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STRESZCZENIE W JEZYKU
NIESPECJALISTYCZNYM

Celem niniejszego opracowania jest analiza spotecznych kosztéw i korzysci z funkcjono-
wania Drogi Wodnej Gérnej Wisty (DWGW) oraz planowanych inwestycji w polepszenie
warunkow zeglugi na tej drodze wodnej — chodzi w szczeg6lno$ci o inwestycje w pierwszy
z planowanych nowych stopni wodnych w Niepotomicach. Na wstepie postawiono naste-
pujace pytania badawcze, na ktére udzielono odpowiedzi po wykonaniu analizy:

. Czy funkcjonowanie DWGW przynosi korzysci spoteczne? Jak finansowane jest
utrzymanie i funkcjonowanie tej infrastruktury?

. Czy planowana inwestycja w dalszy rozw6j DWGW, a w szczeg6lnoSci w stopien Nie-
polomice, jest efektywna ekonomicznie, to znaczy czy korzySci spoteczne takiej
inwestycji (z uwzglednieniem kosztéw Srodowiskowych) przewyzszaja koszty?

. Czy inwestycja w rozw6j DWGW bytaby korzystna dla polskiej gospodarki przy pomi-
nieciu kosztéw Srodowiskowych? Przy jakim poziomie kosztéw inwestycyjnych
bylaby to dla polskiego spoleczenstwa rentowna inwestycja?

o Jak ksztaltujg sie zewnetrzne koszty Srodowiskowe zwigzane z rozbudowg DWGW,
a w szczegollnosci z inwestycja w Niepotomicach?

J Czy w Swietle wynikoéw analizy kosztow i korzysci z zeglugi sr6dladowej na DWGW
oraz przegladu sytuacji dotyczacej alternatywnych Srodkéw transportu w Polsce
i w regionie z punktu widzenia ekonomii zalecane jest zwiekszenie inwestycji
w zegluge Sr6dladowa czy w inne Srodki transportu?

Analize dla rozbudowy DWGW przeprowadzono przy uzyciu danych dostepnych w litera-
turze oraz udostepnionych przez RZGW Krakéw. W przypadku braku danych przyjeto sze-
reg zalozen, ktére maja wptyw na wyniki. Zalozenia zostaly przyjete w sposéb zapobiega-
jacy niedoszacowaniu korzysci/ przeszacowaniu kosztow zwigzanych z realizacja projektu
rozbudowy DWGW. Doktadno$¢ analizy mogtaby zosta¢ poprawiona pod warunkiem
dostepnosci dokladniejszych danych (np. bardziej precyzyjnych prognoz popytu czy tez
wysokosci kosztow inwestycyjnych).

Analize przeprowadzono w trzech scenariuszach rozpatrywanych w okresie 30 lat (2023—
2052), ktore sg poré6wnywane ze scenariuszem bazowym:

J Scenariusz Ia zaklada stosunkowo niskie koszty inwestycji w budowe stopnia
imodernizacje DWGW w wysokos$ci 591 mln zt zgodnie z dokumentem implementa-
cyjnym Ministerstwa Infrastruktury i Rozwoju (MilR 2014) oraz oszacowanie kosz-
tow zewnetrznych wyliczone na podstawie wskaznikéw kosztéw zewnetrznych
transportu dla Polski zaczerpnietymi z podrecznika opracowanego na zlecenie
Komisji Europejskiej przez CE Delft (2019).

] Scenariusz Ib zaktada te same koszty inwestycyjne co Scenariusz Ia (591 min zl),
natomiast wskaznik oszacowania kosztow zewnetrznych zostal od momentu reali-
zacji inwestycji obnizony o 50%, co mozna powiazac z zalozeniem o skokowym
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wzro$cie popytu na transport Srédladowy wzdluz DWGW po realizacji inwestycji.
Ten scenariusz mozna traktowac jako analize wrazliwos$ci w stosunku do scenariu-
sza la.

] Scenariusz I zaklada wyzsze koszty inwestycji zaczerpniete z opracowania MGMiZS
(2016b), na poziomie 3,5 mld zl. Te koszty zawieraja kompensacje wpltywu na
srodowisko, a wiec w tym w scenariuszu nie szacuje sie¢ dodatkowo strat zwigzanych
z wptywem transportu Srodlagdowego na sSrodowisko — przy zalozeniu ze kompensa-
cja w pelni rekompensuje srodowiskowe koszty zewnetrzne.

Syntetyczne wyniki analizy w ujeciu inkrementalnym, a wiec przy poréwnaniu poszcze-
golnych scenariuszy ze scenariuszem bazowym (Business as Usual, BAU) przedstawia
ponizsza tabela. W tabeli przedstawiono warto$¢ ekonomiczng netto poszczegélnych sce-
nariuszy. Jest to réznica pomiedzy zagregowanymi korzy$ciami a kosztami inwestycji
w stopient Niepotomice, po odjeciu wartos$ci ekonomicznej scenariusza bazowego. War-
to$¢ ekonomiczna jest przedstawiona w postaci syntetycznego wskaznika (AENPV), ktéry
uzyskano w wyniku zdyskontowania kosztéw i korzysci roztozonych na okres trzydziestu
lat trwania inwestycji (2023-2052) przy uzyciu trzech réznych st6p dyskontowych: 4% jest
podstawowa stopg dyskontowg, natomiast pozostate stopy dyskontowe (3% i 8%) zastoso-
wano w ramach analizy wrazliwoSci.

Wyniki przedstawiono dla trzech r6znych pozioméw kosztéw operacyjnych dla nowej
infrastruktury zwigzanej ze stopniem Niepotomice, ktore przyjeto na poziomie 5%, 1,5%
oraz 10% kosztéw inwestycyjnych. Analogicznie jak w przypadku stopy dyskontowej,
poziom 5% stanowi podstawowe zalozenie, natomiast dwie pozostate wartosci stanowia
analize wrazliwosSci. W ponizszej tabeli przedstawiono wyniki w milionach zlotych
w cenach 2020; wyniki dla podstawowych zatozen (stopa dyskontowa 4% oraz koszty ope-
racyjne 5%) zaznaczono tlustym drukiem.

Tabela 1 Syntetyczne wyniki analizy kosztow i korzysci dla scenariuszy decyzyjnych:
AENPV wzgledem BAU, mln zt (2020)

Stopa
dyskontowa Scenariusz decyzyjny
(%)

Poziom kosztéw operacyjnych
dla nowej infrastruktury

la Ib ]

AENPV (1,5%) r=3 -2 735,54 -266,33 -315,64
r=4 -2 307,65 -300,26 -754,15
r=8 -1271,23 -345,43 -1 559,43

AENPV (5%) r=3 -2 995,78 -526,56 -1856,78
r=4 -2 526,07 -518,68 -2 047,67
r=8 -1385,23 -459,43 -2 234,54

AENPV (10%) r=3 -3367,54 -898,32 -4 24714
r=4 -2 838,10 -830,71 -4.016,66
r=8 -1548,08 -622,28 -3 198,99
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Podsumowujgc wyniki analizy stwierdzamy, ze zgodnie z przyjetymi zalozeniami, bilans
kosztéw i korzysci wszystkich scenariuszy decyzyjnych $wiadczy o generowaniu przez
inwestycje spoleczno-ekonomicznych strat netto niezaleznie od przyjetych zalozen co do
wartosci istotnych czynnikéw takich jak stopa dyskontowa oraz poziom kosztéw utrzyma-
nia stopnia Niepotomice. W zaleznos$ci od przyjetych zalozeni, straty netto wynikajace
z realizacji projektu inwestycji mieszcza sie w przedziale 0,1 — 4,0 mld zt za caly okres rea-
lizacji projektu rozpatrywany w analizie (po odjeciu dodatniego bilansu dla BAU jest to
przedziat 0,3 — 4,3 mld zl), podczas gdy poprzestanie przy BAU kojarzy sie z dodatnim
bilansem korzysci i kosztéw spotecznych w przedziale 29,7 — 218,5 mln zt za ten sam okres
w zaleznoSci od przyjetej stopy dyskontowej (przy zalozeniu o utopionych kosztach
dotychczasowych inwestycji w infrastrukture hydrotechniczng). Wskaznik korzysci do
kosztéw dla podstawowej stopy dyskontowej r=4% w zalezno$ci od przyjetego zalozenia
o wysokosci kosztéw operacyjnych ksztattuje sie w do$¢ szerokim przedziale 0,37 — 0,92;
wskaznik ten zawsze jest mniejszy od jednosci, co wskazuje na to, ze projekt niezaleznie
od scenariusza decyzyjnego przynosi straty.

Zaréwno scenariusze decyzyjne uwzgledniajgce koszty zewnetrzne transportu srédlado-
wego oszacowane wskaZznikiem zaczerpnietym z podrecznika CE Delft (2020) (Ia i Ib) jak
i scenariusz przewidujacy kompensacje srodowiskowa wliczong w koszty inwestycji (II)
sg relatywnie gorsze od stanu obecnego (scenariusz BAU) z punktu widzenia gospodarki,
gdyz ich realizacja przyczynitaby sie do obnizenia dobrobytu spotecznego.

Scenariusz bazowy (BAU) w wariancie ze stopa dyskontowa 4% przynosi korzysci spo-
teczne netto w wysokosci 97 milionéw ztotych za caly 30-letni okres rozpatrywany w ana-
lizie, co sugeruje, ze pozostawienie infrastruktury w obecnym stanie, przy znikomym
wykorzystaniu DWGW jako szlaku transportowego, bytoby bardziej korzystne niz budowa
nastepnego stopnia. Taki wynik zostat uzyskany przy zatozeniu, ze koszty inwestycji w ist-
niejace stopnie wodne sg kosztami ‘utopionymi’ i nie maja wptywu na wyniki.

Uchylenie tego zatozenia polegajace na uwzglednieniu w bilansie kosztow i korzySci
w scenariuszu BAU rezydualnych wartoS$ci kosztéw inwestycyjnych istniejacych elemen-
tow infrastruktury (tj. stopni Dwory, Smolice, KoSciuszko, Dabie, Przew6z oraz zespotu
obiektéw hydrotechnicznych Laczany-Skawina) skutkowatoby generowaniem strat spo-
tecznych netto z tytutu funkcjonowania DWGW w przedziale 130 — 336 mln zl za caly roz-
patrywany okres analizy w zalezno$ci od przyjetej stopy dyskontowej (w wariancie ze
stopa dyskontowa 4% bylaby to warto$¢ 265 min z1).

Drugim czynnikiem optacalno$ci scenariusza BAU jest do$¢ optymistyczne (z punktu
widzenia funkcjonowania DWGW) zalozenie co do wysoko$ci kosztow operacyjnych,
na ktérych opiera sie analiza. Chodzi o zatoZenie o statych kosztach operacyjnych istniejg-
cej infrastruktury na poziomie $redniej z poprzednich lat, ktéra odpowiada znaczacemu
i systematycznemu niedofinansowaniu (NIK 2020). Przy zmianie tego zalozenia i przyje-
ciu poziomu kosztow operacyjnych bardziej zblizonego do rzeczywistych potrzeb, scena-
riusz BAU tym bardziej okazatby sie nierentowny.

W analizie oprécz funkcji transportowej przeanalizowano réwniez korzysci wynikajace
z produkcji energii elektrycznej na szesciu istniejgcych stopniach wodnych. Do korzysci
zaliczono oplaty wnoszone przez operatoréw elektrowni za uzytkowanie stopni wodnych
oraz oszczednos$¢ na Srodowiskowych kosztach zewnetrznych zwigzang z mniejsza szkod-
liwoscig wytwarzania energii w hydroelektrowniach w poréwnaniu ze szkodliwo$cia
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wytwarzania energii z miksu pierwotnych Zrédet energii charakterystycznego dla Polski,
ktéry zawiera duzy udziat bardzo niekorzystnego dla srodowiska wegla. Do oszacowania
kosztow zewnetrznych produkcji energii wykorzystano wskazniki na podstawie EC (2020).

Wyniki analizy kosztéw i korzy$ci mozna w nastepujacy sposob odnies¢ do pytan badaw-
czych postawionych we wstepie:

Funkcjonowanie DWGW w obecnej postaci przynosi spoteczne korzySci netto
w wysokosci okoto 97 min zt za caty okres analizy, ale tylko przy zalozeniu, ze koszty
historycznych inwestycji w infrastrukture transportowg na DWGW to koszty uto-
pione oraz przy przyjeciu optymistycznych zalozen o kosztach utrzymania DWGW
na poziomie rzeczywistych wydatkéw RZGW, ktore sg niewystarczajgce w stosunku
do potrzeb.

Planowana inwestycja w dalszy rozw6j DWGW, a w szczegO6lnosci w stopien Niepoto-
mice, nie jest efektywna ekonomicznie w zadnym z przyjetych scenariuszy decyzyj-
nych. Realizacja tej inwestycji prowadzilaby do obnizenia dobrobytu spotecznego
i do generowania spoteczno-ekonomicznych strat netto niezaleznie od przyjetych
wartosci istotnych czynnikow takich jak stopa dyskontowa oraz poziom kosztow
operacyjnych zwigzanych z utrzymaniem stopnia Niepolomice. W zaleznosci od
przyjetych zatozen, straty wynikajace z realizacji projektu inwestycji w stopien Nie-
polomice mieszczg si¢ w przedziale 0,1- 4,0 mld zt za caty analizowany okres pro-
jektu.

Przy calkowitym pominieciu kwestii zewnetrznych kosztow srodowiskowych i przy
stopie dyskontowej r = 4% inwestycja okazataby sie rentowna przy kosztach inwesty-
cyjnych na poziomie 1,24 — 2,66 mld zt w zaleznosci od przyjetej normy rocznych
kosztéw operacyjnych. Realizacja takiej inwestycji bez brania pod uwage kosztéw
srodowiskowych i niezbednych kompensacji przyrodniczych doprowadzitaby jed-
nak do degradacji niezwykle cennych siedlisk przyrodniczych, co byloby niezgodne
z obowigzujacym prawem UE.

Zewnetrzne koszty srodowiskowe zwigzane z rozbudowa DWGW zostaly oszaco-
wane przy uzyciu syntetycznego wskaznika dla Polski na podstawie CE Delft (2019)
w podstawowym wariancie na poziomie 2,61 mld zt — jest to wartos$¢ zdyskontowa-
nych z perspektywy 30 lat trwania projektu kosztéw wynikajacych zréznicy pomiedzy
scenariuszem zakladajgcym budowe stopnia Niepotomice (Ia) a scenariuszem BAU.
Biorac pod uwage wyniki analizy kosztow i korzysci oraz przeglad sytuacji dotycza-
cej aktualnych planéw rozbudowy infrastruktury transportu drogowego i kolejo-
wego, mozna stwierdzi¢ ze zwiekszenie inwestycji w transport Srédladowy wzdiuz
DWGW nie jest uzasadnione ekonomicznie. Dobrg alternatywa dla rozwoju trans-
portu Srodladowego jest transport kolejowy, ktéry moze z powodzeniem konkuro-
wac z zegluga srédladowa szczegoblnie w sektorze towar6w masowych, a przy tym
charakteryzuje sie nizszymi wskaznikami emisyjnosci i degradacji ekosystemow.
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Lista skrotow

BAU Business as Usual (scenariusz bazowy)

CEF Connecting Europe Facility (Fundusz .t aczac Europe”)
DWGW Droga Wodna Gérnej Wisty

EFSI European Fund for Strategic Investment

(Europejski Fundusz na rzecz Inwestycji Strategicznych)

ENPV Economic Net Present Value
(ekonomiczna warto$¢ biezaca netto)

MGMizZ$ Ministerstwo Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srédladowej

MIiR Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju

RZGW Regionalny Zarzad Gospodarki Wodne]

TEN-T Trans-European Transport Network (trans-europejska sie¢ transportowal
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WSTEP

Zgodnie ze Strategia Zrownowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku (Rada Ministréw
2019a), zwiekszenie wykorzystania polskich rzek w celach transportowych i przeniesienie
czesci transportu odbywajacego sie obecnie innymi Srodkami transportu do sektora
zeglugi srodladowej przyniesie Polsce r6znorakie korzysSci i przyczyni sie do lepszego
wypetniania przez Polske strategii transportowej UE (EC 2011), zgodnie z ktérg Panstwa
Czlonkowskie powinny zwieksza¢ udziat transportu zréwnowazonego w ogoélnej pracy
transportowe;j. Te przestanki sg podstawa dla planowanych dziatan dotyczacych moderni-
zacji najwiekszych polskich rzek: Odry i Wisly. ‘Zalozenia do planéw rozwoju $rédlado-
wych drég wodnych w Polsce na lata 2016-2020 z perspektywa do roku 2030’ (Rada Mini-
strow 2016a) w ramach priorytetu II dotyczacego Wisly przewiduja modernizacje gérnej
skanalizowanej Wisty oraz budowe stopnia wodnego w Niepolomicach.

Gléwnym celem niniejszego opracowania jest analiza efektywno$ci ekonomicznej plano-
wanych inwestycji w polepszenie warunkéw zeglugi na Drodze Wodnej Gornej Wisty
(DWGW), a w szczegollno$ci inwestycji w pierwszy z planowanych nowych stopni wod-
nych w Niepotomicach. W naszej analizie w pierwszej kolejnosci przygladamy sie stanowi
istniejacemu, w ktérym na DWGW istnieje sze$¢ stopni wodnych, a zegluga srédlagdowa
ma znaczenie jedynie lokalne. Stan istniejacy jest analizowany w scenariuszu bazowym
(Business as Usual, BAU). Nastepnie analizujemy planowang inwestycje w stopiet wodny
w Niepotomicach, ktéra ma za zadanie polepszenie warunkéw zeglugi na DWGW
i wzwigzku z tym zaktadamy, ze spowoduje zwiekszenie ilo$ci towaréw transportowanych
tg droga wodna.

W naszym opracowaniu przeprowadzamy analize kosztow i korzysci inwestycji w stopien
Niepotlomice zgodnie ze standardami podrecznika Komisji Europejskiej, uwzgledniajgc
szeroko pojete korzysci i koszty spoteczne, w tym koszty Srodowiskowe tej inwestycji.
W opracowaniu odnosimy sie réwniez do konkurencyjnosci zeglugi srédladowej wzdtuz
DWGW z alternatywnymi Srodkami transportu, w szczeg6lnosci z koleja, ktora, podobnie
jak zegluga Sr6dladowa, jest uznawana w Unii Europejskiej za transport zréwnowazony.

W opracowaniu staramy si¢ odpowiedzie¢ na nastepujgce pytania badawcze:

. Czy funkcjonowanie DWGW przynosi korzysci spoteczne? Jak finansowane jest
utrzymanie i funkcjonowanie tej infrastruktury?

J Czy planowana inwestycja w dalszy rozw6j DWGW, a w szczegolnosci w stopien Nie-
polomice, jest efektywne ekonomicznie, to znaczy czy korzySci spoteczne takiej
inwestycji (z uwzglednieniem kosztéw Srodowiskowych) przewyzszaja koszty?

J Czy inwestycja w rozw6j DWGW jest korzystna dla polskiej gospodarki z czysto
biznesowego punktu widzenia, z pominieciem kosztéw §rodowiskowych? Przy jakim
poziomie kosztéw inwestycyjnych bytaby to rentowna inwestycja?
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. Jak ksztaltuja sie koszty Srodowiskowe zwigzane z rozbudowa DWGW, a w szczegol-
nosci z inwestycja w Niepotomicach?

. Czy w Swietle wynikéw analizy kosztéw i korzysci z zeglugi sr6dladowej na DWGW
oraz przegladu sytuacji dotyczacej alternatywnych srodkéw transportu w Polsce
i w regionie z punktu widzenia ekonomii zalecane jest zwiekszenie inwestycji
w zegluge Sr6dladowa czy w inne Srodki transportu?

Gléwnym elementem opracowania jest spoteczno-ekonomiczna analiza kosztéw i korzy-
Sci przeprowadzona w perspektywie 30 lat w kilku scenariuszach. Scenariuszem bazowym
jest sytuacja istniejgca, a scenariuszem alternatywnym jest wdroZenie inwestycji w Niepo-
fomicach - ten scenariusz jest rozpatrywany w kilku wariantach zaktadajacych zmienne
parametry dotyczace przede wszystkich kosztéw inwestycji, kosztéw utrzymania i kosz-
tow zewnetrznych. Wszystkie efekty, w tym efekty Srodowiskowe, sg przedstawione w uje-
ciu pienieznym.

Opracowanie jest podzielone na pie¢ rozdziatéw. Rozdzial pierwszy zawiera krétki opis
DWGW, jej rozwoju i warunkéw zeglugowych. Rozdzial drugi przedstawia planowany roz-
wo6j DWGW wraz z inwestycja w Niepotomicach. W trzecim rozdziale zajmujemy sie §rodo-
wiskowymi kosztami zewnetrznymi transportu $rédladowego w poréwnaniu z innymi
srodkami transportu. Rozdziat czwarty zawiera opis wynikéw spoteczno-ekonomicznej
analizy kosztow i korzyS$ci inwestycji w stopien Niepotomice, a takze zawiera poréwnanie
kosztéw i korzysci z uzytkowania DWGW, natomiast rozdzial pigty przedstawia podsumo-
wanie i wnioski.

12 Droga Wodna Gérnej Wisty. Analiza kosztow i korzysci: stan istniejacy i plany dalszego rozwoju



1. STAN OBECNY

Niniejszy rozdzial zawiera definicje DWGW wykorzystywang na potrzeby naszego opraco-
wania, opis istniejacej infrastruktury liniowej, a takze zarys historyczny powstania i wyko-
rzystania DWGW w celach zeglugi Sr6dladowe;j.

1.1 Definicja i Zarys historyczny rozwoju
DWGW

DWGW jest w naszym studium definiowana zgodnie z opracowaniem RZGW Krakéw
(2012) ktore okresla DWGW jako odcinek obejmujacy Wiste od uj$cia Przemszy do uj$cia
rzeki Sanny w Annopolu, gdzie konczy sie zakres administracji RZGW Krakow.

Zegluge na Wisle uprawiano przez stulecia, sptawiajac gtéwnie towary masowe takie jak
drewno, zboze czy sél. Jednakze mate gtebokosci oraz miejscami waskie i glebokie koryto
Wisly szczegblnie w gornym biegu rzeki powodowaty, Ze sezon zeglugowy byt ograniczony.
W XX wieku pojawita sie koncepcja uzeglownienia Wisty poprzez utworzenie Kaskady Gor-
nej Wisty od Modrzejowa do Przewozu przy zalozeniu, ze gtlbwnym towarem transporto-
wanym bedzie wegiel. Koncepcja lokalizacji stopni wodnych i tadowno$ci barek, do kt6-
rych nalezalo dostosowac parametry zeglugowe, zmieniala si¢ wiele razy. W latach
1954-1961 wybudowano trzy pierwsze stopnie wodne DWGW: Przewéz, Dabie i Laczany.
Realizacje nastepnych elementéw kaskady wstrzymano z braku funduszy. Dziesiec lat
p6Zniej opracowano nowa koncepcje doprowadzenia DWGW do parametréw IV klasy
zeglownosSci, co wigzatoby sie z budowa trzech dodatkowych stopni oraz przebudowg
obiektow istniejgcych, tak aby je dostosowa¢ do dwubarkowych zestaw6w pchanych
o fadownosci 3,500 ton. W 1976 roku rozpoczeto budowe stopni KoSciuszko, Smolice
i Dwory.

W ciggu nastepnej dekady jednak zatozenia dotyczace parametrow DWGW ulegly zmianie
- zrezygnowano z przebudowy istniejacych stopni i ustalono mniej ambitne parametry
dostosowane do barek o fadownosci 900 ton i dtugosci okoto 70 m. Ta zmiana pozwalata na
transport wzdtuz stosunkowo ptytkiego Kanatu Laczaniskiego i przy nisko usytuowanych
mostach oraz na korzystanie ze $luz na istniejagcych stopniach (RZGW Krakéw 2012).

Uzeglownienie DWGW miato stuzyc¢ przede wszystkim przewozom wegla do duzych elek-
trocieptowni (Skawina i Leg) oraz do Huty im. T. Sendzimira z kopali wegla kamiennego.
Jednakze DWGW nie jest wykorzystywana do tego rodzaju przewozow ze wzgledu na diu-
gotrwate wystepowanie zbyt niskich glebokosci tranzytowych. Obecnie DWGW ma zna-
czenie jedynie lokalne, a przewozy towarowe ograniczajg si¢ gléwnie do piasku, zwiru
i kamienia przeznaczonego na cele budowlane (Wyzga i in. 2014).
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1.2 Infrastruktura liniowa

Wzdluz DWGW istnieje obecnie szeS¢ stopni wodnych, ktére sg krotko opisane ponizej

(RZGW Krakoéw 2012):

J Stopnient wodny Dwory usytuowany w prawobrzeznej cze$ci doliny Wisty rozpoczy-
najacy sie w jej czwartym kilometrze. Stopien sklada sie z jazu dwuprzestowego
z zamknieciami sektorowymi, $luzy komorowej o dtugosci 190 m, szerokosci 12 m
i spadzie 6,5 m oraz kanatu zeglugowego o dtugosci 7,8 km. Budowa stopnia rozpo-
czeto w 1976 1. a zakoniczono w 2001 r. Koszt budowy stopnia na podstawie danych
uzyskanych z RZGW Krakéw wynosit 77,74 mln zt w cenach 2001, w przeliczeniu na
ceny 2020 r bytoby to okoto 115 mln zI'

o Stopnient Smolice zlokalizowany w 21 km rzeki sktada sie z jazu dwuprzestowego
z zamknieciami sektorowymi oraz ze §luzy o dtugosci 190 m, szeroko$ci 12 m i spa-
dzie 3,6 m oraz kanalu zeglugowego o diugosci 2,1 km. Stopiert Smolice zrealizowano
w tym samym okresie co stopiefi wodny Dwory, w latach 1976-2003. Koszt budowy
stopnia na podstawie danych uzyskanych z RZGW Krakéw wynosit 55,99 min zt
w cenach 2003, w przeliczeniu na ceny 2020 byloby to okoto 79 miln zt.

J Stopien Laczany zlokalizowany w 38 km rzeki, w ktérego sktad wchodzi jaz o pieciu
przestach z zasuwami ptaskimi z ziemng zapora i mostem drogowym, kanat L.aczany-
Skawina o dtugosci 17,2 km, brama przeciwpowodziowa i §luza w Borku Szlacheckim
o dtugosci 85 m, szerokosci 12 m i spadzie 11,6 m. Stopient Laczany zostat zbudo-
wany w latach 1955-1961 w celu doprowadzenia wody dla elektrowni Skawina oraz
stworzenia drogi wodnej. Koszt budowy stopnia na podstawie danych uzyskanych
z RZGW Krakéw wynosit 56,89 mln zt w cenach 1995 roku, w przeliczeniu na ceny
2020 byloby to okoto 180 mln zt.

J Stopien KoS$ciuszko zlokalizowany w 66 km rzeki, przecinajacy zakole Wisty sktada
sie z jazu o trzech przestach z zamknieciami sektorowymi, zapory ziemnej, mostu
drogowego i Sluzy o dtugosci 190 m, szeroko$ci 12 m i spadzie 4,5 m. Stopient Ko§-
ciuszko realizowano w latach 1976-1996. Koszt na podstawie danych uzyskanych
z RZGW Krakéw wynosit 52,71 mln zt w cenach 1995 roku, w przeliczeniu na ceny
2020 byloby to okoto 165 mln zt.

o Stopien Dabie usytuowany w 80 km rzeki, skladajgcy sie z jazu o pieciu przestach
z zasuwami, mostu drogowego i Sluzy komorowej o dtugosci 85 m, szerokosci 12 m
ispadzie 3.7 m. Ten stopien zostal wybudowany w latach 1953-1961 w celu powstrzy-
mania erozji dennej koryta Wisty, ktéra zagrazata stabilno$ci mostow w Krakowie.
Koszt na podstawie danych uzyskanych z RZGW Krakéw wynosit 12,32 min zi,
w przeliczeniu na ceny 2020 bytoby to okoto 38 min zt.

. Stopien Przewdz usytuowany w 92 km rzeki, sktadajacy sie z czteroprzestowego jazu
z zasuwami oraz Sluzy o dlugosci 85 m, szerokosci 12 m i spadzie 6 m. Jest to najstar-
szy stopiefi na DWGW, wybudowany w latach 1953-1961. Stopiert miat za zadanie
utatwienie poboru wody przez kombinat metalurgiczny Nowa Huta. Koszt na pod-
stawie danych uzyskanych z RZGW Krakéw wynosit 19,64 min zt, w przeliczeniu na
ceny 2020 byloby to okoto 61 min zi.

1 Przeliczenia cen dokonano przy uzyciu InflationTool, https://www.inflationtool.com
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Infrastruktura liniowa DWGW jest przedstawiona na schemacie ponize;.
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Rysunek 1 Infrastruktura liniowa DWGW

Zrédto: Urzad Marszatkowski Wojew6dztwa matopolskiego?

1.3 Zegluga

Warunki zeglugi ogétem w Polsce sg niejednorodne i uzaleznione od warunkéw hydrolo-
gicznych i meteorologicznych. Okres nawigacyjny trwa w zasadzie od 16 marca do 15
grudnia; decyzje o otwarciu lub zamknieciu dr6g wodnych podejmuje administrator
danego odcinka w zaleznosSci od warunkéw. R6wniez na DWGW warunki zeglugowe sg
zmienne, a poszczegblne odcinki nie zawsze odznaczajg sie parametrami zgodnymi z for-
malng klasyfikacja zeglownosci. RZGW Krakéw (2012) wymienia nastepujgce utrudnienia:

. Ograniczony poziom pietrzenia na stopniach wodnych Dwory i Smolice, co powo-
duje czesty brak gtebokosci tranzytowych wymaganych dla klasy IV Zeglownosci;

J Zasypywanie koryta Wisty przy ujsciu rzeki Skawy;

J Odnawiajgce sie zamulenia dolnych awanportéw §luz Smolice, KoSciuszko i Dabie;

] Ograniczone glebokosci na poczatkowym odcinku Kanatu Laczanskiego oraz na
gornym stanowisku stopnia Dabie;

. Nienormatywne promienie tuku zeglownego w okolicach stopnia Przew6z?;

2 https://www.malopolska.pl/urzad-marszalkowski/departamenty/departament-transportu-i-komunikacji/ transport-
-wodny

3 Zgodnie z Zalacznikiem 3 Rozporzadzenia Rady Ministréw w sprawie klasyfikacji sr6dladowych drég wodnych (https://
sip.lex.pl/akty-prawne/dzu-dziennik-ustaw/klasyfikacja-srodladowych-drog-wodnych-16964981), promien tuku osi szlaku
zeglownego dla IV i V klasy Zeglowno$ci powinien wynosi¢ minimum 650 podczas gdy przy stopniu Przew6z ten promien
wynosi zaledwie 250 m.
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] Erozja denna ponizej progu dolnego na stopniu w Przewozie, co utrudnia przeply-
niecie przez Sluze.

Zgodnie z opracowaniem Wojewddzkiej-Krol i Rolbieckiego (2008), erozja denna ponizej
stopnia wodnego w Przewozie powoduje ze w okresach dtugiej suszy gtebokosci w obrebie
Sluzy zamiast projektowanego 2,5 m spadaja do 20-40 cm, co powoduje ze wykorzystanie
Wisly do Zzeglugi poniZzej stopnia jest mozliwe tylko sporadycznie, po wywotaniu sztucznej
fali poprzez zrzut wody zmagazynowanej na stopniach Dabie i KoSciuszko.

Trudnos$ci w nawigacji na DWGW sg dokumentowane w komunikatach nawigacyjnych
publikowanych przez RZGW w Krakowie. Mozna zauwazy¢, ze trudno$ci te sg raczej norma
a nie wyjatkiem. Na przyklad zgodnie z komunikatem nr 34/2020 na dzien 10 listopada
2020, DWGW byta otwarta dla zeglugi, ale odnotowano szereg utrudnien, w szczeg6lnosci
przemialy powodujgce ograniczona glebokos¢; na kanale Laczanskim wystepowal brak
glebokosci tranzytowej*.

Znaczenie zeglugi w Polsce na tle innych srodkéw transportu jest znikome, o czym Swiad-
cza dane statystyczne przedstawione w ponizszej sekcji. Dane dotyczace przewozow
towarowych i pasazerskich wzdluz DWGW nie s3 oddzielnie gromadzone przez GUS.

1.3.1 Zegluga towarowa

Udzial przewozow fadunkéw transportem rzecznym w catosci przewozéw w Polsce wynosi
zaledwie okoto 0,2% wzgledem tonazu i 0,1% wzgledem pracy przewozowej wyrazonej
w tkm. Jest to niewiele w poréwnaniu z niektérymi panstwami UE, gdzie wskaznik wzgle-
dem tonazu przewozonych débr ksztaltuje sie na poziomie ponad 20% — w Rumunii jest to
26.8%, w Butlgarii 24%, a w Niderlandach nawet 42.3% (GUS 2020a).

Od 2016 roku ilo$¢ tadunkéw transportowanych wodnymi szlakami srédlgdowymi w Pol-
sce ulega systematycznemu zmniejszeniu. W 2019 roku, podobnie jak w poprzednich
latach, dominowaty przewozy towaréw z grupy ‘rudy metali i inne produkty gornictwa
i kopalnictwa (38%), nastepna w kolejnosci byta kategoria zawierajgca koks i produkty
rafinacji naftowej (15%), a trzecia — kategoria ‘wegiel, ropa naftowa i gaz ziemny’ (12%
tonazu og6lem). Szczeg6towe dane dla roku 2019 z podzialem na poszczegélne kategorie
towarow przedstawia Tabela 2.

Ilos¢ taboru zeglugi sr6dladowej w Polsce rowniez ulega systematycznemu zmniejszeniu.
W 2019 roku w Polsce byto 161 pchaczy (o 17 mniej niz w 2018 roku), 18 holownikoéw
(o 5 mniej nizw 2018 roku), 80 barek z wlasnym napedem (o 9 mniej niz w 2018 roku) i 402
barki bez wlasnego napedu (o 60 mniej niz w 2018 roku). Tabor jest w wiekszoSci przesta-
rzaly: zaden z holownikéw nie zostal zbudowany przed 2009 rokiem, sposréd pchaczy
najnowsze powstaly w okresie 1990-1999, a wérdd barek tylko dwie zbudowano w okresie
2010-2019.

4 Komunikaty nawigacyjne dostepne sg na nastepujacej stronie RZGW Krakéw: https://krakow.wody.gov.pl/komunikaty-
-nawigacyjne

16 Droga Wodna Gérnej Wisty. Analiza kosztow i korzysci: stan istniejacy i plany dalszego rozwoju


https://krakow.wody.gov.pl/komunikaty-nawigacyjne
https://krakow.wody.gov.pl/komunikaty-nawigacyjne

Tabela 2 Przewozy tadunkoéw zegluga srédladowa w 2019 roku

. Jako udziat
: Jako udziat Praca
, Przewoz . w pracy
Grupy towardw W przewozie = przewozowa :
w tys. ton . przewozowej
ogotem w tys. tkm p
ogotem
Ogotem 4 687 100% 655 820 100%
Produkty rolnictwa, towiectwa i lesnictwa;
ryby i pozostate produkty rybotéwstwa 356 8% 131 040 20%
i rybactwa
We,g|el. kamienny | brunatny; ropa naftowa 566 12% 37178 6%
I gaz ziemny
Rudy metali i inne produkty gérnictwa 1779 8% 143 795 999

i kopalnictwa; torf; uran i tor
Produkty spozywcze, napoje i tyton 144 3% 39076 6%

Drewno i wyroby z drewna oraz z korka

(z wytgczeniem mebli); artykuty ze stomy

i z materiatow do wyplatania; masa 187 4% 23 963 4%
witoknista, papier i wyroby z papieru;

druki i zapisane nosniki informacji

Koks i produkty rafinacji ropy naftowej 685 15% 50 237 8%
Chemikalia, produkty chemiczne, wtdkna
sztuczne; produkty z gumy I tworzyw 81 2% 22967 4%

sztucznych; paliwo jadrowe

Inne niemetaliczne wyroby mineralne 283 6% 81990 13%

Metale podstawowe; wyroby metalowe
gotowe, z wytaczeniem maszyn 303 6% 75 027 1%
i wyposazenia

Surowce wtérne; odpady miejskie i inne
odpady
Inne 8 0,2% 2310 0.4%

Zrédto: GUS 2020a

296 6% 48 237 7%

Opracowanie GUS (2020a) dotyczace zeglugi sr6dladowej ani dane dostepne na portalu
internetowym GUS nie zawieraja danych odnoszacych si¢ do DWGW ani danych z podzia-
tem na regiony uwzgledniajacych Region Matopolski. Wedtug informacji uzyskanych
z RZGW Krakow, ilo$¢ przewiezionych materialow w latach 2010-2013 wynosita Srednio
okoto 18 tysiecy ton rocznie, przy czym byto to w wiekszosci kruszywo pochodzace z robét
udroznieniowych wykonywanych w korycie rzeki.

1.3.2 Zegluga pasazerska

Zgodnie z GUS (2020a), w 2019 roku przewieziono ogétem 1 362 600 pasazeréw. Praca
przewozowa w tym sektorze wynosita 17 548 500 pasazerokilometrow, przy Sredniej odle-
glosci przewozu pasazera wynoszacej 12,9 km. Te dane byly poré6wnywalne z danymi
z 2018 roku. Na rynku przewozéw pasazerskich dziatato 115 podmiotéw gospodarczych
Swiadczacych ustugi, a zatrudnienie ogétem w Polsce w tym sektorze wynosito 498 os6b.

Raport Fundacji WWF Polska 17



W 2019 roku w Polsce byto 130 statkow pasazerskich z ogélng liczbg miejsc 12 018. Tabor
zeglugi pasazerskiej, podobnie jak tabor zeglugi towarowej, jest przestarzaty — ponad
polowa statkéw (80 ze 130) powstala przed rokiem 1980, a jedynie 13 (10%) powstato po
2010 roku (GUS 2020).

Dane GUS nie zawierajg informacji dotyczacych ruchu turystycznego na DWGW. Najwiek-
szym przedsiewzieciem jezeli chodzi o zorganizowana zegluge turystyczna jest Krakowski
Tramwaj Wodny, ktéry uruchomiono w czerwcu 2009 roku. Powstal on w wyniku projektu
‘turystyczny szlak zeglugi sr6dladowej na rzece Wisle w Krakowie. W ramach inwestycji
zrealizowano dziesieciokilometrowy szlak zeglugowy pomiedzy Tyricem a Mostem Kotlar-
skim oraz wyznaczono przystanki i stanowiska cumownicze. Warto$¢ projektu wyniosta
2,8 mIn zl, w tym 1,8 mIn dofinansowania z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regional-
nego w ramach Malopolskiego Regionalnego Programu Operacyjnego na lata 2007-2013
(Z1S 2018).

W 2019 roku, Krakowski Tramwaj wodny kursowal na dwéch trasach: 1) Kazimierz -Wawel-
-Salwator i Krakéw — Tyniec. Tramwaj dziata standardowo pomiedzy majem a wrze$niem.
Cena biletu normalnego na trasie Kazimierz-Wawel-Salwator w 2019 roku wynosita 12 zi,
a na trasie Krakéw-Tyniec 35 zt. Bilety ulgowe kosztowaly odpowiednio 10 i 30 zt.

Zgodnie z danymi RZGW Krakoéw, liczba miejsc pasazerskich na statkach ptywajacych od
Tynca do stopnia wodnego Przew6z w latach 2011-2013 wynosila $§rednio 100 tysiecy
rocznie.

Stopien wodny Przewdz, fot. J. Marchewka
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2. PLANOWANA
ROZBUDOWA DROGI WODNEJ
GORNEJ WISLY

Planowana rozbudowa DWGW wpisuje sie w plany rozwoju sektora transportu srédlagdo-
wego w Polsce promowanego przez rzad (Rada Ministréw 2016a). Ponizsze podrozdziaty
zawierajg krotki opis tych planéw ze szczegélnym uwzglednieniem transportu na Wisle
i planowanej budowy stopnia Niepotomice.

2.1 Plany rozwoju transportu
srodladowego w Polsce

Sektor transportu $rédladowego w Polsce ma niewielkie znaczenie gospodarczym, co
dokumentuja dane GUS przytoczone w poprzednich sekcjach raportu. Pomimo wielo-
krotnie ponawianych przez kolejne rzady prob rewitalizacji tego sektora, w okresie 1980-
2017 dtugosc srodladowych drég wodnych skrocita sie o okoto 10%, a ciezar przewiezio-
nych tadunkéw — az o 74% (NIK 2020).

Zgodnie z wynikami kontroli NIK (2020) dotyczacej dzialann administracji publicznej na
rzecz rozwoju Srodladowych drég wodnych w latach 2016-2019, minister wlasciwy do
spraw zeglugi srodladowej prowadzil szereg dziatan na rzecz rozwoju tego sektora w Pol-
sce, jednak nie byly one w pelni skuteczne i nie doprowadzity do wykonania wszystkich
zaplanowanych przedsiewziec. W 2016 roku Rada Ministréw przyjeta ‘Zatozenia do pla-
noéw rozwoju Srodladowych drég wodnych w Polsce na lata 2016-2020 z perspektywa do
roku 2030’ (Rada Ministrow 2016, patrz sekcja ponizej). Zgodnie z tym dokumentem,
Minister Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srédladowej zlecit prace analityczno-programowe
zmierzajace do opracowania dwdéch priorytetowych programéw rozwoju $§r6dladowych
dr6g wodnych w Polsce: dla Odry i Wisly. Prace te w 2020 roku nie zostaly jednak jeszcze
ukonczone. NIK (2020) zauwaza, ze nie byly one prowadzone w peli rzetelnie, gdyz nie
wykonano obowigzku podania do publicznej wiadomosci i bez zbednej zwtoki informacji
o przystgpieniu do ich opracowania. Zgodnie z wynikami kontroli, problematyczne jest
réwniez finansowanie modernizacji i utrzymania srédlgdowych dr6g wodnych w Polsce —
do konca 2019 roku zagwarantowano na ten cel kwote réwna 1 645,6 mln zl, co stanowito
niespeina 20% nakltadéw planowanych do poniesienia do 2020 roku w Zatozeniach.
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2.1.1 Zatozenia do planow rozwoju srodladowych drog wodnych

‘Zatozenia do planéw rozwoju $rédladowych dr6g wodnych w Polsce na lata 2016-2020
z perspektywa do roku 2030’ uchwalone przez Rade Ministréw w 2016 roku sg najwazniej-
szym dokumentem strategicznym przyjetym w ostatnich latach odnoszacym sie do pla-
noéw rozwoju sektora zeglugi Srédladowej (Rada Ministrow 2016). Gléwnym celem tej
strategii jest budowa lub modernizacja §r6dladowych dr6g wodnych tak aby zostaty osigg-
niete parametry co najmniej IV klasy zeglownosci oraz wymagania infrastruktury trans-
portu Sr6dladowego dla sieci TEN-T. Ten cel zostat podzielony na cztery priorytety:

. Priorytet I: Odrzanska Droga Wodna (E-30) — osiggniecie miedzynarodowej klasy
zeglownosSci i wlaczenie w europejska sie¢ dré6g wodnych.

. Priorytet II: Droga wodna rzeki Wisly — uzyskanie znacznej poprawy warunkéw
nawigacyjnych.
. Priorytet III: Potaczenie Odra — Wista — Zalew Wislany i Warszawa — BrzeS¢ - rozbu-

dowa dr6g wodnych E-70 i E-40.
J Priorytet IV — Rozw6j partnerstwa i wsp6tpracy na rzecz srodlagdowych dr6g wodnych.

Priorytety te obejmuja w sumie jedenascie zadan. Priorytet II dotyczacy drogi wodnej
Wisly zawiera dwa zadania: 1) budowe kaskady Wisty od Warszawy do Gdanska i 2) moder-
nizacje gornej skanalizowanej Wisty oraz budowe stopnia wodnego w Niepotomicach.
Szczegotowy zakres zadan inwestycyjnych na drodze wodnej Wisty nie wymienia konkret-
nych inwestycji w gérnym biegu Wisly. Szacunkowe koszty realizacji programu moderni-
zacji polskich $§r6dlagdowych drég wodnych wynosza zgodnie z Zalozeniami 8,4 mld zt do
roku 20201 67,9 mld zt wlatach 2021-2030 (w sumie 76,8 mld z1). Ekspertyza towarzyszaca
zatozeniom (MGMIiZS 2016b) okresla szacunkowy koszt budowy jednego stopnia wodnego
na 3,5 mld zt.

Wsréd zrodetl finansowania zidentyfikowanych przez Ministerstwo Gospodarki Morskiej
i Zeglugi Srédladowej dokument wymienia Fundusz Spéjnosci, Europejski Fundusz Roz-
woju Regionalnego, Fundusz ,taczac Europe” (CEF), Europejski Fundusz na rzecz Inwe-
stycji Strategicznych (EFSI), a takze Srodki funduszy celowych takich jak Narodowy Fun-
dusz Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej oraz Fundusz Zeglugi Sr6dladowe;j’. Poza
tym przewiduje sie takze zaangazowanie Srodkéw budzetu panstwa, samorzadow teryto-
rialnych oraz inwestor6w z zainteresowanych sektoréw. Ministerstwo Gospodarki Mor-
skiej i Zeglugi Srédlagdowej opracowato zalozenia funkcjonowania Funduszu Rozwoju
Srédladowych Drég Wodnych, ktéry méglby stanowié podstawe mechanizmu finansowa-
nia inwestycji na drogach wodnych, uzupetniajac srodki z innych Zrédet.

Mozna zauwazy¢, ze Priorytety I oraz I1I skupiajq sie na drogach wodnych E-30, E-40i E-70,
ktére sg objete konwencja AGN, czyli Europejskim porozumieniem w prawie gléwnych
srodladowych drég wodnych o znaczeniu miedzynarodowym. Polska ratyfikowata te kon-
wencje w 2017 roku (MGMIZS 2017). Zgodnie z jej zatozeniami, Polska sama zobowigzata
sie do zapewnienia gtéwnym drogom wodnym warunkéw nawigacyjnych spetniajacych
kryteria miedzynarodowej klasy ‘E’ odpowiadajace polskiej IV klasie Zeglowno$ci. Drogi

5 Zgodnie ze Strategia Zréwnowazonego Rozwoju Transportu (Rada Ministréw 2019a), Fundusz Zeglugi Srédladowej
w latach 2018-2020 dysponowat kwotg 32,35 min z}, a na lata 2021-2025 zaprojektowano kwote 62.75 min zt. Srodki Fundu-
szu pochodzace gltéwnie z budzetu Panistwa i sktadek armatoréw moga by¢ wykorzystywane na przedsiewziecia promujace
§rédladowy transport wodny, na przyktad na dofinansowanie zakupu, modernizacji lub przebudowy statkéw oraz innych
przedsiewzie¢ wspierajacych restrukturyzacje sektora zeglugi srédladowe;.
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wodne E-30, E-40 i E-70 wchodza w sktad Europejskiej sieci TEN-T i inwestycje na tych
szlakach wodnych beda mogly w pierwszej kolejnosSci uzyska¢ dofinansowanie ze Srod-
kow UE, w szczeg6lnosci z Funduszu CEE Odstgpienie od ratyfikacji AGN nie wigzatoby
sie dla Polski z istotnymi konsekwencjami finansowymi (patrz ekspertyza prawna zlecona
przezWWF dot. rozwoju ODW?). DWGW nie jest czeScia tych szlakow wodnych i w zwigzku
z tym finansowanie inwestycji na tym odcinku Wisty prawdopodobnie musiatoby sie opie-
rac¢ gtéwnie na Srodkach krajowych.

2.1.2 Strategia Zrownowazonego Rozwoju Transportu

Strategia Zré6wnowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku (Rada Ministréw 2019a)
przedstawia rozwoj sektora zeglugi Sr6dladowej jako projekt strategiczny, ktérego gtow-
nym celem jest wzrost udziatu zeglugi Srédladowej w przewozach towaré6w w Polsce oraz
spoleczny i gospodarczy rozwoj regionéw lezacych nad drogami wodnymi o istotnym zna-
czeniu transportowym. Dokument podkresla ekologiczny charakter tego Srodka trans-
portu i to, ze lepsze zagospodarowanie Srédladowych drég wodnych przyczyni sie do
poprawy efektywnosci systemu.

Projekt jest podzielony na sze§¢ komponentéw:

J Rozwdj srédladowych drég wodnych i przystosowanie gtéwnych drég wodnych do
klas o miedzynarodowym znaczeniu, co pozwoli na rozw6j przewozu towaréw na
duzych statkach i barkach;

J Powstanie srodladowych multimodalnych centréw logistycznych oraz wsparcie roz-
woju zaplecza przetadunkowego portow morskich;

J Rozwoj kapitatu ludzkiego dla sektora zeglugi sSrodladowej: wzrost liczby uczelni ofe-
rujacych odpowiednie kierunki ksztatcenia oraz wzrost liczby uczniéw szkét prowa-
dzacych takie ksztalcenie;

J Rozwdj floty Sr6dladowej: powstanie prototypu polskiej barki sr6dladowej oraz pod-
jecie prac nad nowymi rozwigzaniami technicznymi w zakresie napedu oraz redukcji
spalin;

J Rozwoj duzej energetyki wodnej i retencji: planuje sie¢ budowe nowych elektrowni
wodnych.

J Aktywizacja spoteczno-gospodarcza obszaréw sgsiadujacych z drogami wodnymi
i rozwdj lokalny powiazany z przedsiebiorczoScia w obszarach portéw, stoczni
i przystani §r6dladowych.

Szacunkowa warto$¢ projektu zgodnie ze Strategig wynosi 67,1 — 90,6 mld z1, co jest mniej
wiecej spdjnezzatozeniamiopisanymiw poprzedniej sekcji. Szczeg6lng uwage poswiecono
w dokumencie Odrzanskiej Drodze Wodnej, gdyz Odra ma bezposrednie potaczenie z dro-
gami wodnymi Europy Zachodniej i moze stac sie integralng czescig korytarzy sieci TEN-T.
Mozna zauwazyc, ze europejska sie¢ sr6dlagdowych drég wodnych TEN-T w granicach Pol-
ski uwzglednia jedynie dolny odcinek Odry oraz porty w Gdarnsku, Gdyni, Szczecinie i Swi-
noujéciu. Zaden odcinek DWGW nie jest cze$cig TEN-T ani w jej wymiarze bazowym ani
kompleksowym’. Strategia wspomina o inwestycjach na Wisle jedynie ogélnikowo i nie
odnosi sie bezposrednio do planéw dotyczacych DWGW.

6 https://straznicy.wwf.pl/wp-content/uploads/2020/02/odrzanska_droga wodna.pdf

7 Zobacz Zalacznik 1 Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1315/2013 z dnia 11 grudnia 2013 r.
w sprawie unijnych wytycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej i uchylajace decyzje nr 661/2010/
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2.2 Stopien Niepotomice

Plany kanalizacji Wisty pomiedzy Krakowem a Warszawg pojawily sie we wczesnych latach
po Il wojnie Swiatowej. Stopieni wodny w Niepotomicach byltby pierwszym elementem sta-
nowigcym kontynuacje istniejacej kaskady gérnej Wisty sktadajacej sie obecnie z szeSciu
stopni. Ponizszy rysunek przedstawia wariantowy schemat koncepcji budowy stopni wod-
nych na catej dtugos$ci Wisty z lat 80. XX wieku.
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Rysunek 2 Schemat koncepcji stopni wodnych na Wisle, 1982

Zrodto: Wista. Monografia rzeki. Praca zbiorowa pod red A. Piskozuba, WKiL, Warszawa 1982 (w: MGMiZS
2016b)

Jak juz wspomniano wcze$niej (w rozdziale 2.1.1), budowa stopnia wodnego w Niepoto-
micach nalezy do priorytetu II sformulowanego w ‘Zatozeniach do planéw rozwoju $rod-
ladowych dr6g wodnych w Polsce’. Regionalny Zarzad Gospodarki Wodnej w Krakowie
w styczniu 2020 zamie$cit na swojej stronie internetowej informacje o rozpoczeciu prac
koncepcyjnych dotyczacych budowy stopnia (Paristwowe Gospodarstwo Wodne Wody
Polskie 2020). Zgodnie z tym materiatem, podstawowe korzysci z budowy stopnia wod-
nego Niepotomice to:

. Stabilizacja dna Wisty na odcinku od stopnia wodnego Przewoz;

J Poprawa warunkéw gruntowo-wodnych w okolicy poprzez podniesienie stanu wod
gruntowych — stale postepujgca erozja dna rzeki powoduje ze dochodzi do przesu-
szania okolicznych terenéw, w tym Puszczy Niepotomickiej;

° Wydtuzenie DWGW;

UE, http://publications.europa.eu/resource/cellar/f277232a-699e-11e3-8e4e-01aa75ed71a1.0019.01/DOC_1
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J Produkcja energii elektrycznej na elektrowni o mocy okoto 3MW;

. Mozliwo$¢ wykorzystania obiektu jako dodatkowe potaczenie komunikacyjne.

Pierwszym etapem dziatan inwestycyjnych ma by¢ opracowanie wielowariantowej kon-
cepcji programowo-przestrzennej, ktorej realizacje zaplanowano na lata 2020-2021.

Planowane korzysci z budowy stopnia budzg szereg kontrowersji. Zgodnie ze studium
Wyzgi i Pawlika (2013), budowa stopnia Niepotomice nie tylko nie poprawitaby stosunkéw
wodnych na okolicznych terenach, ale wrecz moglaby doprowadzi¢ do ich pogorszenia.
W wyniku spietrzenia wéd Wisty przez stopieni ostablaby zdolno$¢ do retencji korytowej
wod powodziowych pomiedzy stopniem Przewdz a stopniem Niepolomice — w ramach
cytowanej pracy obliczono, Ze objetos¢ retencyjna na tym terenie spadtaby o okoto 43%
w stosunku do stanu obecnego. Poza tym w wyniku tej inwestycji znacznemu pogorszeniu
uleglby potencjat ekologiczny rzeki, co uniemozliwiatoby spetnienie celu Srodowiskowego
Ramowej Dyrektywy Wodne;.

Elektrownia o mocy 3MW to z punktu widzenia polskiego systemu energetycznego zni-
koma moc odpowiadajaca jednej turbinie wiatrowej. Potencjal innych odnawialnych 7r6-
det energii w Polsce jest znacznie wiekszy od potencjatu elektrowni wodnych (WWF 2020).
Tak wiec produkcja energii na stopniu Niepotomice, cho¢ moze by¢ uznana za dodatkowg
korzys¢, sama w sobie nie uzasadnia inwestycji.

Wydtuzenie DWGW i wynikajace z tego faktu prognozowane korzysci w postaci polepsze-
nia funkcji transportowej w Swietle rzagdowej strategii rozwoju transportu wydajg sie by¢
gléwnym celem strategicznym tej inwestycji. Te korzys$ci poréwnaniu z kosztami sg gtow-
nym przedmiotem naszej analizy opisanej w rozdziale 4.

Prezentacja przedstawiajaca plany rozwoju Srédladowych dré6g wodnych w Polsce na lata
2016-2020 towarzyszaca Strategii (MGMIZS 2016a) okresla koszt budowy stopnia Niepoto-
mice na 400 milionéw zt. Dokument implementacyjny wydany przy okazji obowigzujacej
wczeéniej (przed uchwaleniem przez Rade Ministréw Strategii Zréwnowazonego Rozwoju
Transportu do 2030 roku) strategii rozwoju transportu (MIiR 2014) zawiera oszacowanie
kosztéw budowy stopnia wodnego Niepotomice w wysoko$ci 500 mln z oraz moderniza-
cji DWGW wraz z poprawg bezpieczenstwa obiektéw hydrotechnicznych w wysokosci 91
milionéw 7z, co daje w sumie kwote 591 milionéw zt — ta warto$¢ zostala wykorzystana
w pierwszym scenariuszu modelu obliczeniowego opisanego w rozdziale czwartym.

2.3 Konkurencyjne srodki transportu

Jednym z celéw strategicznych Unii Europejskiej w dziedzinie transportu zawartym
w Europejskiej Bialej Ksiedze Transportu jest przeniesienie do 2030 roku 30% transportu
towarowego na dystansie powyzej 300 km z drég na koleje i drogi sr6dladowe; do 2050
roku ten cel wynosi 50% (EC 2011). Unia Europejska nie narzuca szczeg6towych celéw
dotyczacych kolei i zeglugi Sr6dladowej, opracowanie i realizacja strategii transportowych
jest w gestii Panstw Cztonkowskich.

Roczna praca transportowa w Europie na przestrzeni ostatniego dziesieciolecia utrzymuje
sie na mniej wiecej stalym poziomie wynoszgcym pomiedzy 135 a 155 miliardow tkm.
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Transport Srodladowy w Europie ma znaczenie przede wszystkim w ramach trzech koryta-
rzy transportowych: 1) Ren — Alpy (gdzie transport sr6dladowy jest odpowiedzialny za 54%
ogblnego wolumenu transportu), Morze P6inocne — Morze Sr6dziemne (35%), Morze
Péinocne-Baltyk (38%) i Ren-Dunaj (14%). (CCNR 2020). MozZna zauwazy¢, Ze wymienione
powyzej korytarze transportowe korzystaja z rzek o bardzo wysokich przeptywach - rzedu
1000-2000 m?/s, podczas gdy przeptywy na Wisle w okolicach Niepotomic (w punkcie
pomiarowym Sierostawice) wynoszg zaledwie okoto 100 m3/s. Wysoko$¢ przeptywéw wraz
z sytuacjg klimatyczng nalezg do najwazniejszych czynnikéw wptywajacych nie tylko na
oplacalno$¢ transportu Srédladowego, ale na fizyczna mozliwo$¢ wykonywania przewo-
z6w tym Srodkiem transportu. Polska, nalezgca do najubozszych pod wzgledem zasobéw
wody krajow w Europie i w sytuacji coraz cze$ciej powtarzajacych sie susz towarzyszacych
zmianom klimatycznym, nie wydaje sie wlasciwa lokalizacja do rozwoju tego sektora —
jednakze decyzja o rozwoju tego czy innego sektora transportu powinna by¢ réwniez uza-
lezniona od sytuacji innych sektoréw, ktére moga stanowi¢ konkurencje lub moga by¢
traktowane jako komplementarne elementy systemu.

Ponizsze sekcje prezentuja krotki przeglad statystyk i planow strategicznych dotyczacych
sektoréw transportu drogowego i kolei oraz formutuja wnioski na temat ich konkurencyj-
nosci wzgledem zeglugi Srédladowej w Polsce. Analiza odnosi sie¢ przede wszystkim do
transportu towarowego, gdyz znaczenie gospodarcze przewozéw towarowych jest niepo-
rownywalnie wieksze ze znaczeniem przewozow pasazerskich drogami Srodlagdowymi.
W tym rozdziale nie zajmujemy si¢ poréwnaniem aspektow ekologicznych poszczegol-
nych srodkéw transportu — temu tematowi poSwiecony jest rozdziat 3.

2.3.1 Towarowy transport drogowy

Transport drogowy zajmuje dominujgaca pozycje na rynku przewozow tadunkéw w Polsce.
Zgodnie z danymi GUS, udziat transportu drogowego w przewozie tadunkéw w 2019 roku
osiagnat poziom 86,5% wzgledem wolumenu transportu i 82,8% wzgledem pracy przewo-
zowej. W latach 2010-2017 praca przewozowa wzrosta o ponad 56%, a wskazniki wzrostu
w ciggu ostatnich kilku lat wynosity 13%, 7,2% i 2,6% odpowiednio dlalat 2017,20181i2019.
Swiadczy to o wysokiej dynamice tego sektora transportu.

W 2019 roku dominowaly przewozy towaréw z grupy Tudy metali i inne produkty gorni-
ctwa i kopalnictwa’ (26%), drugie w kolejnosci byly ‘inne niemetaliczne wyroby mineralne
(13%), a trzecie ‘produkty spozywcze, napoje i tytor’ (10,3%). Mozna zauwazyc, ze katego-
ria ‘rudy metali i inne produkty gérnictwa i kopalnictwa’ znajdowala sie na pierwszym
miejscu pod wzgledem tonazu réwniez w transporcie Srédladowym. Wiecej szczegotéw
zawiera ponizsza tabela (zestawienie zawiera trzy najwazniejsze kategorie dla obu Srod-
kéw transportu).
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Tabela 3 Poréwnanie tonazu i pracy przewozowej w transporcie drogowym i w zegludze $rodladowe;j
w 2019 roku dla kategorii towardw o najwyzszym udziale w wolumenie transportu

Przewoz w tys. ton Praca przewozowa w tys. tkm
Grupy towarow drogi (udziat zegluga (udziat
w transporcie w transporcie drogi zegluga
ogotem) ogétem)
Ogotem 1506 450 (100%) 4 681 (100%) 348 952 000 655 820
Rudy metaliiinne
produkly gornictwa 390 709 (26%) 1772 (38%) 19792000 143795
i kopalnictwa; torf;
uranitor
Inne niemetaliczne 196 196 (13%) 283 (6%) 29 445000 81990
wyroby mineralne
Produkty spozywcze, 154 529 (10%) 144 (3%) 50121000 39076
napoje I tyton
Koks I produkty rafinacji 5 45 (39 685 (15%) 6 303 000 50 237
ropy naftowe;j
Wegiel kamienny
i brunatny, ropa naftowa 34 277 (2%)] 566 (12%) 3856 000 37178

I gaz ziemny

Zrédto: GUS (2020b)

Z powyzszego zestawienia wynika, ze ogolna ilo$¢ przewiezionych towaréw jest ponad 300
razy wyzsza w transporcie drogowym pod wzgledem tonazu i ponad 500 razy wyzsza pod
wzgledem pracy przewozowej. Ta r6znica jest najwieksza w kategorii produktéw spozyw-
czych, gdzie stosunek transportowanych ilosci w sektorze drogowym jest ponad tysigc
razy wieksza od iloSci transportowanych zeglugg srédladowg zaréwno pod wzgledem
tonazu jak i pracy przewozowej — wynika to ze specyfiki tadunkéw, dla ktérych wazny jest
szybki i precyzyjny transport ‘od drzwi do drzwi.

Strategia Zréwnowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku przewiduje kontynuacje
realizacji przyjetego w 2015 roku i znowelizowanego w 2017 roku Programu Budowy Drog
Krajowych na lata 2014-2023 (z perspektywa do 2025). Docelowa dtugos¢ sieci i drég o naj-
wyzszym standardzie zgodnie z Programem osiagnie okoto 7 850 km, w tym okoto 2 100
km autostrad i okoto 5 750 km drég ekspresowych (Rada Ministréw 2019b). Zgodnie z GUS
(2020b), w 2019 roku dtugos¢ autostrad wynosita 1 675,8 km, a dtugos$¢ drog ekspresowych
wynosila 2 432 km. Aby osiggna¢ docelowg diugos¢ sieci drog w 2025 roku, Sredni roczny
przyrost dlugosci autostrad musiatby wynosi¢ okoto 4%, a drog ekspresowych — 15%.

Program Budowy Drég Krajowych przewiduje realizacje szeregu inwestycji w autostrady
i drogi ekspresowe, w tym ukoniczenie odcinkéw drogi ekspresowej S7, zawierajacej pot-
nocng obwodnice Krakowa oraz S19 na odcinku Rzeszéw-Lublin. Te odcinki autostrad,
przedstawione na Rysunku 3 ponizej, znajdujq sie w bliskim sasiedztwie DWGW.
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Rysunek 3 Odcinki autostrad S7 i 519 znajdujace sie w sasiedztwie DWGW objete Programem
Budowy Drog Krajowych

Zrédlo: Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad, https://www.gddkia.gov.pl/frontend/web/userfiles/
articles/d/dodatkowe-21-mld-zl-na-program-b_38008/zmiana%20w%20PBDK%2016.06.2020-01.jpg

Transport drogowy w Polsce w ostatnich latach wykazuje bardzo duzg dynamike wzrostu.
W zwigzku z kontynuacja Programu Budowy Drég Krajowych, dostepnos¢ potaczen dro-
gowych w Polsce bedzie sie w dalszym ciggu zwiekszac.

Wiele argumentéw $wiadczy o stabej konkurencyjnosci zeglugi sr6dladowej wzgledem
transportu drogowego. Po pierwsze, transport drogowy oferuje potaczenia szybsze i moz-
liwo$¢ dostarczenia towaréw ‘od drzwi do drzwi’, co nie jest mozliwe w przypadku zeglugi.
Poza tym drogi dostepne sa przez caly rok w przeciwieristwie do szlakéw zeglugi
srodladowej, ktorych zeglowno$¢ w duzym stopniu uzalezniona jest od warunkéw pogo-
dowych — w zwigzku ze zmianami klimatycznymi mozna si¢ spodziewac, ze te warunki
jeszcze sie pogorsza. Jednocze$nie mozna zauwazy¢, ze ilo$¢ towaréow przewozonych
transportem samochodowym we wszystkich kategoriach jest wielokrotnie wyzsza niz ilo§¢
towarow przewozona zegluga sr6dladowaq i nawet przy znacznym zwiekszeniu wolumenu
przewozow zegluga konkurencyjno$c¢ tej gatezi transportu wobec transportu drogowego
pozostanie znikoma.
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2.3.2 Towarowy transport kolejowy

Udzial towarowego transportu kolejowego w przewozie tadunkéw ogétem w Polsce w 2019
roku wynosit 10,5% wzgledem tonazu i 11,4% wzgledem pracy przewozowej. W przewo-
zach zdecydowanie dominowal wegiel; na drugim miejscu byly rudy metali i inne produkty
gornictwa i kopalnictwa. Tabela 4 przedstawia zestawienie iloSci towar6w przewozonych
koleja i zegluga sr6dladowa dla trzech najwazniejszych kategorii towaréw dla obu poréw-
nywanych §rodkéw transportu.

Tabela 4 Poréwnanie tonazu i pracy przewozowej w transporcie kolejowym i w zegludze srodladowej
w 2019 roku dla kategorii towaréw o najwyzszym udziale w wolumenie transportu

Przewodz Praca przewozowa
[tys. ton] [tys. tkm]
Grupy towardéw kolej (udziat zegluga (udziat
w transporcie w transporcie kolej zegluga
ogotem) ogoétem)
Ogotem 156 528 (100%) 4 681 (100%) 30120700 655820
Wegiel kamienny i brunatny, - o4 ga, (450 566 (12%) 9050700 37178
ropa naftowa i gaz ziemny
Rudy metali i inne produkty
gérnictwa i kopalnictwa; torf; 49 803 (32%) 1772 (38%) 9 800 700 143 795
uran i tor
Hoks 1 produkty rafinacjiropy 1 499 (119) 685 (15%) 6118200 50237

naftowe]

Zrédto: GUS (2020)

Na uwage zastuguje fakt, ze najwazniejsze kategorie transportu pod wzgledem tonazu
przewiezionych towaréw w obu sektorach sie pokrywaja — ogélnie rzecz biorgc sa to towary
masowe, chociaz w sektorze kolei na pierwszym miejscu jest wegiel, a na drugim rudy
metali, podczas gdy w sektorze zeglugi Srodladowe;j ta kolejnosc¢ jest odwrotna. Stosunek
ilo$ci przewiezionych towaréw pomiedzy sektorem kolejowym a Zegluga jest mniejszy niz
w przypadku poréwnania z transportem drogowym i wynosi 33 dla tonazu og6étem i 46 dla
pracy przewozowe;.

Zgodnie ze Strategia Zrownowazonego Transportu do 2030 r., w zakresie przewozow towa-
rowych celem jest zapewnienie odpowiedniej konkurencyjnosci przewozéw kolejowych
w odniesieniu do innych srodkéw transportu oraz ‘zaoferowanie klientom pelnego tancu-
cha transportowego, pozwalajgcego realizowac¢ terminowo ustugi ,od drzwi do drzwi”
(door to door), z jak najwiekszym wykorzystaniem transportu kolejowego’ (Rada Ministrow
2019a).

Gléwnym projektem strategicznym w sektorze kolei jest Krajowy Program Kolejowy do
roku 2023, ktérego gtéwnym celem jest wzmocnienie roli transportu kolejowego i stworze-
nie nowoczesnej i spdjnej sieci linii kolejowych. Cele szczeg6towe obejmuja wzmocnienie
efektywnosci transportu kolejowego, zwiekszenie bezpieczenistwa funkcjonowania trans-
portu kolejowego oraz poprawe jako$ci przewozow pasazerskich i towarowych. Program
doprowadzi miedzy innymi do skrécenia czas6w przejazdéw oraz likwidacji barier utrud-
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niajacych przewd6ztadunkow. Warto$¢ programu realizowanego wlatach 2014-2023 wynosi
ponad 75 mld zl, z udzialem funduszy UE (gléwnie z Funduszu Spéjnosci) rzedu okoto
85% (Rada Ministrow 2019b).

Krajowy Program Kolejowy przewiduje realizacje szeregu projektéw inwestycyjnych,
w tym kilka projektéw budowy i modernizacji linii kolejowych w regionie matopolskim
i regionach sasiadujacych, np. kontynuacje modernizacji linii kolejowej E30 (odcinek
Zabrze-Katowice-Krakow), budowe potaczenia Krakéw Gtéwny-Mydlniki-Balice, budowe
facznicy kolejowej Krakow Zabtocie — Krakéw Krzemionki oraz prace na odcinku Krakéw
Plaszow-Skawina-Oswiecim.

Zegluga srédladowa ma wieksze szanse konkurowania w sektorze przewozow towarowych
z koleja niz z transportem drogowym ze wzgledu na kilka czynnikéw. Po pierwsze, oba
srodki transportu zajmuja sie przede wszystkim przewozem towaré6w masowych. Po dru-
gie, zaden z tych srodkéw transportu nie oferuje tak szybkich, fatwych i wygodnych pota-
czen typu ‘od drzwi do drzwi’ jak transport drogowy. Mozna jednak zauwazyc, ze Srednia
predkos¢ pociagu towarowego jest wyzsza od predkosci barki : w latach 2018/209 Srednia
predkos¢ pociggéw towarowych w Polsce wynosita 29,6 km/h?8, podczas gdy predkosé
barek ksztaltuje sie na poziomie 10-20 km/h®. Kolej oferuje réwniez lepsza dostepnosc
zaladunku towaréw i jest w znacznie mniejszym stopniu zalezna od warunkéw pogodo-

wych.

PowyzZsze por6wnania nie biorg pod uwage tzw. kosztéw zewnetrznych transportu, a wiec
kosztow, ktére nie sg ponoszone bezposrednio przez inwestora, takich jak koszty emisji
zanieczyszczen i degradacji Srodowiska. W nastepnym rozdziale zajmujemy sie omowie-
niem i poréwnaniem kosztow zewnetrznych r6znych srodkéw transportu.

8 Minister Infrastruktury, odpowiedzZ na interpelacje nr 2192 z dnia 18 lutego 2019, http://orka2.sejm.gov.pl/INT9.nsf/
klucz/ATTBNXHPB/%24FILE/i02192-01.pdf

9 Na podstawie WWF (2020).
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3. SRODOWISKOWE KOSZTY
ZEWNETRZNE TRANSPORTU

Koszty zewnetrzne powstajg w sytuacji, gdy jednostki generujace koszty nie ponosza ich
konsekwencji. Przyktadem kosztéw zewnetrznych jest zanieczyszczenie powietrza i hatas
spowodowany transportem, ktére powodujg negatywne skutki dla Srodowiska i ludzkiego
zdrowia. Zr6wnowazony rozwoj gospodarczy oznacza ze koszty zewnetrzne powinny by¢
minimalizowane i/lub internalizowane przy zastosowaniu réznego rodzaju instrumentow
sprawiajacych, ze podmioty gospodarcze w wiekszym stopniu ponoszg koszty swojej dzia-
falnosci.

Transport Srodlagdowy jest czesto wymieniany jako zréwnowazony Srodek transportu
o stosunkowo niskich wspétczynnikach szkodliwosci dla srodowiska — na ten argument
powoluje sie omawiana wcze$niej Strategia Zréwnowazonego Rozwoju Transportu do
2030 roku. Dokument ten podkresla, ze zegluga $rédladowa jest ‘jednym z najtariszych
i najbardziej przyjaznych dla Srodowiska rodzajem transportu’ ze wzgledu na stosunkowo
mate zuzycie energii, niskie emisje zanieczyszczen powietrza, niewielkie zanieczyszczenie
wdd i ogdlnie nizsze niz w transporcie drogowym koszty zewnetrzne (Rada Ministrow
2019a).

Literatura specjalistyczna jednak coraz czeSciej wskazuje na to, ze zegluga srodlagdowa nie
zawsze i nie w kazdych warunkach jest najbardziej optymalnym rozwigzaniem w dazeniu
do zapewnienia zr6wnowazonego modelu transportu. Emisyjnos$¢ zeglugi srédladowe;j
okazuje sie by¢ poréwnywalna, a nawet wyzsza w przeliczeniu na tkm od emisyjnosci
kolei, a koszty degradacji naturalnie ptyngcej rzeki moga okazac sie trudne lub wrecz nie-
mozliwe do skompensowania w sytuacji gdy mamy do czynienia z naturalnie ptynaca
rzeka.

W ponizszych sekcjach dokonujemy przegladu kategorii kosztow zewnetrznych trans-
portu zwracajac szczeg6lng uwage na emisyjnos$¢ zeglugi srédladowej w poréwnaniu
z innymi §rodkami transportu, a takze na degradacje ekosysteméw w wyniku inwestycji
w regulacje rzeki. Nastepnie przedstawiamy podsumowanie syntetycznych wskaznikéw
wyceny kosztow zewnetrznych r6znych srodkéw transportu, ktére zostanie wykorzystane
w naszym modelu obliczeniowym.
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3.1 Rodzaje kosztow zewnetrznych

transportu
Transport powoduje szereg kosztow zewnetrznych, takich jak:
. Koszty emisji zanieczyszczen takich jak pyly, dwutlenek siarki i tlenki azotu do
powietrza;
J Koszty emisji gazow cieplarnianych;

. Koszty wypadkéw transportowych;
° Koszty hatasu;
o Koszty zewnetrzne zwigzane z produkcja paliwa;

J Koszty zewnetrzne zwigzane z produkcja taboru transportowego i elementéw infra-
struktury transportowej;

J Koszty zewnetrzne degradacji ekosystemow, zanieczyszczenia wody i gleby wynika-
jace z biezgcej eksploataciji sieci transportowej;

J Koszty zewnetrzne inwestycji w infrastrukture transportu, w tym koszty degradacji
ekosystemoéw, zanieczyszczenia powietrza, gleby i wody.

W naszym opracowaniu, w modelu analizujacym koszty i korzy$ci inwestycji w stopnien
Niepolomice, do obliczen wykorzystujemy syntetyczne wskazniki wyceny kosztéw
zewnetrznych transportu na podstawie CE Delft (2019). Ponizej nieco bardziej szczego6-
towo zajmujemy sie wybranymi kategoriami kosztow zewnetrznych, ktore wydaja sie
szczegoblnie znaczace w kontekscie planowanej rozbudowy DWGW: sg to emisje zanie-
czyszczen do powietrza oraz degradacja ekosystemow.

3.1.1 Emisyjnosc transportu srodladowego w poréwnaniu
z alternatywnymi srodkami transportu

Tabela 5 przedstawia wyniki przeglagdu wskaznikéw emisyjno$ci ré6znych srodkow trans-
portu na podstawie czterech opracowan opublikowanych w latach 2003-2017. Przeglad
dotyczy czterech substancji, ktére sg najczesciej wymieniane w kontekscie generowania
efektu cieplarnianego i zanieczyszczenia powietrza: dwutlenku wegla, tlenkéw azotu,
tlenkow siarki i pylu zawieszonego.

Z przegladu literatury mozna wywnioskowacé, ze wskazniki emisyjnosci przewozu towa-
row w g/tkm sg dla zeglugi §r6dladowej nizsze w poréwnaniu z transportem drogowym
dla wszystkich rozpatrywanych substancji, natomiast por6wnanie z transportem kolejo-
wym wskazuje na nizsza emisyjnos$¢ kolei. Mozna tez zauwazy¢, ze wskazniki emisyjnosci
w odniesieniu do dwutlenku wegla i tlenkéw azotu na przestrzeni ostatnich 20 lat w sekto-
rach transportu drogowego i kolejowego zdecydowanie sie poprawity, co wynika gtéwnie
z poprawy wskaznikow efektywnoS$ci energetycznej. W sektorze zeglugi srodladowej nie
mozna stwierdzi¢ takiej jednoznacznej poprawy; trend nie jest jasny, gdyz ré6zne Zrédla
podaja wskazniki w szerokich przedziatach wartosci zaleznych od zalozen technologicz-
nych.
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Tabela 5 Emisyjnosc réznych srodkdw transportu wedtug specjalistycznych opracowan

Kulczyk i Winter

P (2003)¢ CCNR (2012)® BVB (2017)¢ EEA (2017)¢
g/tkm g/tkm g/tkm g/tkm
zegluga 42 10-95 20-40 50,62
COo, kolej 41 8-71 10-20 15,6
drogi 207 37-228 75 139.,8
zegluga 0,5 - 0,2-0,45 -
NOx kolej 0,2 - 0-0,2 -
drogi 3,6 - 0,55 -
zegluga - - 0,025-0,07 -
SOx kolej - - 0,02 -
drogi - - 0,06 -
zegluga - - 0,009-0,016 -
PM2.5 kolej - - 0-0,008 -
drogi - - 0,912 -

a Kulczyk i Winter (2003) opieraja sie na danych niemieckich dotyczgcych zuzycia energii przez poszczegélne
$rodki transportu w przeliczeniu na jednostke pracy przewozowej

b CCNR (2012) podaje szeroki zakres danych dotyczacych zuzycia energii i wynikajgcych z nich emisji CO2 ze
statkéw zeglugi Sr6dladowej na podstawie badari i ankiet przeprowadzonych wsréd operatoréw statkéw

¢ BVB (2017) podaje oszacowania CE Delft dla r6znych srodkéw transportu w przedziatach reprezentujacych
zr6znicowane zaltozenia techniczne, np. dla zeglugi sr6dladowej podano oszacowania dla konwoju pchanego
oraz dla statku typy Rijn-Herne, a dla kolei podano oszacowania dla lokomotywy elektrycznej oraz o napedzie
diesel

d EEA (2017) opiera sie na modelu PRIMES, danych Eurostatu, modelu zanieczyszczenia powietrza Komisji
Europejskiej oraz raportach Miedzynarodowej Unii Kolei (UIC)

3.1.2 Degradacja ekosystemow

Budowa i utrzymanie kazdego typu infrastruktury transportowej z reguty powoduje nega-
tywne skutki w postaci zniszczenia ekosystemow i fragmentac;ji korytarzy ekologicznych.
Te skutki mozna minimalizowa¢ poprzez zastosowanie réznych rozwigzan takich jak
ekrany akustyczne, tunele i przejsScia dla zwierzat czy przeptawki dla ryb, jednak nie zawsze
udaje sie w satysfakcjonujgcym stopniu zniwelowac te skutki. Prawodawstwo UE znajdu-
jace odzwierciedlenie w prawodawstwie polskim w przypadkach gdy w wyniku realizacji
przedsiewziecia powstaja negatywne skutki dla srodowiska wymaga kompensacji strat
srodowiskowych majaca na celu przywrdcenie rownowagi przyrodnicze;j'®.

Przykladem negatywnego oddziatywania inwestycji w stopnie wodne na Srodowisko jest
ich wptyw na populacje ryb. Zamiana warunkéw aktywnego przeptywu w rzece na warunki
jeziorne w wyniku spietrzenia wody przez stopien i utworzenia zbiornika wodnego powy-
7ej stopnia zagraza przede wszystkim populacjom ryb pradolubnych i wedrownych, gdyz
ich zdolnos$¢ do swobodnego sptywu z pradem wody zatraca sie w zbiornikach zaporo-
wych - tylko okoto 15% z nich jest w stanie przeby¢ dtuzsza strefe stagnujacej wody. Spo-

10 Patrz Ustawa z dnia 3 paZdziernika 2008 r. o udostepnianiu informacji o srodowisku i jego ochronie, udziale spoteczen-
stwa w ochronie $srodowiska oraz o ocenach oddzialywania na §srodowisko, Dz.U.2021.0.247.
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§rod tych osobnikéw wiele umiera w wyniku zbyt dlugiego czasu, jaki uptynat podczas
btadzenia przed dotarciem do morza (Wyzga i in 2014).

Badania ichtiofauny Wisly w okolicach Niepotomic wykazaly wystepowanie w niej 18
gatunkow ryb, w tym trzech gatunkéw chronionych: bolenia, brzany i §winki. Mtodociane
osobniki tych gatunkéw gromadza sie w plytkich miejscach koryta rzeki. Takie miejsca
zanikng w wyniku budowy stopnia i powstania zbiornika wodnego, co wptynie na pogor-
szenie stanu lub caltkowite wyginiecie populacji tych ryb na odcinku pomiedzy stopniem
Przew6z i stopniem Niepotomice (Wyzgaiin. 2014).

Plan gospodarowania wodami na obszarze dorzecza Wisty'! zawiera zapisy dotyczace
stanu i celow Srodowiskowych ustalonych dla Wisty w tym obszarze. Odcinek rzeki w rejo-
nie Niepotomic, od Podlezanki do Raby (RW200019213799) jest zgodnie z tym dokumen-
tem zagrozony ryzykiem nieosiggniecia celéw srodowiskowych, przy czym cele Srodowi-
skowe dla tego odcinka sg okreslone jako dobry potencjal ekologiczny i mozliwo$¢ migracji
organizméw wodnych. W tym rejonie potoZzony jest rezerwat przyrody — Koto w Puszczy
Niepotomickiej, z cennym gradem niskim i fegiem olszowym, a takze obszar Natura 2000
Koto Grobli (PLH120008)'? zawierajacy trzy typy chronionych ekosysteméw i bedacy sied-
liskiem trzech gatunkéw chronionych w ramach Dyrektywy Siedliskowe;.

Negatywne skutki ingerencji cztowieka dla srodowiska i bior6znorodnosci sa coraz czes-
ciej tematem opracowan naukowych i debat, szczegélnie w sytuacji obserwowanego
w przeciggu kilku ostatnich dekad kryzysu ekologicznego i drastycznego spadku rézno-
rodno$ci biologicznej, na ktéry zwraca uwage miedzy innymi raport IPBES (2019).

W literaturze naukowej mozna znaleZ¢ oszacowania warto$ci naturalnie ptynacych rzek
wobec alternatywy ich wykorzystania w celach transportowych lub w celu produkcji ener-
gii elektrycznej. Loomis (2006) przytacza kilka przyktad6w oszacowan warto$ci inwestycji,
ktére polegaty na likwidacji stopni wodnych i przywréceniu rzek do stanu naturalnego.
Pierwszy przyklad dotyczy dwoch tam na rzece Elwha koto Parku Narodowego Olympic
w stanie Washington. Usuniecie stopni wodnych mialo doprowadzi¢ w ciggu kolejnych
kilku dekad do odrodzenia sie populacji fososia w rzece. Wartos$¢ takiego przedsiewziecia
zostala oszacowana przy uzyciu metody wyceny warunkowej. Zadeklarowana w kwestio-
nariuszach wyceny warto$¢ gotowosci do zaptacenia po przeliczeniu na populacje stanu
Waszyngton wyniosta 94 miliony USD, co bylo wystarczajacym argumentem do usuniecia
stopni wodnych. W innym podobnym metodologicznie badaniu, warto§¢ pozauzytkowa
przywrdcenia rzeki Snake River do jej naturalnego stanu oszacowano na 420 milionéw
USD.

Poza badaniami na gruncie ekonomii ochrony srodowiska, warto réwniez zwr6ci¢ uwage
na regulacje prawne zawierajace instrumenty przeciwdzialania negatywnym skutkom
ingerencji cztowieka w §rodowisko naturalne. Prawodawstwo Unii Europejskiej naktada
na Panstwa Czlonkowskie konkretne wymagania dotyczace ochrony Srodowiska przed
negatywnym wptywem inwestycji. Ramowa Dyrektywa Wodna naktada wymaog utrzymy-
wania dobrego stanu wod —zgodnie z jej postanowieniami, pafistwa cztonkowskie powinny
chroni¢ ekosystemy wodne i bagienne i monitorowac jakos¢ rzek i jezior oraz sg zobowig-
zane do osiggniecia lub utrzymania dobrego stanu ekologicznego wéd do 2027 roku.

11  Aktualizacja planow gospodarowania wodami na obszarach dorzeczy, https://www.apgw.gov.pl/pl/II-cykl-materialy-do-pobrania.

12 Centralny rejestr form ochrony przyrody GDOS, obszar Natura 2000 Koto Grobli, http://crfop.gdos.gov.pl/CRFOP/widok/viewna-
tura2000.jsf?fop=PL.ZIPOP.1393.N2K.PLH120008.H
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Dodatkowe wymogi dotyczace ochrony ekosysteméw i gatunkéw naklada Dyrektywa
siedliskowa i Dyrektywa ptasia, a takze Dyrektywa o ocenach oddzialywania na §rodowi-
sko. Inwestycja w nowy stopiert wodny na DWGW powodowataby ingerencje w §rodowi-
sko, ktéra bylaby sprzeczna z celami i postanowieniami miedzy innymi tych dyrektyw.

3.2 Wycena kosztow zewnetrznych
transportu

Srodowiskowe koszty zewnetrzne z reguly nie znajduja odzwierciedlenia w konwencjonal-
nych rachunkach ekonomicznych dokonywanych przez inwestoréw; szacowanie tego
typu kosztéw nie jest tatwe ani jednoznaczne. Metody wyceny szkdd Srodowiskowych sa
jednak od lat 90-tych XX wieku sukcesywnie rozwijane; do chwili obecnej powstalo tysiace
badan podajacych szacunki kosztéow zewnetrznych dla poszczegélnych komponentow,
w tym dla wéd. Wazne jest uwzglednianie w takich szacunkach pelnej wartosci ekono-
micznej zasobow, do ktorej zalicza sie nie tylko bezposrednia (zwigzang z aktualnym uzyt-
kowaniem) i posSrednig (np. opcjonalng) warto$¢ uzytkowa, ale r6wniez wartos$¢ pozauzyt-
kowa, w tym pasywng. Warto§¢ pasywna jest to warto$¢ wynikajaca z satysfakcji
odczuwanej w wyniku tego, ze konkretne zasoby Srodowiskowe (np. okreslone ekosystemy
czy gatunki) istniejg, i ze bedg one zachowane dla przysztych pokolen.

W analizie kosztoéw i korzysci, ktérej wyniki opisujemy w rozdziale czwartym, wykorzystu-
jemy wycene kosztow zewnetrznych transportu na podstawie podrecznika kosztoéw
zewnetrznych dla tego sektora (CE Delft 2019). Podrecznik ten powstat na zlecenie Dyrek-
cji Komisji Europejskiej d/s Transportu (DG Move) i stanowi aktualizacje dwoch wczes-
niejszych wersji powstatych w 2008 i 2014 roku. W nowej wersji uwzgledniono zaktualizo-
wane wspotczynniki emisji substancji zanieczyszczajacych z r6znych srodkéw transportu
oraz ulepszono metodyke oszacowan, w tym metodyke dotyczaca wyceny kosztéw zwig-
zanych z degradacja ekosystemo6w. Przed finalizacjg dokument byl poddany szerokiej dys-
kusji podczas warsztatow z udzialem niezaleznych ekspertéw, jakie odbyly sie w lipcu
2018 roku w Brukseli. Podrecznik zawiera syntetyczne podsumowanie oszacowan kranco-
wych i §rednich kosztéw zewnetrznych dla r6znych srodkéw transportu na usrednionym
poziomie zaréwno dla catej Unii Europejskiej jak i dla indywidualnych Panstw Cztonkow-
skich. Oszacowania te obejmujg nastepujace kategorie kosztéw:

J Koszty wypadkoéw: zalicza sie tu dwie podstawowe kategorie kosztow: 1) koszty
materialne zwigzane z uszkodzeniem pojazdéw, koszty medyczne i administracyjne
oraz 2) koszty niematerialne (skrocenie zycia, cierpienie fizyczne i psychiczne).
Wycena wykorzystuje usrednione wspoétczynniki ryzyka wypadkéw dla ré6znych
srodkéw transportu oraz oszacowania poszczeg6lnych komponentéw kosztow takie
jak wartos$¢ statystycznego zycia ludzkiego (podrecznik wykorzystuje oszacowanie
na poziomie EUR 3,6 milion6w).

. Koszty zanieczyszczenia powietrza: wyliczono koszty zwigzane z emisjami zanie-
czyszczen takich jak pyly, dwutlenek siarki, tlenki azotu, lotne zwigzki organiczne
i amoniak. Zastosowano wspotczynniki emisji dla r6znych srodkéw transportu pota-
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czone z szacunkami kosztéw na tone poszczeg6lnych emisji. Koszty obejmowaty
efekty zdrowotne, utrate plonéw w rolnictwie, szkody dla r6znorodnosci biologicz-
nej oraz szkody materiatowe.

Koszty emisji gazow cieplarnianych: uwzgledniono emisje dwutlenku wegla, tlenku
azotu i metanu. Wykorzystano wskazniki emisji gazow cieplarnianych dla r6znych
Srodkow transportu oraz oszacowania kosztow zapobiegania emisjom na tone prze-
liczeniowg CO, na podstawie dostepnej literatury przedmiotu z wartoscig centralng
na poziomie 100 euro/t (w cenach 2016).

Koszty hatasu: koszty te obliczono dla transportu drogowego, kolejowego i lotni-
czego; koszty hatasu w transporcie §sr6dladowym uznano za znikome. Koszty hatasu
wyliczono na podstawie wskaznikéw poziomu hatasu w decybelach charakteryzuja-
cych poszczegoélne typu transportu oraz oszacowan skutkéw zdrowotnych zwigza-
nych ze stresem powodowanym przez halas, na podstawie dostepnej literatury.

Koszty zattoczenia: te koszty oszacowano jedynie dla transportu drogowego. Sg to
koszty zwigzane z op6Znieniami ruchu w poréwnaniu z sytuacjg, gdy ruch odbywa
sie swobodnie. Sg one wyliczane na podstawie warto$ci utraconej nadwyzki konsu-
menta — uzytkownika drég, ktéry z powodu zatloczenia nie jest w stanie w pelni zre-
alizowac¢ popytu na ustuge transportowa. W wyliczeniach stosuje sie wskazniki war-
tosci czasu w zalezno$ci od celu podrézy (np. czas pracy, czas wolny) na podstawie
przegladu literatury.

Koszty produkcji i dostarczenia paliwa (well-to-tank): w wyliczeniach uwzgledniono
koszty emisji zanieczyszczen powietrza (pylow, tlenkéw azotu, dwutlenku siarki
ilotnych zwigzkéw organicznych) i gazéw cieplarnianych (CO,, CH, i N,O) w proce-
sie wydobycia, przetwarzania, transportu i tankowania.

Koszty degradacji ekosysteméw: w oszacowaniach uwzgledniono koszty utraty
i fragmentacji siedlisk, a takze koszty emisji zanieczyszczen do powietrza, ktére row-
niez przyczyniaja sie do degradacji ekosystemoéw. Wykorzystano wskazniki kosztow
utraty siedlisk na km? oraz fragmentacji siedlisk na km sieci transportowej na pod-
stawie przegladu literatury oraz wskazniki dotyczgce dlugosci sieci transportowej
dla poszczegoblnych srodkéw transportu na podstawie statystyk Eurostatu.

Oszacowania zawarte w podreczniku nie zawieraja kosztéw zanieczyszczenia gleby i wody
oraz kosztéw zewnetrznych zwigzanych z produkcjg taboru i elementéw infrastruktury
wykorzystywanych przy budowie infrastruktury transportowej (np. kosztéw zewnetrznych
powstajacych przy produkcji cementu czy maszyn budowlanych). W zwigzku z tym mozna
przyjacé, ze koszty zewnetrzne szacowane przy pomocy wskaznikéw sg w pewnym stopniu
niedoszacowane. Tabela 6 zawiera podsumowanie wskaznikéw Srednich kosztow zew-
netrznych dla Unii Europejskiej w przeliczeniu na prace przewozowg dla transportu towa-
rowego z podziatem na poszczeg6lne rodzaje transportu (drogowy, kolejowy, sr6dladowy)
i wedlug kategorii kosztow ujetych w oszacowaniach.
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Tabela 6 Wspodtczynniki srednich kosztow zewnetrznych transportu towarowego - $rednia dla UE
(eurocenty/tkm, ceny 2016)

Kategoria kosztéw/rodzaj transportu Drogowy (HGV*) Kolejowy Srédladowy
wypadKki 1,3 0,1 0,1
zanieczyszczenie powietrza 0,8** 0,2 1,3%*
klimat 0,5 0,06 0,3
hatas 0,5 0,6 -
zattoczenie 0,8 - -
produkcja paliwa 0,2 0,2 0,1
degradacja ekosystemow 0,2 0,2 0,2
W sumie 4,2 1,3 1,9

* Heavy Goods Vehicles

** Mozna zauwazy¢, ze wskaznik usrednionych kosztéw zanieczyszczenia powietrza dla transportu drogowego
jestnizszy niz dla transportu §rédladowego, co wynika stad, ze wskazniki sg przeliczane na liczbe tonokilome-
tréw pracy przewozowej, przy czym wolumen pracy przewozowej w transporcie drogowym jest o wiele wyzszy
od wolumenu pracy przewozowej w transporcie Srédlagdowym.

Zagregowane roczne koszty dla r6znych srodkéw transportu w Unii Europejskiej wyliczone w podreczniku dla
2016 roku przedstawiaja sie nastepujaco: transport drogowy 820,4 miliardéw euro, transport kolejowy 17,87
miliardéw euro, transport srédladowy 2,9 miliardéw euro. Caltkowite koszty zewnetrzne transportu ksztattuja
sie na poziomie 5,7% PKB dla UE.

Zrédto: CE Delft (2019)

Ten sam podrecznik zawiera rowniez oszacowania kosztéw dla poszczegdlnych parnstw

UE. Oszacowania dla poszczeg6lnych krajow r6znig sie od $redniej dla UE z powodu zasto-

sowania nastepujacych wspétczynnikéw réznicujgcych:

. Dochéd krajowy per capita (wg parytetu sity nabywczej);

° Zageszczenie ludnosci;

. Ryzyko wypadkoéw;

J Wspéiczynniki zatadowania;

J Parametry techniczne pojazdow takie jak miks paliwa i rodzaj taboru (udziat pojaz-
déw w réznych kategoriach emisyjnosci).

Ponizsza tabela zawiera oszacowania dla Polski w eurocentach na tkm w cenach 2016
(zgodnie ze Zr6dlem danych), a takze w przeliczeniu na ztotéwki w cenach 2020.

Tabela 7 Wspotczynniki kosztéw zewnetrznych transportu — oszacowania dla Polski
(eurocenty/tkm, ceny 2016 i zt/tkm, ceny 2020)

Rodzaj transportu Drogowy (HGV) Kolejowy Srédladowy
eurocenty/tkm (2016) 2,5 1 20,1
zt/tkm (2020) 0,12 0,05 0,95
* Heavy Goods Vehicles

Zrédlo: CE Delft (2019)
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Mozna zauwazyc, ze wskaznik kosztow zewnetrznych transportu §r6dladowego dla Polski
jest bardzo wysoki w poréwnaniu zaréwno z drogami, jak i z transportem kolejowym. Pod-
recznik podaje wyjasnienie tego zjawiska: tak wysoka stawka wynika przede wszystkim
z niskiego wolumenu przewozéw transportem srédladowym w Polsce, co powoduje, Ze
koszty zewnetrzne sg bardzo wysokie w przeliczeniu na tonokilometry. Podobna sytuacja
wystepuje w Finlandii, Czechach i we Wtoszech. W razie zwiekszenia tonazu towaréw
transportowanych rzekami ten wskaznik w przeliczeniu na tkm ksztaltowalby sie na niz-
szym poziomie, co zostalo uwzglednione w jednym ze scenariuszy modelu obliczenio-
wego, ktorego wyniki prezentuje rozdziat 4.

Tramwafwadn, fot. M. Skwarczek / Agencja Gazeta
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4. ANALIZA KOSZTOW
| KORZYSCIINWESTYCJI
W STOPIEN NIEPOLOMICE

Niniejszy rozdzial zawiera opis metodyki analizy kosztow i korzySci, a nastepnie prezen-
tuje wyniki tej analizy w kilku scenariuszach i w zalezno$ci od przyjetych zatozen.

4.1 Ogolne ramy metodologiczne

Metodyka przyjeta w naszej analizie w swoich ogolnych zalozeniach opiera sie na pod-
reczniku Komisji Europejskiej do analizy kosztoéw i korzysci projektow inwestycyjnych
finansowanych w ramach Polityki Sp6jnosci na lata 2014-2020 (EC 2014).

Waznym aspektem analizy jest ustalenie jej zakresu — moze to by¢ zakres lokalny, regio-
nalny lub ogélnokrajowy (a nawet szerszy). W naszym opracowaniu wychodzimy z zatoze-
nia, Ze koszty i korzysci z uzytkowania DWGW dotyczg catego spoteczenistwa polskiego
i powinny by¢ oceniane z punktu widzenia rzagdu polskiego jako gtéwnego decydenta
i inwestora, w ktérego interesie jest zwiekszanie dobrobytu spotecznego poprzez efek-
tywna alokacje zasob6w. Ma to swoje uzasadnienie w tym, ze decyzje dotyczace strategii
transportowej Polski, w tym o rozwoju konkretnych galezi transportowych i kanalow
transportowych (takich jak DWGW) sg podejmowane przez rzad, a koszty inwestycji
i utrzymania drég wodnych sg réwniez w przewazajacej czesci finansowane ze srodkow
budzetowych. Przy racjonalnej polityce gospodarczej rzadu, koszty i korzysci transportu
wodnego wzdtuz poszczeg6lnych drég wodnych powinny by¢ poréwnywane z kosztami
i korzysSciami alternatywnych §rodkéw transportu.

Analize kosztow i korzysci wykonuje sie z reguty w kilku scenariuszach, przy czym standar-
dowo ustala sie scenariusz bazowy (business as usual, BAU). Scenariuszem bazowym jest
w naszej analizie sytuacja istniejaca — a wiec utrzymanie obecnej infrastruktury liniowej
DWGW i zwigzane z tg sytuacja korzysci i koszty. Roczne koszty i korzysci nie sg state lecz
zmieniajg sie w zwigzku z koniecznos$cig remontéw istniejgcej infrastruktury oraz z pro-
gnozowanymi zmianami popytu, co jest uwzglednione w analizie. Scenariusz bazowy jest
traktowany jako punkt odniesienia dla scenariusza rozbudowy DWGW, a w szczegdlnoSci
scenariusza budowy stopnia Niepolomice. Ta planowana inwestycja wigze sie z kosztami
inwestycyjnymi oraz kosztami utrzymania nowego stopnia wodnego, jak rowniez zgodnie
z ‘Zalozeniami do planéw rozwoju Srodladowych drég wodnych’ powinna poprawic

Raport Fundacji WWF Polska 37



warunki nawigacji na Wisle, co jak zakladamy powinno wptynac¢ na zwiekszenia prognozo-
wanego wolumenu ustug transportu wodnego.

W spoteczno-ekonomicznej analizie kosztéw i korzysci kluczowe jest rozréznienie pomie-
dzy analizg finansowag, kt6ra skupia sie na rentowno$ci inwestycji, a analizg ekonomiczna,
ktéra obejmuje szersze aspekty spoteczno-ekonomiczne, w tym efekty Srodowiskowe.
Analiza ekonomiczna jest poszerzeniem analizy finansowej o aspekty spoteczno-ekono-
miczne — w naszym opracowaniu te aspekty sg ujete poprzez uwzglednienie w analizie
oszacowania Srodowiskowych efektéw zewnetrznych.

W analizie kosztow i korzysci uwzglednia sie jedynie koszty i korzySci bezposrednie, tzn.
nie analizuje sie wpltywu inwestycji na rynki wtorne, rozwoj regionalny czy zatrudnienie.
Analiza ocenia wptyw projektu na spoteczenistwo za pomocg wskaznikéw wyliczanych dla
okreslonego czasu, ktory jest zbiezny z (umownym) czasem trwania projektu. W celu
poréwnywania warto$ci pojawiajacych sie w r6znych przedziatach czasowych stosuje sie
stope dyskontowg, ktéra sprowadza wartoSci przyszte do ‘wspdlnego mianownika’ z war-
toSciami teraZniejszymi. Zalozenia dotyczace horyzontu czasowego, stopy dyskontowej
i innych podstawowych parametréw przyjetych w naszej analizie (w tym parametréw do
analizy wrazliwoSci) sa zaprezentowane w ponizszej sekcji.

W naszej analizie skupiamy sie na gtéwnym celu rzagdowych planéw utrzymania DWGW,
polepszenia jej parametrow transportowych i jej rozbudowy. Dodatkowo, poza gtéwnym
nurtem analizy, rozpatrujemy réwniez produkcje energii elektrycznej na planowanym
stopniu Niepolomice, ale gléwnie w wymiarze korzySci zwigzanych z nizszymi kosztami
zewnetrznymi produkcji energii elektrycznej w poréwnaniu z kosztami pozyskiwania
energii z innych Zrédel; do rachunku korzysSci wliczamy tez optaty za uzytkowanie infra-
struktury na stopniu wodnym wnoszone przez elektrownie na rzecz Panistwa.

4.2 Podstawowe zatozenia analizy

W ponizszej analizie traktujemy projekt dalszego rozwoju DWGW jako przewidujacy (a)
wybudowanie stopnia Niepotomice oraz (b) dostosowanie warunkéw zeglugi na catym
nowym przebiegu trasy do wymagan Vb klasy zeglownosSci. W literaturze przedmiotu
mozna spotkac r6zne szacunkowe wartosci kosztow analizowanej inwestycji. Nalezy mie¢
na uwadze, ze dane dotyczace kosztow sg obarczone duzg niepewno$cig nawet w resorto-
wych dokumentach planowych, w ktérych mozna spotka¢ prognozy inwestycyjne roz-
nigce sie o rzad wielkoSci.

Na przyktad, zgodnie z danymi MGMiZS (2014, s.32) budowa stopnia Niepotomice jest
szacowana na 400 mln zl, natomiast w ekspertyzie MGMiZS (2016b) mozna znalezé stwier-
dzenie, ze koszty budowy jednego stopnia wodnego na Wisle wynosza, z uwzglednieniem
kompensacji sSrodowiskowej okoto 3,5 mld zl. Z kolei dokument implementacyjny MIiR
(2014) podaje nastepujace wartosci szacunkowe inwestycji w rozw6j DWGW: 500 mln zt na
budowe stopnia Niepotomice oraz dodatkowe 91 mln zt — na modernizacje drogi wodnej
rzeki Wisty od km 0+000 do km 92+600 wraz z poprawa bezpieczeristwa obiektéw hydro-
technicznych. Warte zaznaczenia jest to ze w praktyce to drugie zadanie (modernizacja)
nie przewiduje dostosowania DWGW do standardéw Vb klasy zeglownosci, ktére wigza-
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toby sie z wybudowaniem Kanatu Krakowskiego (jego warto$¢ szacunkowa moze siegac
nawet 3 mld z'%), przebudowa Kanatu Laczany oraz innych potencjalnie dos¢ kosztow-
nych oraz technicznie skomplikowanych przedsiewzie¢, wobec ktorych brakuje wiarygod-
nych oszacowan kosztéw inwestycyjnych.

Ponadto, w praktyce niejednokrotnie zaobserwowano zjawisko wydluzenia terminéw
budowy oraz wzrostu kosztéw inwestycyjnych juz w trakcie realizacji projektéw hydro-
technicznych o skali podobnej do niniejszego: np. kosztorys budowy stopnia wodnego
w Siarzewie w trakcie realizacji wzrést z 2,2'* do 4,5 mld zl, na stopieri w Malczycach
wydano zamiast planowanych 200 mln zt okoto 1 mld z}'¢, za$ kosztorys projektu przekopu
Mierzei WiSlanej zwiekszyt sie z 0,88 do 2 mld zI'”. A wiec ponad dwukrotny wzrost rzeczy-
wistych nakladéw inwestycyjnych w stosunku do zaplanowanych nie jest wyjatkowym
zjawiskiem w Polsce.

Niedoszacowanie inwestycji w stopnie wodne okazuje si¢ by¢ zjawiskiem nagminnym nie
tylko w Polsce, ale i na Swiecie. Ansar i in (2014) na podstawie przegladu danych dotycza-
cych kosztéw budowy 245 stopni wodnych na pieciu kontynentach w okresie 1934-2007
stwierdzili, ze budzety tego typu przedsiewziecC sg systematycznie zanizane poprzez, mie-
dzy innymi, niewliczanie do rachunku pelnych kosztéw finansowania inwestycji, a takze
kosztow Srodowiskowych i spotecznych. Rzeczywiste koszty w badanej przez naukowcow
prébie byty srednio o0 96% wyzsze niz zakladano przed przystgpieniem do prac inwestycyj-
nych. Typowy wskaznik relacji korzysci do kosztow wynosil 1,4; w przypadku prawie
potowy badanych stopni wodnych niedoszacowanie kosztéw siegato 40% lub wiecej, co
sprawia ze te inwestycje nie byly, wbrew oczekiwaniom, efektywne ekonomicznie.

W naszej analizie kosztow i korzysci zakladamy iz catkowita warto$¢ analizowane;j
inwestycji jest zgodna z dokumentem implementacyjnym MIiR (2014) i sumarycznie
wynosi 591 mln z1, za$ z uwzglednieniem kompensacji Srodowiskowej siega ona 3,5 mld zt
(MGMIiZS 2016b). Te warto$ci wykorzystujemy w scenariuszach podstawowych w ramach
ponizszej analizy Tabela 8 zawiera liste podstawowych zalozen do analizy wraz z parame-
trami, ktére zostaly wykorzystane w analizie wrazliwosci.

13 Patrz Interpelacja nr 1978 do ministra gospodarki morskiej i zeglugi sr6dladowej w sprawie planéw budowy Kanatu
Krakowskiego Zglaszajacy: Bogustaw Sonik 04-02-2020, http://www.sejm.gov.pl/sejm9.nsf/InterpelacjaTresc.xsp?key=BL
NG8K&view=null

14 WypowiedZ wiceministra srodowiska Mariusza Gajdy podczas konferencji prasowej, 5 grudnia 2017, https://www.
gospodarkamorska.pl/porty-logistyka-wiceszef-ms:-koszty-stopnia-wodnego-w-siarzewie-22-mld-zl-zamiast-34-
-mld-zl-25296

15 Ministerstwo Infrastruktury: Rusza przetarg na prace przygotowawcze dla stopnia wodnego w Siarzewie, 15 marca
2021, https://www.gov.pl/web/infrastruktura/rusza-przetarg-na-prace-przygotowawcze-dla-stopnia-wodnego-w-siarze-
wie

16  Rynek Infrastruktury, 29 czerwca 2018: ,Na stopiefi w Malczycach wdano juz niemal 1 mld zl i to jeszcze nie koniec”,
https://www.rynekinfrastruktury.pl/wiadomosci/porty/na-stopien-w-malczycach-wydano-juz-niemal-1-mld-zl-i-to-jesz-
cze-nie-koniec-63380.html

17 Business Insider, 10 listopada 2020, ,Przekop Mierzei Wislanej bedzie o wiele drozszy niz wcze$niej zaktadano”, https://
businessinsider.com.pl/wiadomosci/przekop-mierzei-wislanej-bedzie-drozszy/2xzx3nr
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Tabela 8 Podstawowe zatozenia i parametry analizy kosztow i korzysci

Zatozenie/parametr

Wartosci

Uwagi/zrodta

Okres analizy

30 lat (2023-2052); rok 2023 jest pierwszym
rokiem planowej realizacji projektu budowy
stopnia Niepotomicel;

aktywna faza inwestycyjna 8 lat (2023-2030]:
budowa stopnia Niepotomice, dostosowanie
DWGW do wymagan Vb klasy zeglownosci
na catym nowym przebiegu DWGW

(77 km = 65,5 + 11,5).

okres 30 lat zalecany dla projektéw
transportowych (EC 2014)

Wymagania klasy zeglownosci Vb ze
wzgledu na niewystarczajacy promien
skretu przy stopniu Przew6z nie sa
realne do spetnienia bez wybudowania
Kanatu Krakowskiego, jednak

w zwiazku z brakiem wiarygodnych
oszacowan kosztéw budowy tego
kanatu, nie zostaty one wliczone do
analizy, co wpisuje sie w ogdlnie przy-
jete optymistyczne podejscie do sza-
cowania kosztoéw inwestycji w DWGW

Stopa dyskontowa

4%
dodatkowo przeprowadzono analize

wrazliwosci przy stopach procentowych
3% oraz 8%

stopa 4% jest zalecana standardowo
dla projektéw wspétfinansowanych
z Polityki Spéjnoéci (EC 2014)

Popyt na transport
wzdtuz DWGW

Sredni wzrost p=8,7% rocznie oszacowany

ze wzoru 0,66p?P0-2017 = 2 5 gdzie 0,66 mld
tkm - praca przewozowa transportu wod-
nego $rédladowego w 2019 roku, 2,5 mld tkm
- prognozowana praca przewozowa

w 2030 roku

wzrost popytu na przewozy pasazerski zato-
zono na analogicznym poziomie

GUS 2020b

Rada Ministrow 2019a
Burniewicz 2017

Roczne koszty
utrzymania istniejacej
infrastruktury DWGW,
(w tym stopni wodnych
Dwory, Smolice,
taczany, Kosciuszko,
Dabie, Przewdz)

Przyjeto optymistyczne zatozenie o utrzyma-
niu sie kosztoéw na statym poziomie Sredniej
odpowiednich wydatkéw RZGW Krakéw

za lata 2004-2019

Dane dotyczace kosztéow utrzymania
infrastruktury transportu uzyskane
bezposrednio od RZGW Krakéw

Koszty rezydualne
stopnia Niepotomice

zdyskontowana wartos¢ rowna 70% nominal-
nej wartosci inwestycji przypisywana do roku
2052 - ostatniego w analizowanym okresie

Przyjeto zywotnos$¢ stopnia na
poziomie okoto 100 lat od momentu
rozpoczecia budowy i jego amortyza-
cje po 30 latach na poziomie 30%.
Jest to wartos$¢ pojawiajaca sie

po stronie korzysci, bez wiekszego
znaczenia dla wynikdw analizy.

Koszty zewnetrzne

wodny $rodladowy: 20,1

CE Delft 2019

transportu kolejowy: 1,0
(eurocenty/tkm) drogowy: 2,5
Kurs wymiany 4,5 Zt/EUR przyblizony kurs ztotego w 2020 roku

Ceny W domysle state na poziomie 2020 roku, www.inflationtool.com
wskazniki pieniezne wyrazone w cenach
z innych lat zostaty przeliczone na ceny
2020 roku
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W analizie zostata domyslnie przyjeta ogélna zasada konserwatywnoS$ci, w tym przypadku
polegajaca na tym, iz w warunkach braku wiarygodnych danych charakteryzujacych
warto$ci niektorych istotnych wskaznikow, ceteris paribus zostaty wykorzystane zatozenia,
dane i podejsScia metodologiczne optymistyczne, tudziez mozliwie najkorzystniejsze
z punktu widzenia zwolennikéw projektu rozbudowy infrastruktury DWGW, a wiec mak-
symalizujgce generowane przez niego korzysci i/albo minimalizujgce jego koszty. W opar-
ciu o powyzszg zasade, w analizie zostaly przyjete nastepujgce zatozenia:

Kazde Sluzowanie oznacza jeden kurs statku (liczba Sluzowan réwna sie liczbie kur-
sow statkow). RZGW Krakow udostepnit dane dotyczace liczby Sluzowan przeprowa-
dzonych na DWGW w poszczeg6lnych latach wedtug kategorii, podczas gdy $srednia
liczba Sluzowan przypadajaca na jeden kurs statku nie jest znana. UtoZsamienie
liczby $luzowan z liczba kurséw statkéw oznacza, ze liczba kursow statkéw uwzgled-
niona w analizie na pewno nie jest zanizona.

Kazdy kurs barki obejmuje caty dystans eksploatowanych dr6g wodnych o odpo-
wiedniej klasie zeglownosci, a wiec w przypadku BAU kazdy kurs barki przystosowa-
nej do zeglugi na szlakach o II klasie zeglownos$ci wynosiltby 65,5 km, na szlakach
o III klasie 51,5 km, za$ na szlakach o IV klasie 14,0 km. To zalozenie przeciwdziata
zanizeniu facznego dystansu kurséw statkéw korzystajacych z DWGW.
Analogicznie, w przypadku statkéw pasazerskich, przyjeliSmy zatozenie iz kazdy
wykonany przez nie kurs obejmowat cata DWGW, podczas gdy np. Krakowski Tram-
waj Wodny kursuje na trasie Krakéw-Tyniec (10km).

ZalozyliSmy, ze wszystkie barki zawsze sa maksymalnie natadowane. Dane RZGW
przedstawiaja liczbe Sluzowan barek o odpowiednich przedziatach no$nosci. Aby
unikng¢ zanizenia tego wskaznika, wychodziliSmy z zatozenia iz kazda z barek trans-
portowata tadunek odpowiadajagcy maksymalnej no$nosci w swojej klasie. Analo-
giczne podejscie zastosowaliSmy w przypadku statkow pasazerskich, zaktadajac iz
kazdy pasazerski statek na DWGW za kazdym razem przewozil maksymalng liczbe
pasazeréw (réwng 90, co odpowiada maksymalnej liczbie miejsc duzego Krakow-
skiego Tramwaju Wodnego). W przypadku innych statkéw przyjeliSmy zalozenie
o liczbie miejsc rownej 12, jak w przypadku matego Krakowskiego Tramwaju Wod-
nego, co jest zatoZzeniem optymistycznym dla celéw projektu, poniewaz kategoria
innych statkéw miesci rowniez lodzie, kajaki, szalupy i inne Srodki transportu
z mniejsza liczba miejsc pasazerskich.

Optlaty'® za wszystkie Sluzowania barek zostaly przyjete na poziomie najwyzszych
oplat (na poziomie oplat za nocne Sluzowanie wykonywane miedzy 19:00 a 7:00).
Sluzowania pasazerskich statkéw z reguly odbywaja sie¢ miedzy 07:00 a 19:00.

Inne, bardziej specyficzne zatozenia uwzglednione w analizie bedg przedstawione w kolej-
nych rozdziatach.

18 W rzeczywisto$ci czes¢ zeglugi towarowej w ramach DWGW obstuguje jej wewnetrzne potrzeby, transportujac miedzy
innym urobek z poglebiania koryta (ok. 30 tys. ton rocznie). Optaty za §luzowanie od takich przewozéw nie sg pobierane,
czego nie bierzemy pod uwage w niniejszej analizie celem unikania niedoszacowania korzysci.
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Dla kazdego scenariusza oraz dla kazdego z wariantéw scenariuszy w ramach analizy
wrazliwoS$ci zostal oszacowany wskaZnik ekonomicznej warto$ci biezgcej netto (Economic
Net Present Value, ENPV) wg wzoru

(TSB¢—TSCy)

=y
ENPV; = S0\

gdzie i — numer scenariusza lub jego wariantu, ¢— rok zaczynajac od poczatku realizacji projektu, T—liczba lat
realizacji projektu, r - stopa dyskontowa, TSB, — suma ekonomiczno-spotecznych korzysci wygenerowanych
przez projekt w roku #, TSC, — suma ekonomiczno-spotecznych kosztéw roku z. Dodatnia warto$¢ wskaznika
oznacza Ze realizacja scenariusza (lub jego wariantu) dostarcza korzysci netto, za§ w przeciwnym razie gene-
ruje straty spoleczne netto.

4.3 Definicja scenariuszy

Dla celéw analitycznych przyjeliSmy scenariusz bazowy oraz dwa podstawowe scenariu-
sze alternatywne. Scenariusz bazowy (Business-as-Usual, BAU) polega na kontynuacji
obecnego trybu eksploatacji DWGW przy braku inwestycji w budowe nowej infrastruktury
oraz stalym wzroScie pracy przewozowej o 8,7% rocznie wzgledem roku poprzedniego.
Za wskaznik bazowy przyjeto sume Srednich wskaznikéw pracy przewozowej DWGW
w latach 2005-2019 barkami odpowiednich klas no$nosci. Warunki zeglugi pozostatyby
bez zmian jakoSciowych, a wiec istniejace odcinki DWGW zachowalyby istniejaca klase
zeglownos$ci: 11=17,2km, I11=34,3km, [V=14km, co ma przelozenie na wskazniki pracy
przewozowej w ramach DWGW. W analizie uwzgledniono nastepujace kategorie kosztow
i korzysci (Tabela 9).

Dla poréwnania ze scenariuszem bazowym przyjeliSmy dwa podstawowe scenariusze
decyzyjne, r6znigce sie zasadniczo przede wszystkim zatozeniami co do wysokosci kosz-
tow inwestycyjnych budowy stopnia Niepotomice oraz modernizacji DWGW. Jedna z moz-
liwych interpretacji wystepowania r6znicy miedzy oszacowaniami kosztéw inwestycyjnych
jest to, ze w przypadku wyzszych kosztéw (na poziomie 3,5 mld zt) zostaly uwzglednione
koszty rekompensat Srodowiskowych (patrz MGMZ 2016b s. 48).

Ponadto, nie byliSmy w stanie uzyskac¢ uzasadnionych planowych wskaznikéw dotycza-
cych kluczowych charakterystyk projektu, takich jak prognozowana zmiana popytu na
ustugi transportu DWGW po roku 2030, a co za tym idzie — wskazZnika pracy przewozowej,
ktéry wptywa zaréwno na koszty, jak i na korzysci z tytutu eksploatacji DWGW. W takiej
sytuacji przyjeliSmy dos$¢ optymistyczne zalozenie o znaczacym skokowym wzroscie
popytu na odpowiednie ustugi tuz po realizacji inwestycyjnej fazy projektu, podczas gdy
w rzeczywisto$ci istniejg czynniki, ktére moga zadziata¢ na jego niekorzys¢, np. staba ela-
styczno$¢ podazy odpowiednich ustug z powodu braku albo nienalezytego stanu tech-
nicznego floty.
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Tabela 9 Koszty i korzysci z eksploatacji DIWGW w ramach scenariusza BAU

Kategorie .

LP  kosztow Zatozenia i metoda kalkulacji, jednostkowe wartosci Zrodto danych
i korzysci

1. Koszty

1.1. Koszty Srednia kosztéw utrzymania infrastruktury w ramach DWGW RZGW
utrzymania za lata 2004-2019 réwna 10 957,37 tys. zt Krakow
infrastruktury
DWGW

1.2. Koszty Réznica kosztéow zewnetrznych generowanych przez transport CE Delft 2019
zewnetrzne wodny $rédladowy w Polsce (20,1 eurocentéw/tkm] wzgledem

miksu transportowego sktadajacego sie z 50% udziatu trans-
portu kolejowego (1,0 eurocent/tkm) i 50% drogowego (2,5
eurocentéw/tkm)* pomnozona przez prace przewozowa
w ramach DWGW w tkm za odpowiedni rok

2. Korzysci

2.1. Optaty za Pomnozenie charakterystyk zeglugi na dany rok (liczba $luzo- RZGW
zegluge wan, praca przewozowa w tkm i pkm] przez odpowiednie Krakéw
i Sluzowanie** stawki ustalone w Obwieszczeniu Ministra Gospodarki Mor- M.P.2020

skiej i Zeglugi Srédladowej z dnia 05.10.2020 r. w sprawie poz. 923
wysokosci stawek naleznosci za korzystanie ze $rddladowych

drég wodnych i ich odcinkdw oraz $luz i pochylni obowiazujg- https://isap.
cych od dnia 1 stycznia 2021 r. sejm.gov.pl

2.2. Optatyza Roczna produkcja energii elektrycznej istniejacych mini-elek- MGMiZ$
wykorzystanie trownina szesciu stopniach wodnych Dwory, Smolice, taczany, 2016b, s. 32
mini-elek- Kosciuszko, Dabie, Przewdz o tacznej mocy 14 050 kW przy
trowni na optymistycznym zatozeniu ze optata za wykorzystanie infra- http://cena-
stopniach struktury na stopniu wodnym wynosi 25% aktualnej taryfy -pradu.pl/
wodnych u operatora Tauron Polska Energia S.A., ktéry jest operatorem
do produkeji  hydroelektrowni na stopniach wodnych DWGW (0,63 zt/kWh)
energi
elektrycznej**

2.3. Alternatywne Ro6zZnica pomiedzy jednostkowymi kosztami zewnetrznymi KPRM 2015,
koszty generowanymi przez mini-elektrownie a kosztami zewnetrz- s. 25
produkcji nymi w skali kraju zgodnie z miksem energetycznym dla Pol-
energii ski, scenariusz niskich kosztéw uprawnien do emisji) pomno- MGMiZ$
elektrycznej zona przez roczna produkcje energii elektrycznej w ramach 2016b, s. 32

DWGW (14 050 kW).
Dane o jednostkowych kosztach zewnetrznych generowanych EC 2020

przez rozne zrodta energii, zaczerpnieto z Raportu KE o kosz-
tach zewnetrznych energii, podatkach i wptywie rzadowych
interwencji na inwestycje. Szczegoétowa kalkulacja znajduje
sie w Tabelach Z.7 - Z.8 w Zataczniku.

* Optymistyczne zaloZzenie, poniewaz w pracy przewozowej towar6w masowych (bedacych gléwnym typem
fadunku dla wodnego transportu §rédladowego) naziemnym transportem taniszy i mniej emisyjny transport
kolejowy zwykle dominuje nad samochodowym. Np., w przypadku analizy kosztéw i korzysci dla Odrzanskiej

Drogi Wodnej (WOEE 2007) wykorzystano miks 80% kolei i 20% transportu samochodowego.

** Chociaz wytyczne UE (EC 2014) odradzaja uwzglednianie tej kategorii w kategoriach korzysci (traktujac ja
jako neutralny transfer), uwzgledniamy ja w naszych obliczeniach aby unikna¢ niedoszacowania korzysci.
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Najistotniejsze charakterystyki scenariuszy decyzyjnych sa przedstawione w Tabeli 10,
z ktorej wynika, ze wiekszo$¢ parametréw (poza kosztami inwestycyjnymi) jest wsp6lna
dla obu scenariuszy. Wrazliwo$¢ wynikow przetestowaliSmy ze wzgledu na:

przyjeta stope dyskontowa (4% jako parametr podstawowy, 3% i 8% jako parametry

wrazliwo$ci);

koszty zewnetrzne transportu $rédladowego oszacowane dla Polski — w analizie
wrazliwo$ci (Scenariusz Ib) wykorzystano alternatywng warto$¢ tego wskaznika od
roku 2031 (czyli po realizacji inwestycji na stopniu w Niepotomicach) na poziomie
50% warto$ci podanej w podreczniku CE Delft (2019). Jest to zaloZzenie powigzane ze

skokowym wzrostem liczby statkéw po realizacji inwestycji.

Tabela 10 Scenariusze decyzyjne

Kategorie kosztow

L.p. s Scenariusz decyzyjny | Scenariusz decyzyjny Il
1. Koszty
1.1 Koszty inwestycji w sto- 591 mln zt roztozone réwno w okresie 2023- 3 500 mln zt roztozone
pien wodny Niepotomice, 2030 (MIiR 2014, s.95-96) réwno w okresie 2023-
mln zt [potraktowane 2030. Ta kwota zawiera
w analizie jako zawiera- koszty inwestycyjne
jace koszty dostosowania 2 uwzglednieniem rekom-
DWGW do vvymalg'an Vb pensat srodowiskowych
lasy zeglownoscli (MGMiZ$ 2016b, 5.48)
1.2 Roczne koszty utrzymania Zdefiniowane jako procent kosztéw inwestycyjnych projektu: 1,5%,
stopnia wodnego Niepo-  dodatkowo przeprowadzono analize wrazliwosci przy 5% oraz 10%
tomice oraz podtrzymy-
wania warunkéw Vb klasy
zeglownosci
1.3 Koszty utrzymania istnie-  Jak w BAU
jacej infrastruktury trans-
portu i wspélnej z trans-
portem DWGW
1.4 Koszty zewnetrzne Do 2030 r jak w BAU; po realizacji dziatan Poniewaz zgodnie
projektowych (od roku 2031) z uwzglednie- z MGMiZS (2016b) koszty
niem nastepujacych zmian: inwestycyjne Scenariusza ||
- dwukrotnego wzrostu liczby statkéw/barek zawieraja w sobie koszty
wzglgdem BAU; o o rekompensat $rodowisko-
- trzykrotnego wzrostu ilosci przewiezionego wych, zaktadamy ze dodat-
tadunku wzgledem BAU; kowe koszty zewnetrzne
- wydtuzenia DWGW o0 18% (z 65,5 do 77 km); ’
- wzrostu liczby éluzowan o 17% (z 6 do 7 W stosunkg do glternatyw—
stopni) nego rozwiazania trans-
Dodatkowo w ramach analizy wrazliwosci portowego nie wystepuja
(Scenariusz Ib) uwzgledniono koszty
zewnetrzne transportu $rédladowego na
poziomie 50% wskaznika na podstawie CE
Delft (2019) czyli 10,05 eurocentdw/tkm)
zaczynajac od roku 2031. Zaktadamy ze sko-
kowy wzrost pracy przewozowe] doprowadzi
do dwukrotnego spadku jednostkowych kosz-
téw zewnetrznych na 1 tkm.
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2. Korzysci

2.1.

Optaty za zegluge i $luzo-
wanie

Do 2030 jak w BAU; od roku 2031 z uwzglednieniem zmian po realizacji
dziatan projektowych:

- dwukrotnego wzrostu liczby statkdw wzgledem BAU;

- trzykrotnego wzrostu przewiezionego tadunku wzgledem BAU;

- wydtuzenia DWGW o 18% (z 65,5 do 77 km)

- wzrostu liczby $luzowan o0 17% (z 6 do 7 stopni)

2.2.

Nadwyzka ekonomiczna
generowana w efekcie
przejscia na tanszy sro-
dek transportu

Oszacowana za pomoca Rule of Half (RoH) zgodnie z wytycznymi UE (EC
2014). RoH zaktada przyblizenie warto$ci nadwyzki ekonomicznej za pomoca
wzoru

1
ACSzE(de—TtWé)*(PPl—PPO)

gdzie Tkd - taryfa za przewdz 1 tkmm w kombinacji 50% transportem kolejo-
wym i 50% transportem drogowym wyliczona na podstawie Gawlik i in.
(2013), gdzie maksymalna cena przewozu tadunku ciezaréwka o tadownosci
do 14 ton = 0,76 zt(2013)/tkm oraz taryfa za przewdz 1 tony tadunku koleja
na odlegto$é 80 km = 0,65 zt (2013)/tkm; - taryfa za przewdz 1 tkm trans-
portem wodnym $rédladowym oszacowana na podstawie GUS (2020) jako
iloraz przychoddéw i pracy przewozowej za 2019 rok = 0,43 zt (2019). PP0 oraz
PP1 - oszacowania pracy przewozowej DWGW odpowiednio bez projektu
i w efekcie realizacji projektu, wynikajace z innych zatozen przyjetych w ana-
lizie.

2.3.

Optaty za wykorzystanie
mini-elektrowni na stop-
niach wodnych do pro-

Jak w BAU z uwzglednieniem uruchomienia dodatkowej hydroelektrowni na
stopniu Niepotomice o potedze 3 000kW, co daje tacznie 17 050kW dla catej
DWGW

dukcji energii elektrycznej

2.4,  Alternatywne koszty pro-
dukcji energii elektrycznej

Wyniki analizy prezentujemy w ponizszym rozdziale, natomiast szczeg6towe obliczenia
znajduja sie w Tabelach Z.11 — Z.13 w Zataczniku.

4.4 Wyniki analizy kosztow 1 korzysci

Wyniki analizy poszczeg6lnych scenariuszy sg przedstawione w Tabela 11. Zgodnie z prze-
widywaniami, im wyzsze s3 koszty operacyjne wzgledem kosztow inwestycyjnych, tym
nizsze ceteris paribus s korzysci netto plynace z danego scenariusza.

Zgodnie z uzyskanymi wynikami, scenariusz BAU generuje wiecej spotecznych korzysci
niz kosztow przy przyjetych zalozeniach dla kazdej stopy dyskontowej, co w duzym stop-
niu wynika stad, ze jego koszty inwestycyjne potraktowaliSmy jako nalezace do kategorii
tzw. kosztoéw utopionych i nie byly one brane pod uwage w dalszej analizie. Uchylenie tego
zalozenia polegajace na uwzglednieniu w bilansie kosztéw i korzysci w scenariuszu BAU
rezydualnych wartosci kosztéow inwestycyjnych istniejacych elementéw infrastruktury
wodnego transportu srédlgdowego (tj. stopni Dwory, Smolice, Ko$ciuszko, Dabie, Przew6z
oraz zespotu obiektéw hydrotechnicznych taczany-Skawina) skutkowatoby generowa-
niem strat spotecznych netto z tytutu funkcjonowania DWGW w przedziale 130 — 336 mln
zt za caly okres rozpatrywany w analizie w zalezno$ci od przyjetej stopy dyskontowe;j.

Raport Fundacji WWF Polska 45



Tabela 11 Wyniki analizy poszczegdlnych scenariuszy zdyskontowane do roku 2020 (tys. zt 2020)

Scenariusz |
lL.p. Wskaznik BAU a. Koszty b. Koszty Scenariusz Il
zewnetrzne zewnetrzne
PL 50%
Optaty za transport
1 e 44 253,39 129 619,14 129 619,14 129 619,14
) Nadwyzka ekonomiczna (RoH) - 492 331,14 492 331,14 492 331,14
3 szttgpznaiaecfﬁom'fh 335 202,35 378 908,30 378 908,30 378 908,30
4 ’Sr:teerr;“ateylvevlrtiy@?zetjy produkcii 410914460 127637012 127637012 127637012
5 f:z":r:°["rt°l:”;a]"e korzysci 1508 600,34 227722870 227722870 2277 228,70
=4
6 ﬁ‘;fazgrtt;fgsa”'a Istniejacel 189 47527 189 475,27 189 475,27 189 475,27
7 ?fésdzltaydiewwe?et””e zeglug 122177512 383461639 182723017 0,00
Koszty budowy stopnia
8 Niepotomice (bez kosztéw - 369 830,09 369 830,09 2190 195,15
rezydualnych)
Koszt i i
9 in‘;fazsirzii:ar;y%”;/”owej - 93 608,09 93 608,09 554 362,64
A , 0
10 E?fazgrzii:ar;yé:/e nowe) - 312 026,97 312 026,97 1847 875,47
2%
1 ﬁf:griif:ar;y%i/”owej - 624 053,95 624 053,95 3695 750,95
A 0
Zdyskontowane koszty razem
12 Al et 1411250,39 - - -
13 [Z1d’éf /k°r"t2“,’/"?"e koszty razem 4487529,85  2480143,62 2934 033,06
y97/0, =470
14 [25‘13'5':?22/";”3"9 kosztyrazem 470594873 269856251 422754589
o, I'=4%
15 ffg;jk‘;"zxa"e kosztyrazem 501797570  3010589,48  6075421,37
o, I'=4"%
16 r=4% 97 349,95 ] - -
17 ENPV (BAU) r=3% 29 743,97 ] - -
18 r=8% 218 468,48 - - -
19 r=4% - -2210301,15  -202914,93  -656 804,36
20 ENPV(1,5%)  r=3% - 2705800,64  -236 586,31 285 898,06
21 r=8% - 105276237 -126 958,71 ~1 340 957,54
22 r=4% - -2428720,03  -421333,81 -1 950 317,19
23 ENPV (5%) r=3% - 2966 033,43 -496 819,11 ~1827 039,84
2% r=8% - 116676039 -240 956,73 2016 072,73
25 r=4% - -2740747,00 -733360,78  -3798192,67
26 ENPV (10%) r=3% - 333779457  -868 580,25 4 028 670,94
27 r=8% - 132961471 -403811,05 -2 980 523,00
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Drugim czynnikiem optacalnosci BAU jest dos¢ optymistyczne (z punktu widzenia funk-
cjonowania DWGW) zalozenie co do wysokoSci kosztéw operacyjnych, na ktérych opiera
sie analiza. Chodzi o zatozenie o stalych kosztach operacyjnych istniejgcej infrastruktury
na poziomie $redniej z poprzednich lat, ktéra odpowiada znaczgcemu i systematycznemu
niedofinansowaniu (NIK 2020). Przy zmianie tego zaloZenia i przyjeciu poziomu kosztéw
operacyjnych bardziej zblizonego do rzeczywistych potrzeb, scenariusz BAU tym bardziej
okazalby sie nierentowny.

W przeciwienstwie do BAU przy zalozeniu o utopionych kosztach dotychczasowych inwe-
stycji, wszystkie scenariusze decyzyjne systematycznie generuja straty spoteczne netto
przy wszystkich poziomach stopy dyskontowej oraz niezaleznie od przyjetej wysokos$ci
kosztéw operacyjnych.

Dwa kluczowe parametry wptywajgce na wyniki analizy to koszty inwestycji w stopien
Niepolomice oraz oszacowanie kosztéw zewnetrznych transportu $rédladowego.
W wariancie pierwszym zakladajagcym nizsze koszty inwestycyjne (na poziomie 591 min
zh), obnizenie oszacowania kosztéw zewnetrznych o polowe (wariant Ib) nie sprawia, ze
planowana rozbudowa DWGW staje si¢ spolecznie korzystna.

Zgodnie z CE Delft (2019), przewazajgca cze$¢ sktadowa kosztow zewnetrznych zeglugi
srédlagdowej w Polsce — 18,9 z 20,1 eurocenta/tkm — przypada na utrate warto$ci siedlisk
przede wszystkim wskutek degradacji w efekcie przeksztalcenia krajobrazu. Zjawisko to
jest mniej charakterystyczne dla krajow UE charakteryzujacych sie Srednio wyzszym wyj-
Sciowym poziomem degradacji ekosystemoéw dolin rzecznych i mokradel. Poza tym,
w wielu panistwach Europy, w szczegbélnos$ci w Europie Zachodniej, proporcja pracy prze-
wozowej transportu Srédladowego do ditugosci sieci tego transportu ksztattuje sie na
znacznie wyzszym poziomie, stad analogiczny wskaznik kosztow przypadajgcych na tkm
dla takich krajow jak Holandia, Belgia czy Niemcy jest znacznie nizszy i wynosi zaledwie
0,1 eurocenta/tkm. Biorgc to pod uwage, mozemy stwierdzi¢ ze Scenariusz Ib, pomimo
tego ze opiera sie prawdopodobnie na zbyt optymistycznych zatozeniach w kwestii mozli-
wosci redukcji kosztow zewnetrznych zeglugi sr6dladowej w Polsce, nie rozwiazuje prob-
lemu systematycznego generowania strat przez zmodernizowang DWGW.

W przypadku realizacji Scenariusza II, ktéry odznacza sie wyzszymi kosztami inwestycyj-
nymi niz Scenariusz I i zaktada dodatkowe inwestycje w kompensacje Srodowiskowg oraz
w ktérym w zwigzku z tym przyjeliSmy zerowe koszty zewnetrzne (zaktadajac ze kompen-
sacja bedzie w pelni skuteczna, co nie jest oczywiste), projekt rOwniez systematycznie
generowalby spoteczne straty ekonomiczne niezaleznie od przyjetego poziomu kosztow
operacyjnych oraz stopy dyskontowe;.

Z czysto businessowego punktu widzenia, przy catkowitym pominieciu kwestii zewnetrz-
nych kosztéw Srodowiskowych oraz kompensacji przyrodniczej (co nie jest mozliwe przy
trzymaniu sie¢ obecnych wymagan prawa Srodowiskowego UE) inwestycja stalaby sie ren-
towna przy okres§lonym poziomie kosztéw inwestycyjnych, ktory zalezy od przyjetej normy
rocznych kosztow operacyjnych. Przy stopie dyskontowej r = 4% i kosztach operacyjnych
na poziomie 1,5% kosztéw inwestycyjnych, inwestycja stawataby sie rentowna ponizej
kosztéw inwestycyjnych na poziomie 2,66 mld zl, przy kosztach operacyjnych na pozio-
mie 5% — ponizej kosztéw inwestycyjnych 1,81 mld zt a przy kosztach operacyjnych na
poziomie 10% kosztéw inwestycyjnych inwestycja stawataby si¢ rentowna dopiero ponize;j
kosztéw inwestycyjnych wynoszacych 1,24 mld zt.
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Jednoczes$nie, zgodnie z oczekiwaniami, projekt jest wrazliwy na wzrost kosztéw inwesty-
cyjnych wzgledem ich planowych wartos$ci: np., w przypadku realizacji Scenariusza Ia,
podwojenie kosztéw inwestycyjnych doprowadzitoby do wzrostu poziomu strat spotecz-
nych netto z 1,17 - 3,34 mld zt do 1,49 — 4,43 mld zt za caty okres realizacji projektu.

Tabela 12 przedstawia wyniki analizy w tzw. podejsciu inkrementalnym czyli w postaci
wyliczenia ekonomicznej wartosci netto (ENPV) kazdego ze scenariuszy decyzyjnych
wzgledem BAU. Wynika z niej, iz niezaleznie od przyjetych zatozeri odno$nie stopy dys-
kontowej oraz poziomu kosztéw operacyjnych, realizacja wszystkich rozpatrzonych sce-
nariuszy decyzyjnych bedzie generowac spoteczno-ekonomiczne straty w przedziale 0,27-
4,25 mld zt (2020) za caly okres realizacji projektu, przy czym kombinacja stopy
dyskontowej oraz poziomu kosztéw operacyjnych decyduje o tym, czy Scenariusz I gene-
ruje wieksze czy mniejsze straty wzgledem BAU od mniej kapitalochtonnego Scenariusza
Ia. Na przyktad dla kosztéw operacyjnych na poziomie 5% , Scenariusz Ia generuje wieksze
straty od Scenariusza II jezeli stopa dyskontowa rjest r6wna 3 — 4%, natomiast przy r = 8%
Scenariusz II generuje wyzsze straty od Scenariusza I.

Scenariusz decyzyjny Ib hipotetycznie generowatby najmniejsze spoteczno-ekonomiczne
straty netto wzgledem pozostatych dwéch wariantéw niezaleznie od wartosci wskaznikow
kosztow operacyjnej i stopy dyskontowej, o ile mozna przyja¢, ze koszty zewnetrzne trans-
portu $rédlagdowego w Polsce ksztattowalyby sie na poziomie o potowe nizszym od ich
poziomu przyjetego zgodnie ze wskaznikiem CE Delft (2019) okreSlonym dla Polski.

Tabela 12 Oszacowanie AENPV scenariuszy decyzyjnych wzgledem BAU, mln zt (2020)

Poziom kosztéw operacyjnych Stopa Scenariusz decyzyjny

dla nowej infrastruktury dyskontowa (%] la Ib I

AENPV (1,5%] r=3 -2 735,54 -266,33 -315,64
r=4 -2 307,65 -300,26 -754,15
r=8 -1 271,23 -345,43 -1 559,43

AENPV (5%) r=3 -2 995,78 -526,56 -1 856,78
r=4 -2 526,07 -518,68 -2 047,67
r=8 -1385,23 -459,43 -2 234,54

AENPV (10%) r=3 -3 367,54 -898,32 -4 24714
r=4 -2 838,10 -830,71 -4.016,66
r=8 -1 548,08 -622,28 -3 198,99
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5. PODSUMOWANIE | WNIOSKI

Podsumowujac wyniki analizy kosztéw i korzy$ci mozna stwierdzic ze:

Przy przyjetych zatozeniach bilans kosztéw i korzysci wszystkich scenariuszy decy-
zyjnych Swiadczy o generowaniu przez nie spoteczno-ekonomicznych strat netto
niezaleznie od przyjetych wartosci istotnych czynnikéw takich jak stopa dyskontowa
oraz poziom kosztow operacyjnych zwigzanych z utrzymaniem stopnia Niepoto-
mice. W zaleznosci od przyjetych zatozen, straty wynikajace z realizacji projektu
inwestycji w stopient Niepolomice mieszczg sie w przedziale 0,27 — 4,25 mld zt za caty
okres realizacji projektu rozpatrywany w analizie, podczas gdy poprzestanie przy
BAU kojarzy sie z dodatnim bilansem korzysci i kosztow spolecznych w przedziale
29,7 — 218,5 mln zt w zaleznos$ci od przyjetej stopy dyskontowej (przy zalozeniu
o utopionych kosztach dotychczasowych inwestycji w infrastrukture hydrotech-
niczna).

Jezeli w analizie kosztow i korzysci zostatyby wziete pod uwage rezydualne koszty
elementow infrastruktury hydrotechnicznej DWGW, rezultatem analizy scenariusza
BAU byloby generowanie ekonomicznych strat spotecznych netto z tytutu funkcjo-
nowania DWGW w przedziale 130 — 336 mln zt za caly okres analizy.

Projekt jest wrazliwy na szereg wskaznikéw takich jak przyjeta stopa dyskontowa,
poziom kosztéw operacyjnych, oszacowanie kosztéw zewnetrznych, czy wzrost
nakltadéw inwestycyjnych wzgledem planowanych, jednak nie zmieniajg one osta-
tecznego wnioskowania dotyczacego efektywno$ci ekonomicznej poszczegélnych
scenariuszy (a wtasciwie — jej systematycznego braku).

Koszty zewnetrzne funkcjonowania transportu srodladowego odgrywaja decydujaca
role w przypadku Scenariusza decyzyjnego I zakltadajacego nizszy poziom kosztow
inwestycyjnych, natomiast w przypadku Scenariusza decyzyjnego II, nie jest jasne,
w jakim stopniu negatywny bilans rachunku spotecznych kosztéw i korzySci wynika
z wysokich kosztéow inwestycyjnych w infrastrukture stopnia, a w jakim z kosztéw
kompensacji Srodowiskowej, gdyz udziat kosztéw kompensacyjnych w ogélnej kwo-
cie kosztéw inwestycyjnych nie jest znany.

Gléwna przyczyna powstania spolecznych strat z tytutu realizacji mniej kapitato-
chlonnego Scenariusza I sg wysokie koszty zwigzane z utratg/degradacjg siedlisk,
zwigzane z ewentualng rozbudowa DWGW.

Zaréwno scenariusz decyzyjny uwzgledniajacy koszty zewnetrzne transportu §rod-
ladowego oszacowane dla warunkéw Polski (Ia) jak i scenariusz przewidujacy kom-
pensacje Srodowiskowa (II) sa relatywnie gorsze od stanu obecnego (scenariusz
BAU) z punktu widzenia gospodarki, gdyz ich realizacja przyczynitaby sie do obnize-
nia dobrobytu spotecznego. Realizacja hipotetycznego scenariusza Ib zakltadajacego
redukcje oszacowania kosztow zewnetrznych o potowe (co jest doS¢ optymistycz-
nym zalozeniem) rowniez skutkowataby utrata dobrobytu spotecznego niezaleznie
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od poziomu poniesionych kosztow operacyjnych i zastosowanej stopy dyskontowej,
nawet gdyby o potowe, co jest do$¢ optymistycznym zalozeniem. .

Powyzszg analize przeprowadzono w spos6b zapobiegajacy niedoszacowaniu korzysci/
przeszacowaniu kosztow zwigzanych z realizacjg projektu rozbudowy DWGW. Natomiast
dokladno$¢ analizy moglaby by¢ poprawiona pod warunkiem dostepnosci doktadniej-
szych danych (np. bardziej precyzyjnych prognoz popytu czy tez wysokosci kosztéw inwe-
stycyjnych).

Wyniki analizy kosztéw i korzy$ci mozna w nastepujacy sposéb odnies¢ do pytan badaw-
czych postawionych we wstepie:

50

Planowana inwestycja w dalszy rozw6j DWGW, a w szczeg6lnos$ci w stopien Niepoto-
mice, nie jest efektywna ekonomicznie ani w scenariuszu z zastosowaniem wskazni-
kéw oszacowania Srodowiskowych kosztéw zewnetrznych dla Polski ani przy zatoze-
niu, ze koszty inwestycji uwzgledniajag kompensacje Srodowiskowa. Realizacja tej
inwestycji prowadzitaby do obnizenia dobrobytu spotecznego.

Przy catkowitym pominieciu kwestii zewnetrznych kosztéw Srodowiskowych i przy
stopie dyskontowej r = 4% inwestycja okazuje sie rentowna przy kosztach inwesty-
cyjnych na poziomie 1,24 — 2,66 mld zt za caly okres realizacji projektu w zaleznosci
od przyjetej normy rocznych kosztéw operacyjnych. Realizacja takiej inwestycji bez
brania pod uwage kosztéw Srodowiskowych i niezbednych kompensacji przyrodni-
czych w razacy sposéb przeczytaby obowigzujacemu prawu UE oraz doprowadzi-
taby do degradacji niezwykle cennych siedlisk przyrodniczych.

Zewnetrzne koszty Srodowiskowe zwigzane z rozbudowa DWGW zostaly oszaco-
wane przy uzyciu syntetycznego wskaznika dla Polski na podstawie CE Delft (2019)
na poziomie 2,61 mld zl — sg to zdyskontowane z perspektywy 30 lat trwania projektu
koszty wynikajace z r6znicy pomiedzy scenariuszem zaktadajagcym budowe stopnia
Niepotomice (Ia) a scenariuszem BAU.

Biorgc pod uwage wyniki analizy kosztéw i korzysSci oraz przeglad sytuacji dotycza-
cej aktualnych planéw rozbudowy infrastruktury transportu drogowego i kolejo-
wego, mozna stwierdzi¢ ze zwiekszenie inwestycji w transport §r6dladowy wzdtuz
DWGW nie jest uzasadnione ekonomicznie nawet przy bardzo optymistycznych (na
granicy zdrowego rozsadku) zatozeniach analitycznych. Dobrg alternatywa dla roz-
woju transportu $rédladowego wydaje sie by¢ transport kolejowy, ktéry moze
z powodzeniem konkurowac z zeglugg Srodladowaq szczeg6lnie w sektorze towarow
masowych takich jak wegiel i rudy metali, a przy tym charakteryzuje si¢ nizszymi
wskaznikami emisyjnosci i degradacji ekosystemow.
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NASZYM CELEM JEST WALKA
0 SRODOWISKO NATURALNE
| STWORZENIE PRZYSZL0SCI,

W KTOREJ BEDZIE MIEJSCE DLA
(ZtOWIEKA | DLA PRZYRODY

© 2021
WWF, 28 rue Mauverney, 1196 Gland, Switzerland. Tel. +41 22 364 9111 CH-550.0.128.920-7

o Znaki towarowe WWF® i World Wide Fund for Nature® oraz © 1986 Panda Symbol sg
Po co jestesmy wihasnosciag WWF-World Wide Fund for Nature (dawniej World Wildlife Fund).

Aby zapobiec degradacji Srodowiska naturalnego na Ziemi
i zbudowac przysztos¢, w ktérej ludzie zyja w harmonii z przyroda. Wszelkie prawa zastrzezone.

together possible.. Odwiedz nas na: wwf.pl Dane kontaktowe i wiecej informacji mozna znalez¢ na naszej stronie internetowej
) pod adresem www.wwf.pl




