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ABSTRAKT

Konstrukcja Programu jest zgodna z wymaganiami okreslonymi w art. 17 ust. 1
ustawy z dnia 6 grudnia 2006 r. o zasadach prowadzenia polityki rozwoju (t.j.
Dz. U. 2009 r. nr 84, poz. 712 z pdézn. zm.). Zawiera ona wystarczajacqa ilos¢
informacji do identyfikacji celéw, zadan inwestycyjnych, ich lokalizacji,
zarzadzania procesem inwestycyjnym, podmiotéw odpowiedzialnych za realizacje
Programu oraz dziatan jakie nalezy podja¢ w przypadku koniecznosci podjecia
dodatkowych interwencji (np.: zmiana harmonogramu rzeczowo-finansowego).
Co prawda mozna mie¢ watpliwosci odnosnie do ustalenia jego horyzontu
czasowego w perspektywie wykraczajacej poza rok 2020, jednakze z uwagi na
specyfike procesu inwestycyjnego nie mozna realnie oczekiwac, aby planowane
inwestycje zostaty zakonczone w tej dacie.

Cele Programu zostaty ujete w sposdb potwierdzajacy, iz potrzeby spoteczne
i skutki realizacji Programu zostaly przeanalizowane w sposéb kompleksowy.
Odpowiadaja one zdiagnozowanemu problemowi, aich realizacja powinna
stanowi¢ jego rozwigzanie. Ich osiggniecie jest realne. Tym samym
programowana interwencja jest adekwatna do zdiagnozowanego problemu.

Zidentyfikowane cele sg zbiezne i stanowig przejaw realizacji polityk, strategii
i programéw o charakterze europejskim, krajowym, regionalnym i lokalnym.
Wykroczenie horyzontem czasowym Programu poza ramy niektorych z tych
dokumentéw nie umniejsza faktu istnienia zgodnosci z tymi opracowaniami (co
znajduje potwierdzenie w tresci strategii o charakterze dtugookresowym - tj. do
lub w perspektywie do 2030 r.). Stanowi to o silnym umocowaniu jego realizacji
w procesach rozwoju i modernizacji regionu, kraju i Unii Europejskiej. Tresc
przeanalizowanych dokumentdéw strategicznych wskazuje wrecz, iz nieosiggniecie
celow Programu stanowitoby przejaw umniejszania zdiagnozowanych w nich
problemoéw i rekomendowanych dziatan zaradczych (proporcjonalnie do zasiegu
terytorialnego danego dokumentu, gdyz wyznaczone w nich cele moga by¢
realizowane réznych lokalizacjach).

Jak wskazano realizacja Programu wspédigra z realizacjg innych programéw

i projektow. W tym zakresie nalezy zwrdci¢ szczegdlng uwage na synergie z:

a) projektem ,Petla Zutawska - rozwéj turystyki wodnej” oraz

b) programem , Kompleksowe zabezpieczenie przeciwpowodziowe Zutaw do roku
2030".

Realizacja Programu stworzy takze perspektywe potgczenia przybrzeznego szlaku
wodnego E-60 isrddladowej drogi wodnej E-70. Droga wodna E-70 zostata
zaliczona do sieci TEN-T i ma ona faczy¢ Rotterdam - Berlin - Kostrzyn -
Bydgoszcz - Zalew Wislany - Kaliningrad (tj. Europe Zachodnig przez berlinski
wezet drég wodnych $rodladowych i przez pétnocng Polske z rejonem
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Kaliningradu i dalej z systemem drogi wodnej Niemna). Na terenie Polski
prowadzi ona od kanatu Odra - Havela do $luzy Hohensaaten dolnym odcinkiem
Odry przez Kostrzyn (E 30), nastepnie droggq wodng Warty i Noteci do Kanatu
Bydgoskiego, rzekg Brda i odcinkiem dolnej Wisty (E 40) przez Nogat na Zalew
Wislany i do Kaliningradu, dalej Pregotg iDejmg do Kiajpedy. Jednoczesnie
wzdtuz Mierzei Wislanej od strony otwartego Morza Baltyckiego przebiega
paneuropejska droga wodna E60 prowadzaca od Ciesniny Gibraltarskiej wzdtuz
wybrzezy Europy poprzez Sankt Petersburga i dalej rzekg Newa oraz jeziora
tadoga i Onega az do Morza Biatego. Nalezy przyjaé, iz gtdwny strumien masy
tadunkowej w obrocie miedzynarodowym portu w Elblagu beda stanowié¢ towary
w relacji z Obwodem Kaliningradzkim. Ponadto, przy zatozeniu uzeglugowienia
drogi wodnej E 70, port w Elblagu mégiby obstugiwaé ruchu tranzytowy
w uktadzie wschdéd - zachéd. W tym pomiedzy Niemcami a Obwodem
Kaliningradzkim jak réwniez krajami nadbattyckimi (Litwa, totwa i Estonig).
Istnieje takze mozliwo$¢ obstugi tranzytu towaréw z Ukrainy i Biatorusi do portow
Skandynawii (Danii, Szwecji i Finlandii). Ponadto, przy zatozeniu realizacji stanu
docelowego (IV klasa zeglownosci) na trasie E 70 mogg w przysziosci zaistniec
warunki do transportu fadunkéw skonteneryzowanych w relacjach z Elblagiem.
Na tej podstawie nalezy wnioskowaé¢, ze budowa kanatu zZeglugowego
przez Mierzeje Wislang otworzylaby mozliwos¢ prowadzenia niezaktoconej
wymiany handlowej w relacjach wschod-zachdd oraz potudnie-pdtnoc. Ocena
towarzyszacych jej potencjalnych korzysci powinna by¢ jednak podejmowana
w ramach rozwazania dziatan inwestycyjnych w ramach drogi wodnej E-70
(realizacja Programu powinna je wydatnie zwiekszy¢).

Dobér zadan inwestycyjnych skfadajacych sie na Program oraz ich lokalizacja
wydajg sie adekwatne do przyjetych celdw. Realizacja pierwszych trzech
przedsiewzied (tj.: budowa kanatu zeglownego (przekopu) przez Mierzeje Wislang
wraz z infrastrukturg towarzyszaca, budowa toru wodnego od ujscia Zatoki
Elblagskiej do utworzonego kanatu oraz pogtebienie kotwicowiska na Zalewie
Wislanym) stanowi bezposrednia realizacje zadan ustawowych administracji
morskiej. Pozostate zadania stanowig zas$ warunek konieczny dla wdrozenia
celéw zwigzanych z tymi zadaniami ustawowymi. Dziatania te sg ponadto zbiezne
z i stanowig dopetnienie ,Koncepcji przebudowy wejscia do Portu Elblag wraz
z pogtebieniem toréw podejsciowych do portéw Zalewu Wislanego”.

Mierniki osiggniecia zamierzonych celéw uwzgledniajg specyfike celow i zadan
sktadajgcych sie na Program. Pozwalajg one sprawdzi¢ ioceni¢ stopien ich
realizacji oraz ustali¢ korzysci ptyngce z tego tytutu. W tym sensie powinny one
zosta¢ uznane za dobrane prawidlowo. Wykonanie planowanych zadan
inwestycyjnych powinno skutkowac osiggnieciem celéw Programu.

Z uwagi na terytorialny zakres dziatania i zakres kompetencji Dyrektora Urzedu
Morskiego w Gdyni dobdér wykonawcy programu w postaci Urzedu Morskiego
w Gdyni nalezy poczytywac¢ jako optymalny. Nazbyt rozbudowana struktura
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po stronie wykonawcy przybierajagca posta¢ konsorcjum Urzedu Morskiego
w Gdyni z innymi podmiotami mogtaby bowiem wptyna¢ na efektywnosc
zarzadzania Programem i okreslonymi w nim zadaniami inwestycyjnymi.

Wdrozenie Programu znajduje silne oparcie w lokalnych uwarunkowaniach
spotecznych (wspoifczesne i historyczne). Nalezy bowiem przyjaé, iz od XIII wieku
Elblag wielokrotnie stawat sie preznie rozwijajacym sie os$rodkiem miejskim.
Pozycja ta mozliwa byta dzieki istnieniu swobodnego dostepu do otwartego Morza
Battyckiego. Ograniczenia w tym zakresie powodowaty zas$ negatywne
konsekwencje dla jego rozwoju oraz potencjatu gospodarczego. Jako, ze miasto
to stanowi najwiekszy osrodek miejski w rejonie Zalewu Wislanego okolicznos$¢ ta
oddziatywata takze na pozostate miejscowosci. Ostatni okres znaczgcego rozwoju
miat miejsce przed wybuchem II wojny $wiatowej. Po jej zakonczeniu nie udato
sie jednak odbudowac pozycji Elblaga. Wsrod zasadniczych przyczyn tego faktu
nalezy wskazac catkowitg degradacje zaktadéw przemystowych oraz dziatajacych
owczesnie przedsiebiorstw, jak rowniez brak faktycznej swobody przeptywu
miedzy portami zlokalizowanymi na Zalewie Wislanym a otwartym Morzem
Battyckim. Istnienie takiej swobody otworzytby nowe mozliwosci i utatwitoby
rewitalizacje regionu. Tym samym utworzenie toru wodnego od portu w Elblagu
do otwartego morza - niezaleznego od sytuacji miedzynarodowej, w petni
kontrolowanego przez Rzeczpospolita Polska - otworzytoby perspektywe
stabilnego rozwoju regionu Zalewu Wislanego. W konteks$cie historycznym
i obecnej sytuacji miedzynarodowej' nie nalezy mie¢ oczekiwan, iz jest lub bedzie
to mozliwe przy wykorzystaniu Ciesniny Pitawskiej. Oznacza to, iz jedynym
sposobem na zapewnienie petnej i trwatej swobody przeptywu
pomiedzy analizowanymi akwenami jest stworzenie potgczenia miedzy nimi
w granicach Rzeczpospolitej Polskiej.

Sytuacja narynku pracy wrejonie Zalewu Wislanego jest jedng
z najtrudniejszych nie tylko w skali wojewddztw pomorskiego i warminsko-
mazurskiego, lecz takze Polsce i Unii Europejskiej. Wdrozenie Programu moze jq
w zasadniczy sposéb poprawié. Realizacja Programu (faza budowy) spowoduje
powstanie nowych miejsc pracy. Jednakze jest to efekt krétkookresowy (kilka
lat). Duzo istotniejsze sq miejsca dlugookresowe wygenerowane przez rozwoj
sektora morskiego, transportowego i przemystowego, oraz rozwdj turystyki.
Dzieki nim mozliwa jest poprawa sytuacji gospodarczej i spadek bezrobocia
w regionie.

Wojewodztwo Warminsko-Mazurskie cechuje sie jednym z najnizszych udziatéw
w ogdélnym PKB Polski (w 2012 roku 2,7%). Elblag na tle innych miast
analizowanego regionu moze by¢ postrzegany, jako jeden najprezniej
rozwijajacych sie osrodkow miejskich. Niemniej tamtejsza infrastruktura nie jest
w petni wykorzystywana. Ponadto istniejg rezerwy pozwalajace na jej rozbudowe.

! M.in. wydarzenia zwigzane z dziataniami Federacji Rosyjskiej na rzecz aneksji Krymu.



Realizacja Programu ma szanse nie tylko utrwali¢ istniejace powigzania
gospodarcze, lecz takze umozliwi¢ zagospodarowanie niewykorzystywanego
potencjatu oraz da¢ asumpt do jego powiekszenia.

Zréwnowazony rozwdj Elblagga i regionu Zalewu Wislanego wymaga rozwigzania
sprawy dostepnosci do Battyku zaréwno portu Elblag jak i catego akwenu Zalewu
Wislanego. Program pozwala na uzyskanie suwerennego dostepu Elblgga
i pozostatych portow Zalewu Wislanego do Morza Baltyckiego, a takze doskonale
wpisuje sie w polityke Unii Europejskiej zaktadajaca wspieranie zeglugi krétkiego
zasiegu oraz przenoszenie przewozéw towarowych z dréog kotowych na transport
wodny.

Program budowy drogi wodnej przez Mierzeje Wislang jest szansg
dla zwiekszenia potencjatu Elblagga, jako centrum logistycznego i turystycznego.
Miasto uzyskatoby bezposrednie potaczenie z Morzem  Battyckim, co
przyczynitoby sie znaczgco do rozwoju ruchu pasazerskiego i rozwoju zeglarstwa
na Zalewie  Wislanym, a przede wszystkim  zwiekszyloby = mozliwosci
przetadunkowe portu elblgskiego nawet do 3-4 min rocznie. Obecnie parametry
jednostek wchodzacych do portu wynoszg: 2 metry zanurzenia maksymalnego,
nosnos$¢ maksymalna do 1 tys. ton DWT. Po wybudowaniu kanatu zeglugowego
przez Mierzeje Wislang i pogtebieniu torow wodnych zanurzenie dopuszczalne
osiggnie 4 metry?. Realizacja Programu umozliwi petne wykorzystanie potencjatu
portu elblgskiego. Istnieje potrzeba budowy suwerennego Kkorytarza
transportowego, ktéry umozliwi komunikacje pomiedzy portami lezgcymi
na terytorium Unii Europejskiej tj. portem Elblag a portami w Gdansku, Gdyni,
Kfajpedzie, Windawie, Rydze, Tallinie, Kilonia, Lubeka, Rostock. Wydatnie
wptynie to nazmniejszenie zanieczyszczen wprowadzanych do Srodowiska
przez transport drogowy na odcinku Gdansk - Elblag. Dzieki mozliwosci
transportu drogg morska z innych portdw bezposrednio do Elblagga zamiast
posrednictwa portu w Gdansku nie bedzie potrzeby transportu tych towardw
drogq ladowa z Gdanska do Elblaga. Nalezy pamietac, ze Elblag jest weziem
drogowym, ktéry moze byc¢ przeksztatcony w skuteczny wezet drogowo-wodny.

Budowa kanatu przez Mierzeje Wislang to nie tylko stworzenie nowego szlaku
transportowego, lecz takze istotny czynnik aktywizacji gospodarczej gmin
nadzalewowych, ktére (z wyjatkiem Krynicy Morskiej) nalezg do najubozszych
w kraju (wynagrodzenia stanowigq ok 76% Sredniej krajowej). Zapewnia
bowiem integracje przestrzenng Zatoki Gdanskiej z Zalewem Wislanym. Otwiera
nowe mozliwosci dla turystyki irekreacji morskiej. Dotyczy to zaréwno
pasazerskiej zeglugi turystycznej jak i zeglarstwa. Pozwoli to lepiej wykorzystac

2 Raport o stanie zaawansowania prac nad budowa infrastruktury liniowej oraz punktowej
w strefie korytarza transportowego Battyk - Adriatyk w Polsce na rok 2012.
Stowarzyszenie Polskich Regiondéw Korytarza Transportowego Battyk-Adriatyk Urzad
Marszatkowski Wojewddztwa Pomorskiego Gdansk 2012
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istniejagce nad zalewem przystanie zeglarskie i stanie sie impulsem do powstania
nowych. W sumie nalezy oczekiwa¢ wzrostu zatrudnienia w nowych
specjalnosciach, co jest szczegdlnie pozadane wobec ograniczenia rybotowstwa
na Zalewie Wislanym. Miejscowosci nadbrzezne dopiero wtedy bedg mogty
w pemni  wykorzysta¢ walory potozenia nad akwenem morskim. Wiadomo,
ze podstawowy warunek rozwoju kazdego obszaru to jego dostepnosc.
Identycznie ma sie sprawa z atrakcjami zeglarsko-turystycznymi powigzanymi
z Zalewem Wislanym, a nalezg do nich miedzy innymi niedawno utworzona Petla
Zutawska oraz kanat Elblasko-Ostrédzki pozwalajacy na zegluge z Zalewu
na pojezierze Itawskie. Dzieki mozliwosci bezposredniego dotarcia wiasnym
jachtem w sposdb wygodny wielu europejskich zeglarzy zdecyduje sie podjac
wyprawe na jeden z najciekawszych zabytkéw hydrotechnicznych, jakim jest
kanat Elblasko Ostrédzki, a nastepnie pozeglowaé po pojezierzu Iftawskim.
Dla turystow korzystajacych z zeglugi pasazerskiej realny staje sie jednodniowy
rejs z Gdanska do Elblaga wodolotem, odbycie wycieczki po kanale Elblasko
Ostrédzkim statkiem zeglugi Ostrédzkiej i powrét tego samego dnia do Gdanska.
Kanat zeglugowy stanowi¢ bedzie ,otwarte wrota” nie tylko dla Zalewu
Wislanego, ale takze dla wszystkim obszardéw i atrakcji turystycznych dostepnych
drogg wodng z akwenu Zalewu Wislanego.

Lokalizacja kanatu Zzeglugowego przez Mierzeje Wislang rozwazana byia
w wariantach Skowronki, Nowy Swiat, Przebrno, Piaski. Rozwazano takze wariant
alternatywny, tj. modernizacji drog wodnych tgczacych Port w Elblaggu z Zatokg
Gdanskg poprzez Szkarpawe i Wiste (dla statkdw o zanurzeniu do 2,5 m)
i budowie toru wodnego do Ciesniny Pilawskiej (dla statkdw o zanurzeniu do 4
m). W ujeciu srodowiskowym najkorzystniejszymi na etapie budowy sa: Nowy
Swiat i Piaski. Dla etapu eksploatacji, najbardziej korzystnym jest wariant Nowy
Swiat. Nalezy przy tym zauwazyé, zecho¢ na etapie budowy zakres
oddziatywania na wiekszo$¢ zmiennych bedzie silniejszy niz na etapie
eksploatacji, to podczas eksploatacji bedzie ono dtugoterminowe Ilub state.
W pozostatym zakresie najdogodniejszym potozeniem kanatu zeglugowego jest
Nowy Swiat (wynika to w szczegdlnosci z réznic w diugosci toréw wodnych
do pogtebienia/budowy izwigzanych ztym  kosztéw, wtym  kosztéw
eksploatacji).

Realizacja Programu powinna skutkowad usunieciem zdiagnozowanych barier
w rozwoju rejonu Zalewu Wislanego. Stworzenie infrastruktury bedacej
przedmiotem sktadajacych sie nan zadan inwestycyjnych powinno skutkowac:

1. otwarciem suwerennego dostepu do Morza Baityckiego dla miast i gmin
nadzalewowych oraz umozliwieniem dostepu do Portu Morskiego w Elblagu
jednostek morskich o dtugosci do 100m szerokosci 20 m i zanurzeniu 4m,
a takze dostepu do portow Zalewu Wislanego jachtom od strony morza;

2. rozwojem sektora transportu morskiego. Przewiduje sie wzrost w ilosci
tadunkow towardw przewozonych transportem morskim, do co najmniej
1,5 miIn ton rocznie. Stanowi to 5-krotny wzrost wzgledem obecnego
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poziomu przetadunkéw. Rozbudowujac port w Elblagu mozliwe bedzie
dalsze zwiekszenie przetadunkéw nawet do 3,5 - 4,0 min ton/rok (ponad
10-krotny wzrost przetadunkéw);

. rozwojem transportu intermodalnego. Bardzo ostrozne analizy wykazuja,
ze jest mozliwe przeniesienie na transport wodny okoto 20 min ton
tadunkow (w okresie 2023-2045r.). Transport intermodalny (przeniesienie
czesci tadunkédw z transportu drogowego na morski) wygeneruje
oszczednosci srodowiskowe rzedu 86,5 min zt i oszczednosci finansowe
okoto 1,3 mld zt. (w okresie 2023-2045r.);

. otwarciem nowej drogi wodnej, skracajacej droge morskg o 52 Mm, co
umozliwi skrécenie czasu przeptywu pomiedzy Elblagiem i portami
w Gdansku lub Gdyni o okoto 9,5 godz. Skrocenie czasu przeptywu
dla jednostek morskich to okoto 300 tys. godzin, co przektada sie
na oszczednosci finansowe rzedu 490 min zt. (w okresie 2023-2045r.);

. rozwojem zeglugi pasazerskiej. Szacuje sie, ze dzieki realizacji programu
liczba pasazeréw wzrosnie ponad pieciokrotnie - z okoto 40 tys. osob
obecnie, do 150 tys. os6b w roku 2045. W okresie 23 lat stanowi to
okoto 800 tys pasazeréw;

. rozwojem gospodarczym regionu. Istniejgce i planowane centra
logistyczne w obszarze miasta Elblaga, dzieki dobremu powigzaniu
komunikacyjnemu z portem beda mogty zwiekszy¢ przetadunki. Przyrost
funkcji przetadunkowej (zwigzany tylko z portem elblgskim) szacuje sie na
okoto 4,1 min ton, co wygeneruje przychody rzedu 88,4 min zt. (w okresie
2023-2045 r.). Takze sektor przemystowy bedzie modgt rozwijaé sie
bardziej intensywnie. Przyrost przychodéw w sektorze przemystowym
zwigzany z realizacjg Programu szacuje sie na 360,3 min zt. (w okresie
2023-2045r.);

. poprawg sytuacji na rynku pracy - szacuje sie przyrost miejsc pracy
na poziomie 3300 (do roku 2045), w tym okoto 170 w sektorze transportu
morskiego, 390 w sektorze logistyki, 33 w sektorze przemystu oraz 2750
w sektorze turystyki. Nalezy zauwazy¢, ze w sektorze przemystu, nalezy
sie liczy¢ z sukcesywnym spadkiem miejsc pracy (rozwdj technologii,
wzrost wydajnosci pracy), zatem Program bedzie w tym przypadku
wptywat raczej na utrzymanie miejsc pracy;

. wzrostem przychodéw i oszczednosci budzetowych traktowanych jako
wzrost podatkow CIT, PIT, zmniejszenie zasitkbw dla bezrobotnych
i zasitkdw spotecznych, ktoére oszacowano na ok. 1,16 mld zt (lata 2023-
2045);

. rozwojem sektora ustug turystycznych i okototurystycznych. Szacuje sie,
ze dzieki Programowi nastapi wzrost liczby turystéw o co najmniej 100% -
z okoto 120 tys. o0séb rocznie do okoto 250- 264 tys. o0sob rocznie.
Wygeneruje to przychody rzedu 1,5 mld zt. w okresie 23 lat. Wzrost liczby
turystow spowoduje rozbudowe bazy noclegowej i gastronomicznej.
Oszacowano, ze w okresie 2023-2045 r. przybedzie ok. 13 tys miejsc



noclegowych iok. 10 tys miejsc gastronomicznych, inwestycje tym
sektorze oszacowano na 750 min zt.

Tabela 1 Rezultaty Programu

Robimy co$
tj. Program -
Nowy Swiat
Sektor transportu morskiego w tym transport intermodalny (lata 2023-
2045)

Przeniesienie czesci transportu

Kwantyfikacja - Rezultaty Nie robimy
Jedn. X
Programu nic

drogowego na morski (lata 2021- tys ton 13791,0 33912,3
2040)- transport intermodalny

Przyrost ilosci towardéw

przeniesionych z transportu 20121,3

drogowego na wodny
Koszty $rodowiskowe transportu

. min zt 3129,7 3043,2
tadunkow
Oszczednc?sa Srodowiskowe " min 2t 0,0 86,5
transport intermodalny
Qszczednosa finansowe - transport min 2t 0,0 13074
intermodalny
Czas przeptywu ty$ godz. 496,7 193,5
Skrocenie czasu przeptywu tys godz. 0,0 303,2
Koszty finansowe zwigzane z czasem min 2t 801,7 312.3
przeptywu
Oszczednosci finansowe ze skrdcenia min 2t 0,0 489 3
Cczasu przeptywu
Liczba pasazerdw - ruch pasazerski  tys. osob 1794,0 2594,9
Przyr_ost -I|czby pasazerow - ruch A s 0,0 800.9
pasazerskKi

Sektor logistyki i przemystu (lata 2023-2045)
Przyrost funkcji przetadunkowo -
transportowej w sektorze logistyki

: . . tys ton 0,0 4163,1
Zz uwagi na potaczenia morskie - port
Elblag
Przyrost przychodow w sektorze
logistyki z uwagi na potaczenia min zt 0,0 88,4

morskie - port Elblag

Przyrost przychodow w sektorze

przemystu z uwagi na potaczenia min zt 0,0 360,3
morskie - port Elblag

Sektor turystyki i ustug okoto turystycznych (lata 2023-2045)

Liczba turystéw tys. osob 2760,0 4554,0
Przyrost liczby turystéw tys. oséb 0,0 1794,0
Przyrost przychodow w sektorze

turystyki z uwagi na realizacje min zt 0,0 1542,4
Programu



Przyrost inwestycji w sektorze ustug

okototurystycznych (baza noclegowa min zt 0,0 749,1

i gastronomiczna)

Nowe miejsca noclegowe szt 0,0 13090,9
Nowe miejsca gastronomiczne szt 0,0 10472,7

Sektor rynku pracy (lata 2023-2045)
Przyrost liczby miejsc pracy - sektor o5

_ 0,0 169,0
transportu morskiego

Przyrost liczby miejsc pracy - sektor os 0,0 390,0
logistyczny

Przyrost liczby miejsc pracy - sektor 0S 0,0 33,0
przemystu

Przyrost liczby miejsc pracy - sektor o0s 0,0 2750,0
turystyczny

Razem przyrost liczby miejsc pracy  os 0 3342

Dochody i oszczednosci budzetowe (lata 2023-2045)
Podatki od dziatalnosci gospodarczej

(CIT) min zt 0 94,3
Zmniejszenie zasitkéw

dla bezrobotnych min 2t 0 195,7
Zmniejszenie zasitkow spotecznych min zt 0 469,6
Podatki od 0séb fizycznych (PIT) min zt 0 497,9

Dokonujac zestawienia planowanych kosztéw i spodziewanych rezultatéw
Programu korzysci spoteczno-ekonomiczne projektowanych dziatan
inwestycyjnych w lokalizacji Nowy Swiat przewyzszajg koszty, w tym koszty
srodowiskowe:

- Koszty zdyskontowane nowy éwiat =781,1 min zt

— Przychody zdyskontowane nowy gwiat =1117,2 min zt

— Przychody (-) koszty zdyskontowane (ENPV) =98,5 min zt

— Wewnetrzna ekonomiczna stopa zwrotu (ERR) nowy éwiat = 6,22%.
Nakfady inwestycyjne (w cenach zmiennych) sg szacowane na ok 878,24 min zi,
zas koszty operacyjne szacowane w roku 2023 na ok 6,02 min zt.

Analiza wykazata, ze efektywnos$¢ spoteczno- ekonomiczna Programu jest
wrazliwa na zmiany naktadéw inwestycyjnych. Wzrost naktadéw inwestycyjnych
0 15% nadal bedzie generowat dodatnig wartos¢ Programu (ERR=> 5%),
natomiast wzrost naktadéw o0 20% spowoduje ze wskazniki spoteczno-
ekonomiczne (ERR) bedg ponizej oczekiwanych, beda oscylowaty w granicach
4,64%.



Tabela 2 Przychody i koszty - efektywno$¢ spoteczno-ekonomiczna Programu

Przychody i Koszty Programu
Budowa drogi wodnej wraz z
pogtebieniem i regulacja kanatu
na rzece Elblag
Koszty skorygowane
Naktady inwestycyjne
"Budowa drogi wodnej..."
Koszty eksploatacji - skorygowane
o efekty fiskalne

Program

Koszty utraty i defragmentacji
siedlisk
Przychody

Przychody ze sprzedazy

sektor morski

Oszczednosci $Srodowiskowe
transport multimodalny
Oszczednosci w kosztach transportu
(skrécenie drogi morskiej)
Oszczednosci finansowe - transport

multimodalny - zmiana $rodka
transportu

Podatki z dziatalnosci gospodarczej
(CIT)

Wzrost wartosci firmy (podmioty
w sektorze morskim)

Efekty wzbudzone - sektor morski
sektor logistyczny

Podatki z dziatalnosci gospodarczej
(CIT)

Wzrost wartosci firmy (podmioty
w sektorze logistyki)

Efekty wzbudzone - sektor logistyki
sektor przemystu

Podatki z dziatalnosci gospodarczej
(CIT)

Wzrost wartosci firmy (podmioty

w sektorze przemystu)

Efekty wzbudzone = sektor
przemystu

sektor turystyczny

Podatki od dziatalnosci

gospodarczej (CIT)
Wzrost wartosci firmy (podmioty
w sektorze turystyki)

Efekty wzbudzone - sektor

min

min

min

min

min
min
min

min

min

min

min

min

min
min

min

min

min
min

min

min

min
min

min

min

min

Jedn.

zt/rok
zt/rok

zt/rok

zt/rok

zt/rok
zt/rok
zt/rok

zt/rok

zt/rok

zt/rok

zt/rok

zt/rok

zt/rok
zt/rok

zt/rok

zt/rok

zt/rok
zt/rok

zt/rok

zt/rok

zt/rok
zt/rok
zt/rok

zt/rok
zt/rok

Wartosc
zdyskontowana
(2015r-2045r)

781,1
656,60

59,08

65,43

1117,2
0,00
712,07

34,16

181,00

487,82

4,47

0,15

4,47
1,77

0,87

0,03

0,87
8,40

4,13

0,14

4,13
24,22
23,44

0,78
0,00

Suma (bez
dyskonta) lata
2015r-2045r

1184,4
878,24

152,40

153,80

3169,4
0,00
1907,82

86,55

489,34

1 307,42

12,06

0,40

12,06
5,39

2,65

0,09

2,65
21,98

10,81

0,36

10,81
71,04
68,74

2,29
0,00
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turystyki

zatrudnienie min zt/rok 370,70 1163,16
liczba miejsc pracy - sektor portowy os 0 169
I|cz.ba miejsc pracy - sektor o5 0 390
logistyczny

liczba miejsc pracy - sektor s 0 33
przemystu

liczba miejsc pracy - sektor o5 0 2750
turystyczny

Razem zatrudnienie 0s 3342
Zmniejszenie zasitkow

Sl ey min zt/rok 62,35 195,67
Zmniejszenie zasitkow spotecznych min zt/rok 149,63 469,61
Podatki od oséb fizycznych (PIT) min zt/rok 158,72 497,87
Przychody (-) Koszty min zt/rok 98,5 1004,3
ENPV min zt 98,46

ERR % 6,22%

B/C jedn. 1,43

Stopa dyskonta 5%

Biorgc pod uwage aspekty spoteczne, Srodowiskowe iekonomiczne nalezy
przyjaé, iz potrzeby lezgace u podstaw ustanowienia Programu zostaty
zdiagnozowane w sposéb trafny. Opisane problemy sg realne, state,
wieloptaszczyznowe i majg wymiar wrecz historyczny. Przyjete cele sgq adekwatne
do sytuacji spoteczno-ekonomicznej, aich realizacja powinna przyniesc
zamierzone  skutki. Programowana interwencja jest skonkretyzowana
i ograniczona do zadan, ktérych wykonanie wydaje sie by¢ warunkiem
niezbednym do osiggniecia zamierzonych celéw. Jej zakres mogtby by¢ szerszy,
jednakze biorac pod uwage, iz realizacja Programu powinna stanowi¢ asumpt
do aktywizacji regionu natym etapie nie bylo to wskazane (ewentualne
pozniejsze dziatania inwestycyjne powinny by¢ odpowiedzig na potrzeby
spoteczne ujawnione po zakonczeniu analizowanych prac inwestycyjnych).
Lokalizacja dziatan inwestycyjnych jest optymalna nie tylko pod wzgledem
ekonomicznym (przede wszystkim z uwagi na najnizsze koszty eksploatacji
sposérod mozliwych wariantdw), lecz takze $rodowiskowym. Wariant Nowy Swiat,
cho¢ bedzie znaczaco negatywnie oddziatywaé na cele ochrony obszaru Natura
2000, to jednak poddaje sie kompensacji przyrodniczej, a za jego realizacjq
przemawiajqg wzgledy nadrzednego interesu publicznego. W kontekscie
stworzenia nowych drog ewakuacji i zarzadzania kryzysowego moze by¢ ona
takze postrzegana jako uzasadniona z punktu widzenia bezpieczenstwa
powszechnego (szczegdlnie w przypadku pofaczenia drog wodnych E-60 i E-70).
Jednoczesnie brak jest realnych alternatyw tak dla przyjetych celdw, jak
i lokalizacji  dziatan  inwestycyjnych. Przewidywane korzysci pozostajq
w adekwatnym zwigzku przyczynowym z zamierzong interwencjg. Nalezy je
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oceni¢ jako realne, wieloaspektowe, diugoterminowe i state. Dodatkowo bedg
one podlegaty dalszej akumulacji w perspektywie wykraczajacej poza ramy
wyznaczone przeprowadzong analizg. Dzieki temu mozna przyjaé, iz poniesienie
kosztow realizacji Programu jest uzasadnione, a potrzebne $rodki finansowe
zostang wydane w sposéb efektywny. Obrazuje to poréwnanie stanow
po wykonaniu Programu ze stanem, w ktérym nie podjeto objetych nim dziatan.
W przypadku nie podjecia zadnych dziatan oprdécz utraconych korzysci konieczne
bedzie poniesienie zwiekszonych kosztéw badz niepoczynienie oszczednosci -
np.: w zwigzku z transportem intermodalnym, czy czasem przeptywu (przy
zatozeniu, ze z woli Federacji Rosyjskiej bytby on mozliwy). Niezaleznie od tego
zaniechanie dziatania moze skutkowal petryfikacjg trudnej sytuacji regionu,
badz wrecz prowadzi¢ do jej pogorszenia (np.: postepujaca prowincjonalizacja,
wyludnianie sie, strukturalne bezrobocie, brak inwestycji). Z uwagi na powyzsze
realizacja Programu jest celowa i uzasadniona.
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