Przekopywanie Mierzei Wislanej

Pomyst przekopania Mierzei Wislanej z pewnoscig pozwoli zarobi¢ réznym
wykonawcom, ale dopiero analiza kosztéw i1 korzysci moglaby
odpowiedzie¢ na pytanie, czy jego realizacja lezy w interesie spotecznym.
Koszty sg catkiem spore, a przy tym drugorzedne znaczenie ma fakt, ze
miatyby by¢ poniesione przez jakis podmiot zewngtrzny. Nawiasem
mowigc, nawet fundusze unijne nie sg tak naprawde zewnetrzne, poniewaz
pochodzg czeSciowo z polskich podatkoéw, | — co wazniejsze — skierowane
na jakie$ jedno polskie przedsiewzi¢cie, pozbawiajg dofinansowania
jakiego$ innego, tez polskiego. Z kolei korzysci obejmuja na przyktad
wzrost transportu z Elblaga, ale — o czym si¢ niekiedy zapomina — kosztem
Gdanska. Obejmujg rowniez "awans cywilizacyjny" jakiego$ regionu, ktory
jednak jest iluzoryczny, dopoki nie zaprezentuje si¢ wiarygodnych prognoz
wplywu inwestycji na lokalna gospodarke. Swiadectwa historyczne rzadko
wszakze potwierdzaja, ze projekt przedstawiany jako "sita napgdowa"
czegos rzeczywiscie sprawdzit si¢ w tej roli.

Cutting the Vistula Spit

Building a channel across the Vistula Spit will allow a number of firms to
earn good contracts, but a cost-benefit analysis would be required to
determine whether the project is socially desirable. The costs are fairly
large, and the fact that investment expenditures would be financed by an
external entity is of secondary importance. By the way, even EU funds
should not in fact be considered external since Polish taxpayers are one of
the contributors, and, more importantly, the funds spent on one Polish
project cannot be spent on another Polish project. The benefits include
increased transport from Elblag, albeit at the expense of reduced transport
from Gdansk, which is not always acknowledged. Other benefits include the
"civilizational leap" of a region — a dubious claim unless credible
predictions of the project's impact on the local economy are analysed.
Indeed, historical evidence rarely confirmed that a project portrayed as a
"flywheel™ proved to be effective.

Od czasu do czasu przetacza si¢ nad krajem zawierucha wywotana przez pomystodawce,
ktory chciatby zrealizowac jakis wysoce kontrowersyjny projekt. To moze by¢ zabetonowanie
bagna, wycigcie puszczy, wykopanie kanatu, albo jeszcze cos takiego. W latach 1990-tych
media zyly pomystem wybudowania w Bialej Podlaskiej toru Formuly 1 1 wspanialego
uniwersytetu. Projekt byt absurdalny z ekonomicznego punktu widzenia, i gdyby kto$ chciat
powaznie przyjrzec si¢ jego efektywnosci (stwierdzeniu przewagi korzysci nad kosztami), to
bez trudu stwierdzilby jego nonsensownos¢. Jednak z pomoca przyszta ekologia. Inwestycja
musiataby bowiem zniszczy¢ kilka parkéw narodowych. Pomystodawcom byto znacznie
wygodniej ukazywac ja jako rzekomy "awans cywilizacyjny", ktéremu na przeszkodzie stoi
ochrona srodowiska. W ten sposob projekt doczekat sie swoistej nobilitacji, no bo byt
ciekawy, a tylko ekolodzy si¢ przeciwstawiali. Dopiero po wielu miesigcach udato si¢ ponad
wszelkg watpliwos¢ wykazac, ze pomystodawcom chodzito w istocie o zdobycie funduszy



publicznych. Projekt nikomu nie zapewnitby "awansu cywilizacyjnego", a tylko narazitby
podatnikoOw na niepotrzebne koszty. Natomiast dewastacja srodowiska stuzylta jako zastona
dymna, utrudniajgca si¢ganie do argumentow ekonomicznych.

Wydaje sig, ze podobng $ciezke bedzie musiat przejs¢ pomyst przekopania Mierzei Wislane;j.
Jesli poming¢ uwarunkowania ekonomiczne, to potgczenie morskie Elblaga z Gdanskiem jest
cickawe. W dodatku mozna przeciwstawi¢ si¢ Rosjanom, ktorzy utrudniaja zegluge przez
Ciesnine Pilawska, nalezagcg do Obwodu Kaliningradzkiego. I tylko ekolodzy marudza, ze
owo przekopanie zaszkodzi jakims ekosystemom.

Tymczasem pomyst potaczenia morskiego Elblaga z Gdanskiem powinien by¢
przeanalizowany ekonomicznie, a nie ma dotad profesjonalnej analizy na ten temat.
Uniwersytet Warszawski uczestniczyt w badaniu r6znych inwestycji z zakresu gospodarki
wodnej i wiadomo, jakie elementy nalezatoby wzig¢ pod uwage, aby rzetelnie sprawdzi¢ ich
efektywnos¢ ekonomiczng. Niepewnoscig obarczone sg zardwno koszty, jak i korzysci. Ich
analiza jest mozliwa, cho¢ niewatpliwie musiataby by¢ dos¢ obszerna (Aura 11/2016 i
12/2016).

Projekty tego typu charakteryzujg si¢ zazwyczaj bardzo wysokimi kosztami inwestycyjnymi,
ale i eksploatacyjnymi (jak cho¢by pogtebianie). Koszty inwestycyjne moga by¢ przerzucone
na kogo$ z zewnatrz. Na przyktad samorzady chetnie popieraja inwestycje wodne,
spodziewajac si¢ (slusznie), ze pienigdze wylozy kto inny. Jest to jednak polityka
krétkowzroczna, poniewaz na lokalnych wtodarzy — tyle ze juz nie w tej kadencji — spadng
koszty eksploatacyjne. A te bywaja niebagatelne. Szacuje si¢, ze dla niektorych projektow
gospodarki wodnej roczne koszty eksploatacyjne sg rzedu 1,5% wartosci inwestycji brutto.
Ale mogg stanowi¢ 5%, albo i wiecej. A ile wyniosa naprawde trudno jest zawczasu
stwierdzi¢, cho¢ oplacalno$¢ inwestycji krytycznie od tego zalezy.

Oszacowanie korzysci jest jeszcze bardziej problematyczne. Uwaza sig, Ze s3 one zwigzane z
towarowym transportem wodnym. Jednak popyt na taki transport powinien by¢ bardzo
ostroznie szacowany. Zalezy on bowiem od cen obowigzujacych w transporcie
samochodowym i kolejowym. Te za$ sg do$¢ niskie, wigc zapotrzebowanie na wodny
transport towarow miedzy Gdanskiem 1 Elblagiem nie moze by¢ duze. Teoretycznie Elblag
moglby shuzy¢ jako port przetadunkowy dla statkow ptywajacych do miejsc bardziej
odleglych. Jednak bliskos¢ Gdanska 1 Gdyni, ktore pozwalaja na obstuge statkow o znacznie
wigkszym zanurzeniu, i ktorych porty nie sa w petni wykorzystane sprawia, ze potencjat
Elblaga jest niski. Sigga si¢ zatem po transport pasazerski, zwlaszcza o charakterze
rekreacyjnym (bo podréz wodna z Elblaga do Gdanska nie mogtaby by¢ szybka, co przekresla
jej charakter inny niz rekreacyjny). Oczywiscie popyt na wodny transport pasazerski w tym
regionie istnieje, ale bylby on mizerny, gdyby cena miata si¢ zblizy¢ do kosztow jego obstugi.

Z kolei przyktad Zbiornika Wtoctawskiego wskazuje na nierealno$¢ nadziei na aktywizacje
lokalnych gospodarek w oparciu o turystyke wspomagang inwestycjami wodnymi. Wrecz
przeciwnie, miejscowosci potozone wokot Zbiornika musiaty si¢ boryka¢ po 1970 1. z
problemami wigkszymi, niz gdyby Wista nie byta na tym odcinku spigtrzona, a ruch
turystyczny bynajmniej nie wzrést po jego utworzeniu.

Lansujac wodny transport §rodladowy, sigga si¢ niekiedy po argumenty ekologiczne,
poréwnujac na przyktad emisje zanieczyszczen w przeliczeniu na tono-kilometr frachtu albo
na pasazero-kilometr. Rzeczywiscie emisje te s3 mniejsze niz w transporcie samochodowym.



Ale juz w poréwnaniu z transportem kolejowym sg gorsze. Tak wigc nie jest prawda, ze
ochrona $rodowiska wskazuje na transport wodny jako najprzyjazniejszy.

W przygotowanych pod moja opiekg analizach r6znych inwestycji wodnych rozpatrywano
réwniez zniszczenie srodowiska spowodowane przez poglebianie zbiornikoéw i ciekow
wodnych i inne prace ziemne (nie wspominajgc o wypadkach i hatasie). Okazujg si¢ one
czgsto stosunkowo niewielkie w poréwnaniu ze "zwyklymi" kosztami. Dlatego rzetelna
analiza ekonomiczna tego typu inwestycji moze by¢ wazniejsza niz wskazywanie na
zagrozenia ekologiczne.

Jak juz zawodza wszelkie argumenty ekonomiczne, entuzjasci zeglugi §rodladowej wskazuja
na przyktad Renu, jako intensywnie wykorzystywanej drogi wodnej; a przeciez — podkresla
si¢ — Niemcy umiejg liczy¢. Nie jest to porownanie uzasadnione, poniewaz Ren od czasow
Beethovena nie zamarza. Moze by¢ wiec uzytkowany przez caly rok, bez potrzeby
utrzymywania zapasowej infrastruktury ladowej. Wzdhuz obu brzegdéw rzeki jezdza tez
wprawdzie pociagi, ale po istniejacych torach nie datoby sie przewiez¢ wszystkich towaréw
zatadowanych na barki. Jednak wazniejsze jest to, ze Ren ma wielokrotnie wigkszy przeptyw
wody niz Wista i Odra razem wzigte, a oba brzegi wybetonowane sa od ponad stu lat, wiec
nie moze stanowi¢ punktu odniesienia dla polskiej zeglugi. Drugorzedne znaczenie ma przy
tym fakt, ze zasadnicze naklady inwestycyjne na uzeglownienie Renu zostaty poniesione w
XIX wieku, gdy zupetnie inaczej wygladaly relacje pomigdzy kosztami roznych rodzajow
transportu.

Przekopanie Mierzei Wislanej z pewnoscig nie pomoze ochronie srodowiska. Ale wazniejsza
od protestow motywowanych ekologicznie jest analiza ekonomiczna. Dopiero zestawienie
kosztow (takze eksploatacyjnych!) z realistycznie oszacowanymi korzysciami z tytulu
uruchomienia nowej lokalnej drogi wodnej mogloby odpowiedzie¢ na pytanie, czy w interesie
spotecznym lezy realizacja takiego przedsigwzigcia.



