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W tekScie zostaty wyrazone osobiste poglgdy autora. Nie nalezy ich utozsamiac z
poglgdami Instytutu Strategie 2050

Wstep

Przekop Mierzei WiSlanej staje sig faktem, co zmienia optyke i wymusza
kolejny etap toczonej debaty. W miejsce dotychczasowego sporu zwolennikdw
i przeciwnikdw koncepcji sztucznego kanatu, w rodzaju: - czy? bqgdz - po co?, nalezy
zaczqgC€ stawiaé pytanie: - co dalej?

Sprawa budzita i zapewne jeszcze dtugo bedzie budzi€ rozliczne emocije,
najczesciej natury politycznej. Tymczasem do gtosu w dyskusji powinni by¢
dopuszczani ekonomisci. Z jednej strony ,politycznej barykady” znajdowali sie
zarliwi  zwolennicy przekopu, z drugiej jego zadeklarowani przeciwnicy,
przerzucajqcy sie mniej lub bardziej przekonujgcymi argumentami.

Argumenty i kontrargumenty

Przyktady podnoszonych argumentéw ,za” inwestycjq:

1) uniezaleznienie sie od Rosji;

2) rozwdj funkciji gospodarczych okolic portowych w Elblggu;

3) rozwdj funkciji turystycznych portéw zalewowych;

4) odcigzenie portdw trojmiejskich;

5) zapewnienie bezpieczenstwa panstwa oraz granic Unii Europejskiej (oficjalne
stanowisko rzgdowe i Sejmu);

6) pozyskanie zt6z bursztynu.



Przyktady przytaczanych argumentéw ,przeciw” inwestyciji:

1) znaczne (nie do koAca policzone) koszty robbt;

2) znaczne (nie do kohca policzone) koszty biezgcego utrzymania (m.in. toru
wodnego do Elblgga);

3) zagrozenia ekologiczne (naruszenie ekosysteméw, wycinka drzewostanu);

4) fizyczne podzielenie mierzei i odcigcie od statego lgdu Krynicy Morskiej.

Weryfikacja argumentow

Czas oraz obiektywne prawa ekonomii bedq sukcesywnie weryfikowaty te
medialne hasta i twierdzenia, jok chofby zapowiedzi o niezmiernie bogatych
ztozach bursztynu. Jednak okre$lone zjawiska, korzystne dla zréwnowazonego
rozwoju spoteczno-gospodarczego regionu (a wiec i kraju), mozna (a nawet
nalezy) staraé¢ sie ugruntowywaé lub przyspieszaé, a niekorzystnym zjawiskom
powinno sie przeciwdziata¢ lub ich rolg umniejszac.

Co do zarzutéw natury ekologicznej (skqdingd koniecznych na pewnym
etapie do rozpatrzenia), to nalezy podkresli¢, ze stosunki wodne na tym terenie nie
sq czymsS trwatym i niezmiennym, a wodne potgczenia wéd morskich i zalewowych
w poprzek piaszczystej mierzei nie sq niczym nowym i nienaturalnym. Wrecz
przeciwnie.

Podobnie jest z obecnoscig laséw (wystepowanie bgdz ich brak) na Mierzei
Wislanej, jak i sqgsiedniej Mierzei Kurohskiej. Nawiasem moéwigc powierzchnia
wycietego lasu nie przekracza w tym przypadku 20 hektaréw.

Zgtaszane obawy ze strony samorzgdowcdw Krynicy Morskiej, jakoby czes¢
Mierzei miataby zostaé ,odcieta od $wiata” (nomen omen w Nowym Swiecie)
wydajq sie by¢ nieuzasadnione. Wrecz przeciwnie, nie powinno by¢ zadnej lgdowej
przerwy komunikacyjnej, a sama ,$luza” (wraz z towarzyszgcymi jej ruchomymi
mostami) stanie sie niewgtpliwie rzeczywistq atrakcjq i magnesem turystycznym.
Nie powinno sie tez uzywa¢ w dyskusji argumentow o uniezaleznieniu sie od Rosjj,
zapewnieniu bezpieczefistwa i obronnosci panstwa, a nawet catej Unii Europejskiej.
Sqg to tak niepowazne stwierdzenia, ze raczej inicjatywe oSmieszajg, niz jg
uzasadniaqjq..

Znaczenie militarne posiada (posiadata i zapewne bedzie posiadac)
Ciesnina Pilawska, ale nie dlatego, ze mogqg przez nig przeptywaé okrety ,w ogdle”,
ale z powodu istnienia przy niej portu wojennego floty rosyjskiej w Battijsku. W naszej



czesci Zalewu Wislanego (odpowiednio: w Kqgtach Rybackich albo Krynicy Morskiej)
takiego portu nie bedzie, a nie nalezy sqdzi¢, ze wigksze okrety bede wptywac na
zamkniety i ptytki akwen, aby z koniecznoSci méc sig przemieszcza po $cisle
okreslonym (pogtebionym) torze wodnym...

Przekop bedzie wigc mégt petni€ role strategiczng, jednak nie w kontekscie
militarnym, ale gospodarczym - a i to przede wszystkim dla Elblgga i obecnego
wojewodztwa warmihsko-mazurskiego.

Dla Polski budowla powinna mie¢ znaczenie wizerunkowe (choé bedzie to
medialnie nadinterpretowane), w pewnej mierze o randze symbolu. Tego aspektu
nie mozna jednak bagatelizowaé. Dotychczasowy brak swobody zeglugi przez
Ciesnine Pilawskq (w praktyce dla statkbw wszystkich bander) pomiedzy otwartymi
wodami morskimi i polskg czeSciq Zalewu WisSlanego powodowany politycznymi
decyzjami strony rosyjskiej - byt przez dziesigciolecia ewidentnym przyktadem
nierbwnego traktowania podmiotéw przez panstwo-hegemona.

W przypadku koniecznosci pogtebiania toru wodnego, to ten nieunikniony do
ponoszenia wydatek bedzie i tak mniejszy od ewentualnego, koniecznego kosztu
pogtebiania znacznie dtuzszego toru wodnego w kierunku Battijska, gdyby w ogdble
doszto w przyszioSci do unormowaniu stosunké4w polityczno-gospodarczych
z Federacjqg Rosyjskq.

Elblgg centrum logistycznym

Przekop jest umiejscowiony na terenie wojewddztwa pomorskiego, jednak
potencjalny zasieg oddziatywania dotyczy co najmniej pétnocno-zachodniej czgsci
wojewddztwa warminsko-mazurskiego, ktérq mozna okre$la¢ jako subregion
elblgski. W pierwszej kolejnosci bedqg to miasto Elblqg i porty zalewowe - ale nie
wytqgcznie.

To jednak dopiero rodzqca sie szansa na rozwdj i aktywizacje spoteczno-
gospodarczq tego subregionu, ktérg nalezy odpowiednio wykorzystac.

Odktadajgc na bok uwarunkowania polityczne (a nawet geopolityczne),
najwazniejsze byty, sq i powinny by¢ aspekty ekonomiczne. Nalezy podchodzi¢
z ostroznos$ciq do szacunkdéw zaktadajgcych intensywny rozwdj funkciji portowych
Elblgga, ale niewgtpliwie mozliwosci przetadunkowe Elblgga wzrosnq (podstawowe
parametry kanatu okreslajq jego gtgbokos¢ na 5 m, co ma pozwala¢ na tranzyt
jednostek — przede wszystkim barek — o zanurzeniu ponad 4 m, szeroko§ci 20 m
i dlugoéci 100 m).



Nalezy bardziej spodziewaC sie poczqtkowej wysokiej dynamiki wzrostu
przetadunkdéw, gdyz liczonych od stosunkowo niewielkiego ich poziomu
wyj§ciowego. Znaczqcy wzrost przetadunkdw i obrotdw towarowych w diuzszym
okresie wymagatby jednak strumienia towaréw od strony wschodniej, a wigc
z kierunku ‘rosyjskiego’, co jest jednak uwarunkowane klimatem politycznym”
i polskq politykqg, nie tylko wewnetrzng ale i miedzynarodowa.

O ile nie nalezy spodziewac sie istotnego rozwoju funkcji specyficznych dla
portow Gdanska i Gdyni (jak choéby obstuga kontenerowcéw), to Elblag z jego
zapleczem portowym ma szanse stania sie lokalnym centrum logistycznym
i centrum dystrybucji. Miejsce to cechuje stosunkowo dobra dostgpnosé
komunikacyjna (mozliwa intermodalno$é), posiada ono dostgp m.n. do
§rédlgdowych drég wodnych, drogi lgdowej o parametrach migdzynarodowej
trasy ekspresowej oraz linii kolejowych, a takze potqczenie drogowe z przejsciem
granicznym z Obwodem Kaliningradzkim Federaciji Rosyjskiej.

Nalezy podkresli€, ze przejecie czeSci przewozédw morskich przez morsko-
rzeczny port w Elblggu, w powiqzaniu z przejeciem czeSci transportu
samochodowego i kolejowego, moze w istotny sposéb zmniejszy¢é kongestie
(rozumianej joko przecigzenie infrastruktury transportowej) na drogach
i obwodnicach Tréjmiasta.

Co dalej? Turystyka osiq rozwoju spoteczno-gospodarczego

Podstawqg naszego pozytywnego myslenia o przekopie powinno by¢ przekonanie,
ze turystyka powinna by¢ rozumiana jako istotny sektor, znaczgca czeS¢
gospodarki narodowej, ktéry moze mie¢ duzy udziat w tworzeniu produktu
krajowego brutto (PKB).

Nie powinno podlega¢ dyskusji, ze w dalszej perspektywie dzigki przekopowi
Mierzei WisSlanej powinien nastgpi¢ rozwdj i wzrost ruchu turystycznego w portach
w Elblggu, Fromborku, Tolkmicku, Nowej Pastece, Krynicy Morskiej czy Kqtach
Rybackich.

Otwarcie nowej drogi wodnej powinno wymusi¢ nowe rozwigzania w lokalnej
turystyce wodnej Srédlgdowej oraz morskiej — przybrzeznej. Powinna ona
przyktadowo zapoczqtkowaé (przywrécié) rejsy pasazerskich wycieczkowcédw od
strony Trojmiasta (wycieczki zaréwno jednodniowe, jak i kilkudniowe rejsy statkami
z miejscami hotelowymi), a takze zwiekszy¢ ilo§é ptywajgecych po Zalewie Wislanym
jachtéw. Rejs przekopem, ktéry de facto bedzie sztucznym kanatem ze $luzq,



powinien by¢ atrakcjq ,samg w sobie”, a normq powinny staé sie (maksymalnie
kilkugodzinne) rejsy wycieczkowe np. z Krynicy Morskiej na ,otwarte morze”
i z powrotem.

Rozwdj funkcji turystycznych portéw zalewowych (zwigzanych muin.
zobstugg pasazerskiego ruchu wycieczkowego i statkbw pasazerskich oraz
réznorakich form uprawiania sportéw wodnych) to takze sposéb na czeéciowe
przynajmniej ,przebranzowienie” i zmiane struktury dochoddéw rodzin rybackich,
gdyz funkcje rybackie (jesli nie zanikng w ogdle), to istotnie malejq.

Aby jednak tak sie stato, nalezy inwestowa¢ w infrastrukture portowq
i nadbrzeznq. Wydaije sie przy tym, ze wiodgcq role pod wzgledem logistyki (nie
liczac Elblgga) powinny petnié przede wszystkim trzy porty: Krynica Morska,
Tolkmicko i Frombork, przy czym z punktu widzenia potencjalnych mozliwosci
tworzenia produktéw turystycznych (oraz ich pakietowania) - gréd Kopernika
wydaje sie by¢ miejscem kluczowym.

Konieczna jest tu rozbudowa lub budowa nowych basendw portowych
(Frombork) lub odbudowa dawnych portéw (Kadyny). Zapisana natomiast
ustawowo ,infrastruktura dostgpowa” to zdecydowanie za mato.

Przekop elementem europejskiego systemu drég wodnych

W  przypadku ogblnie pojetej turystyki wojewddztwa warminsko-
mazurskiego jednym z podstawowych wymogéw (oprécz dgzenia do wydtuzenia
sezonu turystycznego) jest zwiekszenie ilosci dni pobytowych docelowego turysty.
Dotyczy to rowniez turystyki kwalifikowanej, w tym wodne;j.

Jednym z priorytetowych zadan (nie tylko wiadz wojewddzkich, ale
i decydentéw szczebla krajowego) powinna by¢ rewitalizacja i poprawa
parametrow uzytkowych Srédigdowych drég wodnych juz istniejgcych, dgzgc do
ich wykorzystywania nie tylko w celach transportowych, ale takze w celach stricte
turystycznych. Powinno to znajdowaé odzwierciedlenie w podstawowych
dokumentach strategiczno-planistycznych.

Wzorem sprawdzonych od lat rozwigzanh z obszaru Europy Zachodniej, gdzie
kanatowe, jeziorowe i rzeczne szlaki wodne stuzq do rekreacji i spedzania czasu
praktycznie od wczesnej wiosny do pdznej jesieni (nieprzemijajgca moda na
hausbooty i czartery barek) powinniémy dqzyé do rzeczywistego wigczenia
naszych drég wodnych w jeden europejski system naczyf potgczonych.
Wspbiczesne tendencje rozwoju turystyki, preferujgce aktywny wypoczynek,



emocje i rozrywke w potqczeniu z edukacjq przyrodniczq i kulturowq, stwarzajq
korzystne perspektywy m.in. dla turystycznego wykorzystania srédigdowych drég
wodnych.

Temu powinna stuzy¢ realizacja w praktyce idei funkcjonowania
Migdzynarodowej Drogi Wodnej - MDW E70 (prowadzqcej od okolic Antwerpii
i Rotterdamu, przez Berlin, Bydgoszcz, po m.in. Elblgg, Kaliningrad i Ktajpede), w tym
jej fragmentu w postaci Petli Zutawskiej. Sztuczny Kanat w poprzek Mierzei Wislanej
powinien by¢ traktowany jako element tego wiasnie systemu, wzmacniajqcy
(wrecz potegujacy) jego mozliwosci zeglugowe, konkurencyjnosé oraz potencjat
i wizerunkowaq site ,przyciggania” turystéw oraz inwestorow.

Realizacja tych zamierzeh bedzie wpisywaé sie w postulat poprawy
spojnosci ekonomicznej (m.in. tzw. ekonomia wody) oraz spéjnosci przestrzennej
Warmii i Mazur z regionami Europy, a takze korelowa¢€ z koncepcjq Euroregionu
.Battyk”. To narzedzie do skutecznej walki z ,peryferyjnosciq” tego subregionu.
Priorytetowym wyzwaniem dla polityki regionalnej jest bowiem zmniejszanie
dysproporcji w poziomie rozwoju spoteczno-gospodarczego subregiondw oraz
przeciwdziatanie kumulacji problemdéw natury spotecznej i gospodarczej,
szczegdblnie na obszarach peryferyjnych, potozonych (jak w tym przypadku) na
styku krajéw i wojewodztw.

Istotne znaczenie dla wojewddztwa warminsko-mazurskiego ma fakt, ze
Zalew Wislany posiada wodne potqczenie (przekop jest dodatkowym) z Morzem
Battyckim, ale rowniez z systemem wodnym Kanatu Elblgskiego i jego stynnymi
pochylniami. Nalezy wiedzie€, ze tradycje zeglowania i rejsdw turystycznych siegajq
w subregionie co najmniej XIX wieku, kiedy to wycieczkowe parowce elblgskie
ptywaty zardwno po jeziorze Druzno i dwczesnym Kanale Elblgsko-Oberlandzkim, jak
i po wodach Zalewu Wislanego, m.in. w rejsach do Krynicy Morskiej i Krélewca.

Podsumowanie i postulaty:

Rozwéj regionalny w oparciu m.in. o turystyke wodng i w powiqzaniu
z transportem wodnym Srédlgdowym predestynowanych do tego wojewddztw
(a wiec pomorskiego i warmifnsko-mazurskiego) - powinien nie tylko znajdowaé
witasciwe miejsce w dokumentach planowania strategicznego szczebla
wojewbdzkiego i krajowego, w tym w strategiach dotyczqcych rozwoju
regionalnego, ale tez by¢ realizowany w praktyce.



Juz obecnie mozemy mowi¢ o Kanale Elblgskim jako unikalnej drodze wodne;j
i markowym produkcie turystycznym rangi krajowej, rozpoznawalnej na catym
Swiecie, a przeciez sita oddziatywania marki i jej konkurencyjno$€¢ niepomiernie
wzro$nie w kontekscie czynionych starahn o uzyskanie statusu dobra dziedzictwa
kulturowego UNESCO. Konieczna jest jednak jego rewitalizacja oraz wiasciwe

utrzymanie i zarzgdzanie.
Wydatki, ktérych nie wolno zmarnotrawié

Koszt realizacji przekopu sukcesywnie rést, bedzie coraz wigkszy i nie skohczy
sie wraz z ,przecigciem wstegi” i jego uroczystym oddaniem do uzytkowania.
Poczqgtkowo twierdzono o setkach milionéw ztotych, obecnie wiadomo, ze budowa
wyniesie znacznie powyzej miliarda (nawet w przeliczeniu na realng wartosé
pienigdza z poczgtkowego okresu zamierzenia inwestycyjnego).

W tym przypadku jednak nie tyle ma znaczenie wysokos$¢ samych wydatkow,
co ich struktura i racjonalne (z punktu widzenia efektywnosci) ponoszenie. Bez
dodatkowych, uzupetniajgcych naktaddw w ,infrastrukture towarzyszgcq” zostanqg
one, w wyniku braku konsekwencji, w znacznej mierze zmmarnotrawione. Nie mozna
rowniez dopusci¢ do sytuaciji, kiedy budowa przekopu nastgpi kosztem naprawy,
udroznienia i biezgcego utrzymania kanatdow oraz drég wodnych juz istniejgcych.

Nalezy zmienia¢ btedne przeSwiadczenie, ze ochrona przyrody i walorow
Srodowiska naturalnego wyklucza dziatania inwestycyjne na drogach wodnych
(zarastanie szlakéw zeglugowych powoduje m.in. wzrost zagrozehn powodziowych),
a lokalne szlaki wodne stracity swoje dawne, istotne znaczenie gospodarcze.
Nalezy przyjgé do powszechnej Swiadomosci, ze turystyczne wykorzystanie
srédigdowych drég wodnych (w zgodzie z ideq zréwnowazonego rozwoju) ma
istotne znaczenie gospodarcze, poniewaz moze by¢ czynnikiem rozwoju
regionalnego - zwtaszcza w takich regionach jak Warmia, Mazury i Zutawy Wislane,
w przypadku ktérych niewykorzystanie potencjatu tak unikalnych szlakéw wodnych
i rozwigzah hydrotechnicznych jak nowo realizowany przekop Mierzei WiSlanej
i komunikacyjnie powigzany z nim Kanat Elblgski - bytoby marnotrawstwem.

Wspbiczesnie lokalne §rédlgdowe drogi wodne Europy Zachodniej sq
wykorzystywane na wiele sposobdw, dzigki nim mozliwe jest uprawianie rozmaitych
form i rodzajow turystyki, kierowanych do réznych grup wiekowych, spotecznych
i zawodowych, o réznym poziomie zamozno$ci, wymagan i oczekiwan. Atrakcje
towarzyszqce $Srédlgdowym drogom wodnym pozwalajg na tworzenie



i proponowanie potencjalnym turystom produktdéw turystycznych w réznych
zestawieniach i pakietach ofertowych.

Poniewaz jest to zjawisko uniwersalne, wyzwaniem cywilizacyjnym Polski jest
rewitalizacja $rédlgdowych drég wodnych oraz wtgczanie ich we wspdlny system
ogoélnoeuropejski.

Whioski:

1) Wspbtczesne tendencje rozwoju turystyki, rekreacji i wypoczynku stwarzajg
korzystne perspektywy dla turystycznego wykorzystania oraz rewitalizacji
§rédlgdowych drég wodnych.

2) Istnieje w praktyce mozliwosé pogodzenia rozwoju gospodarczego, rozbudowy
infrastruktury techniczneji komunikacyjnejz ochrong srodowiska naturalnego oraz
promocjq waloréw przyrodniczych, kulturowych, turystycznych i krajobrazowych-
zgodnie z zasadg zrownowazonego rozwoju.

3) Nalezy wydatkowaé niezbedne §rodki na inwestycje w infrastrukture
towarzyszqcq (portowq i nadbrzezng) Zalewu Wislanego i Petli Zutawskie.

4) Nalezy rewitalizowaé zaniedbane drogi wodne pod kgtem dostepnosci
turystycznej, w tym zrealizowaé w praktyce projekt Miedzynarodowej Drogi Wodnej
E70.

5) Konieczna jest rewitalizacja Kanatu Elblgskiego oraz wiasciwe utrzymanie
i zarzqdzanie.



