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Mig¢dzynarodowa droga wodna E60 i jej wplyw na rozwaj
gospodarczy regionow Poludniowego Baltyku

Streszczenie: Miedzynarodowa droga wodna E60 jest s$rodladows droga wodna/morskim szlakiem
przybrzeznym, ktérego glowna trasa biegnie od Gibraltaru do Archangielska wzdluz wybrzeza Europy. W
regionie Potudniowego Baltyku przebiega wzdtuz 25 podregiondw 0 znaczacym potencjale spotecznym, ktory
ma istotny wplyw na gospodarke poszczegoélnych krajow i calej Europy. W obszarze cigzenia tej drogi wodnej
znajduje si¢ wiele lokalnych portéw morskich. Stanowia one centra rozwoju gospodarczego i generuja istotne
impulsy rozwojowe. Uzeglownienie migdzynarodowej drogi wodnej E60 i wykorzystanie jej przez porty lokalne
do transportu tadunkéw i pasazerow wptynie pozytywnie na rozwoj gospodarczy regionéw przybrzeznych.
Obecnie zegluga w Polskiej czesci tego szlaku wodnego wystepuje sporadycznie. W zwigzku z tym podjeto
kroki w celu utworzenia koncepcji uruchomienia regularnej zeglugi i opracowania zestawu narzedzi
wspomagajacych jej rozwoj.

Synopsis: The international waterway E60 is an inland waterway / offshore coastal route whose main route runs
from Gibraltar to Archangel along the coast of Europe. In the South Baltic region, there are 25 subregions with
significant social potential that have a large impact on the economies of individual countries and Europe. In the
catchment area of this waterway there are many local seaports. They constitute centers of economic development
and generate significant development impulses. The deployment of the international waterway E60 and its use
by local ports for transporting cargo and passengers will have a positive impact on the economic development of
coastal regions. Currently, navigation in the Polish part of this waterway is almost non-existent. Therefore, steps
were taken to create a concept for launching regular shipping and developing a set of tools to support its
development.
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Wstep

Miegdzynarodowa droga wodna E60 (MDW EG60) ma znaczacy potencjal turystyczny i
handlowy dla regionow Potudniowego Baltyku i moze sta¢ si¢ bardzo waznym tgcznikiem
miedzy morskimi portami lokalnymi. Szlak ten jest istotny szczegdlnie dla Polski i Litwy,

ktore w znikomym zakresie wykorzystuja go do transportu.

Obecnie regularna zegluga w Polskiej czgsci MDW E60 prawie nie istnieje. Potwierdzajg to
mapy nat¢zenia ruchu statkow w tym regioniel. W zwiagzku z tym podjeto dziatania w celu
doktadnego zbadania problemu i stworzenia planu uruchomienia regularnej zeglugi oraz
opracowania zestawu narzedzi wspomagajacych rozwoj zeglugi morskiej bliskiego zasiegu na

omawianej drodze wodnej.
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Badania te prowadzone sg w ramach miedzynarodowego projektu INCONEG60O — Inland Blue
Transport Connector E60, wspotfinansowanego z $rodkéw Unii Europejskiej z Programu
Interreg Potudniowy Battyk 2014-2020 z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego. W
zwigzku ze znacznym zakresem obszaru badawczego na potrzeby niniejszego artykutu
ograniczono si¢ do przedstawienia wplywu mi¢dzynarodowej drogi wodnej na gospodarke

Polski.

Mie¢dzynarodowa droga wodna E60

Miedzynarodowa droga wodna E60 jest $rodladowa drogag wodng/morskim szlakiem
przybrzeznym, ktoérego gléwna trasa biegnie od Gibraltaru na poinoc wzdluz wybrzezy
Portugalii, Hiszpanii, Francji, Belgii, Holandii, Niemiec, Polski, Litwy, Lotwy, Estonii, Rosji
do drogi wodnej Sankt-Peterburg-Wotga-Baltyk, dalej przez Kanat Baltycko — Biatomorski,

nastepnie wzdluz wybrzeza Morza Biatego do Archangielska.?
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Rysunek 1. Przebieg migdzynarodowej drogi wodnej E60 na mapie Europy
Zrodto: Opracowanie wlasne na podstawie portalu internetowego d-maps.com

MDW E60 w regionie Potudniowego Battyku przebiega wzdluz 25 podregionow. Dhugosé
szlaku, mierzac od najdalej wysunigtego na zachod punktu niemieckiego podregionu
Nordwestmecklenburg, wzdtuz jej przebiegu az do najdalej wysunigtego na poinoc punktu
litewskiego podregionu Klajpeda, wynosi ok. 900 km. Obszary te lgcznie zajmuja
powierzchnie réwna 132 359,6 km?, a w roku 2017 zamieszkiwato je 9 962 269 ludzi. Jest to

? European Agreement on Main Inland Waterways of International Importance (AGN), Economic Commission
for Europe Inland Transport Committe, Geneva 1996



wiecej niz catkowita wielko$¢ populacji zamieszkujaca Wegry - 9 778 tys. (rok 2018). Taka
liczba ludnosci oznacza znaczacy potencjal spoleczny, ktory ma istotny wplyw na

gospodarke poszczegolnych krajow i calej Europy.
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Rysunek 2. Szczegotowy przebieg MDW E60 na odcinku Belgia — Litwa
Zrédto: Opracowanie wlasne

Potencjal gospodarczy

W Polsace migdzynarodowa droga wodna E60 oddziatuje na wszystkie podregiony potozone
w obrebie wojewodztwa pomorskiego 1 wojewddztwa zachodniopomorskiego oraz na
podregion elblgski zlokalizowany w wojewddztwie warminsko-mazurskim. Mozliwosci
wykorzystania tej drogi wodnej zalezg w duzej mierze od potencjalu gospodarczego regionow
lezacych w obszarze cigzenia MDW E60. Nalezy zatem zastanowi¢ si¢ czy wspomniane
regiony majg wystarczajacy potencjat, aby uruchomi¢ regularng zegluge z wykorzystaniem
lokalnych portéw morskich. Do jego oszacowania wzigto pod uwage podzial na jednostki
NUTS3®,

¥ NUTS - klasyfikacja jednostek terytorialnych do celéw statystycznych (z j. francuskiego: Nomenclature des
Unites territoriales statistique) jest geogragiczna nomenklatura dzielgcg terytorium Unii Europejskiej na regiony
o trzech réznych poziomach (NUTS 1, 2 i 3). NUTS 3 to regiony i powiaty.
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Rysunek 3. Mapa pogladowa obszaru opracowania.
Zrbdlo: opracowanie wlasne

Badane podregiony sg silnie zréznicowane pod wzgledem rozwoju gospodarczego. Ich PKB
waha si¢ pomigdzy ok 1500 min EURO w podregionie chojnickim do az ok. 12 000 min
EURO w podregionie trojmiejskim*. Pomimo takiego zrdznicowania, we wszystkich
badanych jednostkach zauwazy¢ mozna tendencje¢ wzrostowsa, ktoéra zapoczatkowana zostata

po kryzysie z 2008 roku. Trend ten zobrazowano na ponizszym wykresie.
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Rysunek 4. Produkt Krajowy Brutto w badanych podregionach
Zrodio: opracowanie wlasne na podstawie danych EUROSTAT, appsso.eurostat.ec.europa.eu, dostgp dnia
21.04.2019

* Na podstawie danych z EUROSTAT, appsso.eurostat.ec.europa.eu, dostep dnia 21.04.2019



O poziomie aktywnosci gospodarczej danego region wiele mowi rejest REGON. Najwiecej
podmiotdw znajdujacych si¢ w rejestrze REGON potozonych jest na terenie wojewodztwa
zachodniopomorskiego. W potnocnej czesci wojewddztwa pomorskiego oraz na badanym
obszarze wojewodztwa warminsko-mazurskiego zlokalizowane sg powiaty o najnizszym
stosunku podmiotow zarejestrowanych do liczby ludnosci. Nalezy zwroci¢ rowniez uwage, ze
korzystne wyniki charakteryzuja wigkszos¢ powiatow zlokalizowanych na wybrzezu Morza

Battyckiego, co przedstawiono na ponizszym schemacie.
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Rysunek 5. Podmioty wpisane do rejestru REGON na 10 tys. ludnoéci w 2017 roku w powiatach z obszaru
opracowania.
Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie danych GUS

Zgodnie z danymi pozyskanymi z Glownego Urzedu Statystycznego, wickszos¢ obszarow
przybrzeznych, za wyjatkiem powiatu Stupskiego, charakteryzuje si¢ znaczacym
wskaznikiem przedsigbiorczo$ci. Oznacza to, ze regiony te maja wystarczajacy potencjat do
generowania tadunkéw, ktore mogg by¢ transportowane wzdtuz MDW E60 do sgsiednich

regionow w Polsce i1 za granica.

Jednak aby przedsigbiorcy zauwazyli mozliwosci jakie daje MDW E60 1 dostrzegli korzysci
wynikajace z wykorzystania transportu morskiego zamiast transportu ladowego, konieczna
jest modernizacja infrastruktury portow lokalnych oraz poprawa §wiadomosci spoteczenstwa
odnosnie korzysci z przeniesienia tadunkéw z drog ladowych na drogi wodne. O ile stan

infrastruktury, w duzej mierze dzigki funduszom Europejskim, z roku na rok si¢ poprawia, to



znacznie trudniej jest wplyna¢ na wybOr przedsigbiorcow co do docelowego $rodka

transportu.

Bez watpienia mozna stwierdzi¢, ze wolumen transportowanych tadunkow systematycznie
ros$nie. Na podstawie danych dotyczacych przewozoéw tadunkOw w Polsce wida¢ wyraznie, ze
tendencja ta w nadchodzacych latach bedzie si¢ utrzymywac. W latach 2005-2017 w Polsce
nastgpit wzrost catkowitej masy transportowanych towarow o ponad 50%", co przedstawia

poniza tabela.

Tabela 1. Wielko$¢ transportowanych tadunkéw w podziale na $rodki transportu w Polsce, w latach 2005-2017

Transport Transport Zegluga :
Rok samoch(?dowy kolej(fwy érédlqu(g)wa Zegluga morska Rl
min ton
2005 1079,8 232,8 9,6 9,4 1331,6
2006 11139 238,1 9,3 10,0 1371,3
2007 12132 245,3 9,8 11,4 1479,7
2008 1339,5 2489 8,1 10,4 1606,9
2009 14249 222,6 5,7 9,4 1662,6
2010 1491,3 234,6 51 8,4 17394
2011 1596,2 248,6 51 7,7 1857,6
2012 14934 230,9 4.6 7,5 1736,4
2013 1553,1 232,6 5,0 7,0 1797,7
2014 1547,9 227,8 7,6 6,8 1790,1
2015 1505,7 2243 11,9 7,0 1748,9
2016 1546,6 2225 6,2 7,3 1782,6
2017 1747,3 239,5 5,8 8,3 2 000,9

Zrodto: Transport — wyniki dziatalnosci w 2017 r., GUS, Warszawa, Szczecin, 2018

Wolumen transportowanych fadunkoéw rosnie, a przepustowo$¢ drog samochodowych w
regionach przybrzeznych juz na obecnym etapie nie jest wystarczajagca. W przysztosci bedzie
to wptywato na spadek efektywnosci transportu samochodowego, z korzyscig dla transportu
morskiego. Najlepszg alternatywa dla transportu tadunkéw wzdtuz obszaréw potozonych na
Polskim wybrzezu bedzie wykorzystanie zeglugi kabotazowej pomigdzy lokalnymi portami

morskimi.

MDW E60 oprocz polaczenia z siecig drég samochodowych i kolejowych poprzez porty
morskie stanowi rowniez cz¢$¢ srodladowego wodnego systemu transportowego taczac si¢ z
innymi mig¢dzynarodowymi drogami wodnymi, m.in. E30, E40 i E70. Jest to istotne w
kontekscie obecnej polityki panstwa ukierunkowanej na rozwdj tych szlakow wodnych.
Powinno dazy¢ sie do utrzymania tego kierunku i z wykorzystaniem morsko-rzecznych barek

wzmocni¢ udzial zeglugi w ogodle masy transportowanych tadunkow.

> Transport — wyniki dziatalnosci w 2017 r., GUS, Warszawa, Szczecin, 2018
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Rysunek 6. Potacznie MDW E60 z innymi $roédladowymi drogami wodnymi w Polsce

Zrédto: Opracowanie wiasne

Lokalne porty morskie na trasie MDW E60

Potencjatl gospodarczy MDW E60 nalezy rozpatrywa¢ gtéwnie w kontek$cie wykorzystania
lokalnych portow morskich do obstugi pasazeréw i tadunkéw. W rozumieniu ustawy z dnia
20 grudnia 1996 r. o portach i przystaniach morskich (Dz. U. z 2017 r. poz. 1933)° w Polsce
funkcjonuje obecnie 28 portow morskich niemajgcych podstawowego znaczenia dla polskiej
gospodarki narodowej.. Sg to porty Dartowo, Dziwnow, Dzwirzyno, Elblag, Frombork, Hel,
Jastarnia, Kamien Pomorski, Katy Rybackie, Kotobrzeg, Krynica Morska, Lubin, Leba,
Mrzezyno, Nowa Pastgka, Nowe Warpno, Police, Przytor, Puck, Rowy, Sierostaw, Stepnica,

Tolkmicko, Trzebiez, Ustka, Wapnica, Wtadystawowo oraz Wolin.

Porty morskie bedace przedmiotem badan niniejszego artykutu zlokalizowane sg w trzech

podregionach oraz 4 r6znych powiatach.

Tabela 2. Potozenie matych portow morskich bedacych przedmiotem badania

Podregion NUTS 3 Powiat Port morski

Koszalifiski koiol')r%esl'q Kotobrzeg
stawienski Dartowo

Stupski stupski Ustka

Gdanski pucki Wiadystawowo

6 Program rozwoju polskich portéw morskich do roku 2020 (z perspektywa do 2030 roku), Ministerstwo
Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srodladowej, Warszawa, 2018.




Jastarnia
Hel

Zrodto: opracowanie wlasne

Porty te mozna podzieli¢ na dwie grupy: s3 to porty regionalne i porty lokalne. Porty
regionalne charakteryzuje ponadlokalny (wykraczajagcy poza granice gminy) zasieg
oddziatywania, a takze znaczny potencjal gospodarczy. Do portéw regionalnych z
najwigkszym potencjatem i jednocze$nie najwigkszymi mozliwosciami wykorzystania MDW
E60 mozna zaliczy¢: Dartowo, Hel, Kotobrzeg, Ustka i Wiadystawowo. Portu Elblag nie
brano pod uwage podczas analiz, ze wzgledu na aktualny brak dostepu do badanego szlaku.

Analizy zostang skorygowane po zakonczeniu budowy kanalu zeglugowego przez Mierzeje
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Rysunek 7. Regionalne porty morskie majace obecnie najwigkszy potencjal wykorzystania. MDW E60 do
transportu
Zrédo: opracowanie whasne

Ze wzgledu na swoj lokalny charakter, male porty musza funkcjonowaé, jako system
wzajemnie uzupetniajacych si¢ elementow tak, aby sprawnie i efektywnie wykorzystaé
mozliwosci rozwojowe. Rozwigzaniem stuzacym sieciowe] integracji matych portow
morskich powinno by¢ uruchomienie zeglugi kabotazowej wzdluz wybrzeza z krotkimi

postojami w kolejnych portach, wykorzystujac miedzynarodowa droge wodng E60.

Regionalne porty morskie przechodza obecnie szereg zmian. Zaobserwowa¢ mozna spadek

znaczenia funkcji rybackiej tych portow. Aby zilustrowaé postgpujace zmiany w ponizszej



tabeli zestawiono flot¢ kutrowg stacjonujgca w matych portach morskich w ostatnich czterech

latach.

Tabela 3. Flota kutrowa matych portow morskich w Polsce w latach 2014-2017

2014 2015 2016 2017

PORTY liczba przec. liczba przec. liczba przec. liczba przec.

kutréw wiek kutréw wiek kutréw wiek kutréw wiek
OGOLEM 153 414 153 42,4 134 42,5 130 429
Dartowo 13 52,2 13 53,2 6 495 4 46,3
Hel 8 39,4 8 40,4 9 40,9 9 41,9
Jastarnia 15 54,5 15 55,5 13 55,7 13 56,7
Kotobrzeg 41 235 41 245 38 26,0 34 28,2
Ustka 33 41,2 33 42,2 26 43,0 26 43,7
Wiadystawowo 43 37,7 43 38,7 42 39,7 44 40,8

Zrodto: Gospodarka morska. Przeglad statystyczny 2018, Instytut Morski w Gdansku, 2018.

W wigkszos$ci z regionalnych portow morskich polskiego wybrzeza nastepuje spadek liczby
kutréw rybackich. Najbardziej drastyczny spadek w ostatnich latach zanotowano w Dartowie.
Liczba kutréw spadta z 13 w 2014 roku do jedynie 4 w roku 2017 (spadek o 69%).

Porty lokalne jako centra rozwoju gospodarczego

Lokalne porty morskie stanowig centra rozwoju gospodarczego na poziomie lokalnym i
regionalnym. Istniejacy obecnie potencjal portow lokalnych moze by¢ impulsem
rozwojowym dla spoteczno$ci gmin nadmorskich. Wazng rol¢ w aktywizacji wszystkich
funkcji gospodarczych portu czy przystani odgrywaja uwarunkowania transportowe, zwigzane
a takze regionalnym 1

z polozeniem transportowym portu w ujeciu lokalnym,

ponadregionalnym.

Porty lokalne jako struktury gospodarczo-przestrzenne, a zarazem punkty wezlowe

infrastruktury transportu, spetniaja rowniez podstawowe funkcje gospodarcze dla regionu:

e transportowg, zwigzang z obstuga tadunkéw i1 wykonywaniem przetadunkéw oraz
magazynowaniem i skladowaniem towarow;

e przemystowa, wigzaca si¢ z wykonywaniem na terenach portowych dziatalnosci
przemystowej (remonty i budowa matych jednostek ptywajacych oraz remonty sprzetu
potowowego oraz jego wyrob).

e handlowa, nawigzujaca do roli i funkcji jakie port morski petni w procesie dystrybucji
towarow, np. sortowanie, przepakowywanie, realizacja kontraktow kupna-sprzedazy,

ushugi finansowe 1 prawne;




e obstuge rybotowstwa battyckiego, obejmujaca ustugi przetadunku, magazynowania i
przetworstwa rybnego oraz obstuge kutréw i todzi rybackich korzystajacych z portu,

e turystyczno-rekreacyjna, wigzaca si¢ z  obslugg pasazerskiego  ruchu
migedzynarodowego oraz statkoéw pasazerskich, jednostek pasazerskich zeglugi
przybrzeznej, jachtingu, jak réwniez réznych form uprawiania sportow wodnych i

rekreacji (wedkarstwo, nurkowanie itp.).

Waznym rodzajem dziatalnosci, ktéry moze zwigkszy¢ wykorzystanie nadmorskiego
potozenia portow 1 przystani oraz ich infrastruktury, sg ustugi oparte na wiedzy i1 na

nowoczesnych technologiach.

W pierwsze] kolejnosci chodzi o ustugi zwigzane z wykorzystaniem polskiej strefy

ekonomicznej na Battyku, takie jak:

e obsluga i konserwacja instalacji farm wiatrowych na morzu,

e obstuga dziatalnosci badawczej i poszukiwawczej w polskiej strefie ekonomiczne;;

e obstuga floty i urzadzen pozyskujacych kopaliny podmorskie (np. na Lawicy
Stupskiej).

Dogodne warunki dla rozwoju w matych portach i przystaniach znajdujg rowniez nastepujace

rodzaje dziatalnosci:

e szkolenia zwigzane z podnoszeniem kwalifikacji i kompetencji zawodowych o0sob
zatrudnionych w gospodarce morskiej, umozliwiajgce otrzymanie certyfikatow
kompetencji zawodowych, kursy nakierowane na przekwalifikowanie grup
zawodowych,

e tworzenie centrow symulacyjnych (wirtualnych terminali, systemoéw zarzadzania
ruchem statkéw, obslugi portowej) opartych na technologiach informatycznych
przeznaczonych do prowadzenia badan i szkolen pracownikéw portowych i zatog
ptywajacych,

e wykorzystywanie istniejacej infrastruktury transportowej i portowej do organizacji
osrodkéw szkoleniowo-treningowych dla okreslonych grup zawodowych (osrodki
szkolenia pilotow morskich, zalég holownikéw, wykorzystujace akwatorium portu)
lub testowania systemow bezpieczenstwa i ochrony portow i statkéw, Ewiczen
zwigzanych z ochrong $rodowiska, koordynacjg akcji ratowniczych i systemow

ratownictwa morskiego,
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e wykonywanie ustug zwigzanych z rekrutacjg i szkoleniem marynarzy do pracy na
statkach i1 zarzadzaniem technicznym statkow (agencje zatrudnieniowe marynarzy,
zajmujace si¢ techniczng obstugg statkow), a takze wykorzystywanie na zasadach
outsoursingu innych ustug na rzecz przedsigbiorstw armatorskich, portowych i

pozostatych podmiotow zwigzanych z gospodarka morska.

Ustugi oparte na wiedzy 1 nowoczesnych technologiach wykazuja duzg wspotzaleznos¢ w
rozwoju (powstanie jednego rodzaju dzialalnosci pocigga za sobg rozwoj kolejnych ustug) i
przyczyniaja si¢ do aktywizacji zarowno portdw, przystani, jak i rozlokowanych wokét nich

miejscowosci nadmorskich.

Korzysci uzeglownienia MDW E60

Uzeglowienie migdzynarodowej drogi wodnej E60 oraz innych polaczonych z nig drog
wodnych bedzie mialo ogromny wplyw na gospodarke i spoteczenstwo — szczegdlnie na
poziomie lokalnym i regionalnym. Przyniesie to wiele korzysci, ktore z wigkszosci sg bardzo
trudne do oszacowania. W zwigzku z tym mozna wyszczegolni¢ glowne korzysci

niepoliczalne, do ktorych naleza:

e mozliwo$¢ obstugi zaplecza portdéw morskich, potozonych wzdhuz szlaku, przez
zegluge srodladowa,

e poprawa dostgpnosci transportowej i1 atrakcyjnosci (konkurencyjnosci regionow
przylegtych do drogi wodne;j,

e rozwo0j przemystu zwigzanego z budowsg, remontem i obstugg taboru ptywajacego,
jako gatezi innowacyjnych i proekologicznych,

e poprawa warunkow zycia ludnos$ci, a w szczeg6lnosci poprawa zdrowia,

e stymulowanie rozwoju regionéw, w szczegoélnosci na skutek realizacji nowych
inwestycji zwigzanych z rewitalizacjg drog wodnych oraz modernizacja 1 budowa
portow rzecznych,

e wzrost atrakcyjno$ci inwestycyjnej regionow,

o aktywizacja turystyki wodnej,

e rozszerzenie oferty ustugowej osrodkéw gospodarczych itp.

Powyzsze korzysci wplywaja na wzrost atrakcyjnosci zeglugi kabotazowej wzdtuz MDW E60
1 w przyszlo$ci z pewno$cig wzmocnig ten $rodek transportu i zwigkszg udzial w masie

transportowanych tadunkow. Warto$¢ dodang uzeglownienia MDW E60 nalezy upatrywac
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gtownie w ww. korzysciach, ktére w odpowiednich warunkach gospodarczych wptyng na
rozwo6j zeglugi morskiej bliskiego zasiggu i1 posrednio oddziatujg na rozwdj spoteczny i

gospodarczy regionow przybrzeznych.

Podsumowanie

Miedzynarodowa droga wodna E60 jest $rodladowa drogg wodng/morskim szlakiem
przybrzeznym, ktorego gltowna trasa biegnie od Gibraltaru do Archangielska wzdhuz
wybrzeza Europy. Ma znaczacy potencjat turystyczny 1 handlowy dla regionow
Potudniowego Baltyku i moze sta¢ si¢ bardzo waznym tgcznikiem miedzy morskimi portami
lokalnymi. Oddzialuje ona na wszystkie podregiony polozone w obrgbie wojewodztwa
pomorskiego 1 wojewodztwa zachodniopomorskiego oraz na podregion elblaski

zlokalizowany w wojewodztwie warminsko-mazurskim.

W celu optymalnego wykorzystania potencjalu MDW E60 konieczna jest modernizacja
infrastruktury portow lokalnych oraz poprawa $wiadomosci spoteczenstwa odnosnie korzysci

ptynacych z przeniesienia tadunkoéw z drog ladowych na drogi wodne.

Masa transportowanych tadunkow rosnie, a przepustowo$¢ drog samochodowych w
regionach przybrzeznych charakteryzuje si¢ zmniejszajaca si¢ efektywnoscig. Najlepsza
alternatywa do transportu tadunkéw wzdluz obszaro6w potozonych na Polskim wybrzezu

powinno by¢ wykorzystanie zeglugi kabotazowej pomigdzy lokalnymi portami morskimi.

Potencjatl gospodarczy MDW E60 nalezy rozpatrywa¢ gtéwnie w kontek$cie wykorzystania
lokalnych portow morskich do obstugi pasazeréw i tadunkow. Stanowig one centra rozwoju
gospodarczego na poziomie lokalnym i regionalnym. Istnicjgcy obecnie potencjat portow
lokalnych moze by¢ impulsem rozwojowym spotecznosci gmin nadmorskich. Porty moga
wplywa¢ na aktywizacje gospodarki regiondw stanowigc podstawe zrdéznicowane]
dziatalno$ci gospodarczej. Waznym rodzajem dziatalnosci, ktory moze zwigkszy¢
wykorzystanie nadmorskiego potozenia portow i przystani oraz ich infrastruktury, sg ustugi

oparte na wiedzy i na nowoczesnych technologiach.

Uzeglownienie MDW E60 przyniesie wiele niepoliczalnych korzysci, ktore posrednio wptyna
na spoleczno-gospodarczy rozwoj regiondw przybrzeznych. W zwigzku z tym nalezy dazy¢
do uruchomiania regularnej zeglugi wzdtuz MDW E60. Przyczyni si¢ to znaczaco do zmiany

struktury transportu fadunkow z transportu drogowego na transport morsko-rzeczny.
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