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STRESZCZENIE W JĘZYKU 
NIESPECJALISTYCZNYM

Celem niniejszego opracowania jest analiza społecznych kosztów i korzyści z funkcjono-
wania Drogi Wodnej Górnej Wisły (DWGW) oraz planowanych inwestycji w polepszenie 
warunków żeglugi na tej drodze wodnej – chodzi w szczególności o inwestycję w pierwszy 
z planowanych nowych stopni wodnych w Niepołomicach. Na wstępie postawiono nastę-
pujące pytania badawcze, na które udzielono odpowiedzi po wykonaniu analizy:
• Czy funkcjonowanie DWGW przynosi korzyści społeczne? Jak finansowane jest 

utrzymanie i funkcjonowanie tej infrastruktury?
• Czy planowana inwestycja w dalszy rozwój DWGW, a w szczególności w stopień Nie-

połomice, jest efektywna ekonomicznie, to znaczy czy korzyści społeczne takiej 
inwestycji (z uwzględnieniem kosztów środowiskowych) przewyższają koszty?

• Czy inwestycja w rozwój DWGW byłaby korzystna dla polskiej gospodarki przy pomi-
nięciu kosztów środowiskowych? Przy jakim poziomie kosztów inwestycyjnych 
byłaby to dla polskiego społeczeństwa rentowna inwestycja? 

• Jak kształtują się zewnętrzne koszty środowiskowe związane z rozbudową DWGW, 
a w szczególności z inwestycją w Niepołomicach?

• Czy w świetle wyników analizy kosztów i korzyści z żeglugi śródlądowej na DWGW 
oraz przeglądu sytuacji dotyczącej alternatywnych środków transportu w  Polsce 
i  w  regionie z  punktu widzenia ekonomii zalecane jest zwiększenie inwestycji 
w żeglugę śródlądową czy w inne środki transportu?

Analizę dla rozbudowy DWGW przeprowadzono przy użyciu danych dostępnych w litera-
turze oraz udostępnionych przez RZGW Kraków. W przypadku braku danych przyjęto sze-
reg założeń, które mają wpływ na wyniki. Założenia zostały przyjęte w sposób zapobiega-
jący niedoszacowaniu korzyści/ przeszacowaniu kosztów związanych z realizacją projektu 
rozbudowy DWGW. Dokładność analizy mogłaby zostać poprawiona pod warunkiem 
dostępności dokładniejszych danych (np. bardziej precyzyjnych prognoz popytu czy też 
wysokości kosztów inwestycyjnych).

Analizę przeprowadzono w trzech scenariuszach rozpatrywanych w okresie 30 lat (2023–
2052), które są porównywane ze scenariuszem bazowym:
• Scenariusz Ia zakłada stosunkowo niskie koszty inwestycji w  budowę stopnia 

i modernizację DWGW w wysokości 591 mln zł zgodnie z dokumentem implementa-
cyjnym Ministerstwa Infrastruktury i Rozwoju (MiIR 2014) oraz oszacowanie kosz-
tów zewnętrznych wyliczone na podstawie wskaźników kosztów zewnętrznych 
transportu dla Polski zaczerpniętymi z  podręcznika opracowanego na zlecenie 
Komisji Europejskiej przez CE Delft (2019).

• Scenariusz Ib zakłada te same koszty inwestycyjne co Scenariusz Ia (591 mln zł), 
natomiast wskaźnik oszacowania kosztów zewnętrznych został od momentu reali-
zacji inwestycji obniżony o  50%, co można powiązać z  założeniem o  skokowym 
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wzroście popytu na transport śródlądowy wzdłuż DWGW po realizacji inwestycji. 
Ten scenariusz można traktować jako analizę wrażliwości w stosunku do scenariu-
sza Ia. 

• Scenariusz II zakłada wyższe koszty inwestycji zaczerpnięte z opracowania MGMiŻŚ 
(2016b), na poziomie 3,5 mld zł. Te koszty zawierają kompensację wpływu na 
środowisko, a więc w tym w scenariuszu nie szacuje się dodatkowo strat związanych 
z wpływem transportu śródlądowego na środowisko – przy założeniu że kompensa-
cja w pełni rekompensuje środowiskowe koszty zewnętrzne.

Syntetyczne wyniki analizy w ujęciu inkrementalnym, a więc przy porównaniu poszcze-
gólnych scenariuszy ze scenariuszem bazowym (Business as Usual, BAU) przedstawia 
poniższa tabela. W tabeli przedstawiono wartość ekonomiczną netto poszczególnych sce-
nariuszy. Jest to różnica pomiędzy zagregowanymi korzyściami a  kosztami inwestycji 
w stopień Niepołomice, po odjęciu wartości ekonomicznej scenariusza bazowego. War-
tość ekonomiczna jest przedstawiona w postaci syntetycznego wskaźnika (ΔENPV), który 
uzyskano w wyniku zdyskontowania kosztów i korzyści rozłożonych na okres trzydziestu 
lat trwania inwestycji (2023-2052) przy użyciu trzech różnych stóp dyskontowych: 4% jest 
podstawową stopą dyskontową, natomiast pozostałe stopy dyskontowe (3% i 8%) zastoso-
wano w ramach analizy wrażliwości. 

Wyniki przedstawiono dla trzech różnych poziomów kosztów operacyjnych dla nowej 
infrastruktury związanej ze stopniem Niepołomice, które przyjęto na poziomie 5%, 1,5% 
oraz 10% kosztów inwestycyjnych. Analogicznie jak w  przypadku stopy dyskontowej, 
poziom 5% stanowi podstawowe założenie, natomiast dwie pozostałe wartości stanowią 
analizę wrażliwości. W  poniższej tabeli przedstawiono wyniki w  milionach złotych 
w cenach 2020; wyniki dla podstawowych założeń (stopa dyskontowa 4% oraz koszty ope-
racyjne 5%) zaznaczono tłustym drukiem.

Tabela 1  Syntetyczne wyniki analizy kosztów i korzyści dla scenariuszy decyzyjnych:  
ΔENPV względem BAU, mln zł (2020)

Poziom kosztów operacyjnych 
dla nowej infrastruktury

Stopa  
dyskontowa 
(%)

Scenariusz decyzyjny

Ia Ib II

ΔENPV (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

ΔENPV (5%) r=3 -2 995,78 -526,56 -1 856,78
r=4 -2 526,07 -518,68 -2 047,67
r=8 -1 385,23 -459,43 -2 234,54

ΔENPV (10%) r=3 -3 367,54 -898,32 -4 247,14
r=4 -2 838,10 -830,71 -4 016,66
r=8 -1 548,08 -622,28 -3 198,99
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Podsumowując wyniki analizy stwierdzamy, że zgodnie z przyjętymi założeniami, bilans 
kosztów i  korzyści wszystkich scenariuszy decyzyjnych świadczy o  generowaniu przez 
inwestycję społeczno-ekonomicznych strat netto niezależnie od przyjętych założeń co do 
wartości istotnych czynników takich jak stopa dyskontowa oraz poziom kosztów utrzyma-
nia stopnia Niepołomice. W  zależności od przyjętych założeń, straty netto wynikające 
z realizacji projektu inwestycji mieszczą się w przedziale 0,1 – 4,0 mld zł za cały okres rea-
lizacji projektu rozpatrywany w analizie (po odjęciu dodatniego bilansu dla BAU jest to 
przedział 0,3 – 4,3 mld zł), podczas gdy poprzestanie przy BAU kojarzy się z  dodatnim 
bilansem korzyści i kosztów społecznych w przedziale 29,7 – 218,5 mln zł za ten sam okres 
w  zależności od przyjętej stopy dyskontowej (przy założeniu o  utopionych kosztach 
dotychczasowych inwestycji w  infrastrukturę hydrotechniczną). Wskaźnik korzyści do 
kosztów dla podstawowej stopy dyskontowej r=4% w zależności od przyjętego założenia 
o wysokości kosztów operacyjnych kształtuje się w dość szerokim przedziale 0,37 – 0,92; 
wskaźnik ten zawsze jest mniejszy od jedności, co wskazuje na to, że projekt niezależnie 
od scenariusza decyzyjnego przynosi straty.

Zarówno scenariusze decyzyjne uwzględniające koszty zewnętrzne transportu śródlądo-
wego oszacowane wskaźnikiem zaczerpniętym z podręcznika CE Delft (2020) (Ia i Ib) jak 
i  scenariusz przewidujący kompensację środowiskową wliczoną w  koszty inwestycji (II) 
są relatywnie gorsze od stanu obecnego (scenariusz BAU) z punktu widzenia gospodarki, 
gdyż ich realizacja przyczyniłaby się do obniżenia dobrobytu społecznego. 

Scenariusz bazowy (BAU) w  wariancie ze stopą dyskontową 4% przynosi korzyści spo-
łeczne netto w wysokości 97 milionów złotych za cały 30-letni okres rozpatrywany w ana-
lizie, co sugeruje, że pozostawienie infrastruktury w  obecnym stanie, przy znikomym 
wykorzystaniu DWGW jako szlaku transportowego, byłoby bardziej korzystne niż budowa 
następnego stopnia. Taki wynik został uzyskany przy założeniu, że koszty inwestycji w ist-
niejące stopnie wodne są kosztami ‘utopionymi’ i nie mają wpływu na wyniki. 

Uchylenie tego założenia polegające na uwzględnieniu w  bilansie kosztów i  korzyści 
w scenariuszu BAU rezydualnych wartości kosztów inwestycyjnych istniejących elemen-
tów infrastruktury (tj. stopni Dwory, Smolice, Kościuszko, Dąbie, Przewóz oraz zespołu 
obiektów hydrotechnicznych Łączany-Skawina) skutkowałoby generowaniem strat spo-
łecznych netto z tytułu funkcjonowania DWGW w przedziale 130 – 336 mln zł za cały roz-
patrywany okres analizy w  zależności od przyjętej stopy dyskontowej (w  wariancie ze 
stopą dyskontową 4% byłaby to wartość 265 mln zł). 

Drugim czynnikiem opłacalności scenariusza BAU jest dość optymistyczne (z  punktu 
widzenia funkcjonowania DWGW) założenie co do wysokości kosztów operacyjnych, 
na których opiera się analiza. Chodzi o założenie o stałych kosztach operacyjnych istnieją-
cej infrastruktury na poziomie średniej z poprzednich lat, która odpowiada znaczącemu 
i systematycznemu niedofinansowaniu (NIK 2020). Przy zmianie tego założenia i przyję-
ciu poziomu kosztów operacyjnych bardziej zbliżonego do rzeczywistych potrzeb, scena-
riusz BAU tym bardziej okazałby się nierentowny.

W  analizie oprócz funkcji transportowej przeanalizowano również korzyści wynikające 
z produkcji energii elektrycznej na sześciu istniejących stopniach wodnych. Do korzyści 
zaliczono opłaty wnoszone przez operatorów elektrowni za użytkowanie stopni wodnych 
oraz oszczędność na środowiskowych kosztach zewnętrznych związaną z mniejszą szkod-
liwością wytwarzania energii w  hydroelektrowniach w  porównaniu ze szkodliwością 
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wytwarzania energii z miksu pierwotnych źródeł energii charakterystycznego dla Polski, 
który zawiera duży udział bardzo niekorzystnego dla środowiska węgla. Do oszacowania 
kosztów zewnętrznych produkcji energii wykorzystano wskaźniki na podstawie EC (2020). 

Wyniki analizy kosztów i korzyści można w następujący sposób odnieść do pytań badaw-
czych postawionych we wstępie:
• Funkcjonowanie DWGW w  obecnej postaci przynosi społeczne korzyści netto 

w wysokości około 97 mln zł za cały okres analizy, ale tylko przy założeniu, że koszty 
historycznych inwestycji w  infrastrukturę transportową na DWGW to koszty uto-
pione oraz przy przyjęciu optymistycznych założeń o kosztach utrzymania DWGW 
na poziomie rzeczywistych wydatków RZGW, które są niewystarczające w stosunku 
do potrzeb.

• Planowana inwestycja w dalszy rozwój DWGW, a w szczególności w stopień Niepoło-
mice, nie jest efektywna ekonomicznie w żadnym z przyjętych scenariuszy decyzyj-
nych. Realizacja tej inwestycji prowadziłaby do obniżenia dobrobytu społecznego 
i do generowania społeczno-ekonomicznych strat netto niezależnie od przyjętych 
wartości istotnych czynników takich jak stopa dyskontowa oraz poziom kosztów 
operacyjnych związanych z  utrzymaniem stopnia Niepołomice. W  zależności od 
przyjętych założeń, straty wynikające z realizacji projektu inwestycji w stopień Nie-
połomice mieszczą się w przedziale 0,1- 4,0 mld zł za cały analizowany okres pro-
jektu.

• Przy całkowitym pominięciu kwestii zewnętrznych kosztów środowiskowych i przy 
stopie dyskontowej r = 4% inwestycja okazałaby się rentowna przy kosztach inwesty-
cyjnych na poziomie 1,24 – 2,66 mld zł w zależności od przyjętej normy rocznych 
kosztów operacyjnych. Realizacja takiej inwestycji bez brania pod uwagę kosztów 
środowiskowych i  niezbędnych kompensacji przyrodniczych doprowadziłaby jed-
nak do degradacji niezwykle cennych siedlisk przyrodniczych, co byłoby niezgodne 
z obowiązującym prawem UE.

• Zewnętrzne koszty środowiskowe związane z  rozbudową DWGW zostały oszaco-
wane przy użyciu syntetycznego wskaźnika dla Polski na podstawie CE Delft (2019) 
w podstawowym wariancie na poziomie 2,61 mld zł – jest to wartość zdyskontowa-
nych z perspektywy 30 lat trwania projektu kosztów wynikających z różnicy pomiędzy 
scenariuszem zakładającym budowę stopnia Niepołomice (Ia) a scenariuszem BAU. 

• Biorąc pod uwagę wyniki analizy kosztów i korzyści oraz przegląd sytuacji dotyczą-
cej aktualnych planów rozbudowy infrastruktury transportu drogowego i  kolejo-
wego, można stwierdzić że zwiększenie inwestycji w transport śródlądowy wzdłuż 
DWGW nie jest uzasadnione ekonomicznie. Dobrą alternatywą dla rozwoju trans-
portu śródlądowego jest transport kolejowy, który może z powodzeniem konkuro-
wać z żeglugą śródlądową szczególnie w sektorze towarów masowych, a przy tym 
charakteryzuje się niższymi wskaźnikami emisyjności i degradacji ekosystemów.
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Lista skrótów

BAU Business as Usual (scenariusz bazowy)

CEF Connecting Europe Facility (Fundusz „Łącząc Europę”)

DWGW Droga Wodna Górnej Wisły

EFSI European Fund for Strategic Investment  
(Europejski Fundusz na rzecz Inwestycji Strategicznych)

ENPV Economic Net Present Value  
(ekonomiczna wartość bieżąca netto)

MGMiŻŚ Ministerstwo Gospodarki Morskiej i Żeglugi Śródlądowej

MIiR Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju

RZGW Regionalny Zarząd Gospodarki Wodnej

TEN-T Trans-European Transport Network (trans-europejska sieć transportowa)
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WSTĘP

Zgodnie ze Strategią Zrównoważonego Rozwoju Transportu do 2030 roku (Rada Ministrów 
2019a), zwiększenie wykorzystania polskich rzek w celach transportowych i przeniesienie 
części transportu odbywającego się obecnie innymi środkami transportu do sektora 
żeglugi śródlądowej przyniesie Polsce różnorakie korzyści i  przyczyni się do lepszego 
wypełniania przez Polskę strategii transportowej UE (EC 2011), zgodnie z którą Państwa 
Członkowskie powinny zwiększać udział transportu zrównoważonego w  ogólnej pracy 
transportowej. Te przesłanki są podstawą dla planowanych działań dotyczących moderni-
zacji największych polskich rzek: Odry i Wisły. ‘Założenia do planów rozwoju śródlądo-
wych dróg wodnych w Polsce na lata 2016-2020 z perspektywą do roku 2030’ (Rada Mini-
strów 2016a) w ramach priorytetu II dotyczącego Wisły przewidują modernizację górnej 
skanalizowanej Wisły oraz budowę stopnia wodnego w Niepołomicach.

Głównym celem niniejszego opracowania jest analiza efektywności ekonomicznej plano-
wanych inwestycji w  polepszenie warunków żeglugi na Drodze Wodnej Górnej Wisły 
(DWGW), a w szczególności inwestycji w pierwszy z planowanych nowych stopni wod-
nych w Niepołomicach. W naszej analizie w pierwszej kolejności przyglądamy się stanowi 
istniejącemu, w którym na DWGW istnieje sześć stopni wodnych, a żegluga śródlądowa 
ma znaczenie jedynie lokalne. Stan istniejący jest analizowany w scenariuszu bazowym 
(Business as Usual, BAU). Następnie analizujemy planowaną inwestycję w stopień wodny 
w  Niepołomicach, która ma za zadanie polepszenie warunków żeglugi na DWGW 
i w związku z tym zakładamy, że spowoduje zwiększenie ilości towarów transportowanych 
tą drogą wodną. 

W naszym opracowaniu przeprowadzamy analizę kosztów i korzyści inwestycji w stopień 
Niepołomice zgodnie ze standardami podręcznika Komisji Europejskiej, uwzględniając 
szeroko pojęte korzyści i  koszty społeczne, w  tym koszty środowiskowe tej inwestycji. 
W opracowaniu odnosimy się również do konkurencyjności żeglugi śródlądowej wzdłuż 
DWGW z alternatywnymi środkami transportu, w szczególności z koleją, która, podobnie 
jak żegluga śródlądowa, jest uznawana w Unii Europejskiej za transport zrównoważony.

W opracowaniu staramy się odpowiedzieć na następujące pytania badawcze:
• Czy funkcjonowanie DWGW przynosi korzyści społeczne? Jak finansowane jest 

utrzymanie i funkcjonowanie tej infrastruktury?
• Czy planowana inwestycja w dalszy rozwój DWGW, a w szczególności w stopień Nie-

połomice, jest efektywne ekonomicznie, to znaczy czy korzyści społeczne takiej 
inwestycji (z uwzględnieniem kosztów środowiskowych) przewyższają koszty?

• Czy inwestycja w  rozwój DWGW jest korzystna dla polskiej gospodarki z  czysto 
biznesowego punktu widzenia, z pominięciem kosztów środowiskowych? Przy jakim 
poziomie kosztów inwestycyjnych byłaby to rentowna inwestycja?
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• Jak kształtują się koszty środowiskowe związane z rozbudową DWGW, a w szczegól-
ności z inwestycją w Niepołomicach?

• Czy w świetle wyników analizy kosztów i korzyści z żeglugi śródlądowej na DWGW 
oraz przeglądu sytuacji dotyczącej alternatywnych środków transportu w  Polsce 
i  w  regionie z  punktu widzenia ekonomii zalecane jest zwiększenie inwestycji 
w żeglugę śródlądową czy w inne środki transportu?

Głównym elementem opracowania jest społeczno-ekonomiczna analiza kosztów i korzy-
ści przeprowadzona w perspektywie 30 lat w kilku scenariuszach. Scenariuszem bazowym 
jest sytuacja istniejąca, a scenariuszem alternatywnym jest wdrożenie inwestycji w Niepo-
łomicach – ten scenariusz jest rozpatrywany w kilku wariantach zakładających zmienne 
parametry dotyczące przede wszystkich kosztów inwestycji, kosztów utrzymania i kosz-
tów zewnętrznych. Wszystkie efekty, w tym efekty środowiskowe, są przedstawione w uję-
ciu pieniężnym.

Opracowanie jest podzielone na pięć rozdziałów. Rozdział pierwszy zawiera krótki opis 
DWGW, jej rozwoju i warunków żeglugowych. Rozdział drugi przedstawia planowany roz-
wój DWGW wraz z inwestycją w Niepołomicach. W trzecim rozdziale zajmujemy się środo-
wiskowymi kosztami zewnętrznymi transportu śródlądowego w  porównaniu z  innymi 
środkami transportu. Rozdział czwarty zawiera opis wyników społeczno-ekonomicznej 
analizy kosztów i korzyści inwestycji w stopień Niepołomice, a także zawiera porównanie 
kosztów i korzyści z użytkowania DWGW, natomiast rozdział piąty przedstawia podsumo-
wanie i wnioski.
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1. STAN OBECNY

Niniejszy rozdział zawiera definicję DWGW wykorzystywaną na potrzeby naszego opraco-
wania, opis istniejącej infrastruktury liniowej, a także zarys historyczny powstania i wyko-
rzystania DWGW w celach żeglugi śródlądowej. 

1.1    Definicja i Zarys historyczny rozwoju 
DWGW

DWGW jest w  naszym studium definiowana zgodnie z  opracowaniem RZGW Kraków 
(2012) które określa DWGW jako odcinek obejmujący Wisłę od ujścia Przemszy do ujścia 
rzeki Sanny w Annopolu, gdzie kończy się zakres administracji RZGW Kraków.

Żeglugę na Wiśle uprawiano przez stulecia, spławiając głównie towary masowe takie jak 
drewno, zboże czy sól. Jednakże małe głębokości oraz miejscami wąskie i głębokie koryto 
Wisły szczególnie w górnym biegu rzeki powodowały, że sezon żeglugowy był ograniczony. 
W XX wieku pojawiła się koncepcja użeglownienia Wisły poprzez utworzenie Kaskady Gór-
nej Wisły od Modrzejowa do Przewozu przy założeniu, że głównym towarem transporto-
wanym będzie węgiel. Koncepcja lokalizacji stopni wodnych i ładowności barek, do któ-
rych należało dostosować parametry żeglugowe, zmieniała się wiele razy. W  latach 
1954-1961 wybudowano trzy pierwsze stopnie wodne DWGW: Przewóz, Dąbie i Łączany. 
Realizację następnych elementów kaskady wstrzymano z  braku funduszy. Dziesięć lat 
później opracowano nową koncepcję doprowadzenia DWGW do parametrów IV klasy 
żeglowności, co wiązałoby się z  budową trzech dodatkowych stopni oraz przebudową 
obiektów istniejących, tak aby je dostosować do dwubarkowych zestawów pchanych 
o  ładowności 3,500 ton. W  1976 roku rozpoczęto budowę stopni Kościuszko, Smolice 
i Dwory. 

W ciągu następnej dekady jednak założenia dotyczące parametrów DWGW uległy zmianie 
– zrezygnowano z  przebudowy istniejących stopni i  ustalono mniej ambitne parametry 
dostosowane do barek o ładowności 900 ton i długości około 70 m. Ta zmiana pozwalała na 
transport wzdłuż stosunkowo płytkiego Kanału Łączańskiego i przy nisko usytuowanych 
mostach oraz na korzystanie ze śluz na istniejących stopniach (RZGW Kraków 2012).

Użeglownienie DWGW miało służyć przede wszystkim przewozom węgla do dużych elek-
trociepłowni (Skawina i Łęg) oraz do Huty im. T. Sendzimira z kopalń węgla kamiennego. 
Jednakże DWGW nie jest wykorzystywana do tego rodzaju przewozów ze względu na dłu-
gotrwałe występowanie zbyt niskich głębokości tranzytowych. Obecnie DWGW ma zna-
czenie jedynie lokalne, a  przewozy towarowe ograniczają się głównie do piasku, żwiru 
i kamienia przeznaczonego na cele budowlane (Wyżga i in. 2014).
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1.2    Infrastruktura liniowa

Wzdłuż DWGW istnieje obecnie sześć stopni wodnych, które są krótko opisane poniżej 
(RZGW Kraków 2012): 
• Stopnień wodny Dwory usytuowany w prawobrzeżnej części doliny Wisły rozpoczy-

nający się w  jej czwartym kilometrze. Stopień składa się z  jazu dwuprzęsłowego 
z zamknięciami sektorowymi, śluzy komorowej o długości 190 m, szerokości 12 m 
i spadzie 6,5 m oraz kanału żeglugowego o długości 7,8 km. Budowa stopnia rozpo-
częto w 1976 r. a zakończono w 2001 r. Koszt budowy stopnia na podstawie danych 
uzyskanych z RZGW Kraków wynosił 77,74 mln zł w cenach 2001, w przeliczeniu na 
ceny 2020 r byłoby to około 115 mln zł1

• Stopnień Smolice zlokalizowany w  21 km rzeki składa się z  jazu dwuprzęsłowego 
z zamknięciami sektorowymi oraz ze śluzy o długości 190 m, szerokości 12 m i spa-
dzie 3,6 m oraz kanału żeglugowego o długości 2,1 km. Stopień Smolice zrealizowano 
w tym samym okresie co stopień wodny Dwory, w latach 1976-2003. Koszt budowy 
stopnia na podstawie danych uzyskanych z  RZGW Kraków wynosił 55,99 mln zł 
w cenach 2003, w przeliczeniu na ceny 2020 byłoby to około 79 mln zł.

• Stopień Łączany zlokalizowany w 38 km rzeki, w którego skład wchodzi jaz o pięciu 
przęsłach z zasuwami płaskimi z ziemną zaporą i mostem drogowym, kanał Łączany-
Skawina o długości 17,2 km, brama przeciwpowodziowa i śluza w Borku Szlacheckim 
o długości 85 m, szerokości 12 m i spadzie 11,6 m. Stopień Łączany został 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 Kraków wynosił 56,89 mln zł w cenach 1995 roku, w przeliczeniu na ceny 
2020 byłoby to około 180 mln zł.

• Stopień Kościuszko zlokalizowany w 66 km rzeki, przecinający zakole Wisły składa 
się z jazu o trzech przęsłach z zamknięciami sektorowymi, zapory ziemnej, mostu 
drogowego i śluzy o długości 190 m, szerokości 12 m i spadzie 4,5 m. Stopień Koś-
ciuszko realizowano w  latach 1976-1996. Koszt na podstawie danych uzyskanych 
z RZGW Kraków wynosił 52,71 mln zł w cenach 1995 roku, w przeliczeniu na ceny 
2020 byłoby to około 165 mln zł.

• Stopień Dąbie usytuowany w 80 km rzeki, składający się z  jazu o pięciu przęsłach 
z zasuwami, mostu drogowego i śluzy komorowej o długości 85 m, szerokości 12 m 
i spadzie 3.7 m. Ten stopień został wybudowany w latach 1953-1961 w celu powstrzy-
mania erozji dennej koryta Wisły, która zagrażała stabilności mostów w Krakowie. 
Koszt na podstawie danych uzyskanych z  RZGW Kraków wynosił 12,32 mln zł, 
w przeliczeniu na ceny 2020 byłoby to około 38 mln zł.

• Stopień Przewóz usytuowany w 92 km rzeki, składający się z czteroprzęsłowego jazu 
z zasuwami oraz śluzy o długości 85 m, szerokości 12 m i spadzie 6 m. Jest to najstar-
szy stopień na DWGW, wybudowany w  latach 1953-1961. Stopień miał za zadanie 
ułatwienie poboru wody przez kombinat metalurgiczny Nowa Huta. Koszt na pod-
stawie danych uzyskanych z RZGW Kraków wynosił 19,64 mln zł, w przeliczeniu na 
ceny 2020 byłoby to około 61 mln zł.

1  Przeliczenia cen dokonano przy użyciu InflationTool, https://www.inflationtool.com 

https://www.inflationtool.com
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Infrastruktura liniowa DWGW jest przedstawiona na schemacie poniżej.

Rysunek 1 Infrastruktura liniowa DWGW

Źródło: Urząd Marszałkowski Województwa małopolskiego2

1.3    Żegluga
Warunki żeglugi ogółem w Polsce są niejednorodne i uzależnione od warunków hydrolo-
gicznych i  meteorologicznych. Okres nawigacyjny trwa w  zasadzie od 16 marca do 15 
grudnia; decyzje o  otwarciu lub zamknięciu dróg wodnych podejmuje administrator 
danego odcinka w  zależności od warunków. Również na DWGW warunki żeglugowe są 
zmienne, a poszczególne odcinki nie zawsze odznaczają się parametrami zgodnymi z for-
malną klasyfikacją żeglowności. RZGW Kraków (2012) wymienia następujące utrudnienia:
• Ograniczony poziom piętrzenia na stopniach wodnych Dwory i Smolice, co powo-

duje częsty brak głębokości tranzytowych wymaganych dla klasy IV żeglowności;
• Zasypywanie koryta Wisły przy ujściu rzeki Skawy;
• Odnawiające się zamulenia dolnych awanportów śluz Smolice, Kościuszko i Dąbie;
• Ograniczone głębokości na początkowym odcinku Kanału Łączańskiego oraz na 

górnym stanowisku stopnia Dąbie;
• Nienormatywne promienie łuku żeglownego w okolicach stopnia Przewóz3;

2  https://www.malopolska.pl/urzad-marszalkowski/departamenty/departament-transportu-i-komunikacji/transport-
-wodny
3  Zgodnie z Załącznikiem 3 Rozporządzenia Rady Ministrów w sprawie klasyfikacji śródlądowych dróg wodnych (https://
sip.lex.pl/akty-prawne/dzu-dziennik-ustaw/klasyfikacja-srodladowych-drog-wodnych-16964981), promień łuku osi szlaku 
żeglownego dla IV i V klasy żeglowności powinien wynosić minimum 650 podczas gdy przy stopniu Przewóz ten promień 
wynosi zaledwie 250 m. 
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• Erozja denna poniżej progu dolnego na stopniu w Przewozie, co utrudnia przepły-
nięcie przez śluzę.

Zgodnie z opracowaniem Wojewódzkiej-Król i Rolbieckiego (2008), erozja denna poniżej 
stopnia wodnego w Przewozie powoduje że w okresach długiej suszy głębokości w obrębie 
śluzy zamiast projektowanego 2,5 m spadają do 20-40 cm, co powoduje że wykorzystanie 
Wisły do żeglugi poniżej stopnia jest możliwe tylko sporadycznie, po wywołaniu sztucznej 
fali poprzez zrzut wody zmagazynowanej na stopniach Dąbie i Kościuszko.

Trudności w  nawigacji na DWGW są dokumentowane w  komunikatach nawigacyjnych 
publikowanych przez RZGW w Krakowie. Można zauważyć, że trudności te są raczej normą 
a nie wyjątkiem. Na przykład zgodnie z komunikatem nr 34/2020 na dzień 10 listopada 
2020, DWGW była otwarta dla żeglugi, ale odnotowano szereg utrudnień, w szczególności 
przemiały powodujące ograniczoną głębokość; na kanale Łączańskim występował brak 
głębokości tranzytowej4. 

Znaczenie żeglugi w Polsce na tle innych środków transportu jest znikome, o czym świad-
czą dane statystyczne przedstawione w  poniższej sekcji. Dane dotyczące przewozów 
towarowych i pasażerskich wzdłuż DWGW nie są oddzielnie gromadzone przez GUS. 

1.3.1  Żegluga towarowa
Udział przewozów ładunków transportem rzecznym w całości przewozów w Polsce wynosi 
zaledwie około 0,2% względem tonażu i  0,1% względem pracy przewozowej wyrażonej 
w tkm. Jest to niewiele w porównaniu z niektórymi państwami UE, gdzie wskaźnik wzglę-
dem tonażu przewożonych dóbr kształtuje się na poziomie ponad 20% – w Rumunii jest to 
26.8%, w Bułgarii 24%, a w Niderlandach nawet 42.3% (GUS 2020a). 

Od 2016 roku ilość ładunków transportowanych wodnymi szlakami śródlądowymi w Pol-
sce ulega systematycznemu zmniejszeniu. W  2019 roku, podobnie jak w  poprzednich 
latach, dominowały przewozy towarów z  grupy ‘rudy metali i  inne produkty górnictwa 
i  kopalnictwa (38%), następna w  kolejności była kategoria zawierająca koks i  produkty 
rafinacji naftowej (15%), a  trzecia – kategoria ‘węgiel, ropa naftowa i  gaz ziemny’ (12% 
tonażu ogółem). Szczegółowe dane dla roku 2019 z podziałem na poszczególne kategorie 
towarów przedstawia Tabela 2.

Ilość taboru żeglugi śródlądowej w Polsce również ulega systematycznemu zmniejszeniu. 
W  2019 roku w  Polsce było 161 pchaczy (o  17 mniej niż w  2018 roku), 18 holowników 
(o 5 mniej niż w 2018 roku), 80 barek z własnym napędem (o 9 mniej niż w 2018 roku) i 402 
barki bez własnego napędu (o 60 mniej niż w 2018 roku). Tabor jest w większości przesta-
rzały: żaden z  holowników nie został zbudowany przed 2009 rokiem, spośród pchaczy 
najnowsze powstały w okresie 1990-1999, a wśród barek tylko dwie zbudowano w okresie 
2010-2019.

4  Komunikaty nawigacyjne dostępne są na następującej stronie RZGW Kraków: https://krakow.wody.gov.pl/komunikaty-
-nawigacyjne 

https://krakow.wody.gov.pl/komunikaty-nawigacyjne
https://krakow.wody.gov.pl/komunikaty-nawigacyjne
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Tabela 2  Przewozy ładunków żeglugą śródlądową w 2019 roku

Grupy towarów Przewóz  
w tys. ton

Jako udział  
w przewozie  
ogółem

Praca  
przewozowa 
w tys. tkm

Jako udział  
w pracy  
przewozowej  
ogółem

Ogółem 4 681 100% 655 820 100%
Produkty rolnictwa, łowiectwa i leśnictwa; 
ryby i pozostałe produkty rybołówstwa 
i rybactwa

356 8% 131 040 20%

Węgiel kamienny i brunatny; ropa naftowa 
i gaz ziemny

566 12% 37 178 6%

Rudy metali i inne produkty górnictwa 
i kopalnictwa; torf; uran i tor

1 772 38% 143 795 22%

Produkty spożywcze, napoje i tytoń 144 3% 39 076 6%
Drewno i wyroby z drewna oraz z korka 
(z wyłączeniem mebli); artykuły ze słomy 
i z materiałów do wyplatania; masa  
włóknista, papier i wyroby z papieru;  
druki i zapisane nośniki informacji

187 4% 23 963 4%

Koks i produkty rafinacji ropy naftowej 685 15% 50 237 8%
Chemikalia, produkty chemiczne, włókna 
sztuczne; produkty z gumy i tworzyw 
sztucznych; paliwo jądrowe

81 2% 22967 4%

Inne niemetaliczne wyroby mineralne 283 6% 81 990 13%
Metale podstawowe; wyroby metalowe 
gotowe, z wyłączeniem maszyn  
i wyposażenia

303 6% 75 027 11%

Surowce wtórne; odpady miejskie i inne 
odpady

296 6% 48 237 7%

Inne 8 0,2% 2310 0.4%

Źródło: GUS 2020a

Opracowanie GUS (2020a) dotyczące żeglugi śródlądowej ani dane dostępne na portalu 
internetowym GUS nie zawierają danych odnoszących się do DWGW ani danych z podzia-
łem na regiony uwzględniających Region Małopolski. Według informacji uzyskanych 
z RZGW Kraków, ilość przewiezionych materiałów w latach 2010-2013 wynosiła średnio 
około 18 tysięcy ton rocznie, przy czym było to w większości kruszywo pochodzące z robót 
udrożnieniowych wykonywanych w korycie rzeki. 

1.3.2  Żegluga pasażerska
Zgodnie z  GUS (2020a), w  2019 roku przewieziono ogółem 1 362 600 pasażerów. Praca 
przewozowa w tym sektorze wynosiła 17 548 500 pasażerokilometrów, przy średniej odle-
głości przewozu pasażera wynoszącej 12,9 km. Te dane były porównywalne z  danymi 
z 2018 roku. Na rynku przewozów pasażerskich działało 115 podmiotów gospodarczych 
świadczących usługi, a zatrudnienie ogółem w Polsce w tym sektorze wynosiło 498 osób. 
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W 2019 roku w Polsce było 130 statków pasażerskich z ogólną liczbą miejsc 12 018. Tabor 
żeglugi pasażerskiej, podobnie jak tabor żeglugi towarowej, jest przestarzały – ponad 
połowa statków (80 ze 130) powstała przed rokiem 1980, a jedynie 13 (10%) powstało po 
2010 roku (GUS 2020).

Dane GUS nie zawierają informacji dotyczących ruchu turystycznego na DWGW. Najwięk-
szym przedsięwzięciem jeżeli chodzi o zorganizowaną żeglugę turystyczną jest Krakowski 
Tramwaj Wodny, który uruchomiono w czerwcu 2009 roku. Powstał on w wyniku projektu 
‘turystyczny szlak żeglugi śródlądowej na rzece Wiśle w Krakowie’. W ramach inwestycji 
zrealizowano dziesięciokilometrowy szlak żeglugowy pomiędzy Tyńcem a Mostem Kotlar-
skim oraz wyznaczono przystanki i  stanowiska cumownicze. Wartość projektu wyniosła 
2,8 mln zł, w tym 1,8 mln dofinansowania z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regional-
nego w ramach Małopolskiego Regionalnego Programu Operacyjnego na lata 2007-2013 
(ZIS 2018). 

W 2019 roku, Krakowski Tramwaj wodny kursował na dwóch trasach: 1) Kazimierz -Wawel-
-Salwator i Kraków – Tyniec. Tramwaj działa standardowo pomiędzy majem a wrześniem. 
Cena biletu normalnego na trasie Kazimierz-Wawel-Salwator w 2019 roku wynosiła 12 zł, 
a na trasie Kraków-Tyniec 35 zł. Bilety ulgowe kosztowały odpowiednio 10 i 30 zł.

Zgodnie z danymi RZGW Kraków, liczba miejsc pasażerskich na statkach pływających od 
Tyńca do stopnia wodnego Przewóz w  latach 2011-2013 wynosiła średnio 100 tysięcy  
rocznie.

Stopień wodny Przewóz, fot. J. Marchewka
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2. PLANOWANA  
ROZBUDOWA DROGI WODNEJ 
GÓRNEJ WISŁY

Planowana rozbudowa DWGW wpisuje się w plany rozwoju sektora transportu śródlądo-
wego w Polsce promowanego przez rząd (Rada Ministrów 2016a). Poniższe podrozdziały 
zawierają krótki opis tych planów ze szczególnym uwzględnieniem transportu na Wiśle 
i planowanej budowy stopnia Niepołomice.

2.1    Plany rozwoju transportu 
śródlądowego w Polsce

Sektor transportu śródlądowego w  Polsce ma niewielkie znaczenie gospodarczym, co 
dokumentują dane GUS przytoczone w  poprzednich sekcjach raportu. Pomimo wielo-
krotnie ponawianych przez kolejne rządy prób rewitalizacji tego sektora, w okresie 1980-
2017 długość śródlądowych dróg wodnych skróciła się o około 10%, a ciężar przewiezio-
nych ładunków – aż o 74% (NIK 2020).

Zgodnie z wynikami kontroli NIK (2020) dotyczącej działań administracji publicznej na 
rzecz rozwoju śródlądowych dróg wodnych w  latach 2016-2019, minister właściwy do 
spraw żeglugi śródlądowej prowadził szereg działań na rzecz rozwoju tego sektora w Pol-
sce, jednak nie były one w pełni skuteczne i nie doprowadziły do wykonania wszystkich 
zaplanowanych przedsięwzięć. W 2016 roku Rada Ministrów przyjęła ‘Założenia do pla-
nów rozwoju śródlądowych dróg wodnych w Polsce na lata 2016-2020 z perspektywą do 
roku 2030’ (Rada Ministrów 2016, patrz sekcja poniżej). Zgodnie z  tym dokumentem, 
Minister Gospodarki Morskiej i Żeglugi Śródlądowej zlecił prace analityczno-programowe 
zmierzające do opracowania dwóch priorytetowych programów rozwoju śródlądowych 
dróg wodnych w Polsce: dla Odry i Wisły. Prace te w 2020 roku nie zostały jednak jeszcze 
ukończone. NIK (2020) zauważa, że nie były one prowadzone w pełni rzetelnie, gdyż nie 
wykonano obowiązku podania do publicznej wiadomości i bez zbędnej zwłoki informacji 
o przystąpieniu do ich opracowania. Zgodnie z wynikami kontroli, problematyczne jest 
również finansowanie modernizacji i utrzymania śródlądowych dróg wodnych w Polsce – 
do końca 2019 roku zagwarantowano na ten cel kwotę równą 1 645,6 mln zł, co stanowiło 
niespełna 20% nakładów planowanych do poniesienia do 2020 roku w Założeniach. 
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2.1.1  Założenia do planów rozwoju śródlądowych dróg wodnych
‘Założenia do planów rozwoju śródlądowych dróg wodnych w Polsce na lata 2016-2020 
z perspektywą do roku 2030’ uchwalone przez Radę Ministrów w 2016 roku są najważniej-
szym dokumentem strategicznym przyjętym w ostatnich latach odnoszącym się do pla-
nów rozwoju sektora żeglugi śródlądowej (Rada Ministrów 2016). Głównym celem tej 
strategii jest budowa lub modernizacja śródlądowych dróg wodnych tak aby zostały osiąg-
nięte parametry co najmniej IV klasy żeglowności oraz wymagania infrastruktury trans-
portu śródlądowego dla sieci TEN-T. Ten cel został podzielony na cztery priorytety:
• Priorytet I: Odrzańska Droga Wodna (E-30) – osiągnięcie międzynarodowej klasy 

żeglowności i włączenie w europejską sieć dróg wodnych.
• Priorytet II: Droga wodna rzeki Wisły – uzyskanie znacznej poprawy warunków 

nawigacyjnych.
• Priorytet III: Połączenie Odra – Wisła – Zalew Wiślany i Warszawa – Brześć – rozbu-

dowa dróg wodnych E-70 i E-40.
• Priorytet IV – Rozwój partnerstwa i współpracy na rzecz śródlądowych dróg wodnych.

Priorytety te obejmują w  sumie jedenaście zadań. Priorytet II dotyczący drogi wodnej 
Wisły zawiera dwa zadania: 1) budowę kaskady Wisły od Warszawy do Gdańska i 2) moder-
nizację górnej skanalizowanej Wisły oraz budowę stopnia wodnego w  Niepołomicach. 
Szczegółowy zakres zadań inwestycyjnych na drodze wodnej Wisły nie wymienia konkret-
nych inwestycji w górnym biegu Wisły. Szacunkowe koszty realizacji programu moderni-
zacji polskich śródlądowych dróg wodnych wynoszą zgodnie z Założeniami 8,4 mld zł do 
roku 2020 i 67,9 mld zł w latach 2021-2030 (w sumie 76,8 mld zł). Ekspertyza towarzysząca 
założeniom (MGMiŻŚ 2016b) określa szacunkowy koszt budowy jednego stopnia wodnego 
na 3,5 mld zł.

Wśród źródeł finansowania zidentyfikowanych przez Ministerstwo Gospodarki Morskiej 
i Żeglugi Śródlądowej dokument wymienia Fundusz Spójności, Europejski Fundusz Roz-
woju Regionalnego, Fundusz „Łącząc Europę” (CEF), Europejski Fundusz na rzecz Inwe-
stycji Strategicznych (EFSI), a także środki funduszy celowych takich jak Narodowy Fun-
dusz Ochrony Środowiska i Gospodarki Wodnej oraz Fundusz Żeglugi Śródlądowej 5. Poza 
tym przewiduje się także zaangażowanie środków budżetu państwa, samorządów teryto-
rialnych oraz inwestorów z  zainteresowanych sektorów. Ministerstwo Gospodarki Mor-
skiej i  Żeglugi Śródlądowej opracowało założenia funkcjonowania Funduszu Rozwoju 
Śródlądowych Dróg Wodnych, który mógłby stanowić podstawę mechanizmu finansowa-
nia inwestycji na drogach wodnych, uzupełniając środki z innych źródeł.

Można zauważyć, że Priorytety I oraz III skupiają się na drogach wodnych E-30, E-40 i E-70, 
które są objęte konwencją AGN, czyli Europejskim porozumieniem w  prawie głównych 
śródlądowych dróg wodnych o znaczeniu międzynarodowym. Polska ratyfikowała tę kon-
wencję w 2017 roku (MGMiŻŚ 2017). Zgodnie z jej założeniami, Polska sama zobowiązała 
się do zapewnienia głównym drogom wodnym warunków nawigacyjnych spełniających 
kryteria międzynarodowej klasy ‘E’ odpowiadające polskiej IV klasie żeglowności. Drogi 

5  Zgodnie ze Strategią Zrównoważonego Rozwoju Transportu (Rada Ministrów 2019a), Fundusz Żeglugi Śródlądowej 
w latach 2018-2020 dysponował kwotą 32,35 mln zł, a na lata 2021-2025 zaprojektowano kwotę 62.75 mln zł. Środki Fundu-
szu pochodzące głównie z budżetu Państwa i składek armatorów mogą być wykorzystywane na przedsięwzięcia promujące 
śródlądowy transport wodny, na przykład na dofinansowanie zakupu, modernizacji lub przebudowy statków oraz innych 
przedsięwzięć wspierających restrukturyzację sektora żeglugi śródlądowej. 
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wodne E-30, E-40 i E-70 wchodzą w skład Europejskiej sieci TEN-T i  inwestycje na tych 
szlakach wodnych będą mogły w pierwszej kolejności uzyskać dofinansowanie ze środ-
ków UE, w szczególności z Funduszu CEF. Odstąpienie od ratyfikacji AGN nie wiązałoby 
się dla Polski z istotnymi konsekwencjami finansowymi (patrz ekspertyza prawna zlecona 
przez WWF dot. rozwoju ODW6). DWGW nie jest częścią tych szlaków wodnych i w związku 
z tym finansowanie inwestycji na tym odcinku Wisły prawdopodobnie musiałoby się opie-
rać głównie na środkach krajowych.

2.1.2  Strategia Zrównoważonego Rozwoju Transportu
Strategia Zrównoważonego Rozwoju Transportu do 2030 roku (Rada Ministrów 2019a) 
przedstawia rozwój sektora żeglugi śródlądowej jako projekt strategiczny, którego głów-
nym celem jest wzrost udziału żeglugi śródlądowej w przewozach towarów w Polsce oraz 
społeczny i gospodarczy rozwój regionów leżących nad drogami wodnymi o istotnym zna-
czeniu transportowym. Dokument podkreśla ekologiczny charakter tego środka trans-
portu i  to, że lepsze zagospodarowanie śródlądowych dróg wodnych przyczyni się do 
poprawy efektywności systemu. 

Projekt jest podzielony na sześć komponentów:
• Rozwój śródlądowych dróg wodnych i przystosowanie głównych dróg wodnych do 

klas o międzynarodowym znaczeniu, co pozwoli na rozwój przewozu towarów na 
dużych statkach i barkach;

• Powstanie śródlądowych multimodalnych centrów logistycznych oraz wsparcie roz-
woju zaplecza przeładunkowego portów morskich;

• Rozwój kapitału ludzkiego dla sektora żeglugi śródlądowej: wzrost liczby uczelni ofe-
rujących odpowiednie kierunki kształcenia oraz wzrost liczby uczniów szkół prowa-
dzących takie kształcenie;

• Rozwój floty śródlądowej: powstanie prototypu polskiej barki śródlądowej oraz pod-
jęcie prac nad nowymi rozwiązaniami technicznymi w zakresie napędu oraz redukcji 
spalin;

• Rozwój dużej energetyki wodnej i retencji: planuje się budowę nowych elektrowni 
wodnych.

• Aktywizacja społeczno-gospodarcza obszarów sąsiadujących z  drogami wodnymi 
i  rozwój lokalny powiązany z  przedsiębiorczością w  obszarach portów, stoczni 
i przystani śródlądowych.

Szacunkowa wartość projektu zgodnie ze Strategią wynosi 67,1 – 90,6 mld zł, co jest mniej 
więcej spójne z założeniami opisanymi w poprzedniej sekcji. Szczególną uwagę poświęcono 
w dokumencie Odrzańskiej Drodze Wodnej, gdyż Odra ma bezpośrednie połączenie z dro-
gami wodnymi Europy Zachodniej i może stać się integralną częścią korytarzy sieci TEN-T. 
Można zauważyć, że europejska sieć śródlądowych dróg wodnych TEN-T w granicach Pol-
ski uwzględnia jedynie dolny odcinek Odry oraz porty w Gdańsku, Gdyni, Szczecinie i Świ-
noujściu. Żaden odcinek DWGW nie jest częścią TEN-T ani w jej wymiarze bazowym ani 
kompleksowym7. Strategia wspomina o  inwestycjach na Wiśle jedynie ogólnikowo i  nie 
odnosi się bezpośrednio do planów dotyczących DWGW.

6  https://straznicy.wwf.pl/wp-content/uploads/2020/02/odrzanska_droga_wodna.pdf 
7  Zobacz Załącznik 1 Rozporządzenia Parlamentu Europejskiego i  Rady (UE) nr 1315/2013 z  dnia 11 grudnia 2013 r. 
w sprawie unijnych wytycznych dotyczących rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej i uchylające decyzję nr 661/2010/

https://straznicy.wwf.pl/wp-content/uploads/2020/02/odrzanska_droga_wodna.pdf
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2.2   Stopień Niepołomice

Plany kanalizacji Wisły pomiędzy Krakowem a Warszawą pojawiły się we wczesnych latach 
po II wojnie światowej. Stopień wodny w Niepołomicach byłby pierwszym elementem sta-
nowiącym kontynuację istniejącej kaskady górnej Wisły składającej się obecnie z sześciu 
stopni. Poniższy rysunek przedstawia wariantowy schemat koncepcji budowy stopni wod-
nych na całej długości Wisły z lat 80. XX wieku.

Rysunek 2 Schemat koncepcji stopni wodnych na Wiśle, 1982

Źródło: Wisła. Monografia rzeki. Praca zbiorowa pod red A. Piskozuba, WKiŁ, Warszawa 1982 (w: MGMiŻŚ 
2016b)

Jak już wspomniano wcześniej (w rozdziale 2.1.1), budowa stopnia wodnego w Niepoło-
micach należy do priorytetu II sformułowanego w ‘Założeniach do planów rozwoju śród-
lądowych dróg wodnych w  Polsce’. Regionalny Zarząd Gospodarki Wodnej w  Krakowie 
w styczniu 2020 zamieścił na swojej stronie internetowej informację o rozpoczęciu prac 
koncepcyjnych dotyczących budowy stopnia (Państwowe Gospodarstwo Wodne Wody 
Polskie 2020). Zgodnie z tym materiałem, podstawowe korzyści z budowy stopnia wod-
nego Niepołomice to:
• Stabilizacja dna Wisły na odcinku od stopnia wodnego Przewóz;
• Poprawa warunków gruntowo-wodnych w okolicy poprzez podniesienie stanu wód 

gruntowych – stale postępująca erozja dna rzeki powoduje że dochodzi do przesu-
szania okolicznych terenów, w tym Puszczy Niepołomickiej;

• Wydłużenie DWGW;

UE, http://publications.europa.eu/resource/cellar/f277232a-699e-11e3-8e4e-01aa75ed71a1.0019.01/DOC_1 

http://publications.europa.eu/resource/cellar/f277232a-699e-11e3-8e4e-01aa75ed71a1.0019.01/DOC_1
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• Produkcja energii elektrycznej na elektrowni o mocy około 3MW;
• Możliwość wykorzystania obiektu jako dodatkowe połączenie komunikacyjne.

Pierwszym etapem działań inwestycyjnych ma być opracowanie wielowariantowej kon-
cepcji programowo-przestrzennej, której realizację zaplanowano na lata 2020-2021. 

Planowane korzyści z  budowy stopnia budzą szereg kontrowersji. Zgodnie ze studium 
Wyżgi i Pawlika (2013), budowa stopnia Niepołomice nie tylko nie poprawiłaby stosunków 
wodnych na okolicznych terenach, ale wręcz mogłaby doprowadzić do ich pogorszenia. 
W wyniku spiętrzenia wód Wisły przez stopień osłabłaby zdolność do retencji korytowej 
wód powodziowych pomiędzy stopniem Przewóz a  stopniem Niepołomice – w  ramach 
cytowanej pracy obliczono, że objętość retencyjna na tym terenie spadłaby o około 43% 
w stosunku do stanu obecnego. Poza tym w wyniku tej inwestycji znacznemu pogorszeniu 
uległby potencjał ekologiczny rzeki, co uniemożliwiałoby spełnienie celu środowiskowego 
Ramowej Dyrektywy Wodnej. 

Elektrownia o mocy 3MW to z punktu widzenia polskiego systemu energetycznego zni-
koma moc odpowiadająca jednej turbinie wiatrowej. Potencjał innych odnawialnych źró-
deł energii w Polsce jest znacznie większy od potencjału elektrowni wodnych (WWF 2020). 
Tak więc produkcja energii na stopniu Niepołomice, choć może być uznana za dodatkową 
korzyść, sama w sobie nie uzasadnia inwestycji. 

Wydłużenie DWGW i wynikające z tego faktu prognozowane korzyści w postaci polepsze-
nia funkcji transportowej w świetle rządowej strategii rozwoju transportu wydają się być 
głównym celem strategicznym tej inwestycji. Te korzyści porównaniu z kosztami są głów-
nym przedmiotem naszej analizy opisanej w rozdziale 4. 

Prezentacja przedstawiająca plany rozwoju śródlądowych dróg wodnych w Polsce na lata 
2016-2020 towarzysząca Strategii (MGMIŻŚ 2016a) określa koszt budowy stopnia Niepoło-
mice na 400 milionów zł. Dokument implementacyjny wydany przy okazji obowiązującej 
wcześniej (przed uchwaleniem przez Radę Ministrów Strategii Zrównoważonego Rozwoju 
Transportu do 2030 roku) strategii rozwoju transportu (MIiR 2014) zawiera oszacowanie 
kosztów budowy stopnia wodnego Niepołomice w wysokości 500 mln zł oraz moderniza-
cji DWGW wraz z poprawą bezpieczeństwa obiektów hydrotechnicznych w wysokości 91 
milionów zł, co daje w sumie kwotę 591 milionów zł – ta wartość została wykorzystana 
w pierwszym scenariuszu modelu obliczeniowego opisanego w rozdziale czwartym. 

2.3   Konkurencyjne środki transportu

Jednym z  celów strategicznych Unii Europejskiej w  dziedzinie transportu zawartym 
w Europejskiej Białej Księdze Transportu jest przeniesienie do 2030 roku 30% transportu 
towarowego na dystansie powyżej 300 km z  dróg na koleje i  drogi śródlądowe; do 2050 
roku ten cel wynosi 50% (EC 2011). Unia Europejska nie narzuca szczegółowych celów 
dotyczących kolei i żeglugi śródlądowej, opracowanie i realizacja strategii transportowych 
jest w gestii Państw Członkowskich.

Roczna praca transportowa w Europie na przestrzeni ostatniego dziesięciolecia utrzymuje 
się na mniej więcej stałym poziomie wynoszącym pomiędzy 135 a  155 miliardów tkm. 
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Transport śródlądowy w Europie ma znaczenie przede wszystkim w ramach trzech koryta-
rzy transportowych: 1) Ren – Alpy (gdzie transport śródlądowy jest odpowiedzialny za 54% 
ogólnego wolumenu transportu), Morze Północne – Morze Śródziemne (35%), Morze 
Północne-Bałtyk (38%) i Ren-Dunaj (14%). (CCNR 2020). Można zauważyć, że wymienione 
powyżej korytarze transportowe korzystają z rzek o bardzo wysokich przepływach – rzędu 
1000-2000 m3/s, podczas gdy przepływy na Wiśle w  okolicach Niepołomic (w  punkcie 
pomiarowym Sierosławice) wynoszą zaledwie około 100 m3/s. Wysokość przepływów wraz 
z sytuacją klimatyczną należą do najważniejszych czynników wpływających nie tylko na 
opłacalność transportu śródlądowego, ale na fizyczną możliwość wykonywania przewo-
zów tym środkiem transportu. Polska, należąca do najuboższych pod względem zasobów 
wody krajów w Europie i w sytuacji coraz częściej powtarzających się susz towarzyszących 
zmianom klimatycznym, nie wydaje się właściwą lokalizacją do rozwoju tego sektora – 
jednakże decyzja o rozwoju tego czy innego sektora transportu powinna być również uza-
leżniona od sytuacji innych sektorów, które mogą stanowić konkurencję lub mogą być 
traktowane jako komplementarne elementy systemu.

Poniższe sekcje prezentują krótki przegląd statystyk i planów strategicznych dotyczących 
sektorów transportu drogowego i kolei oraz formułują wnioski na temat ich konkurencyj-
ności względem żeglugi śródlądowej w  Polsce. Analiza odnosi się przede wszystkim do 
transportu towarowego, gdyż znaczenie gospodarcze przewozów towarowych jest niepo-
równywalnie większe ze znaczeniem przewozów pasażerskich drogami śródlądowymi. 
W  tym rozdziale nie zajmujemy się porównaniem aspektów ekologicznych poszczegól-
nych środków transportu – temu tematowi poświęcony jest rozdział 3. 

2.3.1  Towarowy transport drogowy
Transport drogowy zajmuje dominującą pozycję na rynku przewozów ładunków w Polsce. 
Zgodnie z danymi GUS, udział transportu drogowego w przewozie ładunków w 2019 roku 
osiągnął poziom 86,5% względem wolumenu transportu i 82,8% względem pracy przewo-
zowej. W latach 2010-2017 praca przewozowa wzrosła o ponad 56%, a wskaźniki wzrostu 
w ciągu ostatnich kilku lat wynosiły 13%, 7,2% i 2,6% odpowiednio dla lat 2017, 2018 i 2019. 
Świadczy to o wysokiej dynamice tego sektora transportu. 

W 2019 roku dominowały przewozy towarów z grupy ‘rudy metali i inne produkty górni-
ctwa i kopalnictwa’ (26%), drugie w kolejności były ‘inne niemetaliczne wyroby mineralne 
(13%), a trzecie ‘produkty spożywcze, napoje i tytoń’ (10,3%). Można zauważyć, że katego-
ria ‘rudy metali i  inne produkty górnictwa i  kopalnictwa’ znajdowała się na pierwszym 
miejscu pod względem tonażu również w  transporcie śródlądowym. Więcej szczegółów 
zawiera poniższa tabela (zestawienie zawiera trzy najważniejsze kategorie dla obu środ-
ków transportu).
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Tabela 3 Porównanie tonażu i pracy przewozowej w transporcie drogowym i w żegludze śródlądowej 
w 2019 roku dla kategorii towarów o najwyższym udziale w wolumenie transportu

Grupy towarów

Przewóz w tys. ton Praca przewozowa w tys. tkm

drogi (udział  
w transporcie  
ogółem)

żegluga (udział 
w transporcie  
ogółem)

drogi żegluga 

Ogółem 1 506 450 (100%) 4 681 (100%) 348 952 000 655 820

Rudy metali i inne  
produkty górnictwa 
i kopalnictwa; torf;  
uran i tor

390 709 (26%) 1 772 (38%) 19 792 000 143 795

Inne niemetaliczne 
wyroby mineralne

196 196 (13%) 283 (6%) 29 445 000 81 990

Produkty spożywcze, 
napoje i tytoń

154 529 (10%) 144 (3%) 50 121 000 39 076

Koks i produkty rafinacji 
ropy naftowej

47 120 (3%) 685 (15%) 6 303 000 50 237

Węgiel kamienny  
i brunatny, ropa naftowa 
i gaz ziemny

34 277 (2%) 566 (12%) 3 856 000 37 178

Źródło: GUS (2020b)

Z powyższego zestawienia wynika, że ogólna ilość przewiezionych towarów jest ponad 300 
razy wyższa w transporcie drogowym pod względem tonażu i ponad 500 razy wyższa pod 
względem pracy przewozowej. Ta różnica jest największa w kategorii produktów spożyw-
czych, gdzie stosunek transportowanych ilości w  sektorze drogowym jest ponad tysiąc 
razy większa od ilości transportowanych żeglugą śródlądową zarówno pod względem 
tonażu jak i pracy przewozowej – wynika to ze specyfiki ładunków, dla których ważny jest 
szybki i precyzyjny transport ‘od drzwi do drzwi. 

Strategia Zrównoważonego Rozwoju Transportu do 2030 roku przewiduje kontynuację 
realizacji przyjętego w 2015 roku i znowelizowanego w 2017 roku Programu Budowy Dróg 
Krajowych na lata 2014-2023 (z perspektywą do 2025). Docelowa długość sieci i dróg o naj-
wyższym standardzie zgodnie z Programem osiągnie około 7 850 km, w tym około 2 100 
km autostrad i około 5 750 km dróg ekspresowych (Rada Ministrów 2019b). Zgodnie z GUS 
(2020b), w 2019 roku długość autostrad wynosiła 1 675,8 km, a długość dróg ekspresowych 
wynosiła 2 432 km. Aby osiągnąć docelową długość sieci dróg w 2025 roku, średni roczny 
przyrost długości autostrad musiałby wynosić około 4%, a dróg ekspresowych – 15%.

Program Budowy Dróg Krajowych przewiduje realizację szeregu inwestycji w autostrady 
i drogi ekspresowe, w tym ukończenie odcinków drogi ekspresowej S7, zawierającej pół-
nocną obwodnicę Krakowa oraz S19 na odcinku Rzeszów-Lublin. Te odcinki autostrad, 
przedstawione na Rysunku 3 poniżej, znajdują się w bliskim sąsiedztwie DWGW. 
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Rysunek 3 Odcinki autostrad S7 i S19 znajdujące się w sąsiedztwie DWGW objęte Programem 
Budowy Dróg Krajowych

Źródło: Generalna Dyrekcja Dróg 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 dużą dynamikę wzrostu. 
W związku z kontynuacją Programu Budowy Dróg Krajowych, dostępność połączeń dro-
gowych w Polsce będzie się w dalszym ciągu zwiększać. 

Wiele argumentów świadczy o  słabej konkurencyjności żeglugi śródlądowej względem 
transportu drogowego. Po pierwsze, transport drogowy oferuje połączenia szybsze i moż-
liwość dostarczenia towarów ‘od drzwi do drzwi’, co nie jest możliwe w przypadku żeglugi. 
Poza tym drogi dostępne są przez cały rok w  przeciwieństwie do szlaków żeglugi 
śródlądowej, których żeglowność w dużym stopniu uzależniona jest od warunków pogo-
dowych – w związku ze zmianami klimatycznymi można się spodziewać, że te warunki 
jeszcze się pogorszą. Jednocześnie można zauważyć, że ilość towarów przewożonych 
transportem samochodowym we wszystkich kategoriach jest wielokrotnie wyższa niż ilość 
towarów przewożona żeglugą śródlądową i nawet przy znacznym zwiększeniu wolumenu 
przewozów żeglugą konkurencyjność tej gałęzi transportu wobec transportu drogowego 
pozostanie znikoma.

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
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
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2.3.2  Towarowy transport kolejowy
Udział towarowego transportu kolejowego w przewozie ładunków ogółem w Polsce w 2019 
roku wynosił 10,5% względem tonażu i 11,4% względem pracy przewozowej. W przewo-
zach zdecydowanie dominował węgiel; na drugim miejscu były rudy metali i inne produkty 
górnictwa i kopalnictwa. Tabela 4 przedstawia zestawienie ilości towarów przewożonych 
koleją i żeglugą śródlądową dla trzech najważniejszych kategorii towarów dla obu porów-
nywanych środków transportu.

Tabela 4 Porównanie tonażu i pracy przewozowej w transporcie kolejowym i w żegludze śródlądowej 
w 2019 roku dla kategorii towarów o najwyższym udziale w wolumenie transportu

Grupy towarów

Przewóz  
[tys. ton]

Praca przewozowa  
[tys. tkm]

kolej (udział 
w transporcie  
ogółem)

żegluga (udział 
w transporcie 
ogółem)

kolej żegluga 

Ogółem 156 528 (100%) 4 681 (100%) 30 120 700 655 820

Węgiel kamienny i brunatny, 
ropa naftowa i gaz ziemny

70 086 (45%) 566 (12%) 9 050 700 37 178

Rudy metali i inne produkty 
górnictwa i kopalnictwa; torf; 
uran i tor

49 803 (32%) 1 772 (38%) 9 800 700 143 795

Koks i produkty rafinacji ropy 
naftowej

17 199 (11%) 685 (15%) 6 118 200 50 237

Źródło: GUS (2020)

Na uwagę zasługuje fakt, że najważniejsze kategorie transportu pod względem tonażu 
przewiezionych towarów w obu sektorach się pokrywają – ogólnie rzecz biorąc są to towary 
masowe, chociaż w  sektorze kolei na pierwszym miejscu jest węgiel, a  na drugim rudy 
metali, podczas gdy w sektorze żeglugi śródlądowej ta kolejność jest odwrotna. Stosunek 
ilości przewiezionych towarów pomiędzy sektorem kolejowym a żeglugą jest mniejszy niż 
w przypadku porównania z transportem drogowym i wynosi 33 dla tonażu ogółem i 46 dla 
pracy przewozowej.

Zgodnie ze Strategią Zrównoważonego Transportu do 2030 r., w zakresie przewozów towa-
rowych celem jest zapewnienie odpowiedniej konkurencyjności przewozów kolejowych 
w odniesieniu do innych środków transportu oraz ‘zaoferowanie klientom pełnego łańcu-
cha transportowego, pozwalającego realizować terminowo usługi „od drzwi do drzwi” 
(door to door), z jak największym wykorzystaniem transportu kolejowego’ (Rada Ministrów 
2019a). 

Głównym projektem strategicznym w  sektorze kolei jest Krajowy Program Kolejowy do 
roku 2023, którego głównym celem jest wzmocnienie roli transportu kolejowego i stworze-
nie nowoczesnej i spójnej sieci linii kolejowych. Cele szczegółowe obejmują wzmocnienie 
efektywności transportu kolejowego, zwiększenie bezpieczeństwa funkcjonowania trans-
portu kolejowego oraz poprawę jakości przewozów pasażerskich i towarowych. Program 
doprowadzi między innymi do skrócenia czasów przejazdów oraz likwidacji barier utrud-
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niających przewóz ładunków. Wartość programu realizowanego w latach 2014-2023 wynosi 
ponad 75 mld zł, z udziałem funduszy UE (głównie z Funduszu Spójności) rzędu około 
85% (Rada Ministrów 2019b). 

Krajowy Program Kolejowy przewiduje realizację szeregu projektów inwestycyjnych, 
w  tym kilka projektów budowy i  modernizacji linii kolejowych w  regionie małopolskim 
i  regionach sąsiadujących, np. kontynuację modernizacji linii kolejowej E30 (odcinek 
Zabrze-Katowice-Kraków), budowę połączenia Kraków Główny-Mydlniki-Balice, budowę 
łącznicy kolejowej Kraków Zabłocie – Kraków Krzemionki oraz prace na odcinku Kraków 
Płaszów-Skawina-Oświęcim. 

Żegluga śródlądowa ma większe szanse konkurowania w sektorze przewozów towarowych 
z  koleją niż z  transportem drogowym ze względu na kilka czynników. Po pierwsze, oba 
środki transportu zajmują się przede wszystkim przewozem towarów masowych. Po dru-
gie, żaden z tych środków transportu nie oferuje tak szybkich, łatwych i wygodnych połą-
czeń typu ‘od drzwi do drzwi’ jak transport drogowy. Można jednak zauważyć, że średnia 
prędkość pociągu towarowego jest wyższa od prędkości barki : w latach 2018/209 średnia 
prędkość pociągów towarowych w  Polsce wynosiła 29,6 km/h8, podczas gdy prędkość 
barek kształtuje się na poziomie 10-20 km/h9. Kolej oferuje również lepszą dostępność 
załadunku towarów i jest w znacznie mniejszym stopniu zależna od warunków pogodo-
wych. 

Powyższe porównania nie biorą pod uwagę tzw. kosztów zewnętrznych transportu, a więc 
kosztów, które nie są ponoszone bezpośrednio przez inwestora, takich jak koszty emisji 
zanieczyszczeń i degradacji środowiska. W następnym rozdziale zajmujemy się omówie-
niem i porównaniem kosztów zewnętrznych różnych środków transportu.

8  Minister Infrastruktury, odpowiedź na interpelację nr 2192 z dnia 18 lutego 2019, http://orka2.sejm.gov.pl/INT9.nsf/
klucz/ATTBNXHPB/%24FILE/i02192-o1.pdf 
9  Na podstawie WWF (2020). 

http://orka2.sejm.gov.pl/INT9.nsf/klucz/ATTBNXHPB/%24FILE/i02192-o1.pdf
http://orka2.sejm.gov.pl/INT9.nsf/klucz/ATTBNXHPB/%24FILE/i02192-o1.pdf
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3. ŚRODOWISKOWE KOSZTY 
ZEWNĘTRZNE TRANSPORTU

Koszty zewnętrzne powstają w sytuacji, gdy jednostki generujące koszty nie ponoszą ich 
konsekwencji. Przykładem kosztów zewnętrznych jest zanieczyszczenie powietrza i hałas 
spowodowany transportem, które powodują negatywne skutki dla środowiska i ludzkiego 
zdrowia. Zrównoważony rozwój gospodarczy oznacza że koszty zewnętrzne powinny być 
minimalizowane i/lub internalizowane przy zastosowaniu różnego rodzaju instrumentów 
sprawiających, że podmioty gospodarcze w większym stopniu ponoszą koszty swojej dzia-
łalności.

Transport śródlądowy jest często wymieniany jako zrównoważony środek transportu 
o stosunkowo niskich współczynnikach szkodliwości dla środowiska – na ten argument 
powołuje się omawiana wcześniej Strategia Zrównoważonego Rozwoju Transportu do 
2030 roku. Dokument ten podkreśla, że żegluga śródlądowa jest ‘jednym z  najtańszych 
i najbardziej przyjaznych dla środowiska rodzajem transportu’ ze względu na stosunkowo 
małe zużycie energii, niskie emisje zanieczyszczeń powietrza, niewielkie zanieczyszczenie 
wód i  ogólnie niższe niż w  transporcie drogowym koszty zewnętrzne (Rada Ministrów 
2019a).

Literatura specjalistyczna jednak coraz częściej wskazuje na to, że żegluga śródlądowa nie 
zawsze i nie w każdych warunkach jest najbardziej optymalnym rozwiązaniem w dążeniu 
do zapewnienia zrównoważonego modelu transportu. Emisyjność żeglugi śródlądowej 
okazuje się być porównywalna, a  nawet wyższa w  przeliczeniu na tkm od emisyjności 
kolei, a koszty degradacji naturalnie płynącej rzeki mogą okazać się trudne lub wręcz nie-
możliwe do skompensowania w  sytuacji gdy mamy do czynienia z  naturalnie płynącą 
rzeką. 

W  poniższych sekcjach dokonujemy przeglądu kategorii kosztów zewnętrznych trans-
portu zwracając szczególną uwagę na emisyjność żeglugi śródlądowej w  porównaniu 
z innymi środkami transportu, a także na degradację ekosystemów w wyniku inwestycji 
w  regulację rzeki. Następnie przedstawiamy podsumowanie syntetycznych wskaźników 
wyceny kosztów zewnętrznych różnych środków transportu, które zostanie wykorzystane 
w naszym modelu obliczeniowym.
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3.1   Rodzaje kosztów zewnętrznych 
transportu

Transport powoduje szereg kosztów zewnętrznych, takich jak:
• Koszty emisji zanieczyszczeń takich jak pyły, dwutlenek siarki i  tlenki azotu do 

powietrza;
• Koszty emisji gazów cieplarnianych;
• Koszty wypadków transportowych;
• Koszty hałasu;
• Koszty zewnętrzne związane z produkcją paliwa;
• Koszty zewnętrzne związane z produkcją taboru transportowego i elementów infra-

struktury transportowej;
• Koszty zewnętrzne degradacji ekosystemów, zanieczyszczenia wody i gleby wynika-

jące z bieżącej eksploatacji sieci transportowej;
• Koszty zewnętrzne inwestycji w infrastrukturę transportu, w tym koszty degradacji 

ekosystemów, zanieczyszczenia powietrza, gleby i wody.

W naszym opracowaniu, w modelu analizującym koszty i korzyści inwestycji w stopnień 
Niepołomice, do obliczeń wykorzystujemy syntetyczne wskaźniki wyceny kosztów 
zewnętrznych transportu na podstawie CE Delft (2019). Poniżej nieco bardziej szczegó-
łowo zajmujemy się wybranymi kategoriami kosztów zewnętrznych, które wydają się 
szczególnie znaczące w  kontekście planowanej rozbudowy DWGW: są to emisje zanie-
czyszczeń do powietrza oraz degradacja ekosystemów.

3.1.1   Emisyjność transportu śródlądowego w porównaniu 
z alternatywnymi środkami transportu

Tabela 5 przedstawia wyniki przeglądu wskaźników emisyjności różnych środków trans-
portu na podstawie czterech opracowań opublikowanych w  latach 2003-2017. Przegląd 
dotyczy czterech substancji, które są najczęściej wymieniane w kontekście generowania 
efektu cieplarnianego i  zanieczyszczenia powietrza: dwutlenku węgla, tlenków azotu, 
tlenków siarki i pyłu zawieszonego.

Z przeglądu literatury można wywnioskować, że wskaźniki emisyjności przewozu towa-
rów w g/tkm są dla żeglugi śródlądowej niższe w porównaniu z transportem drogowym 
dla wszystkich rozpatrywanych substancji, natomiast porównanie z transportem kolejo-
wym wskazuje na niższą emisyjność kolei. Można też zauważyć, że wskaźniki emisyjności 
w odniesieniu do dwutlenku węgla i tlenków azotu na przestrzeni ostatnich 20 lat w sekto-
rach transportu drogowego i kolejowego zdecydowanie się poprawiły, co wynika głównie 
z poprawy wskaźników efektywności energetycznej. W sektorze żeglugi śródlądowej nie 
można stwierdzić takiej jednoznacznej poprawy; trend nie jest jasny, gdyż różne źródła 
podają wskaźniki w szerokich przedziałach wartości zależnych od założeń technologicz-
nych. 
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Tabela 5  Emisyjność różnych środków transportu według specjalistycznych opracowań

Źródło

Kulczyk i Winter 
(2003)a CCNR (2012)b BVB (2017)c EEA (2017)d

g/tkm g/tkm g/tkm g/tkm

CO2

żegluga 42 10-95 20-40 50,62
kolej 41 8-71 10-20 15,6
drogi 207 37-228 75 139,8

NOx
żegluga 0,5 - 0,2-0,45 -
kolej 0,2 - 0-0,2 -
drogi 3,6 - 0,55 -

SOx
żegluga - - 0,025-0,07 -
kolej - - 0,02 -
drogi - - 0,06 -

PM2.5
żegluga - - 0,009-0,016 -
kolej - - 0-0,008 -
drogi - - 0,912 -

a Kulczyk i Winter (2003) opierają się na danych niemieckich dotyczących zużycia energii przez poszczególne 
środki transportu w przeliczeniu na jednostkę pracy przewozowej

b CCNR (2012) podaje szeroki zakres danych dotyczących zużycia energii i wynikających z nich emisji CO2 ze 
statków żeglugi śródlądowej na podstawie badań i ankiet przeprowadzonych wśród operatorów statków

c BVB (2017) podaje oszacowania CE Delft dla różnych środków transportu w przedziałach reprezentujących 
zróżnicowane założenia techniczne, np. dla żeglugi śródlądowej podano oszacowania dla konwoju pchanego 
oraz dla statku typy Rijn-Herne, a dla kolei podano oszacowania dla lokomotywy elektrycznej oraz o napędzie 
diesel

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

3.1.2   Degradacja ekosystemów
Budowa i utrzymanie każdego typu infrastruktury transportowej z reguły powoduje nega-
tywne skutki w postaci zniszczenia ekosystemów i fragmentacji korytarzy ekologicznych. 
Te skutki można minimalizować poprzez zastosowanie różnych rozwiązań takich jak 
ekrany akustyczne, tunele i przejścia dla zwierząt czy przepławki dla ryb, jednak nie zawsze 
udaje się w satysfakcjonującym stopniu zniwelować te skutki. Prawodawstwo UE znajdu-
jące odzwierciedlenie w prawodawstwie polskim w przypadkach gdy w wyniku realizacji 
przedsięwzięcia powstają negatywne skutki dla środowiska wymaga kompensacji strat 
środowiskowych mającą na celu przywrócenie równowagi przyrodniczej10.

Przykładem negatywnego oddziaływania inwestycji w stopnie wodne na środowisko jest 
ich wpływ na populacje ryb. Zamiana warunków aktywnego przepływu w rzece na warunki 
jeziorne w wyniku spiętrzenia wody przez stopień i utworzenia zbiornika wodnego powy-
żej stopnia zagraża przede wszystkim populacjom ryb prądolubnych i wędrownych, gdyż 
ich zdolność do swobodnego spływu z prądem wody zatraca się w zbiornikach zaporo-
wych – tylko około 15% z nich jest w stanie przebyć dłuższą strefę stagnującej wody. Spo-

10  Patrz Ustawa z dnia 3 października 2008 r. o udostępnianiu informacji o środowisku i jego ochronie, udziale społeczeń-
stwa w ochronie środowiska oraz o ocenach oddziaływania na środowisko, Dz.U.2021.0.247.
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śród tych osobników wiele umiera w  wyniku zbyt długiego czasu, jaki upłynął podczas 
błądzenia przed dotarciem do morza (Wyżga i in 2014). 

Badania ichtiofauny Wisły w  okolicach Niepołomic wykazały występowanie w  niej 18 
gatunków ryb, w tym trzech gatunków chronionych: bolenia, brzany i świnki. Młodociane 
osobniki tych gatunków gromadzą się w  płytkich miejscach koryta rzeki. Takie miejsca 
zanikną w wyniku budowy stopnia i powstania zbiornika wodnego, co wpłynie na pogor-
szenie stanu lub całkowite wyginięcie populacji tych ryb na odcinku pomiędzy stopniem 
Przewóz i stopniem Niepołomice (Wyżga i in. 2014).

Plan gospodarowania wodami na obszarze dorzecza Wisły11 zawiera zapisy dotyczące 
stanu i celów środowiskowych ustalonych dla Wisły w tym obszarze. Odcinek rzeki w rejo-
nie Niepołomic, od Podłężanki do Raby (RW200019213799) jest zgodnie z tym dokumen-
tem zagrożony ryzykiem nieosiągnięcia celów środowiskowych, przy czym cele środowi-
skowe dla tego odcinka są określone jako dobry potencjał ekologiczny i możliwość migracji 
organizmów wodnych. W tym rejonie położony jest rezerwat przyrody – Koło w Puszczy 
Niepołomickiej, z cennym grądem niskim i łegiem olszowym, a także obszar Natura 2000 
Koło Grobli (PLH120008)12 zawierający trzy typy chronionych ekosystemów i będący sied-
liskiem trzech gatunków chronionych w ramach Dyrektywy Siedliskowej. 

Negatywne skutki ingerencji człowieka dla środowiska i bioróżnorodności są coraz częś-
ciej tematem opracowań naukowych i  debat, szczególnie w  sytuacji obserwowanego 
w przeciągu kilku ostatnich dekad kryzysu ekologicznego i drastycznego spadku różno-
rodności biologicznej, na który zwraca uwagę między innymi raport IPBES (2019). 

W literaturze naukowej można znaleźć oszacowania wartości naturalnie płynących rzek 
wobec alternatywy ich wykorzystania w celach transportowych lub w celu produkcji ener-
gii elektrycznej. Loomis (2006) przytacza kilka przykładów oszacowań wartości inwestycji, 
które polegały na likwidacji stopni wodnych i przywróceniu rzek do stanu naturalnego. 
Pierwszy przykład dotyczy dwóch tam na rzece Elwha koło Parku Narodowego Olympic 
w  stanie Washington. Usunięcie stopni wodnych miało doprowadzić w  ciągu kolejnych 
kilku dekad do odrodzenia się populacji łososia w rzece. Wartość takiego przedsięwzięcia 
została oszacowana przy użyciu metody wyceny warunkowej. Zadeklarowana w kwestio-
nariuszach wyceny wartość gotowości do zapłacenia po przeliczeniu na populację stanu 
Waszyngton wyniosła 94 miliony USD, co było wystarczającym argumentem do usunięcia 
stopni wodnych. W innym podobnym metodologicznie badaniu, wartość pozaużytkową 
przywrócenia rzeki Snake River do jej naturalnego stanu oszacowano na 420 milionów 
USD. 

Poza badaniami na gruncie ekonomii ochrony środowiska, warto również zwrócić uwagę 
na regulacje prawne zawierające instrumenty przeciwdziałania negatywnym skutkom 
ingerencji człowieka w środowisko naturalne. Prawodawstwo Unii Europejskiej nakłada 
na Państwa Członkowskie konkretne wymagania dotyczące ochrony środowiska przed 
negatywnym wpływem inwestycji. Ramowa Dyrektywa Wodna nakłada wymóg utrzymy-
wania dobrego stanu wód – zgodnie z jej postanowieniami, państwa członkowskie powinny 
chronić ekosystemy wodne i bagienne i monitorować jakość rzek i jezior oraz są zobowią-
zane do osiągnięcia lub utrzymania dobrego stanu ekologicznego wód do 2027 roku. 

11  Aktualizacja planów gospodarowania wodami na obszarach dorzeczy, https://www.apgw.gov.pl/pl/II-cykl-materialy-do-pobrania. 
12  Centralny rejestr form ochrony przyrody GDOŚ, obszar Natura 2000 Koło Grobli, http://crfop.gdos.gov.pl/CRFOP/widok/viewna-
tura2000.jsf?fop=PL.ZIPOP.1393.N2K.PLH120008.H 

https://www.apgw.gov.pl/pl/II-cykl-materialy-do-pobrania
http://crfop.gdos.gov.pl/CRFOP/widok/viewnatura2000.jsf?fop=PL.ZIPOP.1393.N2K.PLH120008.H
http://crfop.gdos.gov.pl/CRFOP/widok/viewnatura2000.jsf?fop=PL.ZIPOP.1393.N2K.PLH120008.H
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Dodatkowe wymogi dotyczące ochrony ekosystemów i  gatunków nakłada Dyrektywa 
siedliskowa i Dyrektywa ptasia, a także Dyrektywa o ocenach oddziaływania na środowi-
sko. Inwestycja w nowy stopień wodny na DWGW powodowałaby ingerencję w środowi-
sko, która byłaby sprzeczna z celami i postanowieniami między innymi tych dyrektyw. 

3.2   Wycena kosztów zewnętrznych 
transportu

Środowiskowe koszty zewnętrzne z reguły nie znajdują odzwierciedlenia w konwencjonal-
nych rachunkach ekonomicznych dokonywanych przez inwestorów; szacowanie tego 
typu kosztów nie jest łatwe ani jednoznaczne. Metody wyceny szkód środowiskowych są 
jednak od lat 90-tych XX wieku sukcesywnie rozwijane; do chwili obecnej powstało tysiące 
badań podających szacunki kosztów zewnętrznych dla poszczególnych komponentów, 
w  tym dla wód. Ważne jest uwzględnianie w  takich szacunkach pełnej wartości ekono-
micznej zasobów, do której zalicza się nie tylko bezpośrednią (związaną z aktualnym użyt-
kowaniem) i pośrednią (np. opcjonalną) wartość użytkową, ale również wartość pozaużyt-
kową, w  tym pasywną. Wartość pasywna jest to wartość wynikająca z  satysfakcji 
odczuwanej w wyniku tego, że konkretne zasoby środowiskowe (np. określone ekosystemy 
czy gatunki) istnieją, i że będą one zachowane dla przyszłych pokoleń.

W analizie kosztów i korzyści, której wyniki opisujemy w rozdziale czwartym, wykorzystu-
jemy wycenę kosztów zewnętrznych transportu na podstawie podręcznika kosztów 
zewnętrznych dla tego sektora (CE Delft 2019). Podręcznik ten powstał na zlecenie Dyrek-
cji Komisji Europejskiej d/s Transportu (DG Move) i stanowi aktualizację dwóch wcześ-
niejszych wersji powstałych w 2008 i 2014 roku. W nowej wersji uwzględniono zaktualizo-
wane współczynniki emisji substancji zanieczyszczających z różnych środków transportu 
oraz ulepszono metodykę oszacowań, w tym metodykę dotyczącą wyceny kosztów zwią-
zanych z degradacją ekosystemów. Przed finalizacją dokument był poddany szerokiej dys-
kusji podczas warsztatów z  udziałem niezależnych ekspertów, jakie odbyły się w  lipcu 
2018 roku w Brukseli. Podręcznik zawiera syntetyczne podsumowanie oszacowań krańco-
wych i średnich kosztów zewnętrznych dla różnych środków transportu na uśrednionym 
poziomie zarówno dla całej Unii Europejskiej jak i dla indywidualnych Państw Członkow-
skich. Oszacowania te obejmują następujące kategorie kosztów: 
• Koszty wypadków: zalicza się tu dwie podstawowe kategorie kosztów: 1) koszty 

materialne związane z uszkodzeniem pojazdów, koszty medyczne i administracyjne 
oraz 2) koszty niematerialne (skrócenie życia, cierpienie fizyczne i  psychiczne). 
Wycena wykorzystuje uśrednione współczynniki ryzyka wypadków dla różnych 
środków transportu oraz oszacowania poszczególnych komponentów kosztów takie 
jak wartość statystycznego życia ludzkiego (podręcznik wykorzystuje oszacowanie 
na poziomie EUR 3,6 milionów).

• Koszty zanieczyszczenia powietrza: wyliczono koszty związane z  emisjami zanie-
czyszczeń takich jak pyły, dwutlenek siarki, tlenki azotu, lotne związki organiczne 
i amoniak. Zastosowano współczynniki emisji dla różnych środków transportu połą-
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czone z  szacunkami kosztów na tonę poszczególnych emisji. Koszty obejmowały 
efekty zdrowotne, utratę plonów w rolnictwie, szkody dla różnorodności biologicz-
nej oraz szkody materiałowe.

• Koszty emisji gazów cieplarnianych: uwzględniono emisje dwutlenku węgla, tlenku 
azotu i metanu. Wykorzystano wskaźniki emisji gazów cieplarnianych dla różnych 
środków transportu oraz oszacowania kosztów zapobiegania emisjom na tonę prze-
liczeniową CO2 na podstawie dostępnej literatury przedmiotu z wartością centralną 
na poziomie 100 euro/t (w cenach 2016). 

• Koszty hałasu: koszty te obliczono dla transportu drogowego, kolejowego i  lotni-
czego; koszty hałasu w transporcie śródlądowym uznano za znikome. Koszty hałasu 
wyliczono na podstawie wskaźników poziomu hałasu w decybelach charakteryzują-
cych poszczególne typu transportu oraz oszacowań skutków zdrowotnych związa-
nych ze stresem powodowanym przez hałas, na podstawie dostępnej literatury.

• Koszty zatłoczenia: te koszty oszacowano jedynie dla transportu drogowego. Są to 
koszty związane z opóźnieniami ruchu w porównaniu z sytuacją, gdy ruch odbywa 
się swobodnie. Są one wyliczane na podstawie wartości utraconej nadwyżki konsu-
menta – użytkownika dróg, który z powodu zatłoczenia nie jest w stanie w pełni zre-
alizować popytu na usługę transportową. W wyliczeniach stosuje się wskaźniki war-
tości czasu w zależności od celu podróży (np. czas pracy, czas wolny) na podstawie 
przeglądu literatury. 

• Koszty produkcji i dostarczenia paliwa (well-to-tank): w wyliczeniach uwzględniono 
koszty emisji zanieczyszczeń powietrza (pyłów, tlenków azotu, dwutlenku siarki 
i lotnych związków organicznych) i gazów cieplarnianych (CO2, CH4 i N2O) w proce-
sie wydobycia, przetwarzania, transportu i tankowania. 

• Koszty degradacji ekosystemów: w  oszacowaniach uwzględniono koszty utraty 
i fragmentacji siedlisk, a także koszty emisji zanieczyszczeń do powietrza, które rów-
nież przyczyniają się do degradacji ekosystemów. Wykorzystano wskaźniki kosztów 
utraty siedlisk na km2 oraz fragmentacji siedlisk na km sieci transportowej na pod-
stawie przeglądu literatury oraz wskaźniki dotyczące długości sieci transportowej 
dla poszczególnych środków transportu na podstawie statystyk Eurostatu.

Oszacowania zawarte w podręczniku nie zawierają kosztów zanieczyszczenia gleby i wody 
oraz kosztów zewnętrznych związanych z  produkcją taboru i  elementów infrastruktury 
wykorzystywanych przy budowie infrastruktury transportowej (np. kosztów zewnętrznych 
powstających przy produkcji cementu czy maszyn budowlanych). W związku z tym można 
przyjąć, że koszty zewnętrzne szacowane przy pomocy wskaźników są w pewnym stopniu 
niedoszacowane. Tabela 6 zawiera podsumowanie wskaźników średnich kosztów zew-
nętrznych dla Unii Europejskiej w przeliczeniu na pracę przewozową dla transportu towa-
rowego z podziałem na poszczególne rodzaje transportu (drogowy, kolejowy, śródlądowy) 
i według kategorii kosztów ujętych w oszacowaniach.
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Tabela 6   Współczynniki średnich kosztów zewnętrznych transportu towarowego – średnia dla UE 
(eurocenty/tkm, ceny 2016)

Kategoria kosztów/rodzaj transportu Drogowy (HGV*) Kolejowy Śródlądowy

wypadki 1,3 0,1 0,1
zanieczyszczenie powietrza 0,8** 0,2 1,3**
klimat 0,5 0,06 0,3
hałas 0,5 0,6 -
zatłoczenie 0,8 - -
produkcja paliwa 0,2 0,2 0,1
degradacja ekosystemów 0,2 0,2 0,2
W sumie 4,2 1,3 1,9

* Heavy Goods Vehicles

** Można zauważyć, że wskaźnik uśrednionych kosztów zanieczyszczenia powietrza dla transportu drogowego 
jest niższy niż dla transportu śródlądowego, co wynika stąd, że wskaźniki są przeliczane na liczbę tonokilome-
trów pracy przewozowej, przy czym wolumen pracy przewozowej w transporcie drogowym jest o wiele wyższy 
od wolumenu pracy przewozowej w transporcie śródlądowym.

Zagregowane roczne koszty dla różnych środków transportu w Unii Europejskiej wyliczone w podręczniku dla 
2016 roku przedstawiają się następująco: transport drogowy 820,4 miliardów euro, transport kolejowy 17,87 
miliardów euro, transport śródlądowy 2,9 miliardów euro. Całkowite koszty zewnętrzne transportu kształtują 
się na poziomie 5,7% PKB dla UE.

Źródło: CE Delft (2019)

Ten sam podręcznik zawiera również oszacowania kosztów dla poszczególnych państw 
UE. Oszacowania dla poszczególnych krajów różnią się od średniej dla UE z powodu zasto-
sowania następujących współczynników różnicujących:
• Dochód krajowy per capita (wg parytetu siły nabywczej);
• Zagęszczenie ludności;
• Ryzyko wypadków;
• Współczynniki załadowania;
• Parametry techniczne pojazdów takie jak miks paliwa i rodzaj taboru (udział pojaz-

dów w różnych kategoriach emisyjności).

Poniższa tabela zawiera oszacowania dla Polski w  eurocentach na tkm w  cenach 2016 
(zgodnie ze źródłem danych), a także w przeliczeniu na złotówki w cenach 2020.

Tabela 7   Współczynniki kosztów zewnętrznych transportu – oszacowania dla Polski  
(eurocenty/tkm, ceny 2016 i zł/tkm, ceny 2020)

Rodzaj transportu Drogowy (HGV) Kolejowy Śródlądowy

eurocenty/tkm (2016) 2,5 1 20,1
zł/tkm (2020) 0,12 0,05 0,95

* Heavy Goods Vehicles

Źródło: CE Delft (2019)
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Można zauważyć, że wskaźnik kosztów zewnętrznych transportu śródlądowego dla Polski 
jest bardzo wysoki w porównaniu zarówno z drogami, jak i z transportem kolejowym. Pod-
ręcznik podaje wyjaśnienie tego zjawiska: tak wysoka stawka wynika przede wszystkim 
z  niskiego wolumenu przewozów transportem śródlądowym w  Polsce, co powoduje, że 
koszty zewnętrzne są bardzo wysokie w przeliczeniu na tonokilometry. Podobna sytuacja 
występuje w  Finlandii, Czechach i  we Włoszech. W  razie zwiększenia tonażu towarów 
transportowanych rzekami ten wskaźnik w przeliczeniu na tkm kształtowałby się na niż-
szym poziomie, co zostało uwzględnione w  jednym ze scenariuszy modelu obliczenio-
wego, którego wyniki prezentuje rozdział 4. 

Tramwaj wodny, fot. M. Skwarczek / Agencja Gazeta
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4. ANALIZA KOSZTÓW 
I KORZYŚCI INWESTYCJI 
W STOPIEŃ NIEPOŁOMICE

Niniejszy rozdział zawiera opis metodyki analizy kosztów i korzyści, a następnie prezen-
tuje wyniki tej analizy w kilku scenariuszach i w zależności od przyjętych założeń.

4.1   Ogólne ramy metodologiczne

Metodyka przyjęta w naszej analizie w swoich ogólnych założeniach opiera się na pod-
ręczniku Komisji Europejskiej do analizy kosztów i  korzyści projektów inwestycyjnych 
finansowanych w ramach Polityki Spójności na lata 2014-2020 (EC 2014). 

Ważnym aspektem analizy jest ustalenie jej zakresu – może to być zakres lokalny, regio-
nalny lub ogólnokrajowy (a nawet szerszy). W naszym opracowaniu wychodzimy z założe-
nia, że koszty i  korzyści z  użytkowania DWGW dotyczą całego społeczeństwa polskiego 
i  powinny być oceniane z  punktu widzenia rządu polskiego jako głównego decydenta 
i  inwestora, w  którego interesie jest zwiększanie dobrobytu społecznego poprzez efek-
tywną alokację zasobów. Ma to swoje uzasadnienie w tym, że decyzje dotyczące strategii 
transportowej Polski, w  tym o  rozwoju konkretnych gałęzi transportowych i  kanałów 
transportowych (takich jak DWGW) są podejmowane przez rząd, a  koszty inwestycji 
i utrzymania dróg wodnych są również w przeważającej części finansowane ze środków 
budżetowych. Przy racjonalnej polityce gospodarczej rządu, koszty i korzyści transportu 
wodnego wzdłuż poszczególnych dróg wodnych powinny być porównywane z kosztami 
i korzyściami alternatywnych środków transportu.

Analizę kosztów i korzyści wykonuje się z reguły w kilku scenariuszach, przy czym standar-
dowo ustala się scenariusz bazowy (business as usual, BAU). Scenariuszem bazowym jest 
w naszej analizie sytuacja istniejąca – a więc utrzymanie obecnej infrastruktury liniowej 
DWGW i związane z tą sytuacją korzyści i koszty. Roczne koszty i korzyści nie są stałe lecz 
zmieniają się w związku z koniecznością remontów istniejącej infrastruktury oraz z pro-
gnozowanymi zmianami popytu, co jest uwzględnione w analizie. Scenariusz bazowy jest 
traktowany jako punkt odniesienia dla scenariusza rozbudowy DWGW, a w szczególności 
scenariusza budowy stopnia Niepołomice. Ta planowana inwestycja wiąże się z kosztami 
inwestycyjnymi oraz kosztami utrzymania nowego stopnia wodnego, jak również zgodnie 
z  ‘Założeniami do planów rozwoju śródlądowych dróg wodnych’ powinna poprawić 
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warunki nawigacji na Wiśle, co jak zakładamy powinno wpłynąć na zwiększenia prognozo-
wanego wolumenu usług transportu wodnego.

W społeczno-ekonomicznej analizie kosztów i korzyści kluczowe jest rozróżnienie pomię-
dzy analizą finansową, która skupia się na rentowności inwestycji, a analizą ekonomiczną, 
która obejmuje szersze aspekty społeczno-ekonomiczne, w  tym efekty środowiskowe. 
Analiza ekonomiczna jest poszerzeniem analizy finansowej o aspekty społeczno-ekono-
miczne – w  naszym opracowaniu te aspekty są ujęte poprzez uwzględnienie w  analizie 
oszacowania środowiskowych efektów zewnętrznych.

W analizie kosztów i korzyści uwzględnia się jedynie koszty i korzyści bezpośrednie, tzn. 
nie analizuje się wpływu inwestycji na rynki wtórne, rozwój regionalny czy zatrudnienie. 
Analiza ocenia wpływ projektu na społeczeństwo za pomocą wskaźników wyliczanych dla 
określonego czasu, który jest zbieżny z  (umownym) czasem trwania projektu. W  celu 
porównywania wartości pojawiających się w różnych przedziałach czasowych stosuje się 
stopę dyskontową, która sprowadza wartości przyszłe do ‘wspólnego mianownika’ z war-
tościami teraźniejszymi. Założenia dotyczące horyzontu czasowego, stopy dyskontowej 
i innych podstawowych parametrów przyjętych w naszej analizie (w tym parametrów do 
analizy wrażliwości) są zaprezentowane w poniższej sekcji.

W naszej analizie skupiamy się na głównym celu rządowych planów utrzymania DWGW, 
polepszenia jej parametrów transportowych i jej rozbudowy. Dodatkowo, poza głównym 
nurtem analizy, rozpatrujemy również produkcję energii elektrycznej na planowanym 
stopniu Niepołomice, ale głównie w wymiarze korzyści związanych z niższymi kosztami 
zewnętrznymi produkcji energii elektrycznej w  porównaniu z  kosztami pozyskiwania 
energii z innych źródeł; do rachunku korzyści wliczamy też opłaty za użytkowanie infra-
struktury na stopniu wodnym wnoszone przez elektrownię na rzecz Państwa.

4.2  Podstawowe założenia analizy

W poniższej analizie traktujemy projekt dalszego rozwoju DWGW jako przewidujący (a) 
wybudowanie stopnia Niepołomice oraz (b) dostosowanie warunków żeglugi na całym 
nowym przebiegu trasy do wymagań Vb klasy żeglowności. W  literaturze przedmiotu 
można spotkać różne szacunkowe wartości kosztów analizowanej inwestycji. Należy mieć 
na uwadze, że dane dotyczące kosztów są obarczone dużą niepewnością nawet w resorto-
wych dokumentach planowych, w  których można spotkać prognozy inwestycyjne róż-
niące się o rząd wielkości. 

Na przykład, zgodnie z  danymi MGMiŻŚ (2014, s.32) budowa stopnia Niepołomice jest 
szacowana na 400 mln zł, natomiast w ekspertyzie MGMiŻŚ (2016b) można znaleźć stwier-
dzenie, że koszty budowy jednego stopnia wodnego na Wiśle wynoszą, z uwzględnieniem 
kompensacji środowiskowej około 3,5 mld zł. Z kolei dokument implementacyjny MIiR 
(2014) podaje następujące wartości szacunkowe inwestycji w rozwój DWGW: 500 mln zł na 
budowę stopnia Niepołomice oraz dodatkowe 91 mln zł – na modernizację drogi wodnej 
rzeki Wisły od km 0+000 do km 92+600 wraz z poprawą bezpieczeństwa obiektów hydro-
technicznych. Warte zaznaczenia jest to że w praktyce to drugie zadanie (modernizacja) 
nie przewiduje dostosowania DWGW do standardów Vb klasy żeglowności, które wiąza-
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łoby się z wybudowaniem Kanału Krakowskiego (jego wartość szacunkowa może sięgać 
nawet 3 mld zł13), przebudową Kanału Łączany oraz innych potencjalnie dość kosztow-
nych oraz technicznie skomplikowanych przedsięwzięć, wobec których brakuje wiarygod-
nych oszacowań kosztów inwestycyjnych. 

Ponadto, w  praktyce niejednokrotnie zaobserwowano zjawisko wydłużenia terminów 
budowy oraz wzrostu kosztów inwestycyjnych już w  trakcie realizacji projektów hydro-
technicznych o  skali podobnej do niniejszego: np. kosztorys budowy stopnia wodnego 
w  Siarzewie w  trakcie realizacji wzrósł z  2,214 do 4,515 mld zł, na stopień w  Malczycach 
wydano zamiast planowanych 200 mln zł około 1 mld zł16, zaś kosztorys projektu przekopu 
Mierzei Wiślanej zwiększył się z 0,88 do 2 mld zł17. A więc ponad dwukrotny wzrost rzeczy-
wistych nakładów inwestycyjnych w  stosunku do zaplanowanych nie jest wyjątkowym 
zjawiskiem w Polsce. 

Niedoszacowanie inwestycji w stopnie wodne okazuje się być zjawiskiem nagminnym nie 
tylko w Polsce, ale i na świecie. Ansar i in (2014) na podstawie przeglądu danych dotyczą-
cych kosztów budowy 245 stopni wodnych na pięciu kontynentach w okresie 1934-2007 
stwierdzili, że budżety tego typu przedsięwzięć są systematycznie zaniżane poprzez, mię-
dzy innymi, niewliczanie do rachunku pełnych kosztów finansowania inwestycji, a także 
kosztów środowiskowych i społecznych. Rzeczywiste koszty w badanej przez naukowców 
próbie były średnio o 96% wyższe niż zakładano przed przystąpieniem do prac inwestycyj-
nych. Typowy wskaźnik relacji korzyści do kosztów wynosił 1,4; w  przypadku prawie 
połowy badanych stopni wodnych niedoszacowanie kosztów sięgało 40% lub więcej, co 
sprawia że te inwestycje nie były, wbrew oczekiwaniom, efektywne ekonomicznie.

W  naszej analizie kosztów i  korzyści zakładamy iż całkowita wartość analizowanej 
inwestycji jest zgodna z  dokumentem implementacyjnym MIiR (2014) i  sumarycznie 
wynosi 591 mln zł, zaś z uwzględnieniem kompensacji środowiskowej sięga ona 3,5 mld zł 
(MGMiŻŚ 2016b). Te wartości wykorzystujemy w scenariuszach podstawowych w ramach 
poniższej analizy Tabela 8 zawiera listę podstawowych założeń do analizy wraz z parame-
trami, które zostały wykorzystane w analizie wrażliwości.

13  Patrz Interpelacja nr 1978 do ministra gospodarki morskiej i żeglugi śródlądowej w sprawie planów budowy Kanału 
Krakowskiego Zgłaszający: Bogusław Sonik 04-02-2020, http://www.sejm.gov.pl/sejm9.nsf/InterpelacjaTresc.xsp?key=BL 
NG8K&view=null
14  Wypowiedź wiceministra środowiska 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 stopień w Malczycach wdano już niemal 1 mld zł 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 Wiślanej będzie o wiele droższy niż wcześniej zakładano”, https://
businessinsider.com.pl/wiadomosci/przekop-mierzei-wislanej-bedzie-drozszy/2xzx3nr

http://www.sejm.gov.pl/sejm9.nsf/InterpelacjaTresc.xsp?key=BLNG8K&view=null
http://www.sejm.gov.pl/sejm9.nsf/InterpelacjaTresc.xsp?key=BLNG8K&view=null
https://www.gospodarkamorska.pl/porty-logistyka-wiceszef-ms:-koszty-stopnia-wodnego-w-siarzewie-22-mld-zl-zamiast-34-mld-zl-25296
https://www.gospodarkamorska.pl/porty-logistyka-wiceszef-ms:-koszty-stopnia-wodnego-w-siarzewie-22-mld-zl-zamiast-34-mld-zl-25296
https://www.gospodarkamorska.pl/porty-logistyka-wiceszef-ms:-koszty-stopnia-wodnego-w-siarzewie-22-mld-zl-zamiast-34-mld-zl-25296
https://www.rynekinfrastruktury.pl/wiadomosci/porty/na-stopien-w-malczycach-wydano-juz-niemal-1-mld-zl-i-to-jeszcze-nie-koniec-63380.html
https://www.rynekinfrastruktury.pl/wiadomosci/porty/na-stopien-w-malczycach-wydano-juz-niemal-1-mld-zl-i-to-jeszcze-nie-koniec-63380.html
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Tabela 8  Podstawowe założenia i parametry analizy kosztów i korzyści

Założenie/parametr Wartości Uwagi/źródła

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

aktywna faza inwestycyjna 8 lat (2023-2030): 
budowa stopnia Niepołomice, dostosowanie 
DWGW do wymagań Vb klasy żeglowności 
na całym nowym przebiegu DWGW  
(77 km = 65,5 + 11,5).

okres 30 lat zalecany dla projektów 
transportowych (EC 2014)

Wymagania klasy żeglowności Vb ze 
względu na niewystarczający promień 
skrętu przy stopniu Przewóz nie są 
realne do spełnienia bez wybudowania 
Kanału Krakowskiego, jednak 
w związku z brakiem wiarygodnych 
oszacowań kosztów budowy tego 
kanału, nie zostały one wliczone do 
analizy, co wpisuje się w ogólnie przy-
jęte optymistyczne podejście do sza-
cowania kosztów inwestycji w DWGW

Stopa dyskontowa 4%
dodatkowo przeprowadzono analizę  
wrażliwości przy stopach procentowych  
3% oraz 8%

stopa 4% jest zalecana standardowo 
dla projektów współfinansowanych 
z Polityki Spójności (EC 2014)

Popyt na transport 
wzdłuż DWGW

średni wzrost ρ=8,7% rocznie oszacowany 
ze wzoru 0,66ρ2030-2019 = 2,5, gdzie 0,66 mld 
tkm – praca przewozowa transportu wod-
nego śródlądowego w 2019 roku, 2,5 mld tkm 
– prognozowana praca przewozowa  
w 2030 roku
wzrost popytu na przewozy pasażerski zało-
żono na analogicznym poziomie

GUS 2020b

Rada Ministrów 2019a
Burniewicz 2017

Roczne koszty  
utrzymania istniejącej 
infrastruktury DWGW, 
(w tym stopni wodnych 
Dwory, Smolice, 
Łączany, Kościuszko, 
Dąbie, Przewóz)

Przyjęto optymistyczne założenie o utrzyma-
niu się kosztów na stałym poziomie średniej 
odpowiednich wydatków RZGW Kraków 
za lata 2004-2019

Dane dotyczące kosztów utrzymania 
infrastruktury transportu uzyskane 
bezpośrednio od RZGW Kraków

Koszty rezydualne 
stopnia Niepołomice

zdyskontowana wartość równa 70% nominal-
nej wartości inwestycji przypisywana do roku 
2052 – ostatniego w analizowanym okresie

Przyjęto żywotność stopnia na  
poziomie około 100 lat od momentu 
rozpoczęcia budowy i jego amortyza-
cję po 30 latach na poziomie 30%. 
Jest to wartość pojawiająca się 
po stronie korzyści, bez większego 
znaczenia dla wyników analizy.

Koszty zewnętrzne 
transportu  
(eurocenty/tkm)

wodny śródlądowy: 20,1
kolejowy: 1,0
drogowy: 2,5

CE Delft 2019

Kurs wymiany 4,5 ZŁ/EUR przybliżony kurs złotego w 2020 roku

Ceny W domyśle stałe na poziomie 2020 roku, 
wskaźniki pieniężne wyrażone w cenach 
z innych lat zostały przeliczone na ceny  
2020 roku

www.inflationtool.com

http://www.inflationtool.com/
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W analizie została domyślnie przyjęta ogólna zasada konserwatywności, w tym przypadku 
polegająca na tym, iż w  warunkach braku wiarygodnych danych charakteryzujących 
wartości niektórych istotnych wskaźników, ceteris paribus zostały wykorzystane założenia, 
dane i  podejścia metodologiczne optymistyczne, tudzież możliwie najkorzystniejsze 
z punktu widzenia zwolenników projektu rozbudowy infrastruktury DWGW, a więc mak-
symalizujące generowane przez niego korzyści i/albo minimalizujące jego koszty. W opar-
ciu o powyższą zasadę, w analizie zostały przyjęte następujące założenia:
• Każde śluzowanie oznacza jeden kurs statku (liczba śluzowań równa się liczbie kur-

sów statków). RZGW Kraków udostępnił dane dotyczące liczby śluzowań przeprowa-
dzonych na DWGW w poszczególnych latach według kategorii, podczas gdy średnia 
liczba śluzowań przypadająca na jeden kurs statku nie jest znana. Utożsamienie 
liczby śluzowań z liczbą kursów statków oznacza, że liczba kursów statków uwzględ-
niona w analizie na pewno nie jest zaniżona. 

• Każdy kurs barki obejmuje cały dystans eksploatowanych dróg wodnych o  odpo-
wiedniej klasie żeglowności, a więc w przypadku BAU każdy kurs barki przystosowa-
nej do żeglugi na szlakach o  II klasie żeglowności wynosiłby 65,5 km, na szlakach 
o III klasie 51,5 km, zaś na szlakach o IV klasie 14,0 km. To założenie przeciwdziała 
zaniżeniu łącznego dystansu kursów statków korzystających z DWGW. 

• Analogicznie, w  przypadku statków pasażerskich, przyjęliśmy założenie iż każdy 
wykonany przez nie kurs obejmował całą DWGW, podczas gdy np. Krakowski Tram-
waj Wodny kursuje na trasie Kraków-Tyniec (10km).

• Założyliśmy, że wszystkie barki zawsze są maksymalnie naładowane. Dane RZGW 
przedstawiają liczbę śluzowań barek o  odpowiednich przedziałach nośności. Aby 
uniknąć zaniżenia tego wskaźnika, wychodziliśmy z założenia iż każda z barek trans-
portowała ładunek odpowiadający maksymalnej nośności w  swojej klasie. Analo-
giczne podejście zastosowaliśmy w przypadku statków pasażerskich, zakładając iż 
każdy pasażerski statek na DWGW za każdym razem przewoził maksymalną liczbę 
pasażerów (równą 90, co odpowiada maksymalnej liczbie miejsc dużego Krakow-
skiego Tramwaju Wodnego). W  przypadku innych statków przyjęliśmy założenie 
o liczbie miejsc równej 12, jak w przypadku małego Krakowskiego Tramwaju Wod-
nego, co jest założeniem optymistycznym dla celów projektu, ponieważ kategoria 
innych statków mieści również łodzie, kajaki, szalupy i  inne środki transportu 
z mniejszą liczbą miejsc pasażerskich. 

• Opłaty18 za wszystkie śluzowania barek zostały przyjęte na poziomie najwyższych 
opłat (na poziomie opłat za nocne śluzowanie wykonywane między 19:00 a 7:00). 
Śluzowania pasażerskich statków z reguły odbywają się między 07:00 a 19:00. 

Inne, bardziej specyficzne założenia uwzględnione w analizie będą przedstawione w kolej-
nych rozdziałach.

18  W rzeczywistości część żeglugi towarowej w ramach DWGW obsługuje jej wewnętrzne potrzeby, transportując między 
innym urobek z pogłębiania koryta (ok. 30 tys. ton rocznie). Opłaty za śluzowanie od takich przewozów nie są pobierane, 
czego nie bierzemy pod uwagę w niniejszej analizie celem unikania niedoszacowania korzyści.
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Dla każdego scenariusza oraz dla każdego z  wariantów scenariuszy w  ramach analizy 
wrażliwości został oszacowany wskaźnik ekonomicznej wartości bieżącej netto (Economic 
Net Present Value, ENPV) wg wzoru

gdzie i – numer scenariusza lub jego wariantu, t – rok zaczynając od początku realizacji projektu, T – liczba lat 
realizacji projektu, r – stopa dyskontowa, TSBt – suma ekonomiczno-społecznych korzyści wygenerowanych 
przez projekt w roku t, TSCt – suma ekonomiczno-społecznych kosztów roku t. Dodatnia wartość wskaźnika  
oznacza że realizacja scenariusza (lub jego wariantu) dostarcza korzyści netto, zaś w przeciwnym razie gene-
ruje straty społeczne netto. 

4.3  Definicja scenariuszy

Dla celów analitycznych przyjęliśmy 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 budowę nowej infrastruktury 
oraz stałym wzroście pracy przewozowej o  8,7% rocznie względem roku poprzedniego. 
Za  wskaźnik bazowy przyjęto sumę średnich wskaźników pracy przewozowej DWGW 
w  latach 2005-2019 barkami odpowiednich klas nośności. Warunki żeglugi pozostałyby 
bez zmian jakościowych, a  więc istniejące odcinki DWGW zachowałyby istniejącą klasę 
żeglowności: II=17,2km, III=34,3km, IV=14km, co ma przełożenie na wskaźniki pracy 
przewozowej w ramach DWGW. W analizie uwzględniono następujące kategorie kosztów 
i korzyści (Tabela 9).

Dla porównania ze scenariuszem bazowym przyjęliśmy dwa podstawowe scenariusze 
decyzyjne, różniące się zasadniczo przede wszystkim założeniami co do wysokości kosz-
tów inwestycyjnych budowy stopnia Niepołomice oraz modernizacji DWGW. Jedną z moż-
liwych interpretacji występowania różnicy między oszacowaniami kosztów inwestycyjnych 
jest to, że w przypadku wyższych kosztów (na poziomie 3,5 mld zł) zostały uwzględnione 
koszty rekompensat środowiskowych (patrz MGMŻ 2016b s. 48).

Ponadto, nie byliśmy w stanie uzyskać uzasadnionych planowych wskaźników dotyczą-
cych kluczowych charakterystyk projektu, takich jak prognozowana zmiana popytu na 
usługi transportu DWGW po roku 2030, a co za tym idzie – wskaźnika pracy przewozowej, 
który wpływa zarówno na koszty, jak i na korzyści z tytułu eksploatacji DWGW. W takiej 
sytuacji przyjęliśmy dość optymistyczne założenie o  znaczącym skokowym wzroście 
popytu na odpowiednie usługi tuż po realizacji inwestycyjnej fazy projektu, podczas gdy 
w rzeczywistości istnieją czynniki, które mogą zadziałać na jego niekorzyść, np. słaba ela-
styczność podaży odpowiednich usług z  powodu braku albo nienależytego stanu tech-
nicznego floty.

 = ∑ 
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Tabela 9  Koszty i korzyści z eksploatacji DWGW w ramach scenariusza BAU

LP
Kategorie 
kosztów 
i korzyści

Założenia i metoda kalkulacji, jednostkowe wartości Źródło danych

1. Koszty

1.1. Koszty  
utrzymania 
infrastruktury 
DWGW

Średnia kosztów utrzymania infrastruktury w ramach DWGW 
za lata 2004-2019 równa 10 957,37 tys. zł

RZGW  
Kraków

1.2. Koszty 
zewnętrzne

Różnica kosztów zewnętrznych generowanych przez transport 
wodny śródlądowy w Polsce (20,1 eurocentów/tkm) względem 
miksu transportowego składającego się z 50% udziału trans-
portu kolejowego (1,0 eurocent/tkm) i  50% drogowego (2,5 
euro centów/tkm)* pomnożona przez pracę przewozową 
w ramach DWGW w tkm za odpowiedni rok

CE Delft 2019

2. Korzyści

2.1. Opłaty za 
żeglugę  
i śluzowanie**

Pomnożenie charakterystyk żeglugi na dany rok (liczba śluzo-
wań, praca przewozowa w  tkm i  pkm) przez odpowiednie 
stawki ustalone w  Obwieszczeniu Ministra Gospodarki Mor-
skiej i  Żeglugi Śródlądowej z  dnia 05.10.2020 r. w  sprawie 
wysokości stawek należności za korzystanie ze śródlądowych 
dróg wodnych i ich odcinków oraz śluz i pochylni obowiązują-
cych od dnia 1 stycznia 2021 r.

RZGW  
Kraków
M.P.2020  
poz. 923

https://isap.
sejm.gov.pl

2.2. Opłaty za 
wykorzystanie 
mini-elek-
trowni na 
stopniach 
wodnych 
do produkcji 
energii  
elektrycznej**

Roczna produkcja energii elektrycznej istniejących mini-elek-
trowni na sześciu stopniach wodnych Dwory, Smolice, Łączany, 
Kościuszko, Dąbie, Przewóz o  łącznej mocy 14 050 kW przy 
optymistycznym założeniu że opłata za wykorzystanie infra-
struktury na stopniu wodnym wynosi 25% aktualnej taryfy 
u operatora Tauron Polska Energia S.A., który jest operatorem 
hydroelektrowni na stopniach wodnych DWGW (0,63 zł/kWh)

MGMiŻŚ 
2016b, s. 32

http://cena-
-pradu.pl/

2.3. Alternatywne 
koszty  
produkcji 
energii  
elektrycznej

Różnica pomiędzy jednostkowymi kosztami zewnętrznymi 
generowanymi przez mini-elektrownie a kosztami zewnętrz-
nymi w skali kraju zgodnie z miksem energetycznym dla Pol-
ski, scenariusz niskich kosztów uprawnień do emisji) pomno-
żona przez roczną produkcję energii elektrycznej w  ramach 
DWGW (14 050 kW).
Dane o jednostkowych kosztach zewnętrznych generowanych 
przez różne źródła energii, zaczerpnięto z Raportu KE o kosz-
tach zewnętrznych energii, podatkach i  wpływie rządowych 
interwencji na inwestycje. Szczegółowa kalkulacja znajduje 
się w Tabelach Z.7 – Z.8 w Załączniku.

KPRM 2015, 
s. 25

MGMiŻŚ 
2016b, s. 32

EC 2020

* Optymistyczne założenie, ponieważ w pracy przewozowej towarów masowych (będących głównym typem 
ładunku dla wodnego transportu śródlądowego) naziemnym transportem tańszy i mniej emisyjny transport 
kolejowy zwykle dominuje nad samochodowym. Np., w przypadku analizy kosztów i korzyści dla Odrzańskiej 
Drogi Wodnej (WOEE 2007) wykorzystano miks 80% kolei i 20% transportu samochodowego. 

** Chociaż wytyczne UE (EC 2014) odradzają uwzględnianie tej kategorii w kategoriach korzyści (traktując ją 
jako neutralny transfer), uwzględniamy ją w naszych obliczeniach aby uniknąć niedoszacowania korzyści.

https://isap.sejm.gov.pl/
https://isap.sejm.gov.pl/
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Najistotniejsze charakterystyki scenariuszy decyzyjnych są przedstawione w  Tabeli 10, 
z której wynika, że większość parametrów (poza kosztami inwestycyjnymi) jest wspólna 
dla obu scenariuszy. Wrażliwość wyników przetestowaliśmy ze względu na:
• przyjętą stopę dyskontową (4% jako parametr podstawowy, 3% i 8% jako parametry 

wrażliwości);
• koszty zewnętrzne transportu śródlądowego oszacowane dla Polski – w  analizie 

wrażliwości (Scenariusz Ib) wykorzystano alternatywną wartość tego wskaźnika od 
roku 2031 (czyli po realizacji inwestycji na stopniu w Niepołomicach) na poziomie 
50% wartości podanej w podręczniku CE Delft (2019). Jest to założenie powiązane ze 
skokowym wzrostem liczby statków po realizacji inwestycji.

Tabela 10  Scenariusze decyzyjne

l.p. Kategorie kosztów 
i korzyści Scenariusz decyzyjny I Scenariusz decyzyjny II

1. Koszty

1.1 Koszty inwestycji w sto-
pień wodny Niepołomice, 
mln zł (potraktowane 
w analizie jako zawiera-
jące koszty dostosowania 
DWGW do wymagań Vb 
klasy żeglowności)

591 mln zł rozłożone równo w okresie 2023-
2030 (MIiR 2014, s.95-96)

3 500 mln zł rozłożone 
równo w okresie 2023-
2030. Ta kwota zawiera 
koszty inwestycyjne 
z uwzględnieniem rekom-
pensat środowiskowych 
(MGMiŻŚ 2016b, s.48)

1.2 Roczne koszty utrzymania 
stopnia wodnego Niepo-
łomice oraz podtrzymy-
wania warunków Vb klasy 
żeglowności

Zdefiniowane jako procent kosztów inwestycyjnych projektu: 1,5%,
dodatkowo przeprowadzono analizę wrażliwości przy 5% oraz 10%

1.3 Koszty utrzymania istnie-
jącej infrastruktury trans-
portu i wspólnej z trans-
portem DWGW

Jak w BAU

1.4 Koszty zewnętrzne Do 2030 r jak w BAU; po realizacji działań 
projektowych (od roku 2031) z uwzględnie-
niem następujących zmian:
–  dwukrotnego wzrostu liczby statków/barek 

względem BAU;
–  trzykrotnego wzrostu ilości przewiezionego 

ładunku względem BAU;
–  wydłużenia DWGW o 18% (z 65,5 do 77 km);
–  wzrostu liczby śluzowań o 17% (z 6 do 7 

stopni)
Dodatkowo w ramach analizy wrażliwości 
(Scenariusz Ib) uwzględniono koszty 
zewnętrzne transportu śródlądowego na 
poziomie 50% wskaźnika na podstawie CE 
Delft (2019) czyli 10,05 eurocentów/tkm) 
zaczynając od roku 2031. Zakładamy że sko-
kowy wzrost pracy przewozowej doprowadzi 
do dwukrotnego spadku jednostkowych kosz-
tów zewnętrznych na 1 tkm.

Ponieważ zgodnie 
z MGMiŻŚ (2016b) koszty 
inwestycyjne Scenariusza II 
zawierają w sobie koszty 
rekompensat środowisko-
wych, zakładamy że dodat-
kowe koszty zewnętrzne 
w stosunku do alternatyw-
nego rozwiązania trans-
portowego nie występują
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2. Korzyści

2.1. Opłaty za żeglugę i śluzo-
wanie

Do 2030 jak w BAU; od roku 2031 z uwzględnieniem zmian po realizacji 
działań projektowych:
–  dwukrotnego wzrostu liczby statków względem BAU;
–  trzykrotnego wzrostu przewiezionego ładunku względem BAU;
–  wydłużenia DWGW o 18% (z 65,5 do 77 km)
–  wzrostu liczby śluzowań o 17% (z 6 do 7 stopni)

2.2. Nadwyżka ekonomiczna 
generowana w efekcie 
przejścia na tańszy śro-
dek transportu

Oszacowana za pomocą Rule of Half (RoH) zgodnie z wytycznymi UE (EC 
2014). RoH zakłada przybliżenie wartości nadwyżki ekonomicznej za pomocą 
wzoru

gdzie Tkd – taryfa za przewóz 1 tkm w kombinacji 50% transportem kolejo-
wym i  50% transportem drogowym wyliczona na podstawie Gawlik i  in. 
(2013), gdzie maksymalna cena przewozu ładunku ciężarówką o ładowności 
do 14 ton = 0,76 zł(2013)/tkm oraz taryfa za przewóz 1 tony ładunku koleją 
na odległość 80 km ≈ 0,65 zł (2013)/tkm;  – taryfa za przewóz 1 tkm trans-
portem wodnym śródlądowym oszacowana na podstawie GUS (2020) jako 
iloraz przychodów i pracy przewozowej za 2019 rok ≈ 0,43 zł (2019). PP0 oraz 
PP1 – oszacowania pracy przewozowej DWGW odpowiednio bez projektu 
i w efekcie realizacji projektu, wynikające z innych założeń przyjętych w ana-
lizie.

2.3. Opłaty za wykorzystanie 
mini-elektrowni na stop-
niach wodnych do pro-
dukcji energii elektrycznej

Jak w BAU z uwzględnieniem uruchomienia dodatkowej hydroelektrowni na 
stopniu Niepołomicę o potędze 3 000kW, co daje łącznie 17 050kW dla całej 
DWGW

2.4. Alternatywne koszty pro-
dukcji energii elektrycznej

Wyniki analizy prezentujemy w  poniższym rozdziale, natomiast szczegółowe obliczenia 
znajdują się w Tabelach Z.11 – Z.13 w Załączniku.

4.4  Wyniki analizy kosztów i korzyści

Wyniki analizy poszczególnych scenariuszy są przedstawione w Tabela 11. Zgodnie z prze-
widywaniami, im wyższe są koszty operacyjne względem kosztów inwestycyjnych, tym 
niższe ceteris paribus są korzyści netto płynące z danego scenariusza. 

Zgodnie z uzyskanymi wynikami, scenariusz BAU generuje więcej społecznych korzyści 
niż kosztów przy przyjętych założeniach dla każdej stopy dyskontowej, co w dużym stop-
niu wynika stąd, że jego koszty inwestycyjne potraktowaliśmy jako należące do kategorii 
tzw. kosztów utopionych i nie były one brane pod uwagę w dalszej analizie. Uchylenie tego 
założenia polegające na uwzględnieniu w bilansie kosztów i korzyści w scenariuszu BAU 
rezydualnych wartości kosztów inwestycyjnych istniejących elementów infrastruktury 
wodnego transportu śródlądowego (tj. stopni Dwory, Smolice, Kościuszko, Dąbie, Przewóz 
oraz zespołu obiektów hydrotechnicznych Łączany-Skawina) skutkowałoby generowa-
niem strat społecznych netto z tytułu funkcjonowania DWGW w przedziale 130 – 336 mln 
zł za cały okres rozpatrywany w analizie w zależności od przyjętej stopy dyskontowej. 

∆ ≈
1
2
 − ś ∗  −  
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Tabela 11  Wyniki analizy poszczególnych scenariuszy zdyskontowane do roku 2020 (tys. zł 2020)

l.p. Wskaźnik BAU

Scenariusz I

Scenariusz IIa. Koszty 
zewnętrzne  
PL

b. Koszty 
zewnętrzne 
50%

1
Opłaty za transport  
i śluzowanie

44 253,39 129 619,14 129 619,14 129 619,14

2
Nadwyżka ekonomiczna (RoH) - 492 331,14 492 331,14 492 331,14

3
Opłaty za elektrownie  
na stopniach wodnych

335 202,35 378 908,30 378 908,30 378 908,30

4
Alternatywne koszty produkcji 
energii elektrycznej

1 129 144,60 1 276 370,12 1 276 370,12 1 276 370,12

5
Zdyskontowane korzyści 
razem (r=4%)

1 508 600,34 2 277 228,70 2 277 228,70 2 277 228,70

6
Koszty utrzymania istniejącej 
infrastruktury

189 475,27 189 475,27 189 475,27 189 475,27

7
Koszty zewnętrzne żeglugi 
śródlądowej

1 221 775,12 3 834 616,39 1 827 230,17 0,00

8
Koszty budowy stopnia  
Niepołomice (bez kosztów 
rezydualnych)

- 369 830,09 369 830,09 2 190 195,15

9
Koszty operacyjne nowej  
infrastruktury, 1,5%

- 93 608,09 93 608,09 554 362,64

10
Koszty operacyjne nowej  
infrastruktury, 5%

- 312 026,97 312 026,97 1 847 875,47

11
Koszty operacyjne nowej  
infrastruktury, 10%

- 624 053,95 624 053,95 3 695 750,95

12
Zdyskontowane koszty razem 
(BAU, r=4%)

1 411 250,39 - - -

13
Zdyskontowane koszty razem 
(1,5%, r=4%)

- 4 487 529,85 2 480 143,62 2 934 033,06

14
Zdyskontowane koszty razem 
(5%, r=4%)

- 4 705 948,73 2 698 562,51 4 227 545,89

15
Zdyskontowane koszty razem 
(10%, r=4%)

- 5 017 975,70 3 010 589,48 6 075 421,37

16

ENPV (BAU)

r=4% 97 349,95 - - -

17 r=3% 29 743,97 - - -

18 r=8% 218 468,48 - - -

19

ENPV (1,5%)

r=4% - -2 210 301,15 -202 914,93 -656 804,36

20 r=3% - -2 705 800,64 -236 586,31 -285 898,06

21 r=8% - -1 052 762,37 -126 958,71 -1 340 957,54

22

ENPV (5%)

r=4% - -2 428 720,03 -421 333,81 -1 950 317,19

23 r=3% - -2 966 033,43 -496 819,11 -1 827 039,84

24 r=8% - -1 166 760,39 -240 956,73 -2 016 072,73

25

ENPV (10%)

r=4% - -2 740 747,00 -733 360,78 -3 798 192,67

26 r=3% - -3 337 794,57 -868 580,25 -4 028 670,94

27 r=8% - -1 329 614,71 -403 811,05 -2 980 523,00
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Drugim czynnikiem opłacalności BAU jest dość optymistyczne (z punktu widzenia funk-
cjonowania DWGW) założenie co do wysokości kosztów operacyjnych, na których opiera 
się analiza. Chodzi o założenie o stałych kosztach operacyjnych istniejącej infrastruktury 
na poziomie średniej z poprzednich lat, która odpowiada znaczącemu i systematycznemu 
niedofinansowaniu (NIK 2020). Przy zmianie tego założenia i przyjęciu poziomu kosztów 
operacyjnych bardziej zbliżonego do rzeczywistych potrzeb, scenariusz BAU tym bardziej 
okazałby się nierentowny. 

W przeciwieństwie do BAU przy założeniu o utopionych kosztach dotychczasowych inwe-
stycji, wszystkie scenariusze decyzyjne systematycznie generują straty społeczne netto 
przy wszystkich poziomach stopy dyskontowej oraz niezależnie od przyjętej wysokości 
kosztów operacyjnych.

Dwa kluczowe parametry wpływające na wyniki analizy to koszty inwestycji w  stopień 
Niepołomice oraz oszacowanie kosztów zewnętrznych transportu śródlądowego. 
W wariancie pierwszym zakładającym niższe koszty inwestycyjne (na poziomie 591 mln 
zł), obniżenie oszacowania kosztów zewnętrznych o połowę (wariant Ib) nie sprawia, że 
planowana rozbudowa DWGW staje się społecznie korzystna. 

Zgodnie z  CE Delft (2019), przeważająca część składowa kosztów zewnętrznych żeglugi 
śródlądowej w Polsce – 18,9 z 20,1 eurocenta/tkm – przypada na utratę wartości siedlisk 
przede wszystkim wskutek degradacji w efekcie przekształcenia krajobrazu. Zjawisko to 
jest mniej charakterystyczne dla krajów UE charakteryzujących się średnio wyższym wyj-
ściowym poziomem degradacji ekosystemów dolin rzecznych i  mokradeł. Poza tym, 
w wielu państwach Europy, w szczególności w Europie Zachodniej, proporcja pracy prze-
wozowej transportu śródlądowego do długości sieci tego transportu kształtuje się na 
znacznie wyższym poziomie, stąd analogiczny wskaźnik kosztów przypadających na tkm 
dla takich krajów jak Holandia, Belgia czy Niemcy jest znacznie niższy i wynosi zaledwie 
0,1 eurocenta/tkm. Biorąc to pod uwagę, możemy stwierdzić że Scenariusz Ib, pomimo 
tego że opiera się prawdopodobnie na zbyt optymistycznych założeniach w kwestii możli-
wości redukcji kosztów zewnętrznych żeglugi śródlądowej w Polsce, nie rozwiązuje prob-
lemu systematycznego generowania strat przez zmodernizowaną DWGW. 

W przypadku realizacji Scenariusza II, który odznacza się wyższymi kosztami inwestycyj-
nymi niż Scenariusz I i zakłada dodatkowe inwestycje w kompensację środowiskową oraz 
w którym w związku z tym przyjęliśmy zerowe koszty zewnętrzne (zakładając że kompen-
sacja będzie w  pełni skuteczna, co nie jest oczywiste), projekt również systematycznie 
generowałby społeczne straty ekonomiczne niezależnie od przyjętego poziomu kosztów 
operacyjnych oraz stopy dyskontowej.

Z czysto businessowego punktu widzenia, przy całkowitym pominięciu kwestii zewnętrz-
nych kosztów środowiskowych oraz kompensacji przyrodniczej (co nie jest możliwe przy 
trzymaniu się obecnych wymagań prawa środowiskowego UE) inwestycja stałaby się ren-
towna przy określonym poziomie kosztów inwestycyjnych, który zależy od przyjętej normy 
rocznych kosztów operacyjnych. Przy stopie dyskontowej r = 4% i kosztach operacyjnych 
na poziomie 1,5% kosztów inwestycyjnych, inwestycja stawałaby się rentowna poniżej 
kosztów inwestycyjnych na poziomie 2,66 mld zł, przy kosztach operacyjnych na pozio-
mie 5% – poniżej kosztów inwestycyjnych 1,81 mld zł a przy kosztach operacyjnych na 
poziomie 10% kosztów inwestycyjnych inwestycja stawałaby się rentowna dopiero poniżej 
kosztów inwestycyjnych wynoszących 1,24 mld zł.
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Jednocześnie, zgodnie z oczekiwaniami, projekt jest wrażliwy na wzrost kosztów inwesty-
cyjnych względem ich planowych wartości: np., w  przypadku realizacji Scenariusza Ia, 
podwojenie kosztów inwestycyjnych doprowadziłoby do wzrostu poziomu strat społecz-
nych netto z 1,17 – 3,34 mld zł do 1,49 – 4,43 mld zł za cały okres realizacji projektu.

Tabela 12 przedstawia wyniki analizy w  tzw. podejściu inkrementalnym czyli w  postaci 
wyliczenia ekonomicznej wartości netto (ENPV) każdego ze scenariuszy decyzyjnych 
względem BAU. Wynika z niej, iż niezależnie od przyjętych założeń odnośnie stopy dys-
kontowej oraz poziomu kosztów operacyjnych, realizacja wszystkich rozpatrzonych sce-
nariuszy decyzyjnych będzie generować społeczno-ekonomiczne straty w przedziale 0,27-
4,25 mld zł (2020) za cały okres realizacji projektu, przy czym kombinacja stopy 
dyskontowej oraz poziomu kosztów operacyjnych decyduje o tym, czy Scenariusz II gene-
ruje większe czy mniejsze straty względem BAU od mniej kapitałochłonnego Scenariusza 
Ia. Na przykład dla kosztów operacyjnych na poziomie 5% , Scenariusz Ia generuje większe 
straty od Scenariusza II jeżeli stopa dyskontowa r jest równa 3 – 4%, natomiast przy r = 8% 
Scenariusz II generuje wyższe straty od Scenariusza I.

Scenariusz decyzyjny Ib hipotetycznie generowałby najmniejsze społeczno-ekonomiczne 
straty netto względem pozostałych dwóch wariantów niezależnie od wartości wskaźników 
kosztów operacyjnej i stopy dyskontowej, o ile można przyjąć, że koszty zewnętrzne trans-
portu śródlądowego w  Polsce kształtowałyby się na poziomie o  połowę niższym od ich 
poziomu przyjętego zgodnie ze wskaźnikiem CE Delft (2019) określonym dla Polski.

Tabela 12  Oszacowanie ΔENPV scenariuszy decyzyjnych względem BAU, mln zł (2020)

Poziom kosztów operacyjnych 
dla nowej infrastruktury

Stopa  
dyskontowa (%)

Scenariusz decyzyjny

Ia Ib II

ΔENPV (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

ΔENPV (5%) r=3 -2 995,78 -526,56 -1 856,78

r=4 -2 526,07 -518,68 -2 047,67

r=8 -1 385,23 -459,43 -2 234,54

ΔENPV (10%) r=3 -3 367,54 -898,32 -4 247,14

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 I WNIOSKI

Podsumowując wyniki analizy kosztów i korzyści można stwierdzić że: 
• Przy przyjętych założeniach bilans kosztów i korzyści wszystkich scenariuszy decy-

zyjnych świadczy o  generowaniu przez nie społeczno-ekonomicznych strat netto 
niezależnie od przyjętych wartości istotnych czynników takich jak stopa dyskontowa 
oraz poziom kosztów operacyjnych związanych z  utrzymaniem stopnia Niepoło-
mice. W  zależności od przyjętych założeń, straty wynikające z  realizacji projektu 
inwestycji w stopień Niepołomice mieszczą się w przedziale 0,27 – 4,25 mld zł za cały 
okres realizacji projektu rozpatrywany w  analizie, podczas gdy poprzestanie przy 
BAU kojarzy się z dodatnim bilansem korzyści i kosztów społecznych w przedziale 
29,7 – 218,5 mln zł w  zależności od przyjętej stopy dyskontowej (przy założeniu 
o  utopionych kosztach dotychczasowych inwestycji w  infrastrukturę hydrotech-
niczną). 

• Jeżeli w analizie kosztów i korzyści zostałyby wzięte pod uwagę rezydualne koszty 
elementów infrastruktury hydrotechnicznej DWGW, rezultatem analizy scenariusza 
BAU byłoby generowanie ekonomicznych strat społecznych netto z tytułu funkcjo-
nowania DWGW w przedziale 130 – 336 mln zł za cały okres analizy.

• Projekt jest wrażliwy na szereg wskaźników takich jak przyjęta stopa dyskontowa, 
poziom kosztów operacyjnych, oszacowanie kosztów zewnętrznych, czy wzrost 
nakładów inwestycyjnych względem planowanych, jednak nie zmieniają one osta-
tecznego wnioskowania dotyczącego efektywności ekonomicznej poszczególnych 
scenariuszy (a właściwie – jej systematycznego braku). 

• Koszty zewnętrzne funkcjonowania transportu śródlądowego odgrywają decydująca 
rolę w przypadku Scenariusza decyzyjnego I zakładającego niższy poziom kosztów 
inwestycyjnych, natomiast w przypadku Scenariusza decyzyjnego II, nie jest jasne, 
w jakim stopniu negatywny bilans rachunku społecznych kosztów i korzyści wynika 
z wysokich kosztów inwestycyjnych w infrastrukturę stopnia, a w jakim z kosztów 
kompensacji środowiskowej, gdyż udział kosztów kompensacyjnych w ogólnej kwo-
cie kosztów inwestycyjnych nie jest znany. 

• Główną przyczyną powstania społecznych strat z  tytułu realizacji mniej kapitało-
chłonnego Scenariusza I  są wysokie koszty związane z  utratą/degradacją siedlisk, 
związane z ewentualną rozbudową DWGW.

• Zarówno scenariusz decyzyjny uwzględniający koszty zewnętrzne transportu śród-
lądowego oszacowane dla warunków Polski (Ia) jak i scenariusz przewidujący kom-
pensację środowiskową (II) są relatywnie gorsze od stanu obecnego (scenariusz 
BAU) z punktu widzenia gospodarki, gdyż ich realizacja przyczyniłaby się do obniże-
nia dobrobytu społecznego. Realizacja hipotetycznego scenariusza Ib zakładającego 
redukcję oszacowania kosztów zewnętrznych o połowę (co jest dość optymistycz-
nym założeniem) również skutkowałaby utratą dobrobytu społecznego niezależnie 
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od poziomu poniesionych kosztów operacyjnych i zastosowanej stopy dyskontowej, 
nawet gdyby o połowę, co jest dość optymistycznym założeniem. .

Powyższą analizę przeprowadzono w  sposób zapobiegający niedoszacowaniu korzyści/ 
przeszacowaniu kosztów związanych z realizacją projektu rozbudowy DWGW. Natomiast 
dokładność analizy mogłaby być poprawiona pod warunkiem dostępności dokładniej-
szych danych (np. bardziej precyzyjnych prognoz popytu czy też wysokości kosztów inwe-
stycyjnych).

Wyniki analizy kosztów i korzyści można w następujący sposób odnieść do pytań badaw-
czych postawionych we wstępie:
• Planowana inwestycja w dalszy rozwój DWGW, a w szczególności w stopień Niepoło-

mice, nie jest efektywna ekonomicznie ani w scenariuszu z zastosowaniem wskaźni-
ków oszacowania środowiskowych kosztów zewnętrznych dla Polski ani przy założe-
niu, że koszty inwestycji uwzględniają kompensację środowiskową. Realizacja tej 
inwestycji prowadziłaby do obniżenia dobrobytu społecznego.

• Przy całkowitym pominięciu kwestii zewnętrznych kosztów środowiskowych i przy 
stopie dyskontowej r = 4% inwestycja okazuje się rentowna przy kosztach inwesty-
cyjnych na poziomie 1,24 – 2,66 mld zł za cały okres realizacji projektu w zależności 
od przyjętej normy rocznych kosztów operacyjnych. Realizacja takiej inwestycji bez 
brania pod uwagę kosztów środowiskowych i niezbędnych kompensacji przyrodni-
czych w rażący sposób przeczyłaby obowiązującemu prawu UE oraz doprowadzi-
łaby do degradacji niezwykle cennych siedlisk przyrodniczych.

• Zewnętrzne koszty środowiskowe związane z  rozbudową DWGW zostały oszaco-
wane przy użyciu syntetycznego wskaźnika dla Polski na podstawie CE Delft (2019) 
na poziomie 2,61 mld zł – są to zdyskontowane z perspektywy 30 lat trwania projektu 
koszty wynikające z różnicy pomiędzy scenariuszem zakładającym budowę stopnia 
Niepołomice (Ia) a scenariuszem BAU. 

• Biorąc pod uwagę wyniki analizy kosztów i korzyści oraz przegląd sytuacji dotyczą-
cej aktualnych planów rozbudowy infrastruktury transportu drogowego i  kolejo-
wego, można stwierdzić że zwiększenie inwestycji w transport śródlądowy wzdłuż 
DWGW nie jest uzasadnione ekonomicznie nawet przy bardzo optymistycznych (na 
granicy zdrowego rozsądku) założeniach analitycznych. Dobrą alternatywą dla roz-
woju transportu śródlądowego wydaje się być transport kolejowy, który może 
z powodzeniem konkurować z żeglugą śródlądową szczególnie w sektorze towarów 
masowych takich jak węgiel i  rudy metali, a przy tym charakteryzuje się niższymi 
wskaźnikami emisyjności i degradacji ekosystemów.
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78 Droga Wodna Górnej Wisły. Analiza kosztów i korzyści: stan istniejący i plany dalszego rozwoju

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

Znaki towarowe WWF® i World Wide Fund for Nature® oraz © 1986 Panda Symbol są 
własnością WWF-World Wide Fund for Nature (dawniej World Wildlife Fund). 

Wszelkie prawa zastrzeżone.

Dane kontaktowe i więcej informacji można znaleźć na naszej stronie internetowej  
pod adresem www.wwf.pl

NASZYM CELEM JEST WALKA  
O ŚRODOWISKO NATURALNE  
I STWORZENIE PRZYSZŁOŚCI,  

W KTÓREJ BĘDZIE MIEJSCE DLA 
CZŁOWIEKA I DLA PRZYRODY

Po co jesteśmy
Aby zapobiec degradacji środowiska naturalnego na Ziemi 
i zbudować przyszłość, w której ludzie żyją w harmonii z przyrodą.

Odwiedź nas na: wwf.pl


