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Projekt INCONE60

narzedziem rozwoju gospodarczego
wybrzeza potudniowego Battyku

INCONEG60O project as a tool of economic development

Miedzynarodowa droga wodna E60 jest morskim szlakiem przybrzeznym, kto-
rego gtowna trasa biegnie od Gibraltaru na pétnoc wzdtuz wybrzeza, az do
Archangielska. Jej potencjat ekonomiczny czyni ja istotnym tacznikiem miedzy
portami lokalnymi. Proby uzeglownienia szlaku E60, mimo istotnego transgra-
nicznego znaczenia tego potaczenia, nigdy wczesniej nie zostaty podjete lub
byty podejmowane jedynie na krétkich jego odcinkach, zazwyczaj migedzy dwo-
ma sasiadujacymi ze soba portami. W zwiazku z tym nalezy podjac kroki w celu
doktadnego zbadania problemu i stworzenia planu uruchomienia zeglugi.
W odpowiedzi na te potrzebe rozpoczeto realizacje projektu INCONE60 - Inland

of the South Baltic coastal area

The international E60 waterway is an offshore route running from Gibraltar to
the north along the coast, reaching as far as Arkhangelsk. Its potential makes it
an important connection between local ports. However, despite its cross-bor-
der importance no attempts to make E60 navigable have ever been made, or
were made only in short sections of the route, usually between two neighbour-
ing ports. Therefore, steps should be taken in order to thoroughly investigate
the problem and elaborate a plan to start regular shipping. In response to this
need, the INCONE60 project - Inland Blue Transport Connector E60 — has been
launched.

Blue Transport Connector E60.

Mielkoéc’ przewozow towarowych w re-
gionie potudniowego Battyku gwat-
townie rosnie. Prognozuije sie, iz tendencja ta
bedzie sie utrzymywac¢ w nadchodzacych la-
tach. Jednoczesnie udziat sektora kolejowego
na europejskim rynku przewozéw towaro-
wych w ciggu ostatnich kilku dekad zmalat
na rzecz transportu drogowego, co w efekcie
powoduje wiele negatywnych skutkéw dla
srodowiska. W zwigzku z tym konieczne sa
szybkie dziatania w celu skutecznego ztago-
dzenia szkodliwych skutkéw tych zmian.
Konsultacje, a takze badania przeprowa-
dzone podczas realizacji projektu pod tytu-
tem SB LocPorts”, wykazaty, ze uruchomienie
transportu towarowego i pasazerskiego
wzdtuz miedzynarodowej drogi wodnej E60
(MDW E60) da wyrazny impuls do rozwoju
portéw morskich zlokalizowanych wzdtuz linii
brzegowej potudniowego Battyku, co z kolei
przyczyni sie do wzrostu gospodarczego ca-
tego regionu. E60 jest czescig europejskiej
sieci srodladowych drég wodnych i jest
wpisany w konwencje AGN. Jej czes¢ biegnie
wzdtuz wybrzeza obszaru panstw UE w re-
gionie potudniowego Battyku: Danii, Niemiec,

" Projekt SB LocPorts - projekt dotyczacy rozwoju re-
gionéw nadbrzeznych potudniowego Battyku poprzez
wspotprace portéw lokalnych. Projekt realizowany jest
przez Instytut Morski w Gdansku w 2016 r. w ramach
programu Program Wspétpracy Transgranicznej Potu-
dniowy Battyk 2014-2020 Interreg VA.

Celem projektu byto sformutowanie zestawu warun-
kéw i narzedzi wspomagajacych aktywizacje peryferyj-
nych regionéw potudniowego Battyku, przy wykorzy-
staniu lokalnych portéw jako centréw rozwoju.
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Polski i Litwy. Obecnie jest to niewykorzysta-
ny nadmorski szlak przybrzezny.

MDW E60 charakteryzuje sie duzym
potencjatem i moze odgrywac wazna role
w ekologicznej sieci transportowej tadun-
kéw i pasazerow. Na obszarze zidentyfiko-
wanym w ramach projektu istnieje potrzeba
usprawnienia systemu transportowego, kté-
ry obecnie opiera sie gtéwnie na transporcie
drogowym i kolejowym. Miedzynarodowa
zegluga srodladowa i zegluga morska bli-
skiego zasiegu praktycznie nie funkcjonuje.

Wydajne energetycznie i przyjazne dla
srodowiska rozwigzania transportowe maja
kluczowe znaczenie dla przeciwdziatania
rozwojowi transportu ciezarowego w potu-
dniowym regionie Battyku z jednej strony i za-
spokajania rosnacego zapotrzebowania na
transport ze strony biznesu i przemystu z dru-
giej. Jesli nie zostana podjete zadne dziatania,
osiagniecie podstawowych celéw strategii dla
Morza Battyckiego bedzie zagrozone.

DELIMITACJA OBSZARU

ODDZIALYWANIA

MIEDZYNARODOWE])

DROGI WODNE]) E60

MDW E60 jest morskim szlakiem przy-
brzeznym, ktérego gtéwna trasa biegnie od
Gibraltaru na pétnoc wzdtuz wybrzezy Por-

tugalii, Hiszpanii, Francji, Belgii, Holandii,
Niemiec, Polski, Litwy, totwy, Estonii, Rosji

do drogi wodnej Sankt-Peterburg-Wotga
-Battyk, dalej przez Kanat Battycko-Biato-
morski, nastepnie wzdtuz wybrzeza Morza
Biatego do Archangielska?.

W regionie potudniowego Battyku MDW
E60 ma dwa dodatkowe odgatezienia. Jed-
no z nich, o oznaczeniu E60-07, odbija na
pétnoc i biegnie wzdtuz zachodniego wy-
brzeza Zelandii (Dania) i dalej wzdtuz za-
chodniego wybrzeza Szwecji. Druga gataz
na wysokosci podregionu stupskiego odbi-
ja na pétnoc i biegnie wzdtuz wschodniego
wybrzeza Szwecji?. Przebieg MDW E60 wraz
z jego odnogami przedstawiono na rys. 1.

Szlak E60 w obszarze potudniowego
Battyku przebiega wzdtuz pieciu krajow
Unii Europejskiej oraz Obwodu Kalinin-
gradzkiego. Do krajéw UE zaliczaja sie: Da-
nia, Niemcy, Szwecja, Polska i Litwa. Pod
bezposrednim oddziatywaniem MDW E60
znajduja sie regiony przybrzezne, ktére
charakteryzuja sie roznym poziomem roz-
woju gospodarczo-spotecznego.

Do analiz wzieto pod uwage podziat na
jednostki NUTS® 3. W Danii sg to podregio-

2 European Agreement on Main Inland Waterways of
International Importance (AGN), United Nations Eco-
nomic Commission for Europe, Geneva 1996, p. 14.

3 Ibidem.

% NUTS - klasyfikacja jednostek terytorialnych do ce-
6w statystycznych (z j. francuskiego: Nomenclature
des Unites territoriales statistique) jest geogragiczna
nomenklatura dzielaca terytorium Unii Europejskiej
na regiony o trzech réznych poziomach (NUTS 1,2 3).
NUTS 3 to regiony i powiaty.



Rys. 1. Regiony potudniowego Battyku bedace pod bezposrednim oddziatywaniem
MDW E60 (zrédto: R. Koba na podstawie materiatéw Programu Potudniowy Battyk)
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Tabela I. Podstawowe dane statystyczne podregionéw bedacych pod bezposrednim wptywem
MDW E60 (zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych z portali statystycznych poszcze-

golnych krajow)

Kraj Region Ludnos¢ Obszar, km?

Zelandia 835 024 7224,2

Dania (2018)
Bornholm 39783 588,4
Nordwestmecklenburg 156 993 2127,0
Miasto Rostock 208 409 181,0
Niemcy (2017) Region Rostock 214 635 3431,0
Vorpommern-Rugen 225123 3215,0
Vorpommern-Greifswald 237 066 3946,0
Skania 1344 689 11302,0
Blekinge 159 371 2941,0

Szwecja (2017)
Kalmar 243 536 11171,0
Kronoberg 197 519 8 458,0
Miasto Szczecin 403 883 301,0
Szczecinski 513 140 7 888,0
Szczecinecki-Pyrzycki 430 170 10 339,0
Koszalinski 358 340 4 364,0
Stupski 335 669 5245,0

Polska (2017)
Chojnicki 226 240 4105,0
Gdanski 582 205 4 444,0
Tréjmiejski 747 093 414,0
Starogardzki 433 044 4102,0
Elblaski 528 530 7 497,0
Rosja (2018) Obwdd Kaliningradzki 994 599 15 096,0
Ktajpedzki 317 252 5222,0
Litwa (2018) Tauroski 95 817 4 408,0
Telszenski 134 139 4 350,0

ny Zelandia (@stsjeaelland, Vest-og Sydsjeel-
land) (D1) i Bornholm (D2). W Niemczech
do wspomnianych podregionéw zalicza-
ja sie Nordwestmecklenburg (N1), Miasto
Rostock (N2), Region Rostock (N3), Vor-
pommern-Rugen (N4) oraz Vorpommern-
Greifswald (N4). W Szwecji sa to Skania (S1),
Blekinge (S2), Kalmar (S3) oraz Kronoberg
(S4). W Polsce sg to Miasto Szczecin (P1),
Szczecinski (P2), Szczecinecko-Pyrzycki (P3),
Koszalinski (P4), Stupski (P5), Chojnicki (P6),
Tréjmiejski (P7), Gdanski (P8), Starogardz-
ki (P9) oraz Elblaski (P10). Na Litwie sa to
podregiony: Ktajpeda (L1), Tauroga (L2) oraz
Telszansk (L3). Znajdujacy sie poza granica-
mi Unii Europejskiej Obwod Kaliningradzki
oznaczony jest na mapie symbolem R1. Lo-
kalizacje tych podregionéw przedstawiono
narys. 1.

POTENCJAt GOSPODARCZY
| SPOLECZNY PODREGIONOW

Zgodnie z powyzszymi informacjami
MDW E60 w regionie potudniowego Bat-
tyku przebiega wzdtuz 25 podregiondw.
Dtugos¢ MDW E60, mierzac od najdalej wy-
sunietego na zachdd punktu niemieckiego
podregionu Nordwestmecklenburg wzdtuz
jej przebiegu az do najdalej wysunietego
na potnoc punktu litewskiego podregionu
Ktajpeda, wynosi ok. 896,29 km®. Obsza-
ry te tacznie zajmuja powierzchnie réwna
132 359,6 km?, a w 2017 r. zamieszkiwato je
9962 269 0s06b. Jest to wiecej niz catkowita
wielkos$¢ populacji zamieszkujaca Wegry
- 9778 tys. (2018 1.)¥. Dane poszczegdlnych
podregionéw przedstawiono w tab. I. Taka
liczba ludnosci oznacza znaczacy poten-
cjat spoteczny, ktéry ma istotny wptyw na
gospodarke poszczegélnych krajow i catej
Europy.

Potencjat poszczegblnych regionow
rézni sie izalezy od wielu czynnikéw.
W celu zbadania potencjatu gospodarczego
omawianych podregionéw nalezatoby pod-
dac analizie co najmniej 14 cech kazdego
z nich. W zwigzku z tym na potrzeby niniej-
szego artykutu do wstepnych szacunkow
wzieto pod uwage PKB per capita, ktérego
wielkos¢ jest iloczynem wskaznikéw doty-
czacych: efektywnos$ci gospodarki (Srednia
wydajnos¢ pracy), rynku pracy, wskaznika
zatrudnienia, faktycznego rocznego czasu
pracy oraz demografii (udziat populacji

9 Obliczenia wtasne na podstawie Google Maps.

9 Hungarian Central Stastical Office: http://www.
ksh.hu/population_and_vital_events, dostep z dnia
1110.2018 .

GOSPODARKAWODNA 11/2018



ROZNE

w wieku 15-64 lat w catosci populacji) i jest
obliczany wedtug ponizszego wzoru:

PKB PKB y
Populacja ~ Pracujacy x Czas pracy

Pracujacy
Populacja 15 — 64

X czas pracy X

Populacja 15 — 64

Populacja

Na podstawie najaktualniejszych da-
nych z Eurostatu wyszczegélniono dane
dotyczace PKB per capita dla badanych
podregionow. Do analizy przyjeto zakres
lat 2007-2015 aby pokazac¢ tendencje
wzrostu gospodarczego danego regionu.
Na rys. 2 wida¢ réznice w rozwoju gospo-
darczym. Wyraznie w najlepszej sytuacji
w 2015 r. byt szwedzki region Kronoberg,
ktory osiagnat PKB per capita na pozio-
mie 41029 EUR. Dla poréwnania PKB per
capita w tym roku w Polsce wynidst 11 200
EUR”. Najstabszy wynik zanotowat podre-
gion szczecinecko--pyrzycki = 6 790 EUR,
co stanowi ponad 15-krotnie mniej niz
region Kronoberg.

Analizujgc jednak obszar cigzenia MDW
E60 ijego potencjat gospodarczy nale-
zy bra¢ pod uwage caty obszar. tacznie
wszystkie badane regiony w 2015 r. wyge-
nerowaty PKB w wysokosci 178 979 mln EUR,
co w przeliczeniu na jednego mieszkanca
w efekcie daje srednie PKB per capita na
poziomie 19 958 EUR, co oznacza, ze sred-
nie dla wszystkich badanych regionéw PKB
per capita jest wyzsze od wartosci tego
miernika dla podregionu tréjmiejskiego
(15906 EUR wg danych Eurostatu).

Powyzsze wnioski wskazuja na to, ze
badany obszar potudniowego Battyku,
ktéry lezy w bezposrednim oddziatywa-
niu MDW E60, jest obszarem o znaczacym
potencjale gospodarczym. Biorac to pod
uwage, mozna stwierdzi¢, ze uruchomienie
regularnej zeglugi morskiej bliskiego zasie-
gu na tej trasie jest uzasadnione i mozna
spodziewa¢ sie odpowiedniej wielkosci
podazy tadunkow.

MORSKIE PORTY LOKALNE
— POTENCJALNE CENTRA
ROZWOJU REGIONALNEGO

Rozwazajac potencjat gospodarczy
badanego obszaru nie mozna pominac
waznej roli lokalnych portéw morskich
zlokalizowanych w obszarze cigzenia MDW

7 Na podstawie Eurostat.
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Rys. 2. Wykres tendencji zmian PKB per capita w poszczegélnych regionach (w EUR);
2rodto: opracowanie wtasne na podstawie: Gross domestic product (GDP) at current
market prices by NUTS3 regions, Eurostat: appsso.eurostat.ec.europa.eu, dostep

z dnia 11.10.2018 r. oraz portali statystycznych poszczegdlnych krajow

E60. Porty te stanowig centra rozwoju go-
spodarczego na poziomie lokalnym i regio-
nalnym. Generuja lub powinny generowac
istotne impulsy rozwojowe i zwiekszaja
potencjat rozwoju regionalnego.

Usytuowanie matych portéw jest
scisle powigzane z rozwojem funkcji
gospodarczych najblizszego otoczenia.
Funkcjonowanie portu, oprécz okreslo-
nych efektéw finansowych, ma takze dos¢
szerokie oddziatywanie ekonomiczne na
najblizsze otoczenie. Do gtéwnych, acz-
kolwiek trudno wymiernych, korzysci
ekonomicznych mozna zaliczy¢ m.in. moz-
liwosci zmniejszania bezrobocia, aktywi-
zacje gospodarcza regionu czy tez wzrost
wptywéw z podatkow.

Oddziatywanie portu na gospodarke
w sferze mikro- i makroekonomicznej jest
ztozone i wielokierunkowe. Jest ono powig-
zane z rozmaitymi rodzajami dziatalnosci
gospodarczej, m.in. z rybotéwstwem, trans-
portem, turystyka, handlem czy przemy-
stem. Funkcjonowanie i rozwoj portéw sa
uzaleznione w duzej mierze od popytu na
ustugi generowane przez te porty. Uwzgled-
niajac poszczegbdlne obszary aktywnosci
portowej, mozna wskazac wiele czynnikow

wzrostu. Najwazniejsze obszary oddziaty-
wan i odpowiadajacy im zasieg przestrzen-
ny obejmuja takie aspekty, jak:

O dynamike zmian demograficznych
w skali krajowej i regionalnej,

O perspektywy wzrostu produktu kra-
jowego brutto i wartosci dodanej w regio-
nie i w kraju,

O zmiany wielkosci produkcji prze-
mystowej na krajowym oraz regionalnym
poziomie,

O poziom itendencje konsumpcji
w skali kraju i regionu,

O poziom i tendencje rozwoju handlu
zagranicznego i udziat przewozéw morskich
w jego obstudze.

Porty morskie, ze wzgledu na ztozonos¢
swoich funkgji, byty od zawsze wielkim ryn-
kiem pracy, zwtaszcza tzw. pracy proste;j.
Jednak wraz ze zmianami technologicznymi
w ramach poszczegélnych funkcji portow,
a zwtaszcza funkcji transportowej, znacze-
nie portéw jako Zrodta ilosciowego popytu
na prace spada, analogicznie jak w prze-
mysle. Wzrasta natomiast znaczenie pracy
wykwalifikowanej. Z punktu widzenia relacji
port-region trudno nie dostrzec zalezno-
$ci miedzy mozliwosciami rozwoju portu
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a mozliwosciami pozyskania wykwalifiko-
wanej kadry.

W zwiazku ztym obserwuje sie
w ostatnich latach zmiane relacji por-
t-region. To nie port jest impulsem roz-
wojowym miasta, ale rozwoj portu jest
uzalezniony od impulséw ptynacych z jego
otoczenia. Dotyczy to zaréwno szkolnictwa
i dostepnosci portu od zaplecza, co byto
tradycyjnym ,stykiem” miasta i portu, jak
i nowego problemu - wspdélnych portowo
-miejskich dziatan na rzecz optymalnego
wykorzystania przestrzeni tak miejskiej,
jak i portowej.

Jednym z przyktadéw wzajemnych im-
pulséw rozwojowych port-miasto jest idea
klastra. Port morski stanowi naturalna
podstawe klastréw przemystowych i to nie
tylko tych, ktére mozna okresli¢ mianem
morskich. Najbardziej predestynowane
do stania sie podstawa klastra w porcie
morskim sg przedsiebiorstwa tzw. Scistych
przemystéw morskich, tj. takich, ktore
moga istniec tylko przy dostepie do wody,
a wiec gtownie wszelkiego rodzaju stocznie,
a w wypadku portéw regionalnych stocz-
nie jachtowe i budujace/remontujace mate
jednostki ptywajace oraz przemyst rybny.
Wszystkie inne rodzaje firm przemystowych
wybieraja lokalizacje w porcie wytgcznie
na podstawie rachunku ekonomicznego.
Jednak powstanie klastra moze nastapic¢
dopiero po osiggnieciu pewnego stadium
rozwoju okreslonego zespotu przedsie-
biorstw.

Kluczowe znaczenie dla rozwoju silnych
wiezi pomiedzy portem lokalnym i jego
otoczeniem ma postawa samorzadu gmi-
ny miasta portowego. To ten podmiot musi
ocenic znaczenie portu i nakresli¢ jego per-
spektywy. Jednak budowanie skutecznej
strategii rozwoju portu lokalnego wymaga
statej wspotpracy pomiedzy poszczegolny-
mi szczeblami wtadz publicznych.

Niezaleznie od wielkosci i znaczenia
danego portu jest on zawsze istotnym
sktadnikiem potencjatu rozwojowego
w skali gminy, regionu, kraju, a jako sktad-
nik lokalnego potencjatu rozwojowego kaz-
dy port lokalny powinien by¢ przedmiotem
polityki samorzadowej, ksztattowanej na
szczeblu gminy.

Istniejacy obecnie potencjat portow
lokalnych moze by¢ impulsem rozwojo-
wym spotecznosci regionéw nadmorskich.
Wazna role w aktywizacji wszystkich funkcji
gospodarczych portu czy przystani odgry-
waja uwarunkowania transportowe, zwia-
zane z potozeniem transportowym portu
w ujeciu lokalnym, a takze regionalnym
i ponadregionalnym.
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Porty moga wptywac na aktywizacje
gospodarki regiondw, stanowiac podsta-
we zréznicowanej dziatalnosci gospodar-
czej. Dodatkowa funkcja przestrzenna jest
funkcja regionalna dotyczaca obstugi ist-
niejacego i uksztattowanego juz regionu
gospodarczego przez port, portowy prze-
myst i aparat handlowy oraz transport.

Porty lokalne, jako struktury gospodar-
czo-przestrzenne, a zarazem punkty we-
ztowe infrastruktury transportu, spetniaja
réwniez podstawowe funkcje gospodarcze
dla regionu:

O transportowa, zwigzana z obstuga
tadunkéw i wykonywaniem przetadunkdw
oraz magazynowaniem i sktadowaniem
towarow;

O przemystowa, wigzaca sie z wyko-
nywaniem na terenach portowych dzia-
talnosci przemystowej (remonty i budowa
matych jednostek ptywajacych oraz remon-
ty sprzetu potowowego i jego wyrob):;

O handlowa, nawigzujaca do roli
i funkcji, jakie port morski petni w procesie
dystrybucji towardw, np. sortowanie, prze-
pakowywanie, realizacja kontraktéw kup-
na-sprzedazy, ustugi finansowe i prawne;

O obstuge rybotowstwa battyckiego,
obejmujaca ustugi przetadunku, maga-
zynowania i przetwérstwa rybnego oraz
obstuge kutréw i todzi rybackich korzysta-
jacych z porty;

O turystyczno-rekreacyjna, wigzaca sie
z obstuga pasazerskiego ruchu miedzyna-
rodowego oraz statkéw pasazerskich, jed-
nostek pasazerskich zeglugi przybrzeznej,
jachtingu, jak rowniez roznych form upra-
wiania sportow wodnych i rekreacji (wed-
karstwo, nurkowanie itp.).

Ze wzgledu na zmiane charakteru go-
spodarki maleje znaczenie funkcji przemy-
stowej portu. Ocenia sie, ze w przysztosci
funkcja przemystowa portow bedzie sie
opierac¢ gtéwnie na zaktadach produku-
jacych towary wysoko przetworzone, kté-
re nie maja ograniczen lokalizacyjnych.
Ich pozyskanie dla portow bedzie zatem
przedmiotem walki konkurencyjnej, tak
jak pozyskanie tadunkow w ramach funk-
¢ji transportowej. Opisane zjawiska beda
dotyczyty przede wszystkim duzych portéw
uniwersalnych. Porty lokalne nadal beda
mogty rozwija¢ funkcje przemystowe, np.
rybotéwstwo i przetworstwo. O ile rybotow-
stwo morskie na akwenach zamknietych,
jak Battyk, nie moze sie dynamicznie roz-
wija¢ ze wzgledéw przyrodniczych, o tyle
nie oznacza to redukcji przemystu prze-
tworstwa ryb. Tyle ze zwiekszy sie w ich
produkcji udziat ryb z importu, ktére moga
i powinny by¢ dostarczone woda. Rybo-

téwstwo miejscowe pozostanie natomiast
atrakcja turystyczna, dajac swieze ryby na
brzegu i mozliwos¢ wedkowania na morzu.
Ponadto porty lokalne sprzyjaja lokalizacji
matych stoczni.

Procz rozwoju funkcji typowo transpor-
towych i przemystowych porty regionalne
winny upatrywac swoich szans w zwieksze-
niu ruchu turystycznego oraz w rozwoju
zeglugi bliskiego zasiegu. Potozenie geo-
graficzne matych portow i przystani wska-
zuje, ze moga by¢ one waznym ogniwem
zarébwno w obstudze, jak i w stymulacji
rozwoju turystyki oraz wypoczynku w ich
rejonie. S3 bowiem usytuowane w regio-
nach o wysokich walorach przyrodniczych.
Rozwdj kwalifikowanej bazy obstugi tury-
styki morskiej, jachtingu i innych sportéw
wodnych moze nastepowac poprzez lepsze
wykorzystanie istniejacych obiektéw hy-
drotechnicznych portéw, badz ich rozbu-
dowe potaczona z lokalizacja bazy obstugi
technicznej, ladowych miejsc postoju dla
jachtéw i urzadzen socjalnych na zaple-
czu portow. Te dziatania moga spowodo-
wac wzrost zatrudnienia, uporzadkowanie
i rozwdj infrastruktury technicznej oraz
ozywienie spoteczno-gospodarcze miast
i gmin portowych.

INCONE60 IMPULSEM
ROZWOJU GOSPODARCZEGO
REGIONOW PRZYBRZEZNYCH

Szlak MDW E60 ma potencjat gospo-
darczy i powinien stac sie bardzo waznym
tacznikiem miedzy portami lokalnymi.
Obecnie regularna zegluga wzdtuz E60
wtasciwie nie istnieje. Zegluga morska
bliskiego zasiegu miedzy portami lokal-
nymi lezacymi na terenie podregiondéw
wymienionych w pierwszej czesci artykutu
nie funkcjonuje ze wzgledu na ogranicze-
nia prawne i administracyjne, utrudnione
procedury przejs¢ granicznych, zamkniete
dla ruchu strefy wojskowe oraz morskie
obszary parkéw krajobrazowych. Pomimo
znacznego potencjatu istnieje wiele barier,
ktore uniemozliwiaja jego wykorzystanie.
O ile pokonanie wiekszosci barier jest
mozliwe, aczkolwiek bardzo trudne i cza-
sochtonne, to pozostaje odcinek wzdtuz
wybrzeza Obwodu Kaliningradzkiego. Na
wodach terytorialnych w tej sekcji znajduja
sie zaréwno rosyjskie obszary militarne,
ktére catkowicie wykluczajg jakikolwiek
ruch statkow turystycznych, jak réwniez
obszar parku krajobrazowego Mierzei Ku-
ronskiej, co réwniez jest znacznym utrud-
nieniem. Wobec tego szlak E60 w obecnej
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formie bedzie mégt funkcjonowac jedynie
w wypadku nawigzania scistej wspotpracy
z Obwodem Kaliningradzkim iz portami
lokalnymi lezacymi na jego wybrzezu.

Préb uzeglownienia szlaku E60 nigdy
wczesniej nie podjeto, lub byty podejmo-
wane jedynie na krotkich jego odcinkach,
zazwyczaj miedzy dwoma sasiednimi por-
tami. Pomimo istotnego transgranicznego
znaczenia tego szlaku nie znaleziono roz-
wigzania istniejacych barier. Droga ta wta-
$ciwie nie istnieje - jest tylko oznaczona
i zlokalizowana na mapie AGN. W zwigzku
z tym celowe wydaje sie podjecie krokdw
pozwalajacych na doktadne zbadanie pro-
blemu i stworzenia planu aktywizacji.

W tym celu w czerwcu 2018 r. Instytut
Morski w Gdansku, wraz z partnerami,
rozpoczat realizacje miedzynarodowego
projekt INCONE6O - Inland Blue Trans-
port Connector E60, ktory jest realizowany
w ramach Programu UE Potudniowy Battyk
i wspoétfinansowany z Europejskiego Fun-
duszu Rozwoju Regionalnego.

Celem projektu jest opracowanie kon-
cepcji uruchomienia regularnej zeglugi
wzdtuz miedzynarodowej drogi wodnej
E60 i potaczenie jej z siecia innych srodla-
dowych drég wodnych - E30, E40 i E70.
Koncepcja obejmie aspekty techniczne,
ekonomiczne i spoteczne w celu osiagnie-
cia najlepszych mozliwych skutkéw eko-
nomicznych.

Projekt jest ukierunkowany na poprawe
dostepu obszaréw lokalnych i regionalnych
do europejskich i transnarodowych drog
wodnych. Dziatania w ramach projektu
skoncentruja sie na innowacyjnych roz-
wigzaniach transportowych, aby zapew-
ni¢ zorientowane na przysztosc, wysokiej
jakosci i przyjazne dla srodowiska ustugi
transportowe dla obywateli i podmiotéw
gospodarczych. Zostana podjete dziatania
w celu poprawy wewnetrznych i zewnetrz-
nych potgczen transportowych, a takze
zwiekszenia wydajnosci. Ponadto dziatania
w ramach projektu beda promowac eko-
logiczne $rodki transportu i innowacyjne
rozwigzania napedowe, przyczyniajac sie
w ten sposéb do dekarbonizacji dziatal-
nosci transportowej i tagodzenia wptywu
systemow transportowych na srodowisko.

Ponadto partnerstwo INCONE60O obej-
muje belgijski Port Oostende dziatajacy na
obszarze Morza Potnocnego. Jest to port
lokalny o duzym potencjale rozwojowym,
znaczacej wiedzy i doswiadczeniu w sekto-
rze transportu ekologicznego. Port Oosten-
de, m.in., bierze udziat w pracach nad
systemami niekonwencjonalnych zrédet
energii: np. skroplony gaz ziemny/wodor.
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Port w Oostende ma istotne znaczenie dla
wiedzy i know-how regionu Morza Battyc-
kiego. Bedzie to wielka warto$¢ dodana dla
INCONEGO i sektora morskiego w regionie
Morza Battyckiego.

Projekt bedzie probowat sformutowac
zestaw rozwiazan transportowych wspie-
rajacych aktywny rozwoj peryferyjnego
regionu przybrzeznego obszaru potudnio-
wego Battyku, koncentrujac sie na portach
lokalnych jako centrach rozwoju. Pomo-
ze to zwiekszy¢ konkurencyjnos¢ regionu
Morza Battyckiego oraz zwiekszy¢ jego
dostepnosc i atrakcyjnosc. Jednym z tych
rozwigzan bedzie otwarty model przeptywu
tadunkow w Regionie Potudniowego Bat-
tyku, ktéry bedzie adresowany szczegélnie
do sektora biznesowego - obstugi tadun-
kow, spedytoréw logistycznych iinnych
podmiotéw transportowych dziatajacych
w tym obszarze.

Projekt INCONE6O ma na celu promo-
wanie transportu srodladowymi drogami
wodnymi oraz tworzenie lub ulepszanie no-
wych potaczen srodladowych drég wodnych
i rozwigzan dla transportu towarowego
i pasazerskiego miedzy réznymi regionami
potudniowego Battyku, w tym Obwodu Kali-
ningradzkiego, i potaczeniaich z regionem
Morza Pétnocnego droga morska E60. Przy-
czyni sie to znaczaco do zmiany struktury
transportu tadunkoéw z transportu drogo-
wego na transport morsko-rzeczny. Dzieki
temu zostana uzyskane pewne korzysci
srodowiskowe, gospodarcze i spoteczne.
Ponadto zwigkszenie udziatu transportu
wodnego przyczyni sie do: zmniejszenia
emisji gazéw cieplarnianych, zmniejszenia
negatywnego wptywu na wrazliwe obszary
ekologiczne, zmniejszenia zuzycia zasobow
nieodnawialnych, oszczednosci na kosz-
tach paliwa, zmniejszenia wahan kosztéw
operacyjnych zwigzanych z cena oleju na-
pedowego, zmniejszenie wptyw podatkow
drogowych itp.

Model przeptywu towaréw, ktory zo-
stanie zrealizowany w ramach projektu
INCONE60, przyczyni sie do poprawy i opty-
malizacji zarzadzania lokalnymi portami
morskimi, towarowymi i operatorami logi-
stycznymi oraz zwiekszy bezposredni wptyw
na efektywnos$¢ zarzadzania.

WNIOSKI

Biorac pod uwage przeprowadzone ba-
dania, ktore wykazaty duzy potencjat Mie-
dzynarodowej Drogi Wodnej E60 oraz brak
planow jej wykorzystania, mozna dojs¢ do
wniosku, ze niewatpliwie zachodzi potrzeba

jej aktywizacji. Rewitalizacja MDW E60 by-
taby istotnym czynnikiem rozwoju spotecz-
no-ekonomicznego regionéw potozonych
wzdtuz catej jego dtugosci.

Kraje zlokalizowane wzdtuz jej prze-
biegu uzyskatyby mozliwosci przyspiesze-
nia rozwoju swoich pétnocnych obszarow
i uzyskatyby mozliwos¢ transportu towa-
réw generowanych na ich terenie na rynki
Swiatowe przy wykorzystaniu portow lo-
kalnych. W przeprowadzonym wstepnym
badaniu nie dopatrzono sie negatywnego
oddziatywania planowanej aktywizacji na
jakikolwiek aspekt zycia spoteczno-go-
spodarczego i ekonomicznego regionow
objetych oddziatywaniem MDW E60. Pozy-
tywny wptyw na kluczowe obszary spotecz-
no-gospodarcze beda miaty dtugofalowy
charakter i beda sie przyczynia¢ do zrow-
nowazonego rozwoju catego obszaru,
a réwniez i kraju.

Waznym elementem rozwoju obszaru
jest wymiana handlowa zaréwno z kraja-
mi zachodniej, jak i wschodniej Europy.
Gtéwne sektory gospodarki tego obszaru
to turystyka, transport i logistyka, handel,
przetwdrstwo rolno-spozywcze, przemyst
lekki oraz rolnictwo.

Mozna spodziewac sie, ze aktywizacja
szlaku wodnego bedzie miata bezposredni
wptyw na gospodarke i dziatania przedsie-
biorstw, rynek pracy, zamoznosc¢ i jakosc
zycia. Rewitalizacja szlaku E60 przyczyni
sie do wzrostu dynamiki i poprawy kon-
kurencyjnosci obszaréw zlokalizowanych
w strefie rozwojowej drogi wodnej, a réw-
noczesnie umozliwi wtaczenie zeglugi
srodladowej do sieci transportowej jako
alternatywnej gatezi transportu, szczegél-
nie w obstudze transportowej wymiany
handlowej w relacjach wschéd-zachéd-
-wschad.

Wykorzystanie szansy wynikajacej ze
wspotpracy regiondw w obszarze transgra-
nicznym i wzdtuz przebiegu MDW E60 stwa-
rza duze mozliwosci aktywizacji regionow
przygranicznych, gtownie poprzez rozwoj
réznych form wspotpracy transgranicznej
oraz miedzyregionalnej i miedzynarodowej.
Wspotpraca transgraniczna regionéw Danii,
Niemiec, Polski, Rosji i Litwy powinna by¢
skoncentrowana gtownie na realizacji wy-
tonionych wspoélnych inicjatyw stuzacych
catemu obszarowi.

Wptyw uzeglownienia szlaku E60 na
dziatalnos¢ gospodarcza bedzie sie prze-
jawiac udziatem w réznego rodzaju przed-
siewzieciach dotyczacych rozwoju drogi
wodnej, jak réwniez nowymi formami dzia-
talnosci gospodarczej obejmujacej takze
sektor ustug. Rozszerzenie mozliwosci dla
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dziatalnosci gospodarczej bedzie stymu-
lowac¢ aktywizacje i przedsiebiorczosg,
wptywajac z kolei na rynek pracy. Zwiek-
szone zapotrzebowanie na site robocza
w regionie stanie sie waznym czynni-
kiem uzyskiwania i zwiekszania zarobkow,
a w rezultacie doprowadzi do wzrostu do-
chodow ludnosci.
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