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STRESZCZENIE

SLOWA KLUCZOWE

Kompleksowe zagospodarowanie dolnej Wisly ma na celu zaspokojenie potrzeb
réznych dziedzin gospodarki, transportu, turystyki, energetyki, ochrony przeciw-
powodziowej, rolnictwa i lesnictwa. Celem artykulu jest wykazanie, ze komplekso-
wy rozwdj $rédladowych drég wodnych jest wyzwaniem aktualnym i waznym dla
gospodarki, w tym zwlaszcza dla pozycji konkurencyjnej portéw morskich. Problem
ten zostanie przedstawiony na przykladzie dolnej Wisly. Do badan zastosowano me-
tode analizy koszty/korzyéci. W $wietle probleméw, zwigzanych z nadmiernym ob-
cigzeniem infrastruktury transportu samochodowego i kolejowego, wykorzystanie
transportu wodnego $rédladowego na zapleczu portéw morskich Gdanska i Gdyni
pozwoliloby na uzyskanie dodatkowych korzyséci zwigzanych ze zmniejszeniem
kosztow transportu i degradacji srodowiska. Najwazniejszym efektem bedzie jednak
umocnienie pozycji konkurencyjnej portéw tréjmiejskich oraz zwiekszenie docho-
déw panstwa. Badania wykazaly, ze ekonomiczny wskaznik koszty/korzysci (Benefit
Cost Ratio) kompleksowego zagospodarowania dolnej Wisty ksztaltuje si¢ na pozio-
mie 6,11, co §wiadczy o wysokiej optacalnosci tego przedsigwzigcia.

transport wodny srodladowy, porty morskie

WPROWADZENIE

Profesor Franciszek Gronowski w swoim bogatym dorobku naukowym ma mie¢dzy innymi pu-
blikacje dotyczace transportu wodnego $rédladowego. Nalezy do nielicznych przedstawicie-
li nauki, ktorzy doskonale rozumiejg ztozonos¢ problematyki dotyczacej tej galezi transportu,
wspdlzaleznosci wystepujace w procesie jej rozwoju i funkcjonowania oraz znaczenie dla go-
spodarki, w tym zwlaszcza dla gospodarki morskiej, bedacej kolejnym obszarem zainteresowan
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badawczych Profesora. Jego dorobek naukowy z tej dziedziny byt wielokrotnie inspiracja dla
dalszych badan, za$ tezy dotyczace roli tej galezi transportu sg wcigz aktualne.

Celem artykutu jest wykazanie, ze kompleksowy rozwoj §rédladowych drég wodnych jest
wyzwaniem aktualnym i waznym dla gospodarki, w tym zwlaszcza dla pozycji konkurencyjnej
portéw morskich. Problem ten zostanie przedstawiony na przykltadzie dolnej Wisty.

ZEGLUGA SRODLADOWA JAKO TRANSPORT ZAPLECZA WYBRANYCH PORTOW EUROPY
ZACHODNIEJ

Transport zaplecza jest jednym z istotnych czynnikéw wyznaczajacych pozycje konkurencyj-
na portéw morskich. Polityka zréwnowazonego rozwoju, ograniczone mozliwoéci rozbudowy
infrastruktury transportu samochodowego i kolejowego na zapleczu portéw morskich spra-
wiaja, Ze wraz ze wzrostem obrotéw portowych narastaja problemy z ich obstuga. Dlatego tez
w coraz szerszym zakresie do obstugi portéw morskich na zapleczu wlaczany jest transport
wodny $rédladowy, przyjazny dla srodowiska i niewymagajacy do rozwoju dodatkowych tere-
néw. Drogi wodne $rdédladowe nie sg obcigzone kongestia, majg duze rezerwy przepustowosci,
a duza fadowno$¢ floty i jej masowo$¢ pozwalaja na szybkie roztadowanie kongestii w portach.
Jeden duzy statek morski moze by¢ obstuzony przez 60 statkdw rzecznych (225 pociagéw i 9000
samochodéw), co pozwala dodatkowo na zwigkszenie wydajnosci przeladunkowej (rys. 1).

4-krotny wzrost

'=ﬂ=' + obrotéw

portow morskich do 2050 r.

18 000 TEU

Rysunek 1. Mozliwosci transportu wodnego $rodladowego w obstudze zwigkszonych obrotéw portéw morskich

Zrédlo: INE 2015.
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Pozycja zeglugi srodladowej jest szczegdlnie silna w najwiekszych portach europejskich:
Rotterdamie, Antwerpii czy Hamburgu. W najwiekszym w Europie porcie kontenerowym - Rot-
terdamie, w 2015 roku przeladunki konteneréw wynosity 12,2 mln TEU, z czego w relacjach
z zapleczem przewieziono 8,4 mln TEU, z czego 3 mln TEU przewieziono na zaplecze dro-
ga wodna $rédladowa (rys. 2). Jak wynika z danych zaprezentowanych na rysunku 3, w latach
2002-2015 udziat zeglugi srédladowej w obstudze konteneréw w porcie Rotterdam umocnit

sie i wzrést z 32,8% do 36,2%, podczas gdy udzial transportu samochodowego w tym samym
okresie zmniejszyl si¢ 0 4,6 p.p.

B Transhipment

Transport
Zaplecze drogowy

8,4

M Transport
kolejowy

M Transport
wodny
Srédlgdowy

Rysunek 2. Przetadunki konteneréw w Rotterdamie i udzial gatezi transportu w przewozach kontenerowych na
zapleczu w 2015 roku (mln TEU)

Zrédlo: opracowanie wlasne na podst. Port Rotterdam, 2016.
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Rysunek 3. Tendencje zmian i prognoza udzialu transportu samochodowego i wodnego $roédladowego
w obstudze przeladunkéw kontenerowych w porcie Rotterdam

Zrédlo: Europiische Binnenschifffahrt Marktbeobachtung 2006-2; Port Rotterdam 2015; 2016.
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W strategii rozwoju portu przewiduje sie, ze w Rotterdamie do 2020 roku zegluga srédlado-
wa (por. rys. 3) bedzie obstugiwala 41% obrotéw kontenerowych, a w 2035 roku udziat ten wzro-
$nie do 45%, jednoczesnie spodziewany jest spadek udziatu transportu samochodowego do 35%
w 2035 roku.

Transport wodny $rodladowy zajmuje takze silng pozycje na zapleczu portu morskiego An-
twerpia. W 2015 roku udzial tej gatezi w obstudze przewozéw konteneréw wynosit 36% i byt
0 4,7 p.p. wyzszy anizeli w 2002 roku. Przewiduje si¢, Ze do 2020 roku udzial ten wzrosénie do
42%. Odmienna tendencja obserwowana jest w transporcie samochodowym. W latach 2002-
2015 udzial tej gatezi w obstudze obrotéw kontenerowych portu Antwerpia obnizyl sie z 60,2%
do 57%, i przewiduje sie, ze w 2020 roku spadnie do poziomu 43% (rys. 4).
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Rysunek 4. Tendencje zmian i prognoza udziatu transportu wodnego $rédlagdowego i transportu samochodowe-
go w obstudze przetadunkéw kontenerowych w porcie Antwerpia

Zrédto: opracowanie wlasne na podst. Port Antwerp 2013; 2014; 2016.

Relatywnie maty udziat zeglugi $rédladowej w obstudze konteneréw jest obserwowany w,
drugim pod wzgledem obrotéw kontenerowych w Europie, porcie Hamburg. Wynosi on obec-
nie 2,3% i przewiduje sie, Ze ten poziom zostanie utrzymany do 2025 roku. W 2015 roku stat-
ki zeglugi $rodladowej w obstudze na zapleczu portu w Hamburgu przewiozty 126 tys. TEU
(rys. 5, 6). Z prognoz wynika jednak, ze w 2025 roku w poréwnaniu z 2010 rokiem przewozy
konteneréw zegluga srodladowa na zapleczu portu wzrosng prawie 3-krotnie do 300 tys. TEU
(Port Hamburg 2012).

Nieporéwnywalnie wigkszg role, anizeli w obstudze konteneréw, odgrywa transport wodny
$rédladowy w obstudze portu Hamburg w przewozach tadunkéw typu ro-ro, tadunkéw maso-
wych suchych i tadunkéw masowych ptynnych. Jak wynika z danych zaprezentowanych na ry-
sunku 7, w 2013 roku na transport wodny przypadato 17% obstuzonych przez port tadunkéw
typu ro-ro, 24% tadunkéw masowych suchych i 41% fadunkéw masowych ciektych.

Reasumujac mozna stwierdzi¢, ze transport wodny $rédladowy w Europie Zachodniej zaj-
muje wazna pozycje w multimodalnych fancuchach logistycznych, zwlaszcza na zapleczu por-
tow morskich. Istnieje nawet przekonanie, Ze najwieksze porty w Europie nie zajmowatyby tak
silnej pozycji na rynku ustug portowych, gdyby nie wspolpraca z transportem wodnym $rédlado-
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wym. Doswiadczenia te powinny wiec by¢ argumentem dla wlaczenia zeglugi $rédladowej do
obstugi zaplecza portéw morskich réwniez w Polsce. Szczegdlnie duze korzy$ci mozna osiggnaé
wlaczajac te galaz transportu do obstugi zaplecza portéw morskich ujscia Wisty.

B Transhipment

Transport drogowy
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B Transport wodny
126 Srédladowy

Rysunek 5. Przeladunki konteneréw w Hamburgu i udziat galezi transportu w przewozach kontenerowych na
zapleczu w 2014 roku (tys. TEU)

Zrédlo: opracowanie wlasne na podst. Port Hamburg 2015.
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Rysunek 6. Tendencje zmian udzialu transportu samochodowego i transportu wodnego $rédladowego
w obstudze przetadunkédw kontenerowych w porcie Hamburg

Zrédlo: opracowanie wlasne na podst.: Hafen + Transport..., 2014; 2006; 2008; Port Hamburg 2010; 2016; Handelskammer
Hamburg 2015.
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Rysunek 7. Udziat transportu wodnego $rodladowego w obstudze portu Hamburg w 2013 roku wedlug grup
tadunkowych (%)

Zrédlo: Intitut fiir Seeverkehrswirtschaft und Logistik, Bremen 2015.
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PROBLEMY TRANSPORTU ZAPLECZA PORTOW MORSKICH UJSCIA WIStY

Sprawno$¢ polaczen portéw z zapleczem jest obecnie postrzegana jako podstawowy czynnik
determinujacy konkurencyjno$¢ i w efekcie szanse dalszego rozwoju portu. Porty, ktére nie sg
dostatecznie powiazane z zapleczem tracg bowiem cze¢$¢ tadunkow, ktdre sg przejmowane przez
porty o lepszych powigzaniach z zapleczem. Sprawnos¢ transportu na zapleczu jest istotnym
czynnikiem oddzialujacym na koszty i bezpieczenstwo w transporcie.

Zapewnienie wlasciwej jakoéci transportu na zapleczu portéw ujscia Wisty powinno mieé
znaczenie priorytetowe. Porty morskie Gdansk i Gdynia odgrywaja bowiem aktualnie kluczo-
wa role w Polsce, zwlaszcza w obstudze konteneréw oraz fadunkéw masowych suchych. Na por-
ty ujécia Wisty przypada aktualnie ponad 66% lacznych obrotéw polskich portéw morskich.
W obstudze konteneréw i fadunkéw masowych suchych udzial tych portéw wynosi odpowied-
nio 96% i prawie 55%. Porty morskie Gdansk i Gdynia zajmuja takze silng pozycje na rynku
ustug portowych w basenie Morza Baltyckiego.

Zachowanie silnej pozycji portéw morskich ujscia Wisly na rynku ustug portowych jest
w znacznym stopniu uwarunkowane zwiekszeniem efektywnosci funkcjonowania transpor-
tu na zapleczu. To z kolei wiaze si¢ z koniecznoscig zwigkszenia potencjatu infrastrukturalne-
go na zapleczu tych portow.

Aktualnie porty Gdansk i Gdynia obstugiwane s3 na zapleczu przez transport samocho-
dowy i kolejowy. Transport samochodowy zajmuje dominujacg pozycje w obstudze tych por-
tow. Totez w warunkach rosnacych obrotéw portowych w coraz wigkszym stopniu zwieksza
sie ruch na drogach kotowych. W latach 2005-2014 liczba pojazdéw cigzarowych wykorzysty-
wanych w obstudze konteneréw w analizowanych portach morskich zwiekszyta si¢ 3-krotnie
(z 176,4 tys. w 2005 1. do 535,1 tys. w 2014 r.). Uwzgledniajac dodatkowo liczbe pojazdow cig-
zarowych wykorzystywanych do przewozéw tadunkéw masowych suchych, tadunkéw maso-
wych cieklych i fadunkéw typu ro-ro, liczba samochodéw ciezarowych obstugujacych prze-
wozy w relacjach z portami morskimi Gdansk i Gdynia wzrosta z 688,8 tys. w 2005 roku do
1106,2 tys. w 2014 roku. Oznacza to, przy 250 dniach roboczych, ponad 4600 pojazdéw dzien-
nie. Przy obciazeniu drég trojmiejskich, zwlaszcza w okresie letnim, stwarza to duze zagroze-
nie bezpieczenstwa.

Znaczna intensywnos$¢ ruchu samochodowego w obsludze portéow ujscia Wisly przyczy-
nia si¢ do nadmiernego wykorzystania infrastruktury drogowej w wojewddztwie pomorskim,
co potwierdzajg badania pomiaru $redniego dobowego ruchu drogowego na sieci drég krajo-
wych prowadzone przez GDDKiA. W 2010 roku $rednie dobowe natezenie ruchu na tego typu
drogach w wojewodztwie pomorskim wynosilo 10 436 pojazddéw na dobe i tylko w pieciu wo-
jewodztwach odnotowano wyzszy wskaznik (Opoczynski, 2010). W latach 2005-2010 w woje-
wodztwie pomorskim odnotowano za$ wzrost ruchu na poziomie 31%, i byt to jeden z najwyz-
szych wskaznikéw. W rejonie bezposredniego sasiedztwa z portami morskimi nate¢zenie ruchu
przekracza 50 tys. pojazdéw na dobe.

Podobne problemy wystepuja w transporcie kolejowym. Na zapleczu badanych portéw ob-
serwowany jest wzrost intensywnosci wykorzystania infrastruktury kolejowej. Szacuje sie, ze
w przewozach kontenerowych liczba sktadéw pociaggéw w obstudze portéw morskich ujscia Wi-
sty zwiekszyta si¢ z 2,4 tys. w 2005 roku do 7,1 tys. w 2014 roku, natomiast w obstudze tadunkéw
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masowych suchych i masowych ciektych liczba sktadéw pociagéw zwickszyla sie w latach 2005-
2014 z 11,5 tys. do 12,6 tys. sktadéw. Lacznie w badanym okresie liczba sktadéw pociagéw nie-
zbednych do obstugi portéw zwigkszyla sie zatem z 13,9 tys. do 19,7 tys.', w efekcie czego prze-
pustowos¢ linii kolejowych nawet w godzinach pozaszczytowych jest w pelni wykorzystana.

W warunkach tak dynamicznego wzrostu obciazenia infrastruktury transportu drogowe-
go i kolejowego obie te galezie juz obecnie maja problemy z zapewnieniem odpowiedniego
standardu ustug, a w warunkach urzeczywistnienia prognoz przetadunkéw intensywno$¢ wy-
korzystania infrastruktury transportu samochodowego i kolejowego na zapleczu portéw be-
dzie jeszcze wigksza.

Prognozy na 2050 rok przewiduja czterokrotny wzrost obrotéw portéw morskich. Polskie
porty morskie przygotowuja si¢ do kilkukrotnego wzrostu przeladunkéw podejmujac powazne
inwestycje, budujac nowe terminale i poglebiajac porty, by najwigksze eksploatowane w §wie-
cie statki mogly do nich zawija¢. O tym jednak jaka bedzie ich pozycja w przysztosci zadecydu-
je transport zaplecza.

Wzrost przewozoéw transportem samochodowym spowoduje wzrost kongestii na drogach,
znaczne utrudnienia w przejazdach przez miasta portowe, zmniejszenie bezpieczenstwa na
drogach, wzrost kosztow eksploatacyjnych, a takze wzrost poziomu emisji zanieczyszczen, co
w konsekwencji prowadzi¢ bedzie do nasilenia si¢ niekorzystnych zmian klimatycznych. Trans-
port kolejowy, galaz o wyraznie mniejszym degradacyjnym oddzialywaniu na $rodowisko, nie
bedzie w stanie zagwarantowa¢ odpowiedniego standardu obstugi tak duzego popytu na prze-
wozy tadunkéw. Istniejace ograniczenia przepustowosci linii kolejowych bedg bariera wzrostu
przewozow kolejowych.

Istnieja zatem powazne obawy, ze galezie te nie beda w stanie w sposéb konkurencyjny ob-
stuzy¢ przewidywanego popytu na przewozy w relacjach z portami morskimi. W takiej sytuacji
transport wodny $rédladowy powinien by¢ wlaczony do obstugi zaplecza portéw morskich ujscia
Wisty. Wykorzystanie tej galezi w obstudze portéw ujscia Wisly przyczynitoby sie znacznie do
odcigzenia ruchu, zwlaszcza na drogach kolowych.

KORZYSCI ROZWOJU TRANSPORTU WODNEGO SRODLADOWEGO NA DOLNEJ WISLE

Kompleksowe zagospodarowanie dolnej Wisty przyniesie korzysci w réznych dziedzinach go-
spodarki, w tym zwlaszcza w:
- transporcie,
- turystyce,
- energetyce,
— ochronie przeciwpowodziowej,
- rolnictwie i le$nictwie (zmniejszenie strat zwigzanych z suszg).
O wysokiej optacalno$ci tego przedsiewziecia decyduje wspomniana wielozadaniowo$¢
drogi wodnej powodujaca, ze korzysci wystepuja jednoczes$nie w réznych dziedzinach gospo-

1 Obliczenia wlasne na podst.: Roczniki Statystyczne Gospodarki Morskiej.
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darki. Analizujac jednak sam transport, w tym zwlaszcza transport na zapleczu portéw mor-
skich, nalezy zwrdci¢ uwage na korzysci osiagane przez rézne podmioty, w tym:

- oszczednosci na kosztach transportu osiagane przez uzytkownikéw transportu,

- wzrost wplywow z tytulu oplat za uzytkowanie drogi wodnej, pobieranych przez RZGW,

- oszczednosci na kosztach zewnetrznych transportu, w wyniku redukeji zanieczyszczen,

- oszczednosci na kosztach wypadkéw drogowych w wyniku przejecia czesci przewozow
przez transport wodny $rédladowy i dzieki temu zmniejszenia ruchu i poprawie bezpie-
czenstwa na drogach,

- wyzsze wplywy z podatkéw placonych od obrotéw tadunkéw obstugiwanych w portach
morskich dzieki ich obstudze przez przez transport wodny srédladowy.

Zagospodarowanie dolnej Wisty umozliwi stopniowy wzrost przewozéw droga wodna (od 5
mln ton po I etapie realizacji udrazniajagcym ujsciowy odcinek Wisty do Solca Kujawskiego, do
12 mln ton po zakonczenia inwestycji), dlatego tez efekty transportowe beda stopniowo rosty
(Wojewddzka-Krol, Rolbiecki, 2015). Na rysunku 8 przedstawiono pierwsze cztery grupy korzy-
$ci, ktore po zakonczeniu inwestycji beda zwigkszaly sie do ponad 650 mln zt rocznie.
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700 Wypadkow
600 ; . o
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Rysunek 8. Korzysci transportowe zagospodarowania dolnej Wisty bez portéw morskich w mln zt

Zrédlo: Wojewédzka-Krél, Rolbiecki, 2016, s. 87-100.

Najwieksze korzysci jednak przyniesie wzrost obrotéw portéw morskich uzyskany dzigki
wlaczeniu transportu wodnego $rédladowego do ich obstugi, co stworzy mozliwosci zwigksze-
nia dochodéw panstwa pochodzacych z cta, akcyzy i VAT.

Podatki ptacone z tego tytutu przez port morski w Gdansku wyniosty w 2014 roku 16 mld z1.
Od 2010 roku w przeliczeniu na 1 mln t przeladowanych tfadunkéw rosly érednio o 65 mln zi
rocznie (tab.1).
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Tabela 1. Dochody panstwa z portu Gdansk w latach 2010-2014

Obroty (mln t) VAT, clo i akcyza (mln z}) Podatki (mln t w mln z})
2010 27,2 3758 138
2011 25,3 6479 256
2012 26,9 6264 233
2013 30,3 13970 461
2014 32,3 16001 495

Zrédto: Port Gdansk, 2016.

Wzrost wysokoséci placonych przez port podatkéw jest zwigzany ze wzrostem warto$cio-
wym obrotéw portowych, ktdry z kolei jest konsekwencja zmian w strukturze asortymento-
wej, przejawiajacych sie wzrostem udzialu fadunkéw drobnicowych w ogélnych obrotach portu.
Prognozy przewiduja, ze udzial konteneréw w obrotach portu Gdansk do 2030 roku wzro-
$nie do 46%, tendencja wzrostu wysokosci ptaconych przez port podatkéw przypadajacych na
1 mln t przeladowanych tadunkéw bedzie wiec kontynuowana.
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Rysunek 9. Korzysci uzyskane ze zwiekszonych obrotéw portu Gdansk dzieki wlaczeniu zeglugi $rodladowej do
obstugi portu

Zrédlo: Wojewédzka-Krél, Rolbiecki, 2016, s. 87-100.

Gdyby przyjaé, ze:
a) wzrost ten w przyszto$ci wyniesie 3% rocznie;
b) w pierwszym roku badanego okresu dochody panstwa z tytutu podatkéw wyniosa 500 mln
z1/t przetadowanego tadunku (w 2014 r. bylo to 495,4 mln zt/t tadunku);
¢) wzrost przewozow dolng Wista w obstudze portu Gdansk bedzie stopniowy:
- przewozy realizowane droga wodng, do trzeciego roku inwestycji nie bedg zwigzane
z obstuga portéw morskich (przewozy kruszywa),
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- od trzeciego roku wielkos$¢ niezwigzana z obstuga portéw morskich stopniowo wzro$nie
do 2 mIn t w 6smym roku inwestycji (gléwnie obstuga potrzeb realizowanej inwestycji
na dolnej Wisle) i utrzyma si¢ na tym poziomie do korica badanego okresu, a
- pozostale przewozy zwigzane beda z obstuga portéw morskich,
woéwczas dochody panstwa osiagane dzigki dodatkowym obrotom wynikajacym z moz-
liwosci ich obslugi na zapleczu przez transport wodny $rodladowy rostyby rocznie od ok.
300 mln zt w czwartym roku inwestycji do 11,8 mld zl po zakonczeniu zagospodarowania
dolnej Wisty (rys. 9).

PODSUMOWANIE

W $wietle przedstawionych wczeéniej problemoéw, zwiazanych z nadmiernym przecigze-
niem infrastruktury transportu samochodowego i kolejowego, wykorzystanie transportu wod-
nego $rodladowego na zapleczu portéw morskich Gdansk i Gdynia pozwoliloby na uzyskanie
dodatkowych korzysci zwigzanych ze zmniejszeniem kosztow:

- efektywnych transportu,

- wypadkow w zwigzku z poprawa bezpieczenstwa na drogach samochodowych,

- degradacji rodowiska,

- utrzymania drég samochodowych w zwigzku z obnizeniem tempa ich niszczenia.

Najwazniejszym efektem bedzie jednak umocnienie pozycji konkurencyjnej portdéw troj-
miejskich oraz zwiekszenie dochodéw panstwa. Uwzgledniajac koszty inwestycji, szacowane
na ok. 1 mld zt rocznie oraz inne pozatransportowe efekty kompleksowego zagospodarowania
dolnej Wisty, po zdyskontowaniu, ekonomiczny wskaznik koszty/korzysci (Benefit Cost Ra-
tio) ksztaltuje si¢ na poziomie 6,11, co $wiadczy o wysokiej optacalnosci tego przedsiewziecia.
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DEVELOPMENT OF INLAND WATER TRANSPORT IN SEAPORTS HINTERLAND -
IMPORTANT AND CURRENT CHALLENGE

ABSTRACT Multipurpose development of the lower Vistula will benefit in various areas of the economy
in: transport, tourism, energy, flood protection, agriculture and forestry (reduction of los-
ses associated with drought). The aim of the work is to demonstrate that the multipurpose
development of inland waterways is a current and important challenge for the economy,
especially for the competitive position of seaports. This problem will be presented on the
example of the lower Vistula. In the research was used the method of cost / benefit analysis.
In light of the problems associated with excessive overload of road and rail transport infra-
structure, the use of inland waterway transport in the hinterland of seaports Gdansk and
Gdynia would provide the additional benefit of reducing costs of transport and, external
costs, however the most important result, will to strengthen the competitive position of the
port of Tri-City and to increase state revenues. Research has shown that the economic cost /
benefit ratio of multipurpose development of the Lower Vistula River stands at 6.11, which
testifies to the high profitability of the project.

KEYWORDS | Inland water transportation, maritime ports

Translated by Krystyna Wojewddzka-Krol

295



