Uzeglownienie polskich rzek

Powracajace pomysty na uzeglownienie polskich rzek sg ciekawe.
Niewatpliwie daloby si¢ ta droga transportowac wigcej niz obecnie. Jednak
sensowno$¢ takich inwestycji zalezy od pordwnania kosztow z korzys$ciami.
Tymczasem w wielu dyskusjach koszty wydaja si¢ mocno niedoszacowane, za$
korzysci — przeszacowane. Na dodatek szermuje si¢ argumentem o
"ekologiczno$ci" transportu wodnego, ktory jednak w istocie jest mniej
przyjazny dla srodowiska niz transport kolejowy. Rzekoma przewaga
transportu rzecznego kurczy si¢ jeszcze bardziej, jesli uwzgledni¢ szkody
ekologiczne zwigzane z regulowaniem rzek. Jednak szacowanie szkod
ekologicznych (ktore sg w tym przypadku stosunkowo niskie) robi wrazenie
pretekstu, zeby odwroci¢ uwage od uwarunkowan gospodarczych, ktore
podwazaja sensownos$¢ planowanych gigantycznych inwestycji.

Making Polish rivers navigable

The repeated proposals to make Polish rivers navigable are interesting. Without
doubt, rivers can be used more extensively. Yet the legitimacy of the necessary
investments depends on the results of professional cost-benefit analyses. In
many of the analyses being carried out, the costs are strongly underestimated
while the benefits tend to be overestimated. In addition, reference is made to
the environmental friendliness of water transport even though railways are in
fact superior. The friendliness of river transport is questionable if one takes
into account the environmental disruption implied by the necessary investment
projects. However, the unavoidable environmental damages seem to serve as a
red herring to divert public attention from the other economic issues which are
much more difficult to discuss and defend.

Od dawna robione sg w Polsce plany uzeglownienia rzek. Pomysty sg ciekawe, cho¢ w kazdej
dekadzie powinny si¢ zmierzy¢ z innymi warunkami gospodarczymi. Zupelnie inaczej sprawa
wyglada, jesli transport wodny konkuruje z konnym, inaczej jesli z kolejowym, a jeszcze
inaczej jesli z samochodowym. Inaczej réwniez wyglada rachunek ekonomiczny w zalezno$ci
od kosztow kapitatu. Jesli kapitat jest stosunkowo tani, to firmy utrzymuja duze zapasy; jesli
kapitat jest drogi, to firmy oczekuja realizacji dostaw z doktadnoscig do jednego dnia.

W drugiej potowie XX wieku doszlo do tego zainteresowanie ochrong srodowiska. Pigtrzenie,
poglebianie 1 innego typu "regulowanie" rzek odbywa si¢ zazwyczaj kosztem jakichs korzysci
przyrodniczych. Stanowi to przedmiot troski osob, ktore domagaja si¢ uwzglednienia szkod
ekologicznych. Jednak z do§wiadczen zespotow, ktdre prowadzity badania empiryczne na ten
temat w Polsce wynika, ze owe szkody sg stosunkowo niskie w zestawieniu z kosztami stricte
gospodarczymi, jakie nalezaloby ponies¢, aby umozliwi¢ zegluge. W konsekwencji
postugiwanie si¢ argumentami ekologicznymi stanowi pretekst dla entuzjastow zeglugi, aby
odwréci¢ uwage od tego, co istotne i skierowa¢ dyskusje na wygodniejszy dla nich obszar.



Uzeglownienie mialoby rzekomo dostarcza¢ wielkich korzysci gospodarczych i
cywilizacyjnych, a tylko ekolodzy marudza, ze co$ moze by¢ utracone, a przeciez te straty nie
sg wielkie, I w ogole nie ma pewnosci ile wynosza.

Warto wigc przyjrze¢ si¢ argumentacji entuzjastow uzeglownienia i wskaza¢ na ich bledne
ekonomicznie tezy niezaleznie od szkdd ekologicznych, ktoérych wycena zawsze pozostanie
kontrowersyjna.

1. Od kilkudziesigciu lat pojawia si¢ odwotanie do Renu (a ostatnio takze do chinskiej rzeki
Jangcy), jako przyktadow sukcesu uzeglownienia. Sprawa polega jednak na nieporozumieniu.
Pomingwszy juz zupehie innego rzedu skale przeptywu tamtych rzek, polskie rzeki
zamarzajg. Tymczasem Ren ostatni raz zamarzt za zycia Beethovena. Rzeki ptynace w
cieplejszych strefach klimatycznych nie zamarzaja nigdy. Jest to istotny czynnik kalkulacji
ekonomicznej. Jesli rzeka moze zamarzna¢, a wigc zegluga moze zosta¢ utrudniona, to trzeba
utrzymywac roOwnolegty infrastrukture transportowg (np. kolejowa), zeby w razie czego
przew6z mogt si¢ odby¢ w przewidzianym czasie. Ma to swoje konsekwencje ekonomiczne
sprawiajgce, ze koszt tzw. tonokilometra jest zupelie inny w przypadku niezamarzajgce;j
rzeki niz w przypadku Wisty czy Odry. Niestety nie da si¢ w Polsce nasladowac sukcesu
Renu, czy nawet Laby.

2. Jak wynika z analiz poprzedzajacych przyjecie rzadowego planu uzeglownienia Wisty,
ponad 2/3 korzysci mialoby pochodzi¢ z transportu. Tymczasem wybor srodka transportu
zalezy od oferowanej ceny. Transport wodny $rodladowy musi konkurowa¢ z drogowym 1
kolejowym. Drogowy jest na razie dos¢ tani, zwlaszcza jesli nie wlicza si¢ do ceny
zanieczyszczenia powietrza i innych szkdd, ktore ponosi spoteczenstwo. To si¢ — by¢ moze —
zmieni i cigzaroOwki przestang dominowaé¢ w przewozach. Ale juz poréwnanie z kosztami
kolejowymi nie wypada korzystnie dla transportu wodnego. Tak wiec realistyczne prognozy
przewozow rzecznych powinny by¢ zmodyfikowane o konkurencje z transportem kolejowym.

3. Podobnie watpliwe sg korzysSci zwigzane z turystyka. Zaktada sie, ze kaskadyzacja Wisty
spowoduje wzrost atrakcyjnos$ci turystycznej. Z argumentacja taka kilkadziesiat lat temu
wystepowali entuzjasci zapory we Wiloctawku. Przewidywano, ze wybudowanie sztucznego
zbiornika wodnego zacheci ludzi do zeglowania, 1 ozywi caty region. Przeprowadzone po
ponad 30 latach drobiazgowe badanie konsekwencji owej stawetnej inwestycji unaocznito
catkowite fiasko tych rachub. Ruch turystyczny nie wzrost, region nie "awansowat", a ceny
nieruchomosci wreez spadty realnie. Prognozowanie atrakcyjnosci turystycznej jest trudne, a
przyszto$¢ moze zupetnie odbiegac od tego, co sobie jakis$ ekspert wyobraza.

4. Z kolei z analizy Odrzanskiej Drogi Wodnej wynika, ze kluczowe znaczenie dla
stwierdzenia optacalnosci inwestycji hydrotechnicznej ma przyjecie jakiej$ wysokosci
rocznych kosztéw eksploatacyjnych. Nie wystarczy raz wyla¢ betonu, czy usunag¢ rumoszu
skalnego; trzeba utrzymywac infrastrukture i rzeke poglebia¢. Owe roczne koszty
eksploatacyjne moga by¢ rzedu 5% naktadu inwestycyjnego albo i wigcej. Tymczasem w
przypadku Odrzanskiej Drogi Wodnej przewaga korzysci nad kosztami mogta by¢
stwierdzona przy zalozeniu, ze koszty eksploatacyjne sg rzedu 1,5% inwestycyjnych.
Oczywiscie moze si¢ tak zdarzy¢, ale byloby to raczej dziwne.



Oprocz typowych blgdow w sztuce przeprowadzania analizy kosztéw i korzysci, dyskusja
uzeglownienia polskich rzek skazona jest rowniez dwoma watkami, ktére nie pojawiajg si¢ w
profesjonalnych analizach; gdyby si¢ pojawity, musialyby je calkowicie zdyskwalifikowac.
Natomiast w ideologicznych wypowiedziach na ten temat pojawiajg si¢ argumenty o
"mnoznikowych" i "zatrudnieniowych" korzys$ciach z uzeglownienia.

5. Z rzekoma korzys$cig "mnoznikowa" mamy do czynienia, ilekro¢ kto$ glosi, ze jednostka
czego$ gdzies tam przeklada si¢ na trzy takie jednostki w calej gospodarce. A wigc powtarza
si¢, ze jeden zatrudniony w turystyce wywoluje wzrost zatrudnienia w gospodarce o trzy
osoby. Albo, ze zlotowka zysku w rolnictwie generuje trzy zlote zysku w innych sektorach. I
tak dalej. W roli owego "kota zamachowego" moze wystgpi¢ cokolwiek: inwestycja w
energetyce, transporcie, gastronomii, lesnictwie, albo jeszcze gdzies indziej. Argumenty tego
typu pojawiaja sie regularnie. Nieporozumienie polega zas na pomyleniu popytu finalnego z
catkowitym (Aura 11/2016). Rzeczywiscie popyt calkowity jest pewng wielokrotnosScig
finalnego, wigc nawet mozna si¢ powotywac na jakies liczby. W ten sposob czesto w dobrej
wierze powtarza si¢ takie potprawdy, wierzac, ze ukazuje si¢ fantastyczny sposob na
przyspieszenie wzrostu gospodarczego, "awans cywilizacyjny", czy jeszcze co$ w tym
rodzaju.

6. Z rzekomga korzyscig "zatrudnieniowg" mamy do czynienia, ilekro¢ kto$ glosi, ze jakis
projekt spowoduje wzrost zatrudnienia o ile§ tam os6b. W profesjonalnej analizie kosztow i
korzysci zatrudnienie jest zazwyczaj kosztem, a nie korzyscig. Korzyscig moze by¢ jedynie
wtedy, gdy zatrudnia si¢ kogos, kto byt wczesniej bezrobotny. Tymczasem z opisow
projektow uregulowania rzek wynika, ze zatrudnia si¢ nie tylko niewykwalifikowang site
roboczg (ktora rzeczywiscie mogta by¢ dotad niewykorzystana), ale rowniez profesjonalistow,
ktorzy byli juz gdzie$ zatrudnieni. Wykorzystanie ich w nowym miejscu, przekresla korzysci
z ich dotychczasowego zatrudnienia, a wiec zadnych dodatkowych wartosci nie musi tworzy¢.
Tak wigc stosowanie argumentu o korzysci "zatrudnieniowej" byloby bardziej
przekonywujace, gdyby dotyczyto nowozatrudnionych, a nie tych, ktérzy juz cos robili.

Powracajgce uporczywie plany uzeglownienia polskich rzek sg absurdalnie drogie, ale realne.
Jak $wiadczg glosowania w rdéznych organach, stanowig przyktad "porozumienia ponad
podzialami". Zwlaszcza wtadze samorzadowe — niezaleznie od przynaleznos$ci partyjnej —
chetnie opowiadajg si¢ za monumentalnymi projektami, poniewaz shusznie oczekuja, ze
pienigdze inwestycyjne przyjda z zewnatrz. Natomiast finansowaniem kosztow
eksploatacyjnych (ktore juz nie przyjdzie z zewnatrz) mogg si¢ nie przejmowac, bo to
przeciez bedzie w kiedy$ w przysziosci. Pozornie atrakcyjne pomysty wskrzeszenia zeglugi
srodladowej bywaja szkodliwe gospodarczo, ale "ekonomia polityczna" dziata na ich korzys¢.



