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RECENZJA

rozprawy doktorskiej mgr Aleksandry Gus-Puszczewicz ,,Kompleksowe zagospodarowanie
srodladowych drog wodnych w $wietle idei zréwnowazonego rozwoju ze szczegOlnym
uwzglednieniem wojewodztwa pomorskiego” napisanej na Wydziale Ekonomicznym

Uniwersytetu Gdanskiego pod kierunkiem prof. dr hab. Krystyny Wojewodzkiej-Krol.
I. Informacja bibliograficzna

1. Pracaliczy 295 stron tekstu i sktada si¢ ze wstepu, pigeiu rozdziatéw oraz zakoniczenia.
Wyposazona zostala w obszerna bibliografi¢ liczaca 309 pozycji, spis 24 rozporzadzen
i ustaw oraz spisy rysunkow i tabel. Graficzne przedstawienie omawianych problemow

w postaci rysunkow obejmuje 81 pozycji, natomiast spis tabel liczy 38 pozycji.

2. Zestawienie literatury obejmuje ponad 300 pozycji, na ktére ztozyly si¢ publikacje z
zakresu teorii ekonomii, ekonomiki transportu, polityki gospodarczej i polityki
transportowej, polityki spolecznej, teorii wzrostu gospodarczego. polityki ochrony
srodowiska, ekonomiki infrastruktury transportowej, ekonomiki turystyki, gospodarki
wodnej, prawa Srodowiskowego, ekorozwoju, i inne. Wykorzystano tez dokumenty
urzedowe instytucji zajmujacych sie tematyka pracy w tym raporty i roczniki
statystyczne oraz liczne dokumenty instytucji Unii Europejskiej. Pragne zaznaczy¢
niezwykle obszerne i wyczerpujgce zebranie i wykorzystanie literatury dotyczacej
przedmiotu rozprawy. Na podkreslenie zastuguje takze bardzo obszerne wykorzystanie

literatury w jezykach angielskim i niemieckim.

3. Na podkreslenie zastuguje takze staranna strona formalna pracy, jej poprawny jezyk,

styl i edycja.



II. Ocena merytoryczna

Co jaki$ czas wraca pomyst transportowego wykorzystania dolnej Wisty. Z projektem tym
zapoznatem si¢ na poczatku swojej kariery akademickiej, to jest w latach 70. ubieglego stulecia.
Niejako poklosiem powstalego w czasach E. Gierka Programu Wista byla ksigzka
,.Zagospodarowanie Wisly” autorstwa prof. L. Hofmana i mojego. Od tego czasu mingto 40 lat.
Wspolczesne obliczenia wskazujg na to, ze szlak wodny dolnej Wisty moglby przejac zaledwie
0,6% przewozu tadunkéw. Z punktu ekonomicznego taka inwestycja bytaby wiec zupehie
nieoplacalna. Transport wodny $rédladowy wykorzystywany jest w wigkszym stopniu na
wielkich rzekach takich jak Ren, Missisipi czy Wolga. Zwolennicy zagospodarowania rzek
méwia o efektach ekologicznych. Tymczasem to wiasnie Ren jest dzi§ ostrzezeniem przed
regulowa:niem rzek. W ubieglym wieku byt sprawca czterech tzw. Powodzi stulecia. W Polsce
najwieksze powodzie byly z powodu zapory we Wioctawku. Mamy tez inne zie doswiadczenia
z budowy zapdr na innych rzekach. Wigkszo$¢é naukowcow jest zgodna ze budowa kaskad nie

utatwi walki z powodziami, lecz zwigkszy mozliwos¢ zalania.

Podnoszone s3 takze korzy$ci energetyczne zagospodarowania rzek. Budowa zapory we
Wioctawku spowodowata zalanie 40-50 km. terenéw powyzej zapory. W efekcie zyskano
zaledwie 80 megawatow energii, czyli tyle ile dwie duze farmy wiatrowe na morzu. Gdyby
elektrownie powstaly na wszystkich polskich rzekach zaspokoilyby zapotrzebowanie na
energie w zaledwie 9 procentach. Po ztych do§wiadczeniach z regulacjg i kanalizacjg rzek Unia
Europejska uznata, ze gléwnym problemem jest pogarszajgca sig jakos¢ wody. Stad
podstawowym celem jest doprowadzenie zasob6w wodnych do dobrego stanu jakosciowego.

Nie shizy temu budowa stopni wodnych, zap6r i watéw przeciwpowodziowych.

W kontekscie powyzszych uwag wybor tematu rozprawy nalezy uznac za do$¢ kontrowersyjny.
Ponadto wydzielenie wojewddztwa pomorskiego jako przykladu korzysci kompleksowego
zagospodarowania drog wodnych jest dyskusyjne, gdyz Wista jedynie we fragmencie przebiega
przez to wojewo6dztwo, a czesé innych drég wodnych znajduje si¢ w sgsiednim wojewodztwie.
Dysertacja jest wigc powrotem do dyskusji z przed lat o celowosci i korzy$ciach
kompleksowego zagospodarowania drég wodnych. Spodziewatbym si¢ bardziej krytycznego

podejécia do omawianej koncepcji anizeli powotywania si¢ na argumenty z przed lat.



Oceniajgc konstrukcje pracy stwierdzam, ze cel i zalozenia pracy, pomimo wczesniejszej
uwagi, sg poprawnie, zas okreslone hipotezy robocze rozprawy wynikajg z celu pracy.
Rozdzialy sg logicznie utozone i prawidtowo rozwijaja problem przedstawiony w tytule pracy.
Metody sa dobrze dobrane, za§ wykorzystana literatura jest wyczerpujgca. Stwierdzam, ze
calo$¢ opracowana zostata przejrzyscie, realizujac zasade zgodnosci zakresu tematycznego
poszczegolnych czgdci pracy z zakresem sformutowanym w jej tytule. W sumie ukl‘ad pracy

oceniam pozytywnie.

W liczacym 5 stron wstepie przedstawiono przestanki wyboru tematu, koncepcje pracy, gtéwny
cel, dwie hipotezy glowne, hipotezy szczegdtowe oraz procedure badawczg. i sam proces
badawczy. Uwazam, ze cel jest realistyczny i mozliwy do osiggniecia. Podobnie hipotezy
badawcze pracy, chociaz dyskusyjne, sg sformutowane poprawnie. Prawidlowy jest zwigzek
pomiedzy celem a hipotezami roboczymi. Sam wstep uznaj¢ za wyczerpujacy, zas jego uktad

Za poprawny.

W pracy postawiono dwie hipotezy: kompleksowe zagospodarowanie srodladowych drog
wodnych jest zgodne z ideg zréwnowazonego rozwoju oraz kompleksowe zagospodarowanie
dolnej Wisty moze przynies¢ korzysci w regionach zlokalizowanych nad ta droga wodng. W
celu udowodnienia pierwszej hipotezy przedstawiono nastepujgce hipotezy szczegdtowe:
integralnym elementem zréwnowazonego rozwoju jest zrdéwnowazony rozwoj trélnsportu;
rozw¢j transportu wodnego $rodladowego zapewnia spoteczne, ekologiczne i ekonomiczne
efekty, a podstawa rozwoju tej galezi transportu sg $rédladowe drogi wodne; zagospodarowanie
srédlgdowych drog wodnych powinno mie¢ charakter kompleksowy. W celu udowodnienia
drugiej hipotezy gléwnej sformutowano dwie hipotezy szczegdtowe: w wojewodztwie
pomorskim istniejg spoteczne, ekonomiczne i ekologiczne przestanki zagospodarowania
$rodladowych drég wodnych; kompleksowe zagospodarowanie dolnej Wisty moze przyczynié
si¢ do fagodzenia problemdéw spotecznych, ekologicznych i rozwoju gospodarczego

wojewddztwa pomorskiego.

W pracy pojgto si¢ proby przedstawienia znaczenia kompleksowego zagospodarowania
srodladowych drég wodnych dla zrownowazonego rozwoju oraz pokazania korzysci, jakie
przynosza takie dziatania regionom polozonym w bezposrednim sgsiedztwie drég. Celowi temu
podporzadkowana zostata dyspozycja. W pierwszym rozdziale wyjasniono, termin sustainable

development oraz przedstawiono interpretacje i istote tego pojecia.



W rozdziale tym okreslono cele zréwnowazonego rozwoju w podziale na cele spoteczne,
ekologiczne i ekonomiczne. Wykazano, Ze zaleznosci wystgpujace migdzy spoleczenstwem,
érodowiskiem i gospodarkg oraz nieustanna zmiana warunk6éw zycia powodowana rozwojem
gospodarczym pociggaja za soba konieczno$é cigglego monitoringu tych zmian oraz
dostosowywania dziatan do nowych warunkéw. Od trafnosci dokonywanych ocen i stusznosci
podejmowanych dziatan zalezy osiggnigcie celu zréwnowazonego rozwoju. Dlatego nalezy, w
opinii Autorki, szczegélna uwage zwroci¢ na te sektory gospodarki, ktére w najwigkszym
stopniu niekorzystnie wptywajg na srodowisko przyrodnicze, w tym: energetyke 1 transport.
Sektory te determinuja rozwéj innych dzialéw gospodarki a tym samym determinujg rozwoj
gospodarczy. Dokladna analiza dokumentow UE wykazata, ze gléwna ideg wspélnej polityki

transportowej od 2001 r. jest zréwnowazony rozwoj transportu.

W kreowanej polityce UE dazy do stworzenia transeuropejskiego systemu transportu,
efektywnego gospodarczo, sprzyjajacego poprawie warunkéw zycia spoteczenstwa, racjonalnie
korzystajacego z zasobow srodowiska przyrodniczego. Zwrécono uwage, ze glownym celem
obowiazujacej od 2021 r. strategii jest osiagnigcie neutralnosci klimatycznej UE do.2050 r., w
tym 90% redukcja emisji zanieczyszczen do 2050 r. Realizacji celu majg stuzy¢ okreslone
priorytety w tym takze: inteligentny, konkurencyjny, bezpieczny, dostgpny i przystgpny
cenowo system transportowy. W Europejskim Zielonym FPadzie wezwano do podjgcia
zdecydowanych dziatan majgcych na celu znaczne zwigkszenie roli transportu kolejowego i

wodnego $rodlagdowego w transporcie towarow.

Zatozono takze, ze udzial transportu wodnego $rddladowego 1 morskiego bliskiego zasiggu
powinien zwigkszy¢ si¢ znaczaco do 2050 r. Mozna zgodzi¢ si¢ ze stwierdzaniem Autorki, ze
integralnym elementem zréwnowazonego rozwoju jest zréwnowazony rozwodj transportu, co

potwierdza pierwsza hipotezg.

W rozdziale drugim wykazano, ze podstawg rozwoju transportu wodnego $rodladowego sg
drogi wodne o odpowiedniej jakosci wraz z niezbgdnym wyposazeniem w infrastrukture
punktowa. O jakosci drogi wodnej decyduja warunki naturalne i nawigacyjne, na podstawie
ktérych okresla si¢ parametry drogi i jej przepustowos¢. Wraz z zagospodarowaniem
érédladowych drég wodnych, wzrasta mozliwos¢ wykorzystania transportu wodnego

srodladowego w obstudze potrzeb przewozowych. Zapewnienie stalych warunkow



nawigacyjnych i stworzenie spdjnej sieci miedzynarodowych $rédladowych drég wodnych jest
potrzebne, aby sprosta¢ wspolczesnym wymaganiom transportowym takim jak: terminowosc,

niezawodnos¢ czy bezposredniosé.

Analiza studium przypadku $rodlagdowych drég wodnych Renu, Dunaju czy Laby w opinii
Autorki wykazala, ze wraz ze wzrostem stopnia zagospodarowania $rédladowej drogi wodnej
ro$nie jej przepustowos$¢ oraz wielko$¢ przetadunkéw w portach $rédladowych
zlokalizowanych w jej sasiedztwie. Srédladowe drogi wodne maja takze duze znaczenie w

rozwoju portéw morskich i aglomeracji miejskich zlokalizowanych w ich sgsiedztwie.

Przeprowadzone w rozdziale drugim badania pozwolily na wykazanie korzys$ci wynikajacych
z rozwoju transportu wodnego $rodladowego oraz potwierdzily, w opinii Autorki, kolejna
hipoteze szczegdtows, ze rozwdj transportu wodnego $rodladowego zapewnia spoleczne,
ekologiczne i ekonomiczne efekty a podstawg rozwoju tej galezie sg srodladowe drogi wodne.
W tym miejscu mozna postawi¢ pytanie: dlaczego zegluga srédladowa zamarla na Kanale
Gliwickim i na dhugiej trasie Odry, gdzie warunki nawigacyjne taka zegluge umozliwiaty?
Odpowiedz jest nastepujaca: po odjeciu dotacji przedmiotowej w latach 90. przewozy te staly
sie drozsze od kolejowych i rezultacie nieoptacalne dla klientow. Zatem nie tylko
zagospodarowanie drog wodnych jest warunkiem rozwoju zeglugi $rédladowej lecz takze
uwarunkowania ekonomiczne. Ponadto pojawia si¢ aspekt ekologiczny, gdyz obszary

chronione mogg by¢ barierg w rozwoju transportu wodnego $rédlagdowego.

Przedmiotem rozdzialu trzeciego bylo przedstawienie istoty gospodarki wodnej.
W rozdziale wykazano, ze gospodarka wodna jest dzialem zajmujacym sig¢ racjonalnym
zarzadzaniem wodg i ochrong jej zasobow. Autorka pisze, ze do podstawowych inwestycji
realizowanych na $rédladowych drogach wodnych w celu zaspokojenia zglaszanych potrzeb

wodnych nalezg: poglebianie, regulacja, kanalizacja, budowa zbiornikéw retencyjnych.

Pragne skorygowad te opini¢ gdyz wymienione inwestycje dotycza ciekéw wodnych, a nie drég
wodnych. Kazda z tych inwestycji powoduje réznego rodzaju zmiany w bezposredniej sferze
oddzialywania. Realizacja tych prac wzbudza wiele nieporozumient migdzy podmiotami co do
przeznaczenia i sposobu wykorzystania. Wiele kwestii spornych, wymagajacych ustalenia juz
w trakcie planowania inwestycji, dotyczy kanalizacja drogi wodnej 1 wysokosci pigtrzen oraz

budowy zbiornikéw retencyjnych i ich przeznaczenia. Opracowano wprawdzie modelowy wzor



postepowania przy realizacji inwestycji wielozadaniowych (projekt SHARE), ale w praktyce

kompleksowe podejscie do inwestycji na drogach wodnych jest rzadkoscia.

W rozdziale trzecim powotano si¢ na przyklady istniejacych drég wodnych Renu, Dunaju,
Neckaru 1 Rodanu gdzie, jak stwierdzono, kompleksowe zagospodarowanie drég wodnych ,
zaspokajajace potrzeby wielu réznych podmiotéw jest zgodne z zasadami gospodarki wodnej
oraz celami zréwnowazonego rozwoju. W dalszej czescei rozdzialu w $wietle przedstawionych
dobrych praktyk europejskich przeanalizowane zostaly przestanki kompleksowego
zagospodarowania §rédladowych drég wodnych w Polsce oraz podjete proby realizacji takich

inwestycji.

Analiza inwestycji realizowanych na srédladowych drogach wodnych wykazata bardzo duze
dysproporcje w czasie i w zakresie realizowanych projektow w Europie 1 w Polsce. W tym
kontekscie rozwazania o inwestycjach planowanych na polskich $rédladowych drogach
wodnych maja charakter czysto hipotetyczny, gdyz mialy one charakter inwestycji
interwencyjnych, tagodzacych istniejgce w danym czasie i miejscu problemy. Autorka stusznie
pisze, ze ,,do bleddéw, popetnionych dotychczas przez podmioty odpowiedzialne za gospodarke
wodna w Polsce, zaliczy¢ nalezy takze fragmentaryczne realizowanie przyjetych programow
oraz brak konsekwencji w ich calosciowej realizacji. Wieloletnie zaniedbania inwestycyjne na
s’rédlafdo{’vych drogach wodnych i opieszato$¢ w realizacji wielu strategicznych dla kraju
inwestycji (zbiorniki retencyjne, stopnie wodne) przyczynily si¢ do duzych strat gospodarczych
z powodu: powodzi, suszy, ograniczenia mozliwo$ci funkcjonowania zeglugi §rédladowej jako
alternatywy dla innych gatezi transportu ladowego”. W rezultacie poprawng hipoteze, ze
zagospodarowanie $rodladowych drég wodnych powinno mieé charakter kompleksowy nalezy

traktowaé jako postulat.

W rozdziale czwartym przedstawiono potencjat srédladowych drég wodnych wojewddztwa
pomorskiego. W opinii Autorki istniejacy naturalny ukilad srédladowych drog wodnych
wojewodztwa pomorskiego i ich potencjal sg korzystne z punktu widzenia: transportu, turystyki
i hydroenergetyki. Wracam do pogladu, ze hipotetyczny potencjal transportowy dolnej Wisty
istnieje wylacznie w odniesieniu do calego odcinka, a nie wylacznie do Wisly na terenie
wojewddztwa pomorskiego. Jednak nawet w takim ujeciu trudno wskaza¢ tadunki podatne do
przewozu zeglugg $rédladows. W sumie nie istnieje zeglowna droga wodna dolnej Wisly, nie

funkcjonuja porty i przetadownie, nie ma floty. Trzeba byloby zaczaé od zera, tymczasem



zegluga $rodladowa to gatgz XVIII wieczna, bedaca alternatywa dla transportu konnego. W
XIX wieku wyparta zostala przez kolej. Obecnie zegluga odbywa si¢ na wielkich rzekach jakich
w Polsce nie mamy. Ostatnie wielkie inwestycje: droga wodna Tennessee-Tombigbee w USA
i kanal Ren-Men-Dunaj w Europie dowodza, ze czas zeglugi minagl. Obie nie spelnily

oczekiwan, gdyz nie sg dostoswane do wymogdw wspolezesnej gospodarki.

W rozdziale starano si¢ wykazaé, ze transportowy potencjat srédladowych drég wodnych
wynika z uktadu tgczgcego porty morskie z najwigkszymi nadwislanskim miastami Polski oraz
siecig $rodlgdowych drog wodnych o znaczeniu migdzynarodowym (E-40, E-70), niewielkiego
wspotczynnika wydluzenia drogi wodnej i duzych zasobéw wodnych. Ze wzgledu na
wieloletnie zaniedbania i niskie parametry srodladowych drég wodnych wojewddztwa
pomorskiego przewozy towarowe nie sa realizowane. Istniejgce zagospodarowanie drog
wodnych ﬁrzyczynﬂo sie jednak do reaktywowania przewozow turystycznych w rejonie miasta
Gdanska oraz Petli Zulawskiej. W opinii Autorki mozliwosci wykorzystania turystycznego
istniejacych $rodladowych drég wodnych ograniczaja jednak niekorzystne warunki

nawigacyjne i niedostateczna infrastruktura punktowa.

Dyskusyjna jest teza, ze drogi wodne w wojewodztwie pomorskim, zwlaszcza Wista, maja
znaczny potencjat hydroenergetyczny. Budowa elektrowni wodnych w wojewodztwie, w opinii
Autorki, pozwolitaby na lepsze jego wykorzystanie i tym samym zwigkszenie produkcji energii
z odnawialnych zZrodet, ograniczenie emisji zanieczyszczen 1 szkodliwych odpadow. Wracam
do swojej opinii z poczatku recenzji, ze potencjat energetyczny catej dolnej Wistly jest znikomy,
Zgodze sie natomiast z opinia, ze duza zmienno$¢ przeptywu wody na srédladowych drogach
wodnych wojewddztwa pomorskiego zwigksza ryzyko powodzi. Zagrozenie powodziowe
wzrasta zwlaszcza na depresyjnych terenach Zutaw i w delcie Wisty skad nadmiar wody nalezy
odpompoWywaé. Potrzebe zmniejszenia ryzyka powodziowego uznano za jedng z
podstawowych przestanek zagospodarowania $rodladowych drég wodnych w wojewddztwie.
To stuszne stwierdzenie, ale czy aby zapobiega¢ powodziom nalezy budowaé stopnie wodne,

ktore jak udowodniono w praktyce zwigkszaja ryzyko powodziowe?

Bez watpienia waznym elementem gospodarki wojewddztwa jest turystyka dlatego postulat
zagospodarowania drég wodnych w wojewddztwie pomorskim w tym kontekscie jest
sensowny. Natomiast przydatno$é zeglugowa $rédladowych drég wodnych wojewddztwa

pomorskiego dla rozwoju portéw morskich jest ograniczona gdyz, jak wczesniej stwierdzitem,



wymagaloby to zagospodarowania transportowego catej dolnej Wisty, a nie tylko jej fragmentu
w wojewddztwie pomorskim. Polemiczne jest stwierdzenie Autorki , ze zaréwno przydatnosé
zeglugowa S$rédladowych drég wodnych wojewddztwa pomorskiego dla rozwoju portéw
morskich i turystyki jak réwniez wzgledy ochrony przed powodzig i potencjat energetyczny

wskazujg na potrzebg ich zagospodarowania.

W ostatnim rozdziale pracy starano si¢ wykazanie korzysci, jakie w wyniku zagospodarowania
dolnej Wisty bedzie mozna przypisa¢ do wojewoddztwa pomorskiego. Na wstepie
przedstawiono realizowane w wojewodztwie pomorskim inwestycje w  ramach
zagospodarowania $roédlagdowych drég wodnych oraz sposoby ich oceny. Z przedstawionych
inwestycji zdecydowana wigkszos¢ ma charakter jednozadaniowy. Kompleksowe
zagospodarowanie dolnej Wisly (od Warszawy do Gdanska), w opinii Autorki, przyniesie wiele
roznych korzysci, z ktorych cze$¢ wplynie na zréwnowazony rozwdj wojewoddztwa

pomorskiego.

Przeprowadzone w rozdziale autorskie badania efektéw kompleksowego zagospodarowania
srédladowych  drég  wodnych mialy na celu oszacowanie tych  korzysci
w wojewoddztwie pomorskim. W badaniu przeanalizowano efekty, jakie w latach 2025-2030
z perspel’dywq na 2050 r., moze przynies¢ przeniesienie czgéci przewozdéw realizowanych
transportem drogowym na transport wodny srédladowy. Trudno zgodzi¢ si¢ z szacunkiem, ze
pPrzewozy w delcie Wisty beda rosty rok do roku $rednio
0 56%. Przyjeto, ze wielkos¢ przewozow w 2025 r. wyniesie 398,4 tys. t, co bedzie stanowito
ok. 1% potencjalnego popytu w porcie w Gdansku. Natomiast w 2050 r. przewozy wyniosg 11
mln t i 18% potencjalnego popytu w porcie w Gdansku. Powyzszy szacunek nie zostat poparty

obliczeniami, stad jego wiarygodnos$¢ jest znikoma.

W sumie twierdzenie, ze kompleksowe zagospodarowanie dolnej Wisty moze przyczynié sie
do fagodzenia probleméw spolecznych, ekologicznych i rozwoju gospodarczego wojewddztwa
pomorskiego jest z gruntu stuszne, ale zabraklo odpowiedzi jak to zagospodarowanie

zrealizowac, jakie bedg jego koszty 1 kto ma je poniesc.

W rozdziale pigtym przedstawiono zasady rachunku ekonomicznego inwestycji. Niestety
takiego rachunku nie przeprowadzono. Stwierdzono na str. 246, ze ,podstawows grupe

kosztow w inwestycjach na srédladowych drogach wodnych stanowig naktady inwestycyjne i



koszty utrzymania drogi wodnej”. W tab. 5.2. przedstawiono bezposrednie korzysci
zagospodarowania $§rodladowych drég wodnych. Zabraklo przedstawiania kosztéw takich
inwestycji. W pracy powotano si¢ na dwa studia. Wiarygodno$¢ pierwszego jest dyskusyjna
skoro wykonane zostato na zlecenie grupy ENERGA S.A., za$ drugie obejmuje budowe kanatu
Warszawa-Brzes$¢, co w obecnej sytuacji politycznej wyglada groteskowo. Jedyny koszt jaki
zostat przytoczony w pracy to koszt budowy stopnia wodnego w Siarzewie — 4,5 mld. Skoro
kaskada dolnej Wisty liczy¢ ma 8 stopni to koszt catej inwestycji ma wynies¢ 36 mld zlotych.
Dla takiej kwoty nalezaloby sporzadzi¢ rachunek kosztow/korzysci i na tej podstawie
przedstawia¢ spodziewane efekty. Tego w pracy zabraklo. Ponadto skoro w granicach
wojewodztwa pomorskiego znalez¢ sie maja dwa stopnie wodne to powstaje pytanie w jaki
spos6b wydzieli¢ koszty 1 korzysci, skoro sens calej inwestycji polega na jej realizacji w

calosci?

W pracy znalazto sie stwierdzenie, ze pomimo zlych warunkéw nawigacyjnych zegluga na
dolnej Wisle w granicach wojewoddztwa pomorskiego jest obecnie mozliwa. Niestety tak nie
jest. Pomijajgc brak portow i przystani w tym rejonie zegluga moglaby si¢ odbywaé jedynie we

fragmentach sezonu nawigacyjnego co przeczy jej ekonomicznej sensownosci.

Odnoszgce si¢ do hipotez badawczych sformutowanych we wstepie pracy Autorka stwierdzila,
ze.

1. Rozwazania przeprowadzone w trzech pierwszych rozdziatach potwierdzity trzy
hipotezy szczegdtowe, a tym samym za pozytywnie zweryfikowang mozna uznaé
pierwsza hipoteze gléwna, ze kompleksowe zagospodarowanie $rodladowych drog
wodnych jest zgodne =z ideg zrownowazonego rozwoju. Kompleksowe
zagospodarowanie $rodladowych drég wodnych oznacza realizacje inwestycji
zaspokajajacych potrzeby mozliwe najwigkszej liczby podmiotéow. Realizowane
dziatania majg dazy¢ do zapewnienia harmonijnego wzrostu gospodarczego i
optymalnego wykorzystania poniesionych nakladéw przy minimalizowaniu
negatywnego wplywu na $rodowisko. W mojej opinii powyzsza hipoteza w zatozeniu
prawdziwa nie ma potwierdzenia w rzeczywistosci.

2. Badania przeprowadzone w rozdziale czwartym i piatym potwierdzily dwie kolejne
hipotezy szczegdlowe, a tym samym, jak stwierdzita Autorka, za stuszng mozna uznaé
drugg hipoteze gtéwna: kompleksowe zagospodarowanie dolnej Wisty moze przyniesé

korzysci w regionach zlokalizowanych nad ta droga wodng. W jej opinii tylko przy



kompleksowym zagospodarowaniu $rédlagdowych drég wodnych, uwzgledniajacym
potrzeby jak najwiekszej liczby podmiotéw gospodarki wodne;j efekty generowane bgda
w roznych sektorach gospodarki. Réwniez w tym przypadku hipoteza w zalozeniu

stuszna jest trudna do udowodnienia w rzeczywistosci.

Zgadzam sie z Autorkq, Ze:

realizacja inwestycji na rzekach wzbudza wiele kwestii spornych i wymaga
wypracowania wspélnych rozwiazan juz na etapie planowania. Trudno jest o
kompromis miedzy poszczegdlnymi podmiotami gospodarki wodnej, jednak w Swietle
idei zrownowazonego rozwoju nalezatoby poszukiwaé takich kompromisoéw.
Dyskusyjna jest jednak teza, ze jednym ze sposéb na najefektywniejsze
zagospodarowanie $rédladowych drég wodnych sa inwestycje realizowane w sposob
kompleksowy a kompleksowe zagospodarowanie srédladowych drég wodnych jest
zgodne z ideg zréwnowazonego rozwoju;

fragmentarycznie realizowane programy zagospodarowania $rédladowych drog
wodnych w Polsce oraz interwencyjny charakter inwestycji przyczynit si¢ do strat
gospodarczych;

niekorzystne warunki nawigacyjne i niedostateczna infrastruktura punktowa ogranicza
a nawet uniemozliwia transportowe i turystyczne wykorzystanie dolnej Wisty;
planowany rozwdj portéw morskich i wzrost przeladunkéw pocigga za sobg
konieczno$é rozbudowy istniejacej infrastruktury. Wzrost zapotrzebowania na transport
zapleczowy przy ograniczonej przepustowosci drég transportu drogowego i kolejowego
moze wydtuzy¢ czas obshugi tadunkéw w portach morskich a rosngce ceny za emisje
CO; moga niekorzystnie wplyngé na ceny w transporcie drogowym. Dazac do
utrzymania obecnego poziomu konkurencyjnosci portéw oraz spelnienia zalozefi
Zielonego ELadu nalezy poszukiwaé alternatywnych rozwigzan, do ktérych zaliczy¢
mozna kompleksowe zagospodarowanie $rodlagdowych drég wodnych delty Wisty,

moze by¢ jednym z nich.

Wktadem Autorki jest:

szczegbtowa identyfikacja probleméw spolecznych, ekonomicznych i ekologicznych

wojewddztwa pomorskiego w swietle idei zréwnowazonego rozwoju oraz oszacowanie
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potencjalnych efektéw jakie moze uzyska¢ region w wyniku kompleksowego
zagospodarowania drogi wodnej Wisty;

e oszacowanie korzysci transportowych wynikajacych z przeniesienia czgsci przewozoéw
realizowanych, na zapleczu portu morskiego w Gdansku, transportem drogowym na
transport wodny $rodladowy, w tym ze szczegolnym uwzglednieniem kosztéw zycia i
zdrowia ludzkiego;

e oszacowanie korzy$ci pozatransportowych wynikajacych z kompleksowego

zagospodarowania $rodladowych droég wodnych w wojewddztwie pomorskim.

Wyrazam poglgd, ze wyniki pracy mogtyby postuzy¢ jako argumenty przemawiajace za
zwigkszeniem udziatu transportu wodnego $rédladowego w obstudze portéw morskich jako
alternatywy dla transportu drogowego w S$wietle realizowanej przez UE polityki
transportowej. Przedstawione na przykladzie wojewddztwa pomorskiego korzysci,
mogltyby spotkaé si¢ z zainteresowaniem podmiotéw i instytucji, odpowiedzialnych za
wdrazanie idei zréwnowazonego rozwoju oraz dostrzegajacych potrzebe mpiany w

systemie transportowym kraju i regionu w realizowanej obecnie polityce transportowe;.

Oceniana praca, ktora stanowi, moim zdaniem, wyodrebnione zadanie badawcze jest proba
udowodnienia, ze zasadnym jest rozwazenie zagospodarowania drogi wodnej dolnej Wisty
w $wietle idei zrownowazonego rozwoju. Waznym aspektem wywodoéw Autorki jest
kwestia ochrony srodowiska oraz zycia i zdrowia ludzkiego. Przeprowadzone badania sg
przejawem optymizmu Autorki oraz przekonania o koniecznodci reaktywowania
przewozdéw transportem wodnym $rodladowym w dolnym odcinku Wisly z uwagi na

rosnace przetadunki w porcie morskim w Gdansku.

Pracaw mojej opinii jest pracg naukowg, a badania zaprezentowane w niej stanowig wyniki
samodzielnej koncepcji rozwigzywania postawionego problemu. Koncepcja rozprawy
opracowana zostala starannie i kompetentnie. Jak wczesniej stwierdzitem cel i hipotezy sq
dyskusyjne, ale Autorka, zdajac sobie sprawg z kontrowersyjnosci podjgte) tema‘tyki oraz
trwajacej wokoét tematu dyskusji miedzy zwolennikami i przeciwnikami, postanowila
stangé po jednej ze stron konfliktow i przedstawila, wazne jej zdaniem, argumenty
dowodzace stusznosci zagospodarowania dolnej Wisly, ze szczegélnym uwzglednieniem

ujsciowego odcinka rzeki.
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Stwierdzam ponadto, ze rozdzial pigty zawiera znaczqce elementy pracy wlasnej Autorki. W

rozdziale tym przedstawiono wyniki oryvginalnych badan, co niewqtpliwie podnosi walory cafej

FOZprawy.

Praca w mojej opinii jest pracg naukowg, a badania zaprezentowane w niej stanowiq wynik

samodzielnej koncepcji rozwigzania postawionego problemu. Koncepcja rozprawy
opracowana zostala starannie i kompetentnie. Jak wczesniej stwierdzitem cel i hipotezy,

chociaz dyskusyjne, byly mozliwe do osiggnigcia.

W tym miejscu pragng postawi¢ Doktorantce dwa kluczowe pytania, jakie nasunety si¢ po
przeczytaniu dysertacji:
1. Jak widzi Pani mozliwo$¢ pogodzenia niekiedy sprzecznych intereséw poszezegélnych
uczestnikow gospodarki wodnej?

2. Jak widzi Pani mozliwo$¢ reaktywacji zeglugi $rédladowej w Polsce?
III. Uwagi konicowe i wniosek

Tres¢ pracy opowiada hastu zawartemu w jej tytule. Cel pracy zostal jasno okre$lony i ma
zwigzek z hipotezami badawczymi. Poglady i wnioski Autorki sa wprawdzie dyskusyjne, ale
oparte na wilasnych, oryginalnych badaniach. Literatura dobrana zostala bardzo dobrze i
wiasciwie wykorzystana. Praca jest solidna, rzetelna i uporzadkowana. Jest takze starannie
przygotowana redakcyjnie i edytorsko. Jezyk, jakim postuguje si¢ Autorka jest prawidtowy.

Qceniana praca, moim zdaniem, stanowi wyodrebnione zadanie badawcze i posiada cechy

pracy naukowej. W duzych fragmentach rozdzialu V przedstawiono wilasne, oryginalne badania

Autorki. Wnioski i spostrzezenia zawarte w zakonczeniu mogq stuzyé zarowno jako argumenty
za szerszym wykorzystaniem transportowym dolnej Wisly jak i redefinicji polskiej polityki
transportowej. W zwigzku z powyzszym stawiam wniosek o dopuszczenie recenzowanej

rozprawy do publicznej obrony.
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Sopot, dnia 17 listopada 2021 1. /Wiodzimierz Rydzkowski/
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