Raport ewaluacyjny
Programu wieloletniego
,Budowa drogi wodnej tqczace]j
Zalew Wislany z Zatokg Gdanska”

Gdynia, maj 2014 r.



SPIS TRESCI

B R 1T ] = o P 3
2 Charakterystyka problemoéw lezacych u podstaw tworzenia Programu:........ 4
2.1 Uwarunkowania historyCzne........coiviiiiiiiii e 4
2.2 Wymiar spoteCzno-eKONOMICZNY ..uiiuiiireiiieiiteiis i eeeraneeaneenes 16
3 Charakterystyka programowanej interwencji .......ooviiiiiiiiiiiiiiiiiiiieeens 27
4 Dobdér lokalizacji inwestycji oraz ocena dopuszczalnosci realizacji
planowanych dziatan w kontekscie uwarunkowan srodowiskowych i technicznych
33
4.1 Porbéwnanie wariantéw lokalizacyjnych Programu - pod wzgledem
] gro Lo [0 X VAT (o 1127/ 2 2 40
4.2  Poréwnanie wariantéw lokalizacyjnych Programu - pod wzgledem
=Tl oY ] To.4 £ 1/ o o PSP 54
4.2.1 Stan istniejgcy Zalewu WiSIanego ... 54
4.2.2 Gtéwny tor wodny — stan aktualny ............ccccceviiiiiiiiiiie 55
4.2.3 Parametry projektowanego toru Wodnego .............coevviiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieeeeeeeeeee 56
4.2.4 Rozwigzania techniczne dla kanatu zeglugowego przez Mierzeje Wislana........ 59
5 Analiza kosztow i spodziewanych korzysci, jakie moga powstaé¢ w wyniku
(ST 1174 Loy | I xd oo =1 1.2 10 PP 63
5.1  Koszty realizacji Programu ....c.coiieiiiiiiiiii i i naee 65
5.1.1  Naklady INWESTYCYJNE .....uuiiiiiiiiiiiiii e 65
5.1.2  KOSZLY OPEIACYJNE ... .uuuiiiiiiiiiiiiiiiiti e 72
5.1.3 Przychody finansowe generowane przez projekt............cccccuuuuiiiiiiiiiiiiiiiiiinnnnns 77
5.1.4 KOSZtY SrOAOWISKOWE .......uuuiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii e 77
5.2  Korzysci, jakie mogq powsta¢ w wyniku realizacji Programu .............. 95
5.2.1 Korzysci i oszczednosci z tytutu rozwoju transportu wodnego..........cccceeeeeeeeeees 96
5.2.2 Korzysci z rozwoju sektora przemystu i l0gistyKi..............ueeeiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiines 108
5.2.3 Korzysci i oszczedno$ci z tytutu wzrostu/utrzymania liczby miejsc pracy......... 111
5.2.4 Korzysci wynikajgce z rozwoju sektora turystyKi...........ccceeeiiiiiiiiiiiiii e 116
5.3  Wyniki analizy spoteczno-ekonomicznej .......cocovviiiiiiiiiiiiiiii i, 121
5.3.1 Przeliczenie cen rynkowych na ceny kalkulacyjne.............ccccccuveiiiiiiiiininnnnnnnns 122
5.3.2 Korekty w zakresie efektow fiskalnych .............cccoooe 123
5.4  Zestawienie kosztdw i korzySci Programu .......cceeveveiiiiiiiiiniiiininnnenen. 123
5.5  Analiza WrazliWOoSCi .. uuiiiiiiii e 127
6 Ocena prawidlowosci sformutowania programu oraz adekwatnosci jego celow

w stosunku do problemoéw, ktére majq zostad usuniete w wyniku jego realizacji

i mozliwosci osiggniecia korzysci z tego tytutu.......ooooiiiiiiiiiiii, 128
2B = T10] [ o] o= = PP 143
8 Zatgcznik nr 1 - Analiza dokumentdéw o charakterze strategicznym ......... 150

str. 2



1 Wstep

W kwietniu 2014 roku sporzadzono projekt programu wieloletniego pod nazwaq
~Budowa drogi wodnej taczacej Zalew Wislany z Zatokq Gdansky” - zwany dalej
Programem albo Programem wieloletnim. W jego ramach sformutowano cele
Programu, priorytety oraz kierunki interwencji w zakresie terytorialnym, sposéb
monitorowania ioceny stopnia osiggania przyjetych celéow, plan finansowy
oraz podstawowe zatozenia systemu realizacji. Ponadto zdefiniowane cele
poddano analizie z punktu widzenia zgodnosci z obowigzujgcymi dokumentami
o charakterze strategicznym. Ocena prawidtowosci przyjetych zatozen wymaga
jednak dokonania ich weryfikacji, w ramach ktérej projektowane dziatania
zostang rozwazone przy uwzglednieniu ztozonosci przyczyn lezacych u podstaw
tworzenia Programu oraz skutkéw jego realizacji. Wieloptaszczyznowa ocena
przyjetych rozwigzan wymaga sporzadzenia raportu ewaluacyjnego ex ante,
w ktérym oprdécz ustalenia, czy problemy, ktérych istnienie byto bodzcem
do opracowania Programu sg rzeczywiste, rozwazona zostanie przede wszystkim
adekwatnosc:

a) celdw programu wzgledem zidentyfikowanych probleméw;

b) celow z punktu widzenia przewidywanych korzysci ptynacych z realizacji

programu;
c) planowanych dziatan w stosunku do wyznaczonych celéw;
d) kosztéw realizacji programu w kontekscie przewidywanych korzysci
ptynacych z realizacji programu.

Oceniona zostanie takze zgodno$¢ programowanych dziatan z dokumentami
o charakterze  strategicznym  oraz innymi  zamierzeniami o charakterze
pokrewnym. W ramach podjetej analizy uwzglednione zostang aspekty
spoteczne, ekonomiczne i Srodowiskowe.

Whnioski wynikajace z niniejszego raportu powinny zostaé¢ uwzglednione w tekscie
Programu. Nalezy jednak zwroci¢ uwage, iz konieczna moze okazac sie ponowna
ich weryfikacja po przeprowadzeniu strategicznej oceny oddziatywania
na srodowisko Programu wieloletniego.

Projektowany Program formalnie nie stanowi kontynuacji podejmowanych
uprzednio wysitkbw w celu wykonania zamierzen inwestycyjnych zbieznych
z przedmiotem Programu. Zaliczy¢ do nich nalezy ustanowienie programu
wieloletniego na lata 2008-2013 pn.: ,Budowa drogi wodnej taczacej Zalew
Wislany z Zatokg Gdanskg” (uchwata Rady Ministréw nr 276/2007 2z dnia
13 listopada 2007 r.) oraz projekty jego aktualizacji umozliwiajacej dazenie
do realizacji zdefiniowanych w nim celéw poza przyjetym horyzontem czasowym.
Wspomniany program wieloletni nie zostat jednak wykonany. Ponadto z uwagi
na uptyw okresu, w ktérym miato to nastgpic¢ nie jest obecnie mozliwa realizacja
przyjetych i skladajacych sie nan zamierzen. W konsekwencji z uwagi
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na niepodjecie planowanych interwencji nie zostaty usuniete problemy lezace
u podstaw ustanowienia wygastego programu. Analizowany Program wieloletni
stanowi¢ ma zas$ nowe ramy finansowe i prawne dla podjecia dziatan, za pomocq
ktérych usunieta zostanie zasadnicza bariera w rozwoju rejonu Zalewu Wislanego
polegajaca na nieistnieniu mozliwosci swobodnej zeglugi statkéw morskich
wszystkich bander pomiedzy czescig akwenu tegoz Zalewu lezacq w granicach
Rzeczpospolitej Polskiej a otwartym Morzem Battyckim (w tym miedzy portem
morskim Elblag a innymi portami morskimi Unii Europejskiej, czy poszczegdlnymi
czesciami morskich wod wewnetrznych RP).

Niniejsza analiza zostata oparta na podstawie danych dostepnych w kwietniu
2014 r.

2 Charakterystyka problemow lezacych u podstaw
tworzenia Programu:

Wedle Programu brak suwerennego potaczenia miedzy polska czescig Zalewu
Wislanego (poza granicami RP zwany Zalewem Kaliningradzkim) stanowi
zasadniczy czynnik ograniczajacy mozliwos¢ swobodnego rozwoju na obszarze
gmin sasiadujacych bezposrednio lub posrednio z Zalewem Wislanym. Jego
realizacja otworzy nowe mozliwosci dla rozwoju regionu oraz wzmocni
podejmowane dotad wysitki w celu jego aktywizacji, jak rowniez utatwi
wykorzystanie istniejacego potencjatu gospodarczego.

2.1 Uwarunkowania historyczne

Weryfikacja diagnozy postawionej w Programie wieloletnim wymaga rozwazenia,
jakg role odgrywat on w ujeciu historycznym. W tym kontekscie nalezy przyjac,
iz Elblag nalezy do najstarszych miast regionu pdétnocnej Polski. Zostat zatozony
w 1237 roku, a prawa miejskie uzyskat juz 1246 roku. Dzieki dogodnemu
potozeniu przez pierwsze 70 lat Elblag byt najwazniejszym osrodkiem zycia
miejskiego, jedynym portem morskim oraz podstawowg bazg militarng
organizujacego sie panstwa krzyzackiego. Podstawg rozwoju miasta byt handel
morski, ktéry powodowat naptyw nie tylko towardéw, ale i osadnikéw z réznych
krajéw. W Elblagu osiedlali sie Niemcy z Saksonii, Westfalii czy Lubeki,
Holendrzy, Anglicy, Francuzi i Szkoci. Miasto zywo uczestniczyto w zyciu Hanzy.
Od konca XIV wieku Elblag stopniowo tracit znaczenie na rzecz Gdanska, ktory
pozniej zmonopolizowat handel polskim zbozem. Do ostabienia pozycji miasta
przyczynita sie takze przyroda. Przejscia morskie przez Mierzeje Wislang
stopniowo sie zamulaty, co uniemozliwiato coraz wiekszym statkom wptyniecie
do portu. Na poczatku XIX wieku miasto zostato zdegradowane do roli portu
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rzecznego w lokalnym handlu. Elblag szukat nowych drég rozwoju gospodarczego
i powoli zaczat przeradzac sie w osrodek przemystowy, administracyjny
i wojskowy. Juz wII pot. XIX wieku obok Szczecina, a przed Gdanskiem
i Krélewcem, byt silnym pruskim osrodkiem przemystu metalowego. Lata
pomiedzy rokiem 1877 a 1918 byly okresem najwiekszego rozwoju
gospodarczego. Byt on gtownie spowodowany prezng dziatalnoscig Stoczni
Schichaua. W okresie tym miasto przeksztatcato sie z miasta handlowego
w miasto przemystowe. Poczatek przemian gospodarczych byt juz widoczny
na poczatku XIX w., kiedy to powstawaty zaktady tytoniowe, przetwdrstwa rolno
- spozywczego, tekstylne, mydlarnie, olejarnie, krochmalnie. Jednak gtéwna role
w rozwoju miasta odegrata wczesniej wspomniana Stocznia Schichaua.
Na poczatku swojej dziatalnosci, jeszcze w czasie kiedy funkcjonowata ona
pod nazwg Zaktadow mechanicznych Ferdynanda Schichaua, gtdéwna produkcja
opierata sie na maszynach parowych przeznaczonych dla cukrowni, pogtebiarkach
oraz urzadzeniach irygacyjnych. W miare rozwoju produkcja zostata oparta
o budowe lokomotyw oraz statkdw o zelaznych kadtubach. W pdzniejszym
okresie Stocznia Schichaua stata sie dostawca todzi torpedowych dla niemieckiej
marynarki wojennej. W tym wiasnie okresie zaktady Schichaua staty sie
zaktadami o znaczeniu europejskim. Jednak brak mozliwosci wyprowadzania
na morze duzych jednostek spowodowat przeniesienie czesci produkcji
do Gdanska. W okresie 1855 - 1945 we wszystkich zaktadach okretowych
Schichau wyprodukowano 1634 statki. Dodatkowo =zaktady Schichaua
zajmowaty sie produkcjg lokomotyw parowych, ktérych w okresie pomiedzy 1860
a 1923 r. zostato wyprodukowanych 3 tysigce. Do rozwoju Elblagga przyczynita sie
takze aktywnos¢ innych zaktaddw przemystowych (np.: fabryka samochoddow
i narzedzi rolniczych Franza Komnicka) oraz przedsiebiorstw z innych branz.

Gospodarczy rozwdj miasta trwat do Swiatowego kryzysu ekonomicznego
w 1918r. Po pierwszej Wojnie Swiatowej w wyniku ustaler Traktatu Wersalskiego
Elblag pozostat pod witadaniem Niemiec. Jednak ograniczenia narzucone
Niemcom i utrata naturalnych rynkéw zbytu doprowadzity elblaska gospodarke
do kryzysu.

Kolejnym okresem korzystnym dla gospodarki Elblagga byty lata 30-te XX w.,
kiedy to miasto stato sie jednym z wiekszych miast garnizonowych w III Rzeszy.
W okresie tym Elblgg miat gtdownie charakter militarny, co przyczynito sie
do rozwoju infrastruktury miejskiej (nowe osiedla mieszkaniowe, budowa
szpitala, rozwdj szkolnictwa). Dokonano réwniez modernizacji sieci gazowej
i kanalizacyjnej, przebudowano linie tramwajowe, unowoczes$niono port
oraz pogtebiono tor wodny na Zalew Wislany. Do portu zostata takze
doprowadzona linia kolejowa. W okresie tym wzrosto znaczenie dziatalnosci
portu. W roku 1936 zanotowano najwiekszy obrot, ktéry wynidst pét miliona ton.
Z portu eksportowano wegiel, koks, zelazo, pasze, materiaty budowlane, nawozy.
Importowano natomiast zboze, make, tyton, elementy maszyn. Taka sytuacja
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spowodowana byta poprawg koniunktury gospodarczej i ,nakrecania przez III
Rzesze spirali zbrojen” (zrodto: www.port.elblag.pl/page/show/3/historia-
portu?lang=pl, dostep 5.05.2014 r.).

W roku 1939 port w Elblagu osiagnat wysokie wartosci przetadunkowe,
gdyz przewidzt 420 tysiecy ton towardw, z tego 123 tysiecy ton w ramach zeglugi
$rédlgdowej, a 297 tysiecy ton morskiej. W omawianym okresie powstato
rowniez wiele drég powiatowych oraz panstwowych, co moze wskazywacd
na intensywny rozwdéj miasta.

Jak wskazuje Mieczystaw Golon: ,Warto tez wspomnieé, ze do 1945 r. Elblag byt
portem, ktory poprzez Kaliningrad i Kanat Mazurski miat wodne pofgczenie
z wielkimi jeziorami mazurskimi od pdtnocnej czesci jeziora Mamry. Ten szlak
liczyt 304 km. Po wojnie upadt, m.in. z powodu braku kontaktéw handlowych
z Kaliningradem. Wspomniana blokada Ciesniny spowodowata, Zze podupadio
znaczenie nie tylko Elblgga ale takze Tolkmicka, Fromborka i Braniewa, jak
napisat dziennikarz Zalew stat sie jakim$ Martwym Morzem.” (Golon 2008).

Po zakonhczeniu II Wojny Elblag ponownie znalazt sie w granicach panstwa
polskiego. Priorytetem nowych wifadz stato sie nadanie miastu polskiej
tozsamosci narodowej. Rozpoczeto reorganizacje nadwyrezonej gospodarki
oraz powolng odbudowe zniszczonego miasta.

Miasto o siegajacych s$redniowiecza portowych tradycjach i catkiem sporych
przetadunkach do 1945 r. teraz nie mialo najbardziej naturalnego wyjscia
na petne morze. W zwigzku =z nowg granica i postawa radzieckich wiadz
pojawity sie koncepcje przekopania Mierzei Wislanej. Istniata bowiem techniczna
mozliwos¢ jej przekopania inawet byta publicznie sygnalizowana w kwietniu
1946 r., gdy okazato sie, ze ZSRR nie zezwoli naswobodng zegluge
przez ciesnine.

Gtownym problemem, jaki stanat przed polskimi wtadzami Elblgga po II wojnie
Swiatowej, po rozpoczeciu zagospodarowywania Elblaga, byta odbudowa miasta,
jako osrodka przemystowego ihandlowego. Do 1945r. jednym z waznych
sektoréw tego przemystu byta produkcja dla potrzeb morskich i mozliwosé
swobodnej zeglugi na petne morze miata dla niej istotne znaczenie. Na rozwoj
miasta wptywata tez zegluga morska oraz srédlagdowa. W 1939r. port handlowy
w Elblagu przewidzt 420 tys. ton towardw, z tego 123 tys. ton w ramach zeglugi
$rodladowej, a 297 tys. ton morskiej. Zachowanie morskiej roli Elblgga po wojnie
wigzato sie w znacznej mierze z powojennym przebiegiem granic (Golon 2008).

Upadek przemystu Elblaga wigzatsie rowniez z traktowaniem zaktadéw
w kategorii zdobyczy wojennych. Straty w tym zakresie ilustruje ponizsza tabela.
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Tabela 1 Przemyst w Elblagu po dziataniach wojennych oraz demontazu
urzadzen® (zrédlo: www.historia-wyzynaelblaska.pl/przejmowanie-mienia-
poniemieckiego.html, dostep 5.05.2014 r.)

Nazwa i rodzaj zakladu Zn_iszczenia Wywiezio_ne jako Suma
wojenne (%) (zdobycz wojenna (%)|strat (%)

Stocznia nr 16 ("Schichau Werke") 10 - 20 70 - 80 100
LI o ez Wasendn 5030
e A T 40
Fabryka Cygar (Lesser & Wolf) 70 30 100
Montownia autobuséw Blissing NAG 50 - 56 44 - 50 100
(Flgggél:\ivsky) czesci maszyn 0 100 100
Fabryka Seréw (Tilsator) 0 100 100
Zaktady Mleczarskie (Schroeter) 0-20 80 - 100 100
Rzeznia Miejska 0-20 80 - 100 100
Elektrownia 0-20 30 -50 50
Zaktady Drzewne (Wittkowsky) 90 0 90
Zaktady Samochodowe (DKW) 50-70 30 100
Fabryka Wyrobdw Blaszanych 10 40 50
Browar ("Englisch Brunnen") 10 30 40
Gazownia Miejska 20 30 50
Fabryka Kafli 20 30 50
Fabryka Farb i Lakieréw (Jurelin) 10 30 40
x\lﬁzi)ﬁ%h reperacji dzwigow 20 30 100
Dwie fabryki a Chillera

oraz Bussche»:' & Ho?fn‘?gnn) ( 0 20 20
Warsztaty samochodowe 0 80 80
Dwa tartaki 0-20 70 - 90 100
Trzy zaktady stolarskie 0 100 100
Dwa zaktady stolarskie 50 50 100
Fabryka skrzyn 0 100 100
Trzy fabryki mebli 10 - 20 80 - 90 100
Firma budowlana 60 40 100
e I

! Tabela wg zrédta: Baziur 2003
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Tabela 2 Zestawienie szkdéd wojennych poniesionych przez przemyst

w Elblagu w 1945 roku? (zraodto: www.historia-
wyzynaelblaska.pl/przejmowanie-mienia-poniemieckiego.html, dostep
5.05.2014 r.)

Stan urzadzen. Wywiozia ratl:-:\:z:?kéw
Lp. Nazwa zakladu, adres* Zniszczenia Armia P

wojenne w %

Czerwona w %

przed unieruch

omieniem
1. Zjednoczenie Stoczni
Polskich, d. Schichau Werke 15 73 8000
2. Fabryka Parowozéw,
d. Lokomotiv-Fabrik Schichau 10 90 35000
3. Fabryka Maszyn Rolniczych
i Odlewnia Zelaza, d. "Komnick" 60 40 12000
4. Fabryka Cygar, d. Loeser- 20 30 3000
Wolf
5. Montownia Aut, d. Bussing-
NAG 50 50 1000
6. Fabryka Czesci )
Maszynowych, d. Rosenowsky 100 300
7. Fabryka Serow, d. Tilsator, ) 100 150
ul. Grunwaldzka
8. Zaktady Mleczarskie, )
d. Schroeter 100 200
9. Rzeznia Miejska 0 90 100
10. Zaktady Drzewne,
d. Wittkowsky 100 0 300
11. Warsztaty = Samochodowe,
d. DKW 50 30 200
12. Elektrownia 0 50 150
13. Browar-Stodownia English- 35 _ 150
Brunnen
_14. Fabryka Lin Konopnych _ 100 100
i Stalowych
15. Browar i Fabryka  Wod )
Sztucznych "Ulrich" 70 100
16. Fabryka Farb, d. Jurolin 10 40 50
17. Fabryka Papy, d. Schiller 0 20 60
18. Fabryka Papy, d. Rochow 0 90 50
19. Fabryka Kafli 20 40 40
20. Gazownia Miejska, _
ul. Grunwaldzka 20 >0
21. Fabryka Obuwia b.d. 90 50
22. Warsztaty Mechaniczne, ) 100 b.d.
Berliner 19
23. Zaktady Stolarskie, b.d. zajety przez AC b.d.

ul. Grunwaldzka 61

2 Tabela wg zrédta: Golon 2006
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Lp. Nazwa zakladu, adres*

Stan urzadzen.
Zniszczenia
wojenne w %

Wywiozta
Armia
Czerwona w %

Liczba
pracownikow
przed unieruch

omieniem
24. Zaktady Stolarskie, )
ul. Grunwaldzka 45 100 b.d.
25. Zaktady Stolarskie, )
ul. Grunwaldzka 27 100 b.d.
26. Zaktady  Stolarskie, Gr. b.d. 75 b.d.
Zahler 2
27. Zaktady Stolarskie, )
Brauereistr.15 100 b.d.
28. Fabryka Mebli,
ul. Grunwaldzka 299 b.d. 60 b.d.
ég. Fabryka Wodek Haertel & b.d. 90 b.d.
30. Fabryka Wddek r. Stobbe 10 90 b.d.
31. Tramwaje Miejskie 50 - b.d.
3_2. Tartak, d. Weingarten, b.d. 80 b.d.
Hindenburg
33. Tartak, Schillingsbriicke b.d. 90 b.d.
34. Tartak, Berliner 73 b.d. 90 b.d.
35. Warsztaty Samochodowe, b.d. 80 b.d.
Berliner 72
?(25 Zaktady Stolarskie, Zahler ) 100 b.d.
37. Warsztaty montazowe )
samochodow, d. Opel 100 100
38. Drukarnia 100 - 50
39. Stolarr_1ia_1 mechaniczna, 0 100 b.d.
ul. Nowowiejska
40. Zaktady przemystu
drzewnego, d. Mahler, Berliner 100 - 200
50
41. Zaktad Stolarski,
ul. Nowowiejska 29 >0 >0 b.d.
42. Zaktad Stelmarscki, )
Georgendamm 12 100 b.d.
43. Zaktad Stolarski, ul. ) 100 b.d.
Fabryczna 1a
44, Zaktad _ Przemystu 100 ) 60
Drzewnego, Rosswiesa 8
45. Zaktady Slusarskie, ul. i
Graba 25 100 b.d.
46._ Stolarnia  Mechaniczna, 100 ) b.d.
Marienburg 4
47. Stolarnia  Mechaniczna, _
Kreutz 13 100 b.d.
48. Fabryka Skrzyn, - 100 b.d.
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Stan urzadzen. Wywiozia racl:-:\:;:iakéw

Lp. Nazwa zakladu, adres* Zniszczenia Armia P .
. przed unieruch
wojenne w % | Czerwona w % L
omieniem

Hinendburga 35
49. Zaktady Przemystu )
Drzewnego, Berliner 75 100 >0
50. Zaktady Reperacyjne )
Statkow, Berliner 55 100 b.d.
51. _ Warsztaty samochodowe, 100 ) b.d.
Berliner
52. Warsztaty Reperacyjne
Dzwigow Okretowych, Berliner 70 30 b.d.
75
53. Zaktady  Mechaniczne, )
Berliner 42 100 b.d.
i;l Fabryka Metalowa, Berliner 100 ) b.d.
55. Przedsiebiorstwo 60 40 + cement b.d.
Budowlane
56. Warsztaty samochodowe 100 - b.d.
57. Fabryka Wyrobow 100 ) b.d.
Metalowych
58. Fabryka Piecy 100 - b.d.
59. Fabryka Stolarska, Lange- 50 50 50
Bahn 4
60. Wytwornia Wirdwek 100 ) b.d.
Mleczarskich
61. Warsztaty Samochodowe, 100 ) b.d.
ul. Zamkowa
62. Fabryka Workow Jutowych, 75 ) b.d.
ul. Zamkowa
63. Garaze Strazy Ogniowej 100 - b.d.
64. Fabryka "Kroll", Lange- )
Bahn 6 100 b.d.

*- nazwy firm iulic wgzrédta. Zrédio: AAN,MPiH, sygn. 1058.Wydziat
Przemystowy m. Elblaga, 11.10.1945

W kwietniu 1947 r. w wydziale przemystowym Zarzadu Miejskiego powstat
dokument: ,Czy i jakie istnieja mozliwosci gospodarczej odbudowy Elblgga?”.
Scharakteryzowano w nim kilka istotnych kwestii. Przede wszystkim
podkreslono, ze powstanie nowej granicy panstwowej odcieto faktycznie
taczno$¢ miasta z Battykiem. Drugorzedng role miat niewielki szlak rzeczny
do Gdanska. Stracita takze swoje =znaczenie tzw. autostrada Berlin -
Krélewiec. Wprawdzie wspominano o przekopaniu Mierzei, jednak sens
inwestycji byt watpliwy ze wzgledu na skromny potencjat eksportowy miasta.
W dokumencie przypomniano, ze w latach 1924 - 1933 Niemcy projektowali
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przekop koto Kahlberga (pdzniejszej Krynicy). Byt to jednak projekt
nastawiony na kilka innych celéw, m.in. roztadowanie bezrobocia. Owczesne
niemieckie projekty przewidywaty tez osuszenie Zalewu, co miato dac¢ wielki
areat ziemi uprawnej. Planowano, ze Elblag miatby potgczenie z Battykiem
kanatem o gtebokosci 6 metréw. Koszt inwestycji miat wynosi¢ 45 min marek.
Jednak samo przekopanie Mierzei postrzegano, jako korzystne dla miasta
i niezaleznie od tego postulowano tez rozwiniecie wspotpracy gospodarczej
z ZSRR. Podkreslano tez, ze niezwykle wazne byto podjecie dziatan,
aby odtworzy¢ potege hodowlang okolic miasta, co dawato Elblagowi
mozliwo$¢ rozwoju, a Scislej odbudowy przetwdérstwa miesnego i mlecznego.
W tym samym czasie, prezydent Elblaga pisat do W. Gomutki, jako
do Ministra Ziem Odzyskanych, ze niezbedne byto wykorzystanie kanatu
wodnego do Gdanska, ktéry po pogiebieniu mogtby odegra¢ wazng role
dla budowy wiekszego portu w miescie.

Wraz z wiekszgq aktywnoscia w ruchu ladowym nastgpito takze ozywienie
w sprawie elblgskiej zeglugi. W czerwcu 1990 r. sprawa utworzenia portu
w Elblagu, a scislej zwigzane i niezbedne dla niej otwarcie Ciesniny Pitawskiej,
staneta na forum miedzypanstwowym. Pomimo kolejnych inicjatyw (np.:
udana préba przeptyniecia z Elblgga do Gdyni przez Ciesnine Pitawskg
na podstawie porozumienia polsko - radzieckiego z 1964 r. przez 6wczesnego
posta Edmunda Krasowskiego) irozmdéw polsko-rosyjskich nie udato sie
doprowadzi¢ do faktycznego otwarcia Ciesniny dla swobodnego ruchu.
Potwierdza to choclby zdarzenie z 28 wrzesnia 1991 r., kiedy witadze
radzieckie cofnety do Elblagga wodolot ,Polesie”, ktérym grupa radnych
i prezydent chcieli doptyna¢ do Krdlewca (dzien wczesniej inny wodolot
z grupg elblaskich radnych zostat przepuszczony). W pazdzierniku 1992
wiadze miasta powotaty Komunalny Port Morski w Elblggu. W 1992 r.
reaktywowano port morski w miescie, a 1994 r. okreslono jego granice.
Nastgpita aktywizacja ruchu towarowego i pasazerskiego. W 1994 r. elblgska
firma ,Jeanette Tourist” — dziatajgca juz od 1991 r. - Romana Niemyjskiego
uruchomita  state  potaczenia  wodolotowe do Krdlewca. W 1995r.
zarzadzeniem Rady Ministréw ustalona zostata morska granica w Elblagu,
rzeka Elblag zostata uznana za wewnetrzne wody morskie, a w miescie
powotano placéwki Strazy Granicznej iUrzedu Celnego. Ta decyzja
likwidowata konsekwencje prawne rozporzadzenia Rady Ministrow z 5 sierpnia
1977 r. zaliczajace, catg rzeke Elblag do wod srdodladowych, co port morski
w Elblagu pozbawiato odpowiadajgcego mu akwenu. W sierpniu 1996 r. Rada
Miejska w Elblagu uchwalita ,Strategie Rozwoju Elblagga na lata 1996-2010".
Dokument przygotowany byt przez powotany zarzgdzeniem Prezydenta Miasta
zespdl pracujacy pod kierunkiem wiceprezydenta Elblagga. Wtadze miasta
zlecity tez przygotowanie opracowania ,Koncepcji izagospodarowania
przestrzennego Portu Morskiego w Elblagu”. Rozwdj portu turystycznego
i towarowego uznany byt jedng z najwazniejszych szans Elblaga. W marcu
2001 roku Rada Miejska przyjeta ,Strategie rozwoju Elblgga na lata 2001-
2015”, w ktérej uwzgledniono realia wynikajace z nowego podziatu
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administracyjnego kraju od 1 stycznia 1999 r. i okresu wchodzenia Polski
do UE. (W 1992 r. przetadunki w elblagskim porcie wyniosty tacznie 42 tys.
ton, rok pdzniej tylko 22,5 tys. ton, ale w 1994 r. wzrosty juz do 90,6 tys.
ton. W 1995 roku przetadowano w porcie elblgskim 144,8 tys. ton towardw, a
po Zalewie Wislanym przewieziono 167 tys. pasazerdw, a w 1996 r. siegnety
az 352,8 tys. ton. W styczniu 1999 r. Urzad Morski w Gdyni powotat
Delegature w Elblagu i Kapitanat Portu. Niestety w nastepnych latach nadal
utrzymywaty sie problemy z przekraczaniem przez polskie jednostki Ciesniny
Pitawskiej
(zrédta:
e Archiwum Panstwowe w Elblagu z siedzibg w Malborku
za www.elblag.ap.gov.pl/pl/kalendarium.htm,
dostep 5.05.2014 r.,
e Bankowska i in. 1998, Cielemecki 1990
za www.ku.lt/leidykla/files/2012/09/AHUK XVI.pdf,
dostep 5.05.2014 r.,
e Dubiella-Polakowska 2002, Janikowska 2005
za www.elblag.ap.gov.pl/pl/kalendarium.htm
dostep 5.05.2014r.,
e Krasowski 1996).

Rysunek 1 Zalew Wislany - mapa pogladowa

KALININGRAD

= Pty
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(zrédto: www.zalew.org.pl, dostep 5.05.2014 r.)
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Ustanowienie granicy miedzypanstwowej dzielgcej Zalew Wislany na czesé
radziecka i polskg utrudnito odbudowe regionu po II wojnie Swiatowej (w tym
w szczegolnosci potencjatu ekonomicznego Elblaga). Z perspektywy lat
nalezy przyjac, iz zostata ona poprowadzona w sposdb niekorzystny dla miast
Zalewu Wislanego, catkowicie uzalezniajgc dostep do otwartego morza
od aktualnej postawy i nastrojow witadz Federacji Rosyjskiej. Dodatkowo
doprowadzit on do tego, iz utrzymanie odpowiedniego stanu toréw wodnych
od Elblagga poprzez Ciesnine Pitawska wymaga wspotpracy miedzynarodowej.
Nie daje takze gwarancji, ze $rodki wydatkowane na rozwdj portu w Elblagu
i utrzymanie torow wodnych od portu do granicy Panstwa przyniosg
jakiekolwiek efekty w przypadku braku komplementarnych dziatan ze strony
Federacji Rosyjskiej, dla ktorej tor wodny z Krélewca do Elblaga ma
catkowicie marginalne znaczenie. Powoduje to, iz port morski w Elblagu,
a takze Tolkmicko i Frombork oraz pozostate mniejsze porty Zalewu
Wislanego nie majg potaczenia z morzem na terytorium Polski aniinnego
panstwa Unii Europejskiej. Pofgczenie to jest tylko poprzez Zalew
Kaliningradzki, ktory jest terytorium rosyjskim. Na terytorium rosyjskim jest
tez potozona Ciesnina Pitawska taczaca Zalew Kaliningradzki z morzem.
Wiadze rosyjskie traktujg swojq czesc zalewu, jako wody terytorialne. Dostep
do portéw Zalewu Wislanego z Morza Battyckiego przez Ciesnine Pitawskq
ograniczony jest tylko do polskich i rosyjskich statkéw handlowych. Wiadze
rosyjskie zadaja uzyskania wizy rosyjskiej dla statkdw bander trzecich i nie
zawsze wize wydajq. Okresowo, co pewien czas zegluga bywa zamykana
dla obcych (w tym i polskich) bander. Potaczenie przez Cie$nine Pitawskg ma
poza tym parametry techniczne niedostosowane do wielkos$ci statkéw, jakie
moze obstugiwac port elblaski. Gtebokos¢ toru wodnego po stronie rosyjskiej
pozwala na uzytkowanie go przez jednostki ptywajace o0 zanurzeniu
ograniczonym do 1,8 m Wiadze rosyjskie nie sg zainteresowane pogtebianiem
tego toru. Tor po stronie polskiej rowniez wymagatby pogtebienia. Catos¢ toru
wymagataby systematycznych prac utrzymujacych Zzadang gtebokosc.
Natomiast na terytorium Polski port w Elblaggu i porty Zalewu Wislanego faczy
z Zatokg Gdanskg i Morzem Battyckim sie¢ drég wodnych
poprzez Szkarpawe, z ktéorych tylko 11,5 km spetnia wymagania drég
wodnych kategorii E.

Dostepnos¢ dla poszczegdlnych typdw jednostek jest catkowicie uzalezniona
od aktualnego stanowiska witadz Federacji Rosyjskiej, jednostka ptynaca
z lub do portu Elblgg nie ma gwarancji, ze w momencie dotarcia do wdd
terytorialnych Federacji Rosyjskiej droga bedzie dla niej nadal otwarta.

Stan techniczny toru wodnego od granicy Panstwa do Ciesniny Pitawskiej
catkowicie zalezny od decyzji wiadz Federacji Rosyjskiej, utrzymanie
nalezytego stanu toru wodnego jest tylko mozliwe od portu Elblag do granicy
wad terytorialnych, dalszy odcinek jest pod wtadaniem Federacji Rosyjskiej.

Na podstawie danych pochodzacych z Niebieskiej Ksiegi (Inventory of Main
Standards and Parameters of the E Waterway Network ("Blue Book"),
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published by UNECE in 2012 - zrédto:
www.unece.org/trans/main/sc3/bluebook database.html, dostep
5.05.2014 r.) mozna zauwazy¢, ze nawet na szczeblu miedzynarodowym
widoczny jest problem marginalnego znaczenia toru wodnego na Zalewie
Kaliningradzkim dla gospodarki rosyjskiej pomimo tego, iz jest to odcinek
miedzynarodowej drogi wodnej E70. Powoduje to, ze decyzje o utrzymaniu
tego toru mogaq byc¢ postrzegane jako majace charakter polityczny.

Na swobodne korzystanie z Ciesniny Pitawskiej oprdcz ograniczen natury
faktycznej nie pozwalajg takze obowigzujace przepisy. Obecnie zegluga
przez nig jest regulowana w szczegdlnosci przez postanowienia protokotu
z 16 sierpnia 1945 r. do umowy miedzy Rzeczpospolita Polskg a Zwigzkiem
Socjalistycznych Republik  Radzieckich o polsko-radzieckiej  granicy
panstwowej, sporzadzonej w Moskwie dnia 16 sierpnia 1945 r.. Zgodnie
z art. 1 tego protokotu: ,[w] czasie pokoju przejscie przez Ciesnine Pitawskq
otwarte bedzie dla statkdw handlowych pod polska bandera zdazajacych
do portu Elblag i z powrotem”. Zegluga po Zalewie Widlanym w granicach
Federacji Rosyjskiej jest zas regulowana przez umowe miedzy Rzgdem
Rzeczypospolitej Polskiej i Rzagdem Federacji Rosyjskiej o zegludze po Zalewie
Widlanym (Kaliningradskij zaliw), podpisanej w Sopocie 1 wrze$nia 2009 r.>
oraz na zasadach wynikajqcych ze stanowiska rzadu Federacji Rosyjskiej z 15
lipca 2009 r. o dopuszczeniu do rosyjskiej czesci Zalewu Wislanego statkow
pod banderg panstwa obcego, zmierzajacych do portdw Rzeczypospolitej
Polskiej lub z nich. Pierwszy z nich aktdw, umowa, zostata zawarta na okres
5lat. Dopuszcza on zegluge statkow polskiej irosyjskiej bandery,
za wyjatkiem statkow w niehandlowej stuzbie panstwowej. Jednoczesnie
zawiera on warunki zawieszenia dopuszczalnosci zeglugi, okreslajac, ze moga
do tego przyczynic sie kwestie obrony narodowej, bezpieczenstwa i ochrony
$rodowiska®*. Z kolei stanowisko rzadu Federacji Rosyjskiej z 15 lipca 2009 r.,
wymaga zas, aby kazde przejscie przez Zalew Wislany statku bandery
panstwa trzeciego odbyto sie po uzyskaniu indywidualnego zezwolenia.
Uzyskanie zezwolenia wymaga ztozenia wniosku w terminie nie pdzniejszym,
niz 15 dni przed terminem zeglugi. Stwarza to w praktyce trudne
do spetnienia warunku dla zeglugi nieregularnej, reagujacej ad hoc
na potrzeby rynku.’

3 Monitor Polski z dnia 9 grudnia 2009 r. nr 78 poz. 975.

4  Kazda Strona w razie koniecznosci (..) w odniesieniu do czesci Zalewu, ktéra stanowi
terytorium jej Panstwa, moze wprowadzi¢ ograniczenia dotyczace liczby oraz wielkosci statkéw
drugiej Strony, wchodzacych nate cze$¢ Zalewu, lub wstrzymac przekraczanie przez nie
polsko-rosyjskiej granicy panstwowej, jak rdéwniez wykonywanie przez nie Zeglugi,
jesli wymagaja tego wzgledy obrony, zapewnienia bezpieczeristwa Panstwa, bezpieczeristwa
zeglugi badz zachowania rownowagi ekologicznej w Zalewie”.

5 Szerzej: Bugajski 2008
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Polityka rosyjska stanowi w gtdwnej mierze konsekwencje aktywnosci i
utrzymywania Floty Battyckiej, ktérej bazy znajdujg sie w Kronsztadzie,
Pitawie i Krdélewcu. Gtéwne sity floty dyslokowane sg w obwodzie
kaliningradzkim, gdzie znajduje sie jedyny niezamarzajacy rosyjski port
battycki. Na terenie obwodu kaliningradzkiego stacjonuje réwniez jednostka
rosyjskich wojsk rakietowych. Pod koniec lat 90 w skfad tej Floty wchodzito
ok. 100 okretéw oraz ok. 230 okretéw pomocniczych. Dla ostony dziatan floty
w obwodzie kaliningradzkim stacjonuje 25 tys. Zzotnierzy, w tym piechoty
morskiej, a w sktad Grupy Lotnictwa Floty wchodzi 70 samolotéw bojowych.
W obwodzie kaliningradzkim od 2001 r. zgromadzona zostata taktyczna bron
jadrowa. Jednym z zadan Floty Battyckiej stat sie udziat w budowie Gazociggu
Pétnocnego na dnie Battyku i pdzniejsza jego ochrona.®

Wydaje sie, iz ustalenie wojskowej funkcji obwodu kaliningradzkiego
(Konigsbergski Specjalny Okreg Wojskowy - ros. Kénurcbeprckuii ocobbii
BOEHHbIN OKpyr -, powstaly zaraz po zajeciu tych ziem przez ZSRR (formalne
utworzenie 7 kwietnia 1946) moze by¢ wigzane z:

e jednostronnym ustaleniem pdinocnej granicy Polski przez Zwigzek
Radziecki, w tym na odcinku Zalewu Wislanego, wbrew ustaleniom
konferencji poczdamskiej (Golon 2008);’

e zniszczeniem poza dziataniami wojennymi wiekszosci zaktadow
przemystowych Elblaga, siegajagcego 80-100 % stanu wyposazenia
i obiektow (Kaliszuk W., za: G.Baziur; Armia Czerwona na Pomorzu
Gdarniskim 1945-1947, T.4, s.177);®

e blokowaniem Zzeglugi na Zalewie Wislanym i niewykonywaniem
porozumien dwustronnych w tym zakresie, zarowno w statych relacjach
dwustronnych, jak tez w odniesieniu do poszczegdlnych zdarzen;
odmowy ustalenia przejs¢ granicznych na Mierzei Wislanej;

e ustanowieniem barier administracyjnych dla zeglugi statkéw obcych
bander, ograniczajacych swobodny przeptyw towardéw i planowanie
gospodarcze wedtug mechanizmdéw rynkowych;

e brakiem pogtebiania iinnych prac utrzymaniowych dotyczacych toru
wodnego do Krdlewca na rosyjskim odcinku Zalewu Wislanego, jak tez
okre$lania ksiag imap locji morskiej niezgodnie ze stanem
rzeczywistym.

® Flota Battycka - dane encyklopedyczne
7 Golon 2008

8 http://historia-wyzynaelblaska.pl/przejmowanie-mienia-poniemieckiego.html
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2.2 Wymiar spoteczno-ekonomiczny

Odnoszac sie  do istniejacej sytuacji spoteczno-ekonomicznej w rejonie
Zalewu Wislanego w pierwszej kolejnosci nalezy zwrdcic uwage na kwestie
zwigzane z rynkiem pracy®. Wojewddztwo warminsko-mazurskie, cechuje sie
od lat najwiekszym bezrobociem w Polsce, a takze w Europie. Stopa
bezrobocia na koniec roku 2013 przekraczata 20%. W Polsce bezrobocie jest
o0 prawie potowe nizsze. Wrecz dramatyczna sytuacja wystepuje w powiecie
elblaskim i nowodworskim (gminy nadzalewowe), gdzie bezrobocie siega
30%.

Tabela 3 Stopa bezrobocia

ogotem

Jednostka 1,451 5606 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013
terytorialna

% % % % % % % % %
POLSKA 17,6 | 14,8 | 11,2 | 9,5 | 12,1 | 12,4 | 12,5 | 13,4 | 13,4
Powiat | 370 330 | 27,8 | 21,9 | 26,3 | 29,0 | 29,5 | 30,9 -
nowodworski
Podregion 54 55 o | 242 | 18,6 | 16,4 | 20,4 | 19,9 | 20,2 | 21,5 | 22,0
- elblaski
Powiat | 394 | 36,7 | 33,6 | 30,1 | 32,9 | 30,9 | 29,9 | 31,5 -
braniewski
Powiat | 5971 233 | 19,0 | 20,3 | 253 | 23,9 | 23,6 | 26,0 -
dziatdowski
Powiat 33,3 | 29,3 | 22,5 | 21,0 | 25,1 | 26,7 | 26,6 | 28,2 -
elblaski
Powiat 23,6 | 20,1 | 12,8 | 9,8 | 11,4 | 11,3 | 12,7 | 132 | -
itawski
Powiat | 5940 | 258 | 20,0 | 13,8 | 19,7 | 19,8 | 21,7 | 22,4 | -
nowomiejski
Powiat 31,6 | 28,0 | 22,1 | 18,9 | 24,2 | 21,5 | 22,3 | 23,8 | -
ostrodzki
Powiat 21,2 | 17,9 | 12,8 | 11,7 | 15,7 | 16,6 | 16,2 | 17,0 | -
m. Elblag
Zrédto: GUS

Przyczyng tak wysokiego bezrobocia jest niski poziom aktywnosci zawodowej
oraz specyfika struktury gospodarki. Gospodarka w przesztosci bazowata
na panstwowych gospodarstwach rolnych. Zgodnie z szacunkami Gorzelak,
Herbsti Olechnicka (2006) obecnie co drugi pracownik dawnego PGR-u zasila
zasoby biernych zawodowo, tzn. nie pracuje inie figuruje w rejestrze
bezrobotnych. Mimo, ze osoby te byly obejmowane szeregiem form
aktywizujacych, w tym pracami interwencyjnymi, robotami publicznymi
i programami specjalnymi, nie powrdcity one na rynek pracy.

°® Opracowano przy wykorzystaniu: Bartkiewicz i in. 2010
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W wojewddztwie warminsko-mazurskim stosunkowo niski jest takze zasdb
kapitatu ludzkiego, mierzonego poziomem wyksztatcenia pracownikéw.
Najnizszy w kraju udziat ucznidw i studentéw w grupie wiekowej 19-29 lat
oraz ujemne saldo migracji sprzyjajace odptywowi najwyzej kwalifikowanej
sity roboczej sSwiadczg o silnej inercji tego problemu. Z drugiej strony,
wzrostowi popytu na prace nie sprzyja jeden z najnizszych w kraju
(w przekroju wojewoddzkim) wskaznik przedsiebiorczo$ci mieszkancéw
regionu, mierzony liczbg podmiotéw gospodarczych na 10 tys. mieszkancéw
oraz wzglednie niskie tempo tworzenia nowych podmiotéw gospodarczych,
ktére najczesciej powstaja w branzach zwigzanych z handlem i naprawg
pojazddw, budownictwem oraz dziatalnoscig finansowa i ubezpieczeniowa.

Warto wspomnieé, iz na niektérych obszarach wojewddztwa warminsko-
mazurskiego, w szczegdblnosci tych atrakcyjnych turystycznie, problemem jest
sezonowos$¢ zatrudnienia. Mozna przypuszczaé, iz wraz z rozwojem sektora
turystyki problem ten odgrywat bedzie coraz wiekszg role. Poprawe w tym
zakresie moze przynies¢ wydiuzanie sezonu turystycznego.

Rysunek 2 Mapa Polski — stopa bezrobocia wedtug wojewédztw

STOPA BEZROBOCIA REJESTROWANEGO WEDLUG WOJEWODZTW
Stan w dniu 31 grudnia 2013 r.

Polska = 13,4%

%
] 96—125 (4)
1126 —15,5 (6)
I 15,6 — 18,5 (5)
18,6 —21,7 (1)

(liczba wojewodztw)

zrédto: GUS
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.Strategia rozwoju spoteczno-gospodarczego wojewddztwa warminsko-
mazurskiego do roku 2020” wskazuje, ze w ciggu ostatnich lat pozycja
konkurencyjna tego regionu wzgledem kraju spada. Dziatania zwiekszajace
aktywnos$¢ na rynku pracy Warmii i Mazur nie wptynety znaczaco na zmiane
poziomu bezrobocia. Region pozostaje w gronie najstabiej dostepnych
obszaréw pod wzgledem komunikacyjnym, nie tylko w kraju, ale i w catej Unii
Europejskiej. Zty stan techniczny istniejacej infrastruktury stanowi istotng
bariere dla rozwoju przedsiebiorczosci w regionie. Region odznacza sie niskim
poziomem urbanizacji, a lokalne osrodki miejskie dysponujg ograniczonym
potencjatem w zakresie przygotowania atrakcyjnych terenéw rozwojowych
pod nowe dziatalnosci  gospodarcze. Stosunkowo  wolny  przebieg
restrukturyzacji gospodarki powoduje pogtebiajace sie trudnosci na rynku
pracy. Na podobne problemy zwraca uwage ,Regionalny Program Operacyjny
Warmia i Mazury nalata 2007-2013". Wobec powyzszych obserwaciji
pojawia sie pytanie o potencjalne zrdédta wzrostu gospodarczego tego regionu
w przysztosci i poprawy jego pozycji konkurencyjnej natle innych
wojewodztw.  Powotujgc sie  na ekspertyze  dotyczacq — wojewddztwa
warminsko-mazurskiego  w kontekscie ,Strategii rozwoju  spoteczno-
gospodarczego Polski Wschodniej do roku 2020” i na ,Strategie rozwoju
spoteczno- gospodarczego wojewodztwa warminsko - mazurskiego do roku
2020” mozna stwierdzi¢, ze czynniki stymulujgce rozwdj gospodarczy
wojewodztwa warminsko-mazurskiego majaq przede wszystkim podtoze
ekologiczne, kulturowe ispoteczne. Region posiada doskonate warunki
przyrodnicze  dla rozwijania  turystyki, = agroturystyki  oraz ,czystego
przemystu”. W strategii regionu podkresla sie, ze gtdbwnym zadaniem Warmii
i Mazur jest utrzymanie pozycji lidera w czystosci srodowiska przyrodniczego.

Do czynnikdw o charakterze ekonomicznym, ktére mogq sprzyjac rozwojowi
wojewodztwa w przysziosSci  zaliczy¢é mozna duzy zasdéb  wolnych,
niezagospodarowanych terendw, stanowigcych atrakcyjng oferte
dla inwestorow zewnetrznych, o ile wyposazone zostang w odpowiednie
zaplecze techniczne i infrastrukturalne. W tym kontekscie ekspertyzy
poswiecone zagadnieniu rozwoju wojewddztwa warminsko-mazurskiego
dowodzg, ze priorytetowym dziataniem stymulujgcym wzrost gospodarczy
w regionie powinien by¢ rozwdj infrastruktury. Istniejaca, bogata sie¢ przejsc
granicznych w potaczeniu z modernizacjg drég dojazdowych i portédw moze
okazac sie bowiem, przynajmniej na poziomie lokalnym, istotnym Zzrédtem
wzrostu.

Specyficzne wyzwania wyrdzniajgce wojewddztwo warminsko - mazurskie
dotyczg wykorzystania szans i predyspozycji rozwojowych, ciggtosci systemu
przyrodniczego o wysokich walorach turystycznych, korzystnej struktury
demograficznej. Rozwdj Warmii i Mazur bedzie sie odbywat w europejskiej
przestrzeni battyckiej. Poprawa spdjnosci przestrzennej polega na wiaczeniu
uktadu transportowego regionu w powstajgaca wielkg obwodnice Battyku,
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system battyckiej zeglugi oraz w projektowane wokét morza sieci
komunikacyjne (w tym teleinformatyczne, turystyczne i inne). Wazng sprawg
jest takze wzrost rangi portu w Elblagu, jako portu morskiego.

Wspotpraca z krajami i regionami nadbattyckimi to wazny impuls rozwojowy
wojewddztwa. Region bedzie uczestniczyt w inicjatywach wspdtpracy
miedzynarodowej w rejonie Morza Baltyckiego, ze szczegblnym wyrdznieniem
Euroregionu ,Battyk”. Istotne beda przede wszystkim stosunki gospodarcze
z panstwami basenu Morza Baltyckiego, ze szczegdlnym uwzglednieniem
Obwodu Kaliningradzkiego.

Wazne jest tworzenie warunkéw dla rozwoju nowoczesnego sektora
przemystow morskich, obejmujacego m.in. produkcje iremonty statkow,
todzi ijachtéw; przemyst iustugi portowe i przyportowe, sektor ustug
transportowo- logistycznych; turystyke morska; rybotéwstwo i przetwdrstwo
ryb. Nowoczesna gospodarka morska pozostaje waznym potencjalnym
czynnikiem rozwoju regiondw nadmorskich.

Niezbedna jest koordynacja dziatania w sferze zeglugi przybrzeznej
i promowej, yachtingu iinnych sportéw wodnych, a takze eksploatacji
zasobow morza.

Rozwoju obszaréw wiejskich irozwoju rolnictwa mozna oczekiwac
przede wszystkim w obszarze rolnictwa ekologicznego i przetwdrstwa rolno-
spozywczego. Z tej perspektywy kluczowym jest wspieranie systemu
produkcji i promocja wytwarzanej w regionie zywnosci wysokiej jakosci.
Nowoczesne podejscie do tej dziedziny gospodarki uwzglednia zaréwno
wzrost powigzan gospodarczych pomiedzy roznymi podmiotami dziatajgcymi
w pokrewnych branzach, jak réwniez podnoszenie poziomu technologicznego
regionu. Osiggniecie tego celu przyczyni sie do wzrostu konkurencyjnosci
terendw wiejskich i przetworstwa rolno-spozywczego, przy jednoczesnym
rozwijaniu  wiezi  kooperacyjnych  miedzy rolnikami, przedsiebiorcami
i instytucjami otoczenia biznesu. Nalezy spodziewac sie, ze w efekcie
powstang nowe miejsca pracy, szczegdllnie na obszarach wiejskich,
ale rowniez w przedsiebiorstwach z branzy przetwérczej.

Turystyka jest traktowana, jako jeden z wiodacych sektoréw gospodarki
Warmii i Mazur. Ozywienia gospodarczego mozna oczekiwac¢ poprzez wzrost
zainteresowania kapitatu zewnetrznego ofertg turystyczno-wypoczynkowq
regionu w ciggu catego roku, wykorzystaniem wspdtpracy z zagranicznymi
osrodkami partnerskimi, wzrostem mozliwosci eksportu
poprzez upowszechnienie norm jakosciowych. Warmia i Mazury uznawane sq
za atrakcyjny turystycznie region, jednak utrzymanie tej przewagi wymaga
ponoszenia ciggtych naktadow (to gtdwny cel ,Strategii Rozwoju Turystyki
Wojewddztwa Warminsko-Mazurskiego”). Konieczne wydaje sie wydiuzenie
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sezonu turystycznego poprzez poszukiwanie nowych form aktywnosci
w regionie. Integralng czescig dazenia do wzrostu potencjatu turystycznego
sq dziatania zwigzane ze wzrostem dostepnosci komunikacyjnej.

Celem gtéwnym strategii rozwoju wojewddztwa jest spdjnos¢ ekonomiczna,
spoteczna i przestrzenna Warmii i Mazur z regionami Europy. Oznacza¢ to ma
wyréwnywanie  dysproporcji  rozwojowych  we wszystkich  aspektach:
ekonomicznym, przestrzennym i spotecznym. Dotyczy to takze warunkéw
rozwoju przedsiebiorczosci, tworzenia nowych miejsc pracy i infrastruktury
technicznej i warunkéw do zdobywania wspodiczesnej wiedzy. Catos¢ tych
dziatan ukierunkowana ma by¢ na tworzenie miejsc pracy izmniejszenie
bezrobocia oraz poprawe poziomu zycia mieszkancéw zaréwno miast, jak
i wsi. Region o0 jednym z najwyzszych wskaznikdw bezrobocia w Unii
Europejskiej musi starac sie zwiekszy¢ liczbe miejsc pracy.

Rysunek 3 Powiaty o najwyzszej i najnizszej stopie bezrobocia w Polsce
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Sytuacja na rynku pracy jest powigzana z mozliwosciami rozwoju sektoréw
przemystu i logistyki. Przemyst w wojewddztwie warminsko-mazurskim
koncentruje sie w kilku osrodkach. Najwiekszymi z nich sg Olsztyn i Elblag.

str. 20


http://www.google.com/url?sa=i&source=images&cd=&cad=rja&docid=5ReaotwfEoSwLM&tbnid=h2Pk9IWaOEjfRM:&ved=0CAgQjRwwAA&url=http://infogrodzisk.pl/praca/rynek-pracy/347-grodzisk-mazowiecki-ma-male-bezrobocie&ei=gaeLUY2rNJCKhQfHroCwBA&psig=AFQjCNFbDH0msC87pmUbp1XiHRoA7z3kCQ&ust=1368193281945838

Stanowig one najistotniejsze osrodki miejskie wojewddztwa warminsko-
mazurskiego decydujace o tempie zmian dla osiggniecia celéw strategicznych
polityki wzrostu konkurencyjnosci i spdjnosci catego wojewddztwa. Dziatania
miasta Elblagga skupity sie na realizacji duzych przedsiewzie¢ inwestycyjnych
decydujacych o rozwoju gospodarczym i pozyskaniu inwestoréow. Duze
nakfady zaangazowane zostaly przede wszystkim w budowe infrastruktury
drogowej, wiaczajacej miasto w systemu komunikacyjne o0 znaczeniu
miedzynarodowym, krajowym i regionalnym.

Rysunek 4 Koncentracja przemystu w wojewddztwie warminsko-mazurskim

KONCENTRACJA PRZEMYSLU W WOJEWODZTWIE WARMINSKO-MAZURSKIM
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zroédto: Biuro Planowania Przestrzennego w Olsztynie, filia w Elblagu

Kilka osrodkéw przemystowych, nie jest w stanie zrownowazy¢, ogodlnej
zapasci gospodarczej w wojewddztwie. Warminsko-Mazurskie generuje jedno
z najnizszych PKB w przeliczeniu na mieszkanca. Zatem kazde dziatanie,
ktére moze wzmocni¢ gospodarke w tym wojewddztwie jest niezwykle
istotne.
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Rysunek 5 Ludnos¢ i PKB Polski w latach 2011-2012

Ludnosc¢ 2011 PKB 2012
w tys % %
POLSKA 38157 100% 100%
MAZOWIECKIE 5158 14% 22,7%
LUBELSKIE 2180 6% 3,8%
PODLASKIE 1200 3% 2,2%
KUJAWSKO-POMORSKIE 2068 5% 4,4%
POMORSKIE 2199 6% 5,7%
WARMINSKO-MAZURSKIE 1429 4% 2,7%

Na profil gospodarczy miasta Elblgga oraz gmin nadzalewowych, szczegdinie
silny wptyw wywiera przemyst rolno-spozywczy, elektro-maszynowy,
metalurgiczny oraz meblarski. Rosnie znaczenie sektora handlu i ustug,
w tym zwilaszcza turystycznych. W przesziosci gospodarka miasta silnie
zZwigzana byta z gospodarkg morskg (port morski oraz przemyst stoczniowy).
Aktualnie rozwodj dziatalnosci portu morskiego w Elblaggu jest ograniczony
Zz uwagi na utrudnienia w zegludze przez rosyjskg czes$é¢ Zalewu Wislanego
(Zalew Kaliningradzki) i Ciesnine Pitawska.

Elblag to takze wyrdzniajacy sie na tle regionu osrodek innowacji posiadajacy
m.in.: Elblgski Inkubator Nowoczesnych Technologii i Elblaski Park
Technologiczny  ze specjalistycznymi  laboratoriami:  Centrum  Jakosci
Srodowiska, Centrum Transferu Technologii Informatycznych, Centrum
Technologii Drewna i Mebli oraz Centrum Metaloznawstwa. Elblaski Park
Technologiczny jest pierwszym oddanym do uzytku Parkiem Technologicznym
sfinansowanym z funduszy unijnych w ramach Programu Operacyjnego
Rozwdj Polski Wschodniej. Pokazuje to jak powaznie traktuje samorzad
elblgski innowacyjnos¢, widzac przysztos¢ rozwoju miasta w wysoko
wyspecjalizowanych ustugach i produkciji.

W ramach Strategii Informatyzacji Resortu Sprawiedliwosci na lata 2009-
2014 Ministerstwo Sprawiedliwosci zakupito na terenie Elblaskiego Parku
Technologicznego grunty pod budowe Os$rodka Zarzadzania Informacjg
majacego petni¢ dla catej Polski Pdétnocnej role Osrodka Migracji Ksiag
Wieczystych. Dziata tutaj takze jedyne w kraju Centrum Badawczo
Rozwojowe GIS CENTER bedace punktem tgczacym administracje publiczng,
Swiat nauki i Swiat biznesu. Dzieki temu Elblag wyznacza dzisiaj kierunki
rozwoju geoinformatyki w Polsce. Jako jedyne miasto w Polsce zbudowato
wilasng sie¢ Swiattowodowqa, ktdora pofgczy wszystkie jednostki publiczne
w zintegrowang sie¢. Z przeprowadzonych analiz wynika, ze miasto w chwili
obecnej Swiadczy ustugi o zasiegu regionalnym, takze dla wojewddztwa
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sgsiedniego - pomorskiego. Dotyczy to: szkolnictwa wyzszego, edukaciji,
zdrowia, kultury, a takze niektérych ustug komunalnych.

Elblag to takze brama do obwodu Kaliningradzkiego. Znaczenie stosunkow
gospodarczych wykaza¢c mozna poprzez plany utworzenia Elblgsko
Kaliningradzkiej Izby Gospodarczej dedykowanej do wspdétpracy z Obwodem
Kaliningradzkim. Miasto intensywnie kooperuje z Kaliningradem (Krdlewcem)
i Battijskiem realizujac projekty transgraniczne 0 oddziatywaniu
miedzynarodowym i regionalnym. Wspdipraca ta jest jednak zagadnieniem
bardzo ztozonym ze wzgledu na specyfike Zalewu. W znacznym stopniu jest
zdeterminowana dziataniami rzgdowymi dotyczacymi m.in. swobodnej zeglugi
na Zalewie. Itak wygasniecie umowy o swobodnej zegludze spowoduje
niewykorzystanie wybudowanej kosztem kilku miliondw euro infrastruktury
przejscia granicznego oraz terminalu przetadunkowego.

Z drugiej strony najnowoczesniejsze na terenie catej unii zewnetrzne
przejscie graniczne Grzechotki-Mamonowo II wraz drogg ekspresowg Elblag
Grzechotki stanowi najkrétsza droge z zachodniej czesci Unii Europejskiej
do Obwodu Kaliningradzkiego i pozwala niezaleznie  od pozostatych
elementow na intensyfikowanie wspotpracy miedzy Obwodem
Kaliningradzkim a Elblggiem.

Réwnie istotng kwestiq co istniejace powigzania gospodarcze i posiadana
infrastruktura jest potencjat dla ich rozwoju. W Elblagu za kluczowe mozna
uznaé¢ branze przemystu i logistyki. Obecny potencjat portu w Elblaggu jest
wykorzystywany za$ w niewielkim stopniu. Zdolnos$ci przetadunkowe portu to
ok. 1,5 min ton rocznie, z czego wykorzystuje sie obecnie ok. 20 %
(ok. 0,3 mIn ton - rok 2013). W latach 2004-2005 wybudowano w Morskim
Porcie Elblag uniwersalny terminal przetadunkowo-skfadowy (za ok. 20 min
zt) W roku 2006 wybudowano takze terminal pasazerski z punktem odpraw
granicznych (za ok. 4 min zf). Powierzchnia Portu to ok. 5 ha, wtym
powierzchnia sktadowania 3,1 ha, dtugos¢ nabrzeza wynosi 196 m. W potowie
dtugosci nabrzeza znajduje sie rampa o szerokosci 12 m do obstugi statkow
RO-RO. Przy nabrzezu mozna obstugiwaé jednoczesnie dwa statki. Parametry
maksymalne statkédw - barek: diugos¢ 85,0 m, szerokos$¢ 15,0 m, zanurzenie
2,30 m, tadownos$¢ do 1200 ton. Nabrzeze jest wyposazone w uniwersalny
punkt poboru energii 430/230V, dwa punkty poboru wody dla cumujgacych
statkow oraz punkt poboru wody dla celéw przemystowych.

W porcie znajduje sie'®:
e plac skifadowy konteneréw (20 40 stopowych). Pojemnosé
jednowarstwowa 100 sztuk. Na placu skltadowym moga by¢ ponadto

10 Zrédto: http://www.port.elblag.pl/

str. 23



skfadowane i montowane konstrukcje ponadgabarytowe przygotowane
do transportu  wodnego (maksymalne obcigzenie nawierzchni -
5 t/m?);

e zasobnia na tadunki sypkie: Wymiary 40,0 x 107,0 m, stuzy
do przechowywania fadunkdéw sypkich (wegiel, materiaty budowlane
itp.). Zasobnia sktada sie z trzech sekcji o pojemnosci: I - 7.600 ton,
IT - 4.300. ton, III - 4.400 ton;

e magazyn - hala jednonawowa o powierzchni 1440 m2 przeznaczona
do skftadowania drobnicy w paletach, pakietach Ilub w sztaplach.
Wysokos$¢ sktadowania do 5 m. Pojemnos$¢ magazynu wynosi 3.300
ton;

e wiata jednonawowa o powierzchni uzytkowej 1440 m2 stuzacy
do sktadowania tadunkéw drobnicowych, sprzetu przetadunkowego,
pustych palet itp. Pojemnos¢ 3.200 ton.

Mozliwosci przetadunkowe Portu Elblag to:

e masowe (wegiel, materialty budowlane, piasek, ttuczen) -
okoto 800 tys. ton;
e drobnica (w tym skonteneryzowana i spakietyzowana) konwencjonalna
(worki, skrzynie itp.) 150 tys. ton;
e kontenery 20 i 40 stopowe;
e sztuki ciezkie (z mozliwoscig montazu na terminalu).
Kierunki transportu wodnego to porty Obwodu Kaliningradzkiego, (Krdlewiec,
Battijsk, Swiettyj), porty polskie: Gdansk Gdynia, porty znajdujace sie
w Estonii, Litwie, totwie, a takze Skandynawii i Europie zachodniej.

Na terenie terminalu moze by¢ organizowana dziatalnos¢ pomocniczg
i ustugowag m. in. skfadowanie, sortowanie, uszlachetnianie,
konfekcjonowanie, formowanie i rozformowywanie kontenerdw,
magazynowanie oraz mogg by¢ organizowane sktady celne, chtodnie, miejsca
postoju w tranzycie itp..

Dostepny jest takze terminal pasazerko-promowy. Terminal posiada
mozliwos¢ petnej obstugi granicznej pasazerdéw ijednostek Zeglugi
miedzynarodowej:

e promdéw pasazerskich i pasazersko-samochodowych (samochody

osobowe i dostawcze);

e statkdéw pasazerskich;

e jednostek portowych.
Jednorazowo moze by¢ odprawionych 200 os6b oraz 30 samochodow
osobowych. Maksymalne parametry jednostek ptywajgcych: ditugos¢ 65 m,
szeroko$¢ 12 m, zanurzenie 2,5 m. W poblizu terminalu przebiega linia
tramwajowa i autobusowa komunikacji miejskiej oraz PKP.
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Obecne kierunki pasazerskiej zeglugi miedzynarodowej to Elblag - Krdlewiec
i Elblag - Battijsk. W Zzegludze krajowej realizowana jest obstuga rejséow z/do:
portdow nadzalewowych (Frombork, Tolkmicko, Krynica Morska, Katy
Rybackie), jezior mazurskich (Kanat Elblaski). Zegluga do portéw Zatoki
Gdanskiej (Gdansk, Gdynia) jest utrudniona 2z uwagi na ograniczenia
w korzystaniu z rosyjskiej czesci Zalewu Kaliningradzkiego oraz czas
przeptywu (ok 14 godzin).

W obrebie strefy portowej funkcjonuje takze terminal zbozowy, prowadzony
przez GLENPORT Sp. z 0.0.. W roku 2012 przetadowano ok 79 tys. ton zboza,
przy czym zdolnosci przetadunkowe sg wielokrotnie wieksze. Jednakze brak
suwerennego dostepu do morza oraz stan toréw wodnych na rzece Elblag
oraz Zalewie Wislany, uniemozliwiajg rozwdj funkcji przetadunkowej w tym
porcie.

Niezaleznie od powyzszych nie mozna nie dostrzec roli jakga w regionie
odgrywa sektor ustug turystycznych i okofoturystycznych. Atrakcyjne
potozenie, obiekty historyczne oraz dostep do Zalewu Wislnego i kanatu
Ostrodzko -Elblgskiego czynig bowiem tereny nadzalewowowe szczegodlnie
atrakcyjnymi turystycznie. Bardzo istotng gateziq gospodarki w obszarze
Zalewu Wislanego jest zatem turystyka.

W ostatnich latach w tym obszarze udzielono od 560 tys. do 690 tys.
noclegéw, co stanowi ok. 110-120 tys. turystéw rocznie. Jest to wielko$¢
znaczaca, jednakze trzeba zauwazy¢, ze wiekszos¢ tych turystdw przebywa
w Krynicy Morskiej i Stegnie. Potencjat turystyczny jest znacznie wiekszy,
zwitaszcza Frombork i Elblag dysponujg ogromnym potencjatem.

Elblag jest miastem atrakcyjnie usytuowanym na styku dwéch odmiennych
krain geograficznych: Zutaw Wislanych i Wysoczyzny Elblaskiej. Sasiaduje
rowniez z Zalewem Wislanym. Miasto pofozone jest przy trasie z Warszawy
do Gdanska oraz z Europy Zachodniej do Krdlewca i panstw nadbattyckich.
Elblaski port $rdédladowy stanowi punkt wyjscia drég wodnych
do miejscowosci wczasowo-turystycznych potozonych nad Zalewem Wislanym
oraz przez Kanat Ostrédzko-Elblaski na obszary Pojezierza Itawskiego.
W sezonie zeglugowym funkcjonuje komunikacja wodna. Statki biatej floty
obstugujg linie pomiedzy Elblagiem a Krynica Morska, Fromborkiem
i Krolewcem oraz przez Kanat Ostrédzko-Elblaski do Matdyt i Ostrody.
Ogromne zrdéznicowanie krajobrazu Elblaga i okolic umozliwia uprawianie
roznorodnych form wypoczynku. Na akwenach rozwineto sie zeglarstwo
i windsurfing, a rozbudowana sie¢ rzeczna to raj dla wedkarzy i kajakarzy.
Zimg zamarzniety Zalew Wislany przycigga mito$nikdéw bojeréw. Samo miasto
ze swoimi zabytkami jest bardzo atrakcyjnym miejscem. Wsrdd elblgskich
zabytkdw godne uwagi sq: Stare Miasto, ktére jest terenem prac
wykopaliskowych. Nowe kamieniczki budowane sg na odstanianych stopniowo
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przez archeologow fundamentach starych kamienic. Na starym miescie
znajduje sie Brama Targowa, ktéra stanowi fragment dawnych muréow
obronnych (ok 1319r.). Katedra Sw. Mikofaja, w ciggu wiekdw Swigtynia byta
kilkakrotnie przebudowywana i modernizowana. Niemal od poczatku istnienia
miasta byt to koscidét katolicki, a z chwilg utworzenia diecezji elblaskiej zostat
katedrg. Znajduje sie w niej wiele dziet sztuki, m.in. rzezby, brgzowa
chrzcielnica z roku 1387 oraz drewniany oftarz z 1515 roku. Centrum Sztuki
Galeria EL jest to podominikanski XIII wieczny kosciét, w ktéorym obecnie
miesci sie galeria sztuki wspbiczesnej. Dzieta wspotczesnych tworcéw
sgsiadujg tu z ptytami nagrobnymi oraz epitafiami, ktére przypominajq
zastugi dla miasta dawnych rodéw szlacheckich, kupieckich, patrycjuszy,
duchownych oraz wielu innych elblgzan. Muzeum miesci sie ono budynku
dawnego Gimnazjum Elblaskiego. Na jego dziedzincu znajduje sie gotycka
kolumna, ktéra jest jedyng pozostatoscig po zamku krzyzackim, ktéry zostat
zburzony przez elblgzan w 1454 roku. W muzeum mozna obejrzec
m.in. wystawe elblgskiego rzemiosta, zabytki pochodzace 2z wykopalisk:
elblaskiej Staréowki oraz z osady handlowej Truso z okresu VII-X wieku n.e.
TurysSci przebywajacy w Elblagu i preferujgcy piesze wedréwki, z dala
od zgietku miasta, majg mozliwos¢ korzystania z pieszych szlakéw
turystycznych: Kopernikowskiego, Jantarowego, Nadwislanskiego i rzeki Liwy.

Frombork swojg stawe zawdziecza przede wszystkim wspaniatej historycznej
zabudowie Wzgdérza Katedralnego oraz Mikotajowi Kopernikowi, ktory
zwigzany byt z miastem zyciem i pracq. Tu obserwowat on ruchy gwiazd
i napisat stynne dzieto "De Revolutionibus", ktére zmienito wyobrazenia
owczesnych na temat budowy wszechswiata. Zesp6l Wzgdrza Katedralnego
w Fromborku to miedzy innymi gotycka katedra, ktorej chlubg sg XVII-
wieczne organy. W katedrze co roku odbywajg sie miedzynarodowe koncerty
organowe. Godne zwiedzenia sg réwniez m.in.: Muzeum M. Kopernika, wieza
wodna, planetarium iszpital $w. Ducha, gdzie miesci sie dziat historii
medycyny. We Fromborku znajduje sie miedzynarodowe morskie przejscie
graniczne z Rosjga. A w pobliskim Braniewie miedzynarodowe przejscie
kolejowe i w Gronowie koto Braniewa - miedzynarodowe przejscie drogowe.

Kanat Ostrodzko-Elblgski jest to jedyny na $wiecie zabytek techniki tej klasy.
Poprzez jezioro Druzno (rezerwat wodnego ptactwa o powierzchni ok. 1500
ha) kanat o dt. 127,5 kilometra taczy Elblag z potozonym prawie 100 metréw
wyzej Jeziorem Pniewo a nastepnie z Ostrddg. Statek pokonuje wzniesienie
dzieki systemowi Sluz i pieciu pochylni. Co roku tysigce turystéw przemierza
ten szlak na poktadzie niewielkich stateczkow podziwiajac faune i flore jeziora
Druzno oraz nietypowe rozwigzania techniczne systemu $luz i pochyini
powstatych w XIX wieku.
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Suchacz jest to miejscowos$¢ potozona nad Zalewem Wislanym u podnédza
Wzniesienia Elblaskiego. Wyrdznia sie ona walorami krajobrazowymi,
klimatycznymi i przyrodniczymi.

Tolkmicko Jest to miejscowos¢ potozona na Zalewem Wislanym. Znajduje sie
tu port rybacki oraz przystan jachtowa. Zabytki Tolkmicka to m.in. gotycki
kosciot sw. Jakuba w ksztatcie trzynawowej bazyliki i XIV-wieczna baszta.
Lokalng osobliwoscia miasta, z ktdérg wigze sie wiele legend jest "Swiety
Kamien", pogragzony w wodach Zalewu Wislanego.

Mierzeja Wislana jest to waski skrawek ladu pomiedzy Battykiem a Zalewem
Wislanym. Porastajq jq lasy sosnowe, sg tu potdzikie plaze. Krynica Morska
wraz z Stegng, Sztutowem, Katami Rybackimi i Piaskami to miejscowosci
letniskowe, ttumnie odwiedzane przez turystow.

W Sztutowie znajduje sie muzeum martyrologii, ktore zostato utworzone
na terenie bytego obozu koncentracyjnego.

3 Charakterystyka programowanej interwencji

W Programie przyjeto, iz jego realizacja ma polega¢ na realizacji celéow
gtéwnych i szczegoétowych. Do celow gtdéwnych zaliczono:

a) stworzenie infrastrukturalnych i instytucjonalnych gwarancji
wspolnotowej wolnosci swobodnego przeptywu towardw,
poprzez ustanowienie suwerennej drogi wodnej umozliwiajacej
swobodny i catoroczny dostep statkdw morskich wszystkich bander
do Elblaga, jako morskiego portu Unii Europejskiej;

b) stworzenie nowego intermodalnego wezta pomiedzy paneuropejskg
drogg wodng E60 a korytarzem drogowym TEN-T - IA, usuwajacego
bariery logistyczne portéw i zaktadéw Tréjmiasta na rzecz efektywnych
ekologicznych korytarzy transportowych oraz rozwdj funkcji
transportowej w transporcie Ilgdowym i wodnym (droga wodna
$rédlgdowa E-70);

c) odbudowa i rewitalizacja potencjatu spoteczno-gospodarczego Elblaga,
jako regionalnego osrodka rozwoju;

d) stworzenie alternatywnych drog ewakuacji ikanatdw zaopatrzenia
na wypadek zaistnienia standéw nadzwyczajnych (droga wodna facza
Zalew Wislany i Morze Battyckie otworzy nowe mozliwosci w zakresie
ewakuacji, logistyki pomocy humanitarnej iinnych elementéw
zarzadzania kryzysowego w razie wystgpienia stanéw nadzwyczajnych
lub konfliktu militarnego dla obszaréw Polski pétnocno-wschodniej).
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Cele szczegotowe uzupetniajg realizacje celéw gtéwnych isg powigzane
z rozwojem sektora transportu morskiego, w tym transportu intermodalnego,
rozwojem sektora przemystu i logistyki, rozwojem rynku pracy, wzrostem
bezpieczenstwa narodowego oraz rozwojem sektora ustug turystycznych
i okototurystycznych. W kontekscie rozwoju sektora transportu morskiego,
w tym transportu intermodalnego celem programu jest:

a)

b)

d)

umozliwienie transportu morskiego pomiedzy portami UE w granicach
terytorium podlegajacego polskiej suwerennosci, bez koniecznosci
wptywania na akweny uznawane przez Federacje Rosyjskg
za wewnetrzne wody morskie, tj. Zalew Kaliningradzki, a poprzez to
przetamanie barier ograniczajacych wdrozenie Programu ,Niebieski
Pas”,

rozwéj efektywnych ekologicznych  korytarzy transportowych,
w transporcie Sredniodystansowym:

pomiedzy portami lezacymi na terytorium UE, tj. portem Elblag,
a portami w Gdansku, Gdyni, Kfajpedzie, Windawie, Rydze, Tallinie,
Kilonii, Lubece, Rostoku,

pomiedzy portami lezacymi na terytorium UE i portami rosyjskimi,
tj. portem Elblag, a portami w Kaliningradzie (Krdlewcu), Sankt
Petersburgu,

odcigzenie trasy S7 na odcinku z Gdanska do Elblaga dzieki stworzeniu
nowego wezia intermodalnego z wykorzystaniem istniejgcego
potencjatu portu morskiego w Elblaggu, w powigzaniu z rozwijanym
zapleczem logistycznym w Elblagu przy weztach drég kotowych S-7 i S-
22 przynaleznych do sieci TEN-T, dzieki stworzeniu potgczenia
z paneuropejskgq drogg wodna E 60,

rozwoj sektora transportowego w oparciu o transport morski,
stworzenie dodatkowego potgczenia paneuropejskich dréog wodnych
$rédladowych (E 70) z morskimi (E 60), co umozliwi tworzenie sieci
infrastruktury transportu wodnego o randze miedzynarodowej.

W pozostatym zakresie celami programu sq:

a)

b)

rozwdj gospodarczy sektora przemystowego i logistycznego (centra
logistyczne), skoncentrowanego wokdt miasta i portu Elblag, a w $lad
za tym obszardw zintegrowanych z miastem Elblag;

poprawa sytuacji na rynku pracy utozsamiana ze zmniejszeniem tempa
przyrostu bezrobocia, poprzez aktywizacje sektoréw transportu
morskiego;

usprawnienie zarzadzania kryzysowego poprzez stworzenie
alternatywnych drog ewakuacji (z rejonu Elblaga lub do tego rejonu)
lub do dostawy sit is$rodkdéw (w rejon Elblaga Ilub ztego rejonu)
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d)

z wykorzystaniem drég transportu wodnego wtym transportu
morskiego;

rozwdj turystyki w obszarze Zalewu Wislanego oraz obszaréw
powigzanych (w szczegdlnosci, kanatu Elblaskiego i pojezierza
Itawskiego) poprzez stworzenie bezposredniego dostepu do morza.

Realizacja celdbw Programu wymaga podjecia okresSlonych dziatan
inwestycyjnych. Posrod nich za priorytetowe uznac nalezy:

1)
2)
3)

4)
5)

budowe kanatu Zzeglownego (przekopu) przez Mierzeje Wislang wraz
z infrastrukturg towarzyszacq w lokalizacji Nowy Swiat;

budowe toru wodnego od ujscia Zatoki Elblaskiej do kanatu (przekopu)
w lokalizacji Nowy Swiat;

pogtebienie kotwicowiska na Zalewie Wislanym - okolice Ostonki;
pogtebienie torow wodnych na rzece Elblag;
regulacje rzeki Elblag - na odcinku ujscia na wysokosci m. Nowakowo.

Z uwagi na lokalizacje badz planowane potozenie wspomnianej infrastruktury
dziatania bedg podejmowane na obszarze wojewddztw pomorskiego
i warminsko-mazurskiego.

Odnoszac sie do poszczegdlnych celéw Programu przyjeto nastepujace
mierniki ich realizacji:

a)

b)

cele zwigzane z rozwojem infrastruktury transportowej - stworzenie
suwerennej drogi wodnej, ktora:

umozliwi przeptyw miedzy polskg czescig Zalewu Wislanego a otwartym
Morzem Battyckim bez koniecznos$ci wptywania na akweny uznawane
przez Federacje Rosyjskg za wewnetrzne wody morskie;

umozliwiajacej swobodny i catoroczny dostep statkédw morskich
wszystkich bander do portu w Elblagu;

da asumpt do tego by transport morski mogtby stac sie alternatywg
(w sensie samego przemieszczania towardw, ekonomicznym,
czy ekologicznym) dla transportu drogowego miedzy obszarami Zalewu
Wislanego a Zatoki Puckiej, czy tez portami lezgcymi na terytorium
Unii Europejskie (tj. portem Elblag a portami w Gdansku, Gdyni,
Ktajpedzie, Windawie, Rydze, Tallinie, Kilonii, Lubece i Rostoku) jak
i poza nim (tj. portem Elblag, a portami w Kaliningradzie (Krélewcu)
i Sankt Petersburgu);

rozwdj transportu intermodalnego.

cele zwigzane z rozwojem obszaru Zalewu Wislanego ze szczegdélnym
uwzglednieniem Elblagga - poréwnanie stanu jaki istniatby po uptywie 5
lat po zakonczeniu realizacji Programu gdyby zadne z wchodzacych
w jego skitad dziatan nie zostaty zrealizowane, ze stanem istniejgcym
po uptywie tego okresu. W jego ramach oprocz zestawienia stanu jaki
istniatby gdyby Program nie byt realizowany ze stanem po jego
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wykonaniu zasadnicze znaczenie bedzie miato takze pordwnanie
przysztej dynamiki wzrostu wybranych sektordw gospodarki
i wynikajacych z tego korzysci w perspektywie do roku 2045. Bedzie
ono polegato w szczegdlnosci na zestawieniu ze soba:

e przyrostu funkcji przetadunkowo - transportowej w sektorze logistyki;

e przyrostu przychodéw w sektorze logistyki;

e przyrostu przychoddéw w sektorze przemystu;

e ilosci ftadunkéw transportowanych za posrednictwem transportu
drogowego oraz wodnego;

e kosztéw Srodowiskowych transportu tadunkow;

e Czasu przeptywu;

e kosztéw finansowych zwigzanych z czasem przeptywu;

e przyrostu liczby pasazeréw w ruchu pasazerski przez Zalew Wislany;

e przyrostu liczby miejsc pracy za szczegdlnym uwzglednieniem sektora
transportu morskiego, logistycznego, przemystowego i turystycznego;

e przyrostu przychodéw w sektorze turystyki;

e przyrostu liczby turystow;

e przyrostu inwestycji w sektorze ustug okototurystycznych
(w szczegolnosci baza noclegowa, gastronomiczna).
c) cele zwigzane z problematyka bezpieczenstwa -  stworzenie

infrastruktury, ktéra:

e umozliwi suwerenne podejmowanie dziatan ewakuacyjnych
lub zapewnienie  zaopatrzenia na wypadek zaistnienia  standéw
nadzwyczajnych droga wodng miedzy obszarami Zalewu Wislanego
i Morza Battyckiego, jak rowniez pétnocno-wschodniej Polski;

e utatwi efektywne zarzadzanie kryzysowe i wielowariantowe planowania
drég ewakuacji lub dostaw sit i sSrodkdéw;

e umozliwi wykorzystanie do tych celéw drég wodnych i $rodkéw
transportu morskiego.

Przyjmuje sie, ze specyfika celdw Programu powoduje, iz jego ewaluacja
powinna odbyc sie po zakonczeniu jego realizacji. W zakresie celdw
zwigzanych z rozwojem transportu i bezpieczenstwem nalezy dokonac jej
w przeciggu roku od wykonania Programu. Z uwagi na okolicznos¢,
iz osiggniecie celow zwigzanych z rozwojem obszaru Zalewu Wislanego
ze szczeg6lnym uwzglednieniem Elblgga uzaleznione jest od wykonania
objetej Programem infrastruktury, a dziatania s$wiadczace o ich realizacji
wystapig dopiero po zakonczeniu realizacji Programu konieczne jest
przesuniecie oceny stopnia realizacji tego rodzaju celdéw i korzysci
ekonomicznych ptyngacych ze sktadajacych sie na Program dziatann. Zostanie
ona dokonana po uptywie 5 lat do zakonczenia realizacji Programu.

Wykonawcg Programu bedzie Urzad Morski w Gdyni. Dziatania zmierzajace
do jego realizacji beda podejmowane przede wszystkim przez Wydziat
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Techniczno-Inwestycyjny (Pion techniczny) kierowany przez Zastepce
Dyrektora do spraw Technicznych, do ktérego zadan nalezy miedzy innymi
nadzorowanie dziatan inwestycyjnych. Dziatania te w ramach wyznaczonych
przez Zastepce Dyrektora do spraw Technicznych bedq wspierane
przez Wydziat Finansowo-Ksiegowy (Pion finansowo-administracyjny),
Wydziat Prawno-Organizacyjny, Wydziat Zaméwien Publicznych (oba Pion
ogolny) oraz ekspertéw zewnetrznych. Nad catoscig realizacji inwestycji
czuwaé bedzie Dyrektor Urzedu Morskiego w Gdyni, ktéry kieruje pracq
Urzedu oraz nadzoruje i koordynuje catoksztatt jego dziatalnosci. Na poziomie
centralnym realizacja Programu bedzie nadzorowana przez ministra
wiasciwego do spraw gospodarki morskiej, dziatajgcego poprzez podlegle mu
komérki organizacyjne, jako naczelny organ administracji morskiej.

W ramach Programu stworzony zostanie system monitorowania wdrazania
Programu ijego sktadowych polegajacy na systematycznym gromadzeniu
danych finansowych irzeczowych. Narzedzie to pozwoli Wykonawcy
Programu oraz nadzorujgcemu jego zachowania ministrowi wiasciwemu
do spraw gospodarki morskiej na wczesng identyfikacje potencjalnych
zagrozen i podjecie dziatan zaradczych. Podstawowymi instrumentami
monitorowania bedg nadzér Wykonawcy nad realizacjg sktadajacych sie
na Program zadan, weryfikacje harmonogramu rzeczowo-finansowego,
sprawozdawczos¢ oraz ministerialny nadzor nad dziataniami Wykonawcy.

Nadzor Wykonawcy utatwi efektywne realizowanie inwestycji,
przy jednoczesnej neutralizacji wptywu istniejacych ograniczen i ryzyka.
W jego ramach opracowany zostanie ibedzie podlegat aktualizacji
harmonogram rzeczowo-finansowy, ktéry utatwi zarzgdzanie kosztami
i odbiorami wykonanych prac. Bedzie on uwzgledniat problematyke realizacji
Programu, jak i poszczegdlnych zadan inwestycyjnych. Wykonawca
na biezaco bedzie zbierat i analizowat informacje natemat realizacji
Programu i poszczegdlnych zadan. Beda one podstawg do tworzenia
sprawozdan z ich realizacji. Sprawozdania z realizacji zadan inwestycyjnych
bedq sporzadzane co najmniej raz wroku ibedg one obejmowad
w szczegolnosci:

a) opis stanu zaawansowania prac wraz z informacjg o trudnosciach,
zidentyfikowanych  zagrozeniach oraz dziataniach  prewencyjnych
lub naprawczych;

b) informacje dotyczace realizacji harmonogramu rzeczowo-finansowego
potwierdzone odpowiednimi dokumentami;

c) raporty finansowe wydatkowania srodkéw budzetowych, potwierdzone
dokumentami finansowymi.

Dane pozyskiwane w procesie monitorowania stanowi¢ beda informacje
umozliwiajace podejmowanie decyzji korygujacych przebieg proceséw
inwestycyjnych. Sporzadzone przez Wykonawce sprawozdania stanowi¢ bedg
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jednoczesnie podstawe do podejmowania dziatan nadzorczych przez ministra
wiasciwego do spraw gospodarki morskiej.
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4 Dobor lokalizacji inwestycji oraz ocena
dopuszczalnosci realizacji planowanych dziatan
w kontekscie uwarunkowan srodowiskowych
i technicznych

Wybor lokalizacji przedsiewzie¢ bedacych przedmiotem Programu zostat
dokonany po rozwazeniu wariantéw rozpatrywanych przy wczesniejszych
probach realizacji inwestycji pokrewnych do tych objetych Programem.
Rozwazane warianty realizacji Programu obejmujg przedsiewziecia
zlokalizowane na Zalewie Wislanym w granicach terytorium Polski, Zatoke
Elblaska irzeke Elblag. Zakres prac zwigzany z realizacjq przedsiewzieé
stanowigcych przejaw realizacji Programu (w tym w szczegdlnosci zwigzanych
z pogtebieniem kotwicowiska na Zalewie Wislanym, pogtebieniem tordéw
wodnych na rzece Elblag oraz regulacjg rzeki Elblag) jest zasadniczo wspolny
dla wszystkich wariantéw i nie pociggaja za soba obowigzku kompensaciji.
Stad warianty dotyczace przedsiewzie¢ realizujgcych Program okreslane sg
od nazw miejscowosci, przy ktérych wediug kryteridw geotechnicznych
okreslono mozliwos$¢ realizacji kanatu zeglugowego, jako:
e Skowronki (dtlugos¢ kanatu: ~1150 m) - dla potrzeb opracowania
nazywany Skowronki, wariantem 1 lub wariantem I.
e Nowy Swiat (dtugoé¢ kanatu: ~1380 m) - dla potrzeb opracowania
nazywany Nowy Swiat, wariantem 2 lub wariantem II.
e Przebrno (dtugos¢ kanatu: ~1670 m) - dla potrzeb opracowania
nazywany Przebrno, wariantem 3 lub wariantem III.
e Piaski (diugos¢ kanatu:~820 m) - dla potrzeb opracowania nazywany
Piaski, wariantem 4 lub wariantem IV.

Rekomendacjg objeto realizacje wariantu z budowa kanatu zeglugowego
w rejonie m. Nowy Swiat.

Przy analizie alternatyw analizie rozwazano rowniez ,wariant alternatywny”,
polegajacy na modernizacji drég wodnych taczacych Port w Elblagu z Zatokg
Gdanskg poprzez Szkarpawe i Wiste (dla statkdéw o zanurzeniu do 2,5 m)
i budowie toru wodnego do Ciesniny Pitawskiej (dla statkdw o zanurzeniu
do 4 m) (tzw. wariant alternatywny). Jednakze pomimo poddania go analizie
z punktu widzenia sS$rodowiskowego nie stanowit on realnej alternatywy
dla pozostatych lokalizacji. Podstawg do takiej kwalifikacji jest
przede wszystkim pofozenie  Ciesniny Pitawskiej poza granicami
Rzeczpospolitej Polskiej. Uwarunkowania z tym zwigzane oraz dotychczasowe
problemy w jej wykorzystaniu zostaty szczegdétowo opisane w rozdziale 2.
Powyzsze przyczyny nie mogtyby zosta¢ uznane za wykluczajace zegluge
rzekg Szkarpawg. Opcja taka obejmuje dwa alternatywne warianty drog
wodnych, ktére wymagatyby modernizacji:
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1. Port w Elblggu - Kanat Jagiellonski - Nogat - Szkarpawa — Wista — Zatoka
Gdanska lub Wista - Martwa Wista — Port w Gdansku

2. Port w Elblagu - rzeka Elblag - Zalew Wislany - Szkarpawa - Wista -
Zatoka Gdanska - lub Wista - Martwa Wista - Port w Gdansku.

Z punktu widzenia celdw Programu jak tez z uwagi na zakres i oddziatywanie
gospodarcze Programu kluczowe znaczenie posiada osiggniecie takich
parametrow drogi wodnej faczacej Zalew Wislany z Zatoka Gdanska, by
mozliwy byt catoroczny ruch statkdbw morskich. Zgodnie z Programem
planowany tor wodny dla statkbw morskich o zanurzeniu 4 m powinien
zachowac¢ nastepujgce parametry:
e od strony Morza Battyckiego szerokos$¢ zasadnicza powinna wynosié
ok. 60 m (z poszerzeniem kanatu do szerokosci 100 m na odcinku
ok. 200 m), natomiast gtebokos¢ ok. 5 m,
e od strony Zalewu Wislanego powinna znajdowac sie Sluza
0 nastepujacych wymiarach diugos¢ ok. 200 m, szeroko$¢ ok. 25 m,
gtebokos¢ ok. 5 m.

Cel ten jest motywowany:

1. potrzebg rewitalizacji i wzmocnienia statusu i funkcji portu elblgskiego
jako portu morskiego;

2. ustaleniem mozliwosci funkcjonowania portu elblgskiego jako portu
dostepnego caty rok i w kazdej porze doby;

3. stworzeniem warunkéw do korzystania z planowanej drogi wodnej jako
drogi ewakuacji lub kanatu logistycznego w razie wystgpienia standéw
nadzwyczajnych o skali lokalnej lub regionalnej;

4. istniejacym  popytem na przewdz tadunkéw  wielkogabarytowych
zwigzanych ze specyfikq dziatalnosci zaktadow przemystowych Elblaga.

W chwili obecnej parametry rzeki Szkarpawy nie pozwalajg na prowadzenie
zeglugi w przewidzianym zakresie, gdyz minimalna szerokos¢ szlaku
zeglownego wynosi 30 m, gtebokos¢ tranzytowa 1,8 m, a promien tuku osi
szlaku zeglownego wynosi 300 m, co oznacza, ze rzeka ta jest zaliczana
do klasy II wg klasyfikacji srédlgdowych drég wodnych.

Zgodnie z projektem  dostosowania polskiego odcinka planowanej
Miedzynarodowej Drogi Wodnej E70 (dalej MDWE 70) planuje sie w latach
2021-2030 ,przebudowe rzeki Szkarpawy do parametrow IV lub Va klasy,
jako potaczenia portdw morskich Gdariska i Elblagga oraz udostepnienia
akwenu Zalewu Wislanego dla jednostek Srodladowych o tadownosci do 2000
ton"!. Parametry te mogg wiec osiggnaé najwyzsze parametry przewidziane
jednak dla transportu  $rodladowego. Zgodnie z rozporzadzeniem Rady

11 Zrédio: http://mdwe70.pl/article/39/81/0-projekcie
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Ministrow z dnia 7 maja 2002 r. w sprawie klasyfikacji srodladowych drog
wodnych (Dz.U. 2002 nr 77 poz.695) minimalne wymiary szlaku zeglownego
w rzece klasy Va sg nastepujgce: szerokos¢ szlaku zeglownego - 50 m,
gtebokos¢ tranzytowa - 2,8 m, promien tuku osi szlaku zeglownego - 650 m.
Oznacza to, ze nawet przy zrealizowaniu zamierzen projektu MDWE 70,
parametry szlaku zeglownego przez rzeke Szkarpawe nie pozwolg na zegluge
statkdw o zanurzeniu 4 m i nie umozliwig dostepu do portu w Elblggu statkéow
stosowanych do zeglugi na morzu petnym. Ponadto zegluga Szkarpawg w
okresie zimowym moze by¢ zupetnie niemozliwa z uwagi na pokrywe lodowg
skuwajgcq powierzchnie rzeki, przy jednoczesnie, zwazywszy na parametry
rzeki, braku mozliwosci jej udroznienia w tym okresie stosujac dostepne
$rodki i urzadzenia techniczne.

Dostep do portu w Elblggu statkéw morskich, poza zagadnieniem potencjatu
przetadunkowego, wigze sie z ustaleniem dostepu do portu w Elblaggu
dla statkdw, ktore majg wyzsza klase lodowg, ktére - rdéwniez dzieki
prowadzonemu lodotamaniu - bedg mogty operowac caty rok, czynigc port
elblaski portem niezamarzajacym, ktory bedzie mdgt w ten sposob petnic
funkcje  kooperacyjne dla portéw  Trdjmiasta iportu  w Krélewcu'?,
funkcjonujacych caty rok. W nowych warunkach mozliwa bytaby réwniez
zegluga nocna.

Obecnie dostepnos¢ portu jest ograniczana przez warunki lodowe na Zalewie
Wislanym oraz klase lodowg jednostek ptywajacych, ktére moga operowad
na tym akwenie. Wieksze jednostki ptywajace, o wiekszym zanurzeniu
posiada¢ moga wyzsze klasy lodowe'?, a co za tym idzie moga korzystad
z toréw wodnych odpowiednio przygotowanych przez lodotamacze, co nie jest
mozliwe dla wiekszosci jednostek ptywajacych obecnie operujacych
na Zalewie Wislanym.

Analizujac parametry eksploatacyjne $rdodladowych drég wodnych warto
zwréci¢ uwage na fakt, iz nie tylko gteboko$¢ tranzytowa, ale rowniez
promien tuku osi szlaku zeglownego moze stanowi¢ problem w przypadku
wprowadzenia na Szkarpawe statkdéw o parametrach morskich. Jest to
zatem kolejna przeszkoda na drodze do osiggniecia celéw Programu, u
ktérego podstaw lezy mozliwos¢ realizowania transportu za pomocg
jednostek o charakterze morskim, o zanurzeniu do4 m, o tadownosci
np. 3 000 ton.

12 Nazewnictwo zgodnie z zaleceniami Komisji Standaryzacji Nazw Geograficznych poza
Granicami Rzeczypospolitej Polskiej

13 polski Rejestr Statkéw - Znaki wzmocnien lodowych (klasa lodowa) Ice Strengthening Marks
(Ice  Class); (Zrédto: Polski  Rejestr  Statkéw, REJESTR  STATKOW 2012,
http://www.prs.pl/__files/parent203/rm_prs_2012.pdf)
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Mozliwo$¢ zeglugi statkdbw morskich przez rzeke Szkarpawe jest
determinowana rowniez parametrami $luzy Gdanska Glowa. Jest to
zabytkowa budowla hydrotechniczna klasy III, wybudowana w 1895 r., ktérej
dtugos¢ uzytkowa komory wynosi 61 m, a szerokos¢ uzytkowa komory
12,5 m. Oznacza to, ze w celu przystosowania $luzy do zeglugi, takiej jak
planowana przez Mierzeje Wislang zgodnie z Programem, szeroko$¢ uzytkowa
komory powinna zosta¢ powiekszona dwukrotnie. Rowniez diugos¢ uzytkowa
komory powinna zosta¢ zwiekszona do 200 m. W ten sposéb $luza Gdanska
Glowa osiggnetaby parametry jak dla sluzy od strony Zalewu Wislanego,
usytuowanej na drodze wodnej taczacej Zalew Wislany z Zatoka Gdanska.
Nalezy zwroci¢c uwage, iz dla $rédladowej drogi wodnej klasy Va minimalne
wymiary $luz zeglugowych sg mniejsze od tych, ktére bytyby niezbedne
dla funkcjonowania zeglugi statkdw o zanurzeniu 4 m i ksztattujg sie
nastepujgco: szerokos¢ sSluzy 12 m, dtugos¢ sluzy 120 m.

Na kazdej z proponowanych alternatywnych drég (tj.: 1) Port w Elblagu -
Kanat Jagielloniski - Nogat — Szkarpawa - Wista - Zatoka Gdanska lub Wista -
Martwa Wista — Port w Gdansku; 2) Port w Elblaggu - rzeka Elblag - Zalew
Wislany — Szkarpawa - Wista — Zatoka Gdanska - lub Wista - Martwa Wista -
Port w Gdansku), zlokalizowanych jest takze kilka mostow [Drewnica
(otwierany - ograniczajacy szerokos$¢ jednostek wodnych), Przegalina,
Martwa Wista (wantowy - dla statkdw o wysokosci nadwodnej do 8,5 m)],
ktére juz obecnie utrudniaja zegluge mniejszym jednostkom ptywajgacym
i bezwzglednie wymagatyby przebudowy, a raczej zbudowania na nowo
w przypadku zamiaru przeprowadzenia ta trasq jednostek wiekszych,
o charakterze morskim. Stan ten ilustruje ponizsza tabela:
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Tabela 4 Srédladowe drogi wodne taczace Port w Elblagu z Zatoka Gdanska (zrédto: www.rzgw.gda.pl)

Drogi wodne

Wista
Parametry Nogat G F
drogi wodnej e (od Kanatu Jagiellonskiego Szkarpawa e e
Jagiellonski do Szkarpawy) do ujscia do Zatoki Wista
pawy Gdanskiej)
Klasa drogi II II II III Va
Dtugos¢ 5,83 km ok. 10 km 25,4 km ok. 11 km 11,5 km
Minimalne wymiary szlaku zeglownego w rzece (m)
Min.  szerokos¢
szlaku 30 30 30 40 50
zeglownego
Giebokosc 1,8 1,8 1,8 1,8 2,8
tranzytowa
Promien tuku osi
szlaku 300 300 300 500 800
zeglownego
Zabudowa hydrotechniczna - sluzy
Nogat Wista
Kanat Jagiellonski |(od Kan.Jagiellonskiego Szkarpawa (od ulscia SzkarpaV\!y Martwa Wista
do ujscia do Zatoki
do Szkarpawy) Gdanskiej)
- - Sluza Gdanska Gtowal- Sluza Przegalina

(0,13 km rzeki)

- dtugosc uzytkowa 61 m

- szerokos$¢ uzytkowa 12,5 m
- gtebokos¢
dolnym i gérnym 2,75 m

nad progiem

- dtugosc¢ uzytkowa 188,37 m
- szerokos$¢ uzytkowa 11,91 m
- gtebokos¢ nad progiem
dolnym i géornym 3,28 m
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http://www.rzgw.gda.pl/

Przeszkody nad droga wodng (bez LWN)

Nogat Wista
Kanat Jagiellonski (?d Ka’ma_lu Szkarpawa Lo e o Martwa Wista
Jagiellonskiego Szkarpawy do ujscia
do Szkarpawy) do Zatoki Gdanskiej)
Most drogowy Kepa|Przeprawa promowa linowa|Most — gospodarczy  Gdanska|Przeprawa = promowa|Most nad sluza Przegalina
Rybacka Nowakowo-Marzecino Gtowa (obrotowy) (0.120 kmf|linowa Swibno -[(0.550 km rzeki)
- 5,8 km kanatu (56 km rzeki) rzeki) Mikoszewo (938,70 km|- przeswit 920 cm
- przeswit 600 cm - przeswit 708 cm rzeki)
- - Most drogowy Drewnica-|- Most pontonowy i przeprawa
Mikoszewo (zwodzony) promowa

(2.850 km rzeki)

- przeswit 312 cm;

-szerokos$¢ przesta zeglugowego
12,50 m

(9 km rzeki)
- przesto otwierane B= 35 m

Most waskotorowki Nowy Dwor
Gdanski - Stegna (obrotowy)
(14.980 km rzeki)

- przeswit 220 cm;

-szerokos$¢ przesta zeglugowego
17,20 m

Most
rzeki)
- przeswit 740 cm
- wysokos¢
nad $rednig wodg

wantowy (17.930 km

8,5 m

Most drogowy Rybina

(15.450 km rzeki)

- przeswit 166 cm;

-szerokos$¢ przesta zeglugowego
11,70 m

Most kolejowy (18 km rzeki)
- przeswit 430 cm
- wysokosc¢
nad $rednig wodg

54 m

Most Siennicki (19 km rzeki)
- przeswit 640 cm
- wysokosc¢
nad $rednig wodg

7,5m
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Z ekonomicznego punktu widzenia, popyt na opcje niepodejmowania
realizacji Programu i ustanowienie s$rddladowej drogi wodnej klas IV-Va
na rzece Szkarpawie, jest determinowany:

1. dostepnoscig rzeki dla zeglugi i swobodg tej zeglugi,

2. czasem operacji do portu docelowego,

3. maksymalng wielkoscig tadunku dla jednorazowego przewozu.

Jak wskazano wczesniej kooperacja regionu z portami Tréjmiasta, zaréwno
nadanie portowi w Elblagu cech portu fiderowego, jak tez wykorzystanie tego
portu i portéw Zalewu oraz lokalnej infrastruktury logistycznej uczestniczacej
w sieci TEN-T do usuniecia barier w przeniesieniu tadunkéw portu Tréjmiasta
w giab Polski lub poza jej granice, zalezne jest w duzej mierze od catorocznej
dostepnosci portu elblgskiego i ww. infrastruktury. Ograniczona czasowo
(dostepnos¢ sezonowa) i wielkoscig tadunku zegluga Szkarpawg nie realizuje
tych celdw.

Brak takiej mozliwosci jest obecnie podstawg przedsiewzieé¢ takich jak
np. tzw. suchy port!* koto Tczewa, ktéry wskazuje na popyt na ustugi tego
rodzaju, a jednoczesnie stanowi rozwigzanie jednostkowe i indywidualne.
Uwagi wymaga réwniez, iz range trendu mozna obecnie przypisa¢ wzrostowi
zainteresowania wykorzystaniem duzych jednostek ptywajacych, albowiem
koszty transportu masowego czy kontenerowego istotnie spadajg
wraz ze wzrostem fadownosci (Intrasea II, i in.).

Z punktu widzenia ekonomiki transportu, ale tez, przede wszystkim, z punktu
widzenia mozliwosci wykorzystania drogi wodnej objetej Programem jako
narzedzia zarzadzania kryzysowego (z uwagi na wysokie
prawdopodobienstwo poddania tej rzeki tym oddziatywaniom, ktore sg
przyczyng sytuacji kryzysowej), znaczaco wieksza diugos¢ drogi wodnej
i czas transportu rzekg Szkarpawa, jak i ograniczona dostepnos¢ ustepujq
przed rozwigzaniami Programu i nie sg realng alternatywq realizacji jego
celéw.

Ewentualne doprowadzenie trasy przez Szkarpawe do parametréw, ktére
umozliwityby zegluge jednostkom morskim, atym samym - koniecznos$é
pogtebienia rzeki na dtugosci okoto 50 km, wykonanie poszerzen,
wyprofilowanie niektorych zakretéow, przebudowanie mostdw - a zatem prace
inzynieryjne na znacznie wiekszg skale w poréwnaniu z przedsiewzieciem
objetym Programem - odbywatyby sie rowniez na terenach objetych ochrong
na podstawie przepiséw o ochronie przyrody, w tym na obszarach Natura

14 Milion konteneréw bedzie mdgt rocznie przetadowaé suchy port Intermodal Container Yard,
ktory w Zajaczkowie Tczewskim wybuduje spdtka PCC Intermodal SA z Gdyni. Ma on petnic¢

funkcje zaplecza logistycznego portéw  morskich w Gdansku i Gdyni.”;  Zrédto:
http://www.dziennikbaltycki.pl/artykul/470908,pod-tczewem-powstanie-suchy-port-rocznie-
obsluzy-milion,id,t.html, http://m.etransport.pl/wiadomosci18156.html,

http://biznes.trojmiasto.pl/Nowoczesny-suchy-port-powstanie-pod-Tczewem-
n52870.html?strona=1,
http://www.pccintermodal.pl/bazy/pccintermodal.nsf/id/PL_Intermodal_Container_Yard,
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2000 lub tez znaczaco i negatywnie oddziatywaty na te obszary (zob. rozdziat
4.1).

W wynikach przeprowadzonych badan przyrodniczych przyjmuje sie réwniez,
ze wariant, ktéremu nadaje sie nazwe wariantu alternatywnego, jakim jest
kanat zeglugowy przezrzeke Szkarpawe, jest wariantem, ktéry nie
poddaje sie efektywnej kompensacji.

Skutkiem realizacji takiego wariantu moze by¢ roéwniez powstanie
dodatkowego czynnika fragmentacji rolniczej przestrzeni produkcyjnej Zutaw.

4.1 Porownanie wariantow lokalizacyjnych Programu -
pod wzgledem srodowiskowym

Analizy $rodowiskowe réznych opcji zwigzanych z wykonaniem kanatu
zeglugowego przez Mierzeje Wislang prowadzone sg od szeregu lat. W roku
2006 opracowano Strategiczng Ocene Oddziatywania na $rodowisko Projektu
,Budowa Kanatu Zeglugowego przez Mierzeje Wiélang” faza wstepna. Wnioski
z tej analizy sq nastepujace: ,Budowa kanatu zeglugowego przez Mierzeje
Wislang, stanowigcego element drogi wodnej na trasie port morski w Elblagu
- Zalew Wislany - Zatoka Gdanska, z odgatezieniem w kierunku Kalinigradu
determinuje nie tylko wifasciwe wykorzystanie portu elblgskiego, ale takze
rozwdj gmin usytuowanych po zachodniej i potudniowej stronie Zalewu
Wislanego. Wpisuje sie tez w catoksztatt krajobrazu ziemi elblaskiej, ktérej
funkcjonowanie warunkuje sie¢ kanatdw melioracyjnych. Kanat stanowic
bedzie rdéwniez ogniwo taczace dwie drogi wodne miedzynarodowego
znaczenia zgodnie z Umowa AGN tj. przybrzezny szlak wodny E-60
i Srédlgdowa droga wodna E-70. Bez wzgledu na ekonomiczng efektywnosé
realizacji tego projektu jego realizacja ma niewymierng warto$¢ spoteczno-
gospodarczg. Ponadto kanat ten pozwoli na otwarcie Zalewu Wislanego
dla panstw czionkowskich Unii Europejskiej. Wdrozenie omawianego projektu
stanowi¢ bedzie realizacje nadrzednego interesu publicznego, w skali
ponad regionalnej, a nawet miedzynarodowej”.

W latach kolejnych opracowano szereg dokumentéw i analiz Srodowiskowych,

najistotniejsze to:

1. Weryfikacja i uzupetnienie czesci przyrodniczej prognozy oddziatywania
na srodowisko Programu wieloletniego” Budowa drogi wodnej taczacej
Zalew Wislany z Zatokg Gdanskg” ECG Orbital, Gdynia, grudzien 2012r.

2. Prognoza oddziatywania na srodowisko programu wieloletniego ,Budowa
drogi wodnej taczacej Zalew Wislany z Zatoka Gdansky”, BPiWP PROEKO,
Gdansk, 2012 r.

3. Inwentaryzacja ichtiofauny w polskiej czesci Zalewu Wislanego
wraz z Zatokg Elblgska, Morski Instytut Rybacki, Gdynia, 2012.
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4. Inwentaryzacja przyrodnicza czterech odcinkédw Mierzei Wislanej -
terendw lokalizacji kanatu Zeglugowego, Biuro Ekspertyz Przyrodniczo-
Lesnych, Warszawa, 2012.

5. Inwentaryzacja przyrodnicza czterech odcinkdw Mierzei Wislanej -
terendw lokalizacji kanatu zeglugowego, WYG International, 2011.

6. Badanie dna polskiej czesci Zalewu Wislanego wraz z Zatokg Elblgska,
Instytut Morski w Gdansku, Gdansk 2010.

7. Raport o oddziatywaniu na $Srodowisko budowy kanatu przez Mierzeje
Wislang, EKO-KONSULT, Gdansk, 2009.

8. Koncepcja przebiegu ibudowy toréw podejsciowych itoru gtdwnego
na Zalewie Wislanym dla czterech lokalizacji kanatu Zzeglugowego
przez Mierzeje Wislang, WUPROHYD Sp. z 0.0., Gdynia, 2009.

9. Analiza proceséw hydro- i litodynamicznych w rejonie planowanego
przekopu przez Mierzeje Wislang i predykcja wptywu przekopu na brzeg
morski wraz z oceng intensywnosci zapiaszczania (zamulania) toru
wodnego na odcinku od przekopu do portu w Elblagu, Instytut
Budownictwa Wodnego PAN, Gdansk, wrzesienn 2008.

Prognoza oddziatywania na Srodowisko programu wieloletniego ,Budowa
drogi wodnej faczacej Zalew Wislany z Zatokg Gdanska”, BPiWP PROEKO
sporzadzona w 2012 r. wskazuje, ze realizacja Programu bedzie miata istotny
wptyw na srodowisko i siedliska przyrodnicze NATURA 2000 na Mierzei
Wislanej iw Zalewie Wislanym. Wskazuje takze, ze z czterech wariantéw
lokalizacji kanatu zeglugowego przez Mierzeje Wislang i w konsekwencji toru
wodnego przez Zalew Wislany (I ,,Skowronki”, IT ,Nowy Swiat”,
IIT ,Przebrno”, IV ,Piaski”) najwieksze oddziatywanie na $rodowisko
spowoduje wariant IV ,Piaski”. Drugi pod wzgledem stopnia oddziatywania
na srodowisko jest wariant III ,Przebrno”. Warianty I ,Skowronki” i II ,Nowy
Swiat” sa poréwnywalne pod wzgledem prognozowanego oddziatywania
na srodowisko.

Wykonane w roku 2012 inwentaryzacje przyrodnicze oraz ,Weryfikacja
i uzupetnienie czesci przyrodniczej Prognozy oddziatywania na $rodowisko
Programu...” wskazujg, iz bardziej zasadne jest rozwazanie lokalizacji kanatu
zeglugowego w lokalizacji Nowy Swiat i Piaski.

Inwentaryzacje przyrodnicze prowadzone w latach 2011-2012 przyczynity sie
do zmiany spojrzenia na dotychczasowe analizy lokalizacyjne realizacji
Programu ,Budowa drogi wodnej...”. W latach 2007-2011 analizowano
gtownie lokalizacje Skowronki, jako najbardziej optymalng pod wzgledem
$Srodowiskowym i ekonomiczno-spotecznym. Najnowsze analizy (Weryfikacja
i uzupetnienie czesci przyrodniczej prognozy oddziatywania na srodowisko
Programu), w ktérych postuzono sie metodg poréwnywania stanow
Srodowiska, wykazujg, ze konieczna jest zmiana postrzegania oddziatywania
na srodowisko i strat w nim czynionych w wyniku realizacji Programu.
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Jak wynika z dotychczasowych analiz:

a) biorac pod uwage kryteria botaniczne, jako potencjalng lokalizacje
inwestycji nalezy zdecydowanie odrzuci¢ wariant Przebrno. Warianty
Piaski i Skowronki charakteryzujg nizsze, ale istotne, zblizone do siebie
walory botaniczne. Najnizsze walory wykazuje wariant Nowy Swiat;

b) wedle waloryzacji zoologicznej najwyzszg ogdlng ocene otrzymata
powierzchnia Przebrno. Najnizej z kolei oceniona zostata powierzchnia
Nowy Swiat (jednoczesnie otrzymata ona jednak najwyzszg ocene
pod katem rdéznorodnosci ptakow). Lokalizacja Skowronki oceniona
byta wyzej niz lokalizacja Piaski. W tym kontekscie przyjeto, iz
z punktu widzenia wartosci faunistycznej, nalezy odrzuci¢ wariant
Przebrno jako mozliwg lokalizacje inwestycji, rozpatrywac¢ pozostate
3 lokalizacje, ze wskazaniem na wariant Nowy Swiat;

C) na podstawie inwentaryzacji ichtiologicznej stwierdzono, iz stwarzajqca
najmniejsze zagrozenie pod wzgledem ichtiologicznym jest lokalizacja
w wariancie Piaski, ktora nie ingeruje znaczaco w miejsca tartowe ryb.
Nastepny w kolejnosci jest wariant Skowronki a najbardziej
niekorzystnym sa réwnocenne warianty: Nowy Swiat i Przebrno.

W celu oceny wystgpienia i zakresu bezposrednich i posrednich strat siedlisk,
ktére mogg nastgpi¢ w wyniku realizacji Programu wyselekcjonowano
siedliska chronione (zataqcznik nr I do Dyrektywy siedliskowej) znajdujace sie
w zasiegu oddziatywania Programu. Nalezg do nich:

e 1130 Estuaria

e *1150-1 Zalewy

e 2110 Inicjalne stadia nadmorskich wydm biatych

e 2120 Nadmorskie wydmy biate (Elymo-Ammophiletum)

e *2130 Nadmorskie wydmy szare

e 2180 Lasy mieszane i bory na wydmach nadmorskich

e 6430 Ziotorosla gorskie (Adenostylion alliariae) i ziotorosla nadrzeczne
(Convolvuletalia sepium)

e 9160 Grad subatlantycki

e *91DO0 Bory i lasy bagienne

e *O1EO tegi wierzbowe, topolowe, olszowe i jesionowe (Salicetum
albae, Populetum albae, Alnenion glutinoso-incanae, olsy zrédliskowe).

Planowane warianty rdznig sie pod wzgledem liczby chronionych siedlisk,
ktére mogq zosta¢ utracone w wyniku realizacji przedsiewziecia. Najwieksza
liczba siedlisk chronionych (9) wystepuje w wariancie Przebrno, w tym
4 siedliska priorytetowe. Pozostate warianty sa podobne pod wzgledem liczby
chronionych siedlisk. W wariancie alternatywnym nie wystepujg siedliska
ladowe. Planowane przedsiewziecie bedzie bezposrednio oddziatywad
na chronione siedliska lagdowe, co bedzie zwigzane ze stratami bezposrednimi.
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Straty posrednie (virtual loss) nie beda dotyczy¢ chronionych siedlisk
ladowych.

Tabela 5 Chronione siedliska wystepujace w zasiegu poszczegoinych
wariantéw planowanego przedsiewziecia

Siedlisko | Skowronki | Nowy Swiat | Przebrno Piaski Alternatywny

1130 - - - - +

*1150-1

2110

2120

2180

4|+ |+ |+ |+

+
+
+
*2130 +
+
+

6430

9160 - -

*91D0 + +

*91EO0 - -

O+ [+ [+ [+ |+ |+ |+ ]|+ |+

Liczba siedlisk 7 6

Istotng cecha charakteryzujgacqg straty bezposrednie jest powierzchnia
zajmowanych siedlisk. Na podstawie analizy poszczegdlnych ptatéw siedlisk
stwierdzono, ze najwieksze powierzchnie wystepuja w wariancie Przebrno.
Dodatkowo nastagpi utrata 3 siedlisk priorytetowych: *2130, *91DO0 i *91EO.
Warto dodacd, ze oprocz powierzchni siedliska wazng cechg jest sposob
rozmieszczenia ptatéw iich fragmentacja. W czesci Mierzei, przy wariancie
Przebrno spotyka sie 13 pfatéw siedliska *91D0, ktére zajmujq powierzchnie
7,22 ha, natomiast dla poréwnania przy wariancie Skowronki stwierdzono
wystepowanie 14 ptatéw, jednak zajmujacych tylko 2,25 ha. Liczba pfatow
w stosunku do zajmowanej powierzchni w tym przypadku moze by¢ miarg
fragmentacji siedliska, a w konsekwencji waloryzuje siedlisko. Znacznie
cenniejsze przyrodniczo sq ptaty mniej rozdrobnione i bardziej jednolite.
W wariancie Przebrno fragmentacja siedlisk jest najmniejsza.

Bardzo podobne relacje zaobserwowano w przypadku siedliska 2180, gdzie
w wariancie Przebrno stwierdzono 9 pfatéw o tacznej powierzchni 60,29 ha;
wobec wariantu Skowronki - 8 pfatéw, zajmujacych powierzchnie 27,18 ha.
W przypadku utraty siedlisk ladowych istotne jest zachowanie spdjnosci
i integralnosci siedlisk w ciggu Mierzei Wislanej. Wykonanie przekopu
przerwie ciqg niektorych siedlisk. Istotna jest powierzchnia zajmowana
przez dane siedliska oraz sposéb rozmieszczenia poszczegdlnych ptatéw.
Niektére siedliska bedzie mozna w perspektywie wieloletniej zregenerowacd
i odtworzy¢ w alternatywnych lokalizacjach, beda to gtdownie siedliska
wydmowe: 2110, 2120, *2130. W toku Kkilkudziesieciu Ilat sukces;ji
i odpowiednich zabiegdw mozliwe wydaje sie odtworzenie siedliska 2180.
Mato prawdopodobne jest odtworzenie siedliska 9160, a wrecz niemozliwe
ptatéw siedliska *91DO0 i *91EO.
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Tabela 6 Straty bezposrednie w chronionych siedliskach ladowych,
w zaleznosci od wariantu przedsiewziecia.

Wariant
Siedlisk
redlisko Skowronki No‘.Ny Przebrno Piaski
Swiat
Strata bezposrednia 1,31 2,12 1,01 1,15
(ha)
2110 Udziat w catosci
siedliska (%)’ 13,1 21,2 10,1 11,5
(Slzga)ta bezposrednia 0,22 0,43 ) 0,03
2120 Udziat w catosci
siedliska (%) 01 0,21 - 0,01
(Sﬁ;a)ta bezposrednia 1,33 1,06 221 4,43
*2130 Udziat w catosci
siedliska (%) 0,65 0,52 1,08 2,17
(Srfg;ta bezposrednia 27,18 43,22 60,29 18,72
2180 Udziat w catosci
siedliska (%) 0,66 1,05 1,47 0,46
(Slf';f;ta bezposrednia 4,62 5,35 2,03 4,74
6430 Udziat w catosci
siedliska (%) 2,26 2,61 0,99 2,32
Strata bezposrednia ) ) 0,78 )
(ha)
9160 |udziat w catosci Siedlisko
siedliska (%) - - niewymienione -
w SDF
(S;;z;ta bezposrednia 2,25 4,67 7.22 )
*91D0 Udziat w catosci
siedliska (%) 0,36 0,77 1,17
Strata bezposrednia >
(ha) ] ] 7 ]
*91EOQ X .
Udziat w catosci ) ) 033 )
siedliska (%) !

! Powierzchnia siedliska 2110 wynikajaca z inwentaryzacji jest wyzsza niz podana
w SDF obszaru. SDF podaje tqczng powierzchnie 0,01%, to stanowi zaledwie 4,08 ha,
natomiast wedtug Inwentaryzacji z 2012 roku tylko w rejonie 4 badanych wariantéw
stwierdzono tgqczng powierzchnie siedliska 5,59 ha. Szacuje sie, ze powierzchnia tego
siedliska dla catosci obszaru wynosi ok. 10 ha

Realizacja Programu bedzie oddziatywac na siedlisko priorytetowe *1150-1.
W zaleznosci od przyjetego wariantu, straty bezposrednie oraz posredniel®
bedg zréznicowane. Straty bezposrednie bedg dotyczyly tylko etapu budowy

15 straty posrednie dotycza potencjalnych oddziatywan przez wzrost metnosci, izolacji

lub fragmentacji ptatow siedlisk w wyniku przeciecia Mierzei Wislanej.
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- wyciecie roslinnosci iprace pogtebieniowe. Na etapie eksploatacji toru
wodnego nie bedzie oddziatywania na roslinnos¢ wodng, <z uwagi
na gtebokos$¢ toru wynoszgacg maksymalnie 5 m - natej gtebokosci nie
spotyka sie w Zalewie Wislanym roslinnosci wodnej.

e Wariant I Skowronki
Bardzo bogato rozwinieta roslinnos¢ podwodna (klasy Potametea i Charetea)
oraz szuwarowa (Phragmitetea). Bardzo charakterystyczny odwodny uktad
szuwardow z udziatem Scirpetum lacustris. Decyduje o réznorodnosci
i przezroczystosci wody w tej czesci Zalewu. Sposréd klasy Potametea
na szczegdélng uwage zastugujg rozlegte ptaty zespotu jezierzy morskiej
Najadetum marinae, pojawiajace sie w najptytszej, a tym samym najlepiej
oSwietlonej czesci lagun przybrzeznych, gtéwnie na piaszczystym dnie.
Najcenniejszym elementem roslinnosci wodnej opisywanego wariantu (jak
i wszystkich rozpatrywanych) sa jednak inne makroglony - ramienice.
Na niemal catej powierzchni tagk podwodnych wewnatrz lagun, czesto takze
w brzeznej, luznej czesci szuwardw w ich potudniowej czesci (zwykle
w obrebie  Typhetum  angustifoliae i Scirpetum  lacustris) wystepuje
w domieszce Chara connivens, typowa dlawdéd stonawych, uznana
na Czerwonej liscie glonow Polski za wymartg i zaginiong (kategoria Ex).
Gatunek ten notowano naobszarze Polski niemal przed wiekiem
na pojedynczych stanowiskach w rejonie Zatoki Gdanskiej. Jest to najszerzej
rozprzestrzeniona ramienica sposréd trzech wtej czesci Zalewu
odnalezionych. Gatunek zwigzany tylko z tym wariantem, w innej lokalizacji
nie stwierdzono. Ponadto realizacja przedsiewziecia w wariancie SkowronKi
spowoduje utrate jedynego stanowiska tego gatunku w Polsce. Straty
bezposrednie zwigzane z wycieciem roslinnosci bedq najwyzsze - 9,9 ha.
Natomiast z uwagi na bardzo szerokie wystepowanie szuwardéw i podwodnych
tgk, straty potencjalne wywotane zmetnieniem beda zachodzity
na powierzchni ok. 826 ha, co daje 3,11% w catkowitej powierzchni siedliska
1150-1 w Ostoi PLH280007.
Wariant uznany za jeden z najbardziej ryzykownych (obok wariantu Nowy
Swiat) z punktu widzenia awifauny szuwaru trzcinowego, poniewaz przecina
obszary cenne siedliskowo dla ptakéw wodnych a potencjalne straty w tym
zakresie sg najwieksze (patrz powyzej).
Wariant ten jest najbardziej korzystny pod katem jak najmniejszej ingerencji
w miejsca tartowe ryb, sposrdéd 3 wariantow zlokalizowanych na odcinku
pomiedzy Krynicg Morskg a Katami Rybackimi.

e Wariant II Nowy Swiat
W obrebie tego wariantu stwierdzono podobne uktady roslinnosci, jak
w wariancie Skowronki — zwitaszcza ze wzgledu na powtarzajgca sie pasowos¢
uktadu szuwardw, jego znaczng szerokos¢ i obecnosc¢ rozlegtych zatok w jego
gtebi. Niemniej, pomimo niewielkiej odlegtosci od poprzednio omoéwionego
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wariantu, stwierdzono mniejsze bogactwo gatunkowe. Oprdécz zespotdw
jezierzy morskiej spotyka sie ptaty z udziatem ramienicy Chara aspera, inne
gatunki ramienic nie wystepuja. Z uwagi na mniejszy udziat roslinnosci
wodnej straty bezposrednie i posrednie nizsze (Tabela 7).

Wariant uznany za jeden z najbardziej ryzykownych (obok wariantu
Skowronki) Z punktu widzenia awifauny szuwaru trzcinowego,
poniewaz przecina obszary cenne siedliskowo dla ptakow wodnych,
jednak potencjalne straty w tym zakresie sa ok. 10-krotnie nizsze niz
w wariancie Skowronki.

e Wariant III Przebrno

Na niewielkiej powierzchni, wystepujg bardzo ptytkie zatoki wewnetrzne,
sq one jednak gwattownie zarastane przez szuwar waskopatkowy. Ponadto,
catkowita szerokos$¢ pasa szuwardw, zwtaszcza w zachodniej czesci wariantu
jest znikoma w pordéwnaniu do opisanych wyzej wariantéw. Wystepujg
gtownie skupiska z udziatem wywitdcznika ktosowego Myriophyllum spicatum
i rdestnicy przeszytej Potamogeton perfoliatus. Brak gatunkdéw chronionych
i ramienic. Strata bezposrednia - 1,6 ha, posrednia - 32,5 ha.

e Wariant IV Piaski

Wariant rézni sie zdecydowanie od trzech wczesniejszych. Stabo rozwiniete
szuwary tworzace waskie pasy, gtownie <z udziatem trzcinowiska
Phragmitetum communis. Brak roslinnosci podwodnej. Straty bezposrednie
i posrednie najnizsze. Wariant ten jest najbardziej korzystny pod katem jak
najmniejszej ingerencji w miejsca tartowe ryb, sposréd wszystkich
rozpatrywanych wariantéw.

e Wariant Alternatywny

Przebieg toru wodnego w wariancie alternatywnym wykonano w oparciu
o analize Raportu badania dna polskiej czesci Zalewu Wislanego wraz
z Zatoka Elblaska, wykonanego w 2010 roku przez Instytut Morski
w Gdansku, przy zatozeniu jak najmniejszych strat w siedlisku. Straty
bezposrednie w poréwnaniu z innymi wariantami bedg wysokie ibedg
zwigzane ze zniszczeniem pfatdw roslinnosci o lisciach  zanurzonych
lub ptywajacych. Udziat straty szuwardw jest nieznaczny. Straty posrednie
wynoszace 804 ha bedq dotyczy¢ rowniez roslinnosci zanurzonej i ptywajacej
oraz w mniejszym stopniu szuwarow.
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Tabela 7 Straty bezposrednie i posrednie w siedlisku 1150-1 w zaleznosci
od wariantu przedsiewziecia

Strata Udzial w catosci siedliska
Strata z .
. . posrednia/potenc (%)
bezposrednia, . .
.. jalna (virtual
wyciecie pasa
. s P loss)
Wariant roslinnosci owierzchnia
wodnej, szuwary | POW!€ . Strata Strata
roslinnosci bezposrednia | posrednia

+ roslinnos¢

zanurzona (ha) |_‘Wodnej objeta

zmetnieniem (ha)

Skowronki 9,9 826,0 0,037 3,11
Nowy Swiat 2,9 83,6 0,010 0,31
Przebrno 1,6 32,5 0,006 0,12
Piaski 1,4 26,0 0,005 0,09

Rysunek 6: Zasieg strat posrednich (=virtual loss) (obszar oznaczony
kolorem szarym), zwiazanych ze zmetnieniem w siedlisku 1150-1
dla wariantéw Skowronki, Nowy éwiat, Przebrno, Piaski.
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Rysunek 7 Zasieg strat posrednich (=virtual loss) (obszar oznaczony
kolorem szarym), zwiazanych ze zmetnieniem w siedlisku 1150-1
dla wariantu alternatywnego

% B e
WARIANT ALTERNATYWN
i 3 —+—

W celu przeanalizowania rozpatrywanych wariantdw Programu postuzono sie
metoda poréwnywania standw srodowiska. W metodzie tej, ustala sie zbiér
zmiennych, ktdre opisujg stan srodowiska i nastepnie przewiduje sie zmiany
kazdej zmiennej dla kazdego rozpatrywanego wariantu realizacyjnego,
stosujac dostepne metody itechniki przewidywania Iub profesjonalne
szacowanie.

W przyjetej metodzie dla kazdej zmiennej ustala sie wzgledny wspdtczynnik
znaczenia (WWZ) metodg klasyfikacji wazonej. Kazda zmienna poréwnywana
jest z kazdg inng zmienng w celu okreslenia, ktéra z nich moze by¢ uwazana
za bardziej znaczacq dla danego obszaru. Zmiennej, ktérg uzna sie
za bardziej znaczacq w danej parze nadaje sie warto$¢ jednosci, a drugiej
zmiennej w parze - wartos¢ zerowaq. Jesli nie mozna zdecydowac o znaczeniu
wzglednym analizowanych dwéch zmiennych lub jezeli uwaza sie, ze ich
znaczenie jest jednakowe, wéwczas nadaje sie obydwu zmiennym wartosc
0,5.
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Tabela 8 Wartosci wzglednego wspétczynnika znaczenia zmiennych

Zmienna WW2z
Oddziatywanie na populacje ptakow z Zat. I Dyrektywy Ptasiej, PLB280010 - 0.092
Vi !
Oddziatywanie na ptaki migrujgce, nie wymienione w Zat. I Dyrektywy 0.040
Ptasiej, PLB280010 - V2 !
Oddziatywanie na wodne siedlisko priorytetowe, bedace celem ochrony 0.092
obszaru PLH280007 - V3 !
Oddziatywanie na lgdowe siedliska priorytetowe, bedace celami ochrony 0.092
obszaru PLH280007 - V4 !
Oddziatywanie na siedliska inne niz priorytetowe, bedace celami ochrony 0.040
obszaru PLH280007 - V5 !
Ograniczenie populacji gatunkéw roslin bedacymi celami ochrony obszaru, 0.092
wym. w Zat. II Dyr. Siedliskowej - V6 !
Ograniczenie populacji gatunkéw roslin bedacymi celami ochrony obszaru, nie 0.040
wym. w Zat. II Dyr. Siedliskowej - V7 !
Ograniczenie populacji gatunkéw zwierzat bedacymi celami ochrony obszaru, 0.092
wym. w Zat. Dyr. Siedliskowej - V8 !
Ograniczenie populacji gatunkéw zwierzat bedacymi celami ochrony obszaru, 0.040
nie wym. w Zat. Dyr. Siedliskowej - V9 !
Bezposrednie zasypywanie organizmow bentosowych (fito i zoobentos) - V10 0,007
Ograniczenie zasobéw wody pitnej - V11 0,092
Ograniczenie powierzchni tarlisk i populacji ichtiofauny - V12 0,040
Dynamika zmian linii brzegowej - V13 0,092
Ilo$¢ urobku i mas ziemnych - V14 0,092
Zuzycie energii i paliw - V15 0,015
Prawdopodobienstwo wystapienia powaznej awarii - V16 0,040
Biorgc pod uwage wyniki przeprowadzonej analizy, zmienne mozna

pogrupowac na trzy gtéwne grupy pod wzgledem ich istotnosci przy ocenie
oddziatywania rozpatrywanych wariantdw na $Srodowisko, a zwtaszcza
na obszary Natura 2000 (w kolejnosci od najwiekszej do najmniejszej wagi).

Zmienne o duzym znaczeniu

1. Oddziatywanie na wodne siedlisko priorytetowe, bedace celem ochrony

obszaru PLH280007.

2. Oddziatywanie na ladowe siedliska priorytetowe, bedace celami ochrony

obszaru PLH280007.
3. Oddziatywanie na populacje ptakéow z Zat. I Dyrektywy
PLB280010.

Ptasiej,

4. Ograniczenie populacji gatunkéw roslin bedgacymi celami ochrony obszaru,

wym. w Zat. IT Dyr. Siedliskowej.

5. Ograniczenie populacji gatunkéw zwierzat bedacymi celami ochrony

obszaru, wym. w Zat. II Dyr. Siedliskowej.
6. Ograniczenie zasobow wody pitnej.
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7. Dynamika zmian linii brzegowej.
8. Ilos¢ urobku i mas ziemnych.

Zmienne o $rednim znaczeniu

9. Oddziatywanie na ptaki migrujgce, nie wymienione w Zat. I Dyrektywy
Ptasiej, PLB280010.

10. Oddziatywanie na siedliska inne niz priorytetowe, bedace celami
ochrony obszaru PLH280007.

11. Ograniczenie populacji gatunkéw roslin bedgacymi celami ochrony
obszaru, nie wym. w Zat. II Dyr. Siedliskowej.

12. Ograniczenie populacji gatunkéw zwierzat bedacymi celami ochrony
obszaru, nie wym. w Zat. II Dyr. Siedliskowej.

13. Ograniczenie powierzchni tarlisk i populacji ichtiofauny.

14. Prawdopodobienstwo wystgpienia powaznej awarii.

Zmienne o matym znaczeniu
15. Zuzycie energii i paliw.
16. Bezposrednie zasypywanie organizméw bentosowych (fito i zoobentos).

Nastepnie umieszcza sie przewidywane oddziatywania dla kazdej ww.
zmiennej na skali wspoétczynnikdw wyboru wariantow (WWW), stosujac
rowniez metode poréwnywania parami analizowanych wariantdw na etapie
realizacji i eksploatacji Programu.

W analizie rozpatrywano 4 warianty realizacyjne kanatu Zzeglugowego
przez Mierzeje  Wislang: Skowronki, Nowy Swiat, Przebrno i Piaski
oraz wariant alternatywny. Wzieto pod uwage tylko ich oddziatywanie
na srodowisko i obszary Natura 2000 w zakresie ww. zmiennych, bez oceny
mozliwosci ich realizacji (kosztédw, warunkdw technicznych i realizacji umédw
miedzynarodowych).

Aby otrzymac¢ koncowa macierz wspoétczynnikdw, nalezy pomnozy¢ wartosci
WWZ przypisang danej zmiennej przez wartosci WWW okreslone
dla rozpatrywanych wariantdw izsumowac¢ otrzymane wyniki koncowe
dla kazdego wariantu. Im wyzszy wynik koncowy sumowania, tym mniejsze
oddziatywanie  wariantu na rozpatrywane zmienne itym jest on
korzystniejszy.
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Tabela 9 Koncowa macierz wspoiczynnikow dla etapu budowy

Wariant*

Zmienna WW2zZ
I II II1 IV A

Oddziatywanie na populacje ptakdéw
z Zat. I Dyrektywy Ptasiej, PLB280010 -| 0,092| 0,012| 0,012| 0,012 0,031| 0,025
V1

Oddziatywanie na ptaki migrujace, nie
wymienione w Zat. I Dyrektywy Ptasiej,| 0,040/ 0,005| 0,005| 0,005/ 0,013| 0,011
PLB280010 - V2

Oddziatywanie na wodne siedlisko
priorytetowe, bedgce celem ochrony| 0,092| 0,006/ 0,018| 0,028| 0,028 0,012
obszaru PLH280007 - V3

Oddziatywanie na lgdowe siedliska
priorytetowe, bedace celami ochrony| 0,092| 0,021| 0,012 0,006/ 0,021, 0,031
obszaru PLH280007 - V4

Oddziatywanie na siedliska inne niz
priorytetowe, bedace celami ochrony| 0,040/ 0,008| 0,005| 0,003| 0,011| 0,013
obszaru PLH280007 - V5

Ograniczenie populacji gatunkéw roslin
bedacymi celami ochrony obszaru,| 0,092 0,021| 0,021, 0,021| 0,006/ 0,021
wym. w Zat. II Dyr. Siedliskowej - V6

Ograniczenie populacji gatunkow roslin
bedacymi celami ochrony obszaru, nie| 0,040/ 0,007| 0,011| 0,003| 0,007| 0,013
wym. w Zat. II Dyr. Siedliskowej - V7

Ograniczenie populacji gatunkéw
zwierzat bedacymi celami ochrony
obszaru, wym. w Zat. II Dyr.
Siedliskowej - V8

0,092| 0,009/ 0,031 0,009/ 0,018 0,025

Ograniczenie populacji gatunkow
zwierzat bedacymi celami ochrony
obszaru, nie wym. w Zat. II Dyr.
Siedliskowej - V9

0,040| 0,005/ 0,011 0,003/ 0,008 0,013

Bezposrednie zasypywanie organizmow

bentosowych (fito i zoobentos) - V10 0,007} 0,001) 0,002 0,002/ 0,001 0,000

Ograniczenie zasobéw wody pitnej -

Vil 0,092| 0,012 0,018 0,006| 0,025 0,031

Ograniczenie powierzchni tarlisk

i populacji ichtiofauny — V12 0,040| 0,011, 0,005| 0,005/ 0,013 0,005

Dynamika zmian linii brzegowej - V13 0,092| 0,021 0,021| 0,021| 0,021| 0,006

Ilo$¢ urobku i mas ziemnych - V14 0,092| 0,025| 0,031| 0,018| 0,012| 0,006
Zuzycie energii i paliw - V15 0,015/ 0,004| 0,005/ 0,003/ 0,002/ 0,001
Prawdopodobienstwo wystapienia g 440! 0,011/ 0,013| 0,008 0,005 0,003
powaznej awarii - V16

Wynik koncowy sumowania 0,181| 0,224 0,154| 0,223| 0,217

*Warianty: I - Skowronki, II - Nowy éwiat, IIT - Przebrno, IV - Piaski, A -
Alternatywny

Na podstawie danych zaprezentowanych w powyzszej tabeli, najbardziej
korzystnymi wariantami realizacji Programu na etapie budowy s3a: Nowy
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Swiat i Piaski, w dalszej kolejnosci

niekorzystne: Skowronki i Przebrno.

wariant alternatywny

i najbardziej

Tabela 10 Koncowa macierz wspoétczynnikéw dla etapu eksploatacji

. Wariant*
Zmienna wwz
I II III IV A
Oddziatywanie na populacje ptakéw
z Zat. 1 Dyrektywy Ptasiej, PLB280010| 0,092| 0,009| 0,018| 0,025/ 0,031 0,009
-Vi
Oddziatywanie na ptaki migrujace, nie
wymienione w Zat. I Dyrektywy Ptasiej,| 0,040/ 0,004| 0,008| 0,011 0,013 0,004
PLB280010 - V2
Oddziatywanie na wodne siedlisko
priorytetowe, bedace celem ochrony| 0,092 0,015 0,028 0,028 0,015/ 0,006
obszaru PLH280007 - V3
Oddziatywanie  na lgdowe  siedliska
priorytetowe, bedace celami ochrony| 0,092 0,018 0,018 0,018 0,018 0,018
obszaru PLH280007 - V4
Oddziatywanie na siedliska inne niz
priorytetowe, bedace celami ochrony| 0,040 0,008 0,008 0,008 0,008 0,008
obszaru PLH280007 - V5
Ograniczenie populacji gatunkow roslin
bedacymi celami ochrony obszaru,|l 0,092 0,018 0,018 0,018 0,018 0,018
wym. w Zat. II Dyr. Siedliskowej - V6
Ograniczenie populacji gatunkow roslin
bedacymi celami ochrony obszaru, niel 0,040 0,008 0,008 0,008 0,008 0,008
wym. w Zat. II Dyr. Siedliskowej - V7
Ograniczenie populacji gatunkow
zwierzat  bedacymi celami ochrony| , 595 ( 015 0,015| 0,015 0,031 0,015
obszaru, wym. wZat. II  Dyr.
Siedliskowej - V8
Ograniczenie populacji gatunkow
Zwierzat  bedacymi  celami ochrony| , 544 ( 0os5| 0,005| 0,005 0,011 0,013
obszaru, nie wym. w Zat. II Dyr.
Siedliskowej - V9
Bezposrednie zasypywanie organizméw
bentosowych (fito i zoobentos) - V10 0,007} 0,001} 0,002 0,002 0,001} 0,000
ograniczenie  zasobow wody PItNe] = ,092| 0,012| 0,018 0,006| 0,025 0,031
Ograniczenie ~ powierzchni tarliskl 544\ g 011| 0,005| 0,005/ 0,013 0,005
i populacji ichtiofauny - V12
Dynamika zmian linii brzegowej - V13 0,092 0,018, 0,025| 0,012 0,006 0,031
Ilo$¢ urobku i mas ziemnych - V14 0,092| 0,018/ 0,031| 0,025/ 0,012 0,006
Zuzycie energii i paliw — V15 0,015 0,003, 0,005| 0,004 0,002 0,001
Prawdopodobienstwo wystapienial  040| 0,008| 0,013| 0,011| 0,005/ 0,003
powaznej awarii - V16
Wynik koncowy sumowania 0,175 0,227| 0,201 0,219 0,178

*Warianty: I - Skowronki, II - Nowy Swiat, III - Przebrno, IV - Piaski, A -

Alternatywny
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Dla etapu eksploatacji, najbardziej korzystnym jest wariant Nowy Swiat,
a w dalszej kolejnosci Piaski. Najmniej korzystnymi sg warianty: alternatywny
i Skowronki.

Zmiennymi decydujgcymi o klasyfikacji wariantow sg przede wszystkim te
0 najwiekszej wartosci WWZ i tym samym najwiekszym znaczeniu w ocenie
oddziatywania Programu na Srodowisko, a odnoszgce sie gtdwnie
do znaczacego negatywnego oddziatywania analizowanych wariantéw
na srodowisko szuwarowe w zachodniej czesci Zalewu Wislanego, gdzie
wystepujg identyfikatory fitosocjologiczne siedliska 1150-1 itym samym
eliminujgce praktycznie warianty Skowronki i alternatywny oraz znaczne
straty w siedliskach ladowych dla wariantu Przebrno.

Na etapie eksploatacji przedsiewziecia oddziatywania na wiekszos¢ zmiennych
bedq stabsze w porédwnaniu z etapem budowy (z wyjatkiem dynamiki zmian
linii brzegowej od strony Zatoki Gdanskiej) jednak ich oddziatywanie bedzie
dtugoterminowe lub state.

Poruszajac problematyke kompensacji przyrodniczej nalezy wskazaé
natomiast, iz jej zastosowanie wzgledem siedliska 1150-1 nie jest mozliwe
w przypadku wariantu Skowronki oraz wariantu alternatywnego. W obu
przypadkach straty jakosciowe i iloSciowe, ktére mogg by¢ wywotane stratami
posrednimi bedg tak znaczne, ze nie jest ona praktycznie mozliwa. Straty
bezposrednie i posrednie dlatych wariantédw przekraczajg 3% udziatu
w catosci siedliska (sumarycznie odpowiednio ok. 836 ha iok. 843 ha),
podczas gdy dla pozostatych wariantdw sg ok. 10 + 30-krotnie mniejsze
i wynoszg ok. 0,1 + 0,3% udziatu w catosci siedliska. Dodatkowo, realizacja
przedsiewziecia w wariancie Skowronki spowoduje utrate jedynego w Polsce
stanowiska ramienicy Chara connivens, uznanej na Czerwonej liscie glondow
Polski za wymartg i zaginiong.

Analogicznie wykonanie kompensacji przyrodniczej nie jest mozliwe
w przypadku realizacji wariantu Przebrno. Wynika to z duzej powierzchni
poszczegllnych siedlisk oraz z faktu, Zze nie jest mozliwe odtworzenie
siedliska *91EOQ, dla ktérego strata w tej lokalizacji przekracza 3% udziatu
w catosci tych siedlisk w obszarze Natura 2000 ,Zalew Wislany i Mierzeja
Wislana” (przyjeto, ze straty siedlisk ponizej 1% mozna uznaé za nieznaczace
i nie wymagajace kompensacji).
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4.2 Porownanie wariantow lokalizacyjnych Programu -
pod wzgledem technicznym

W celu oceny rozwigzan technicznych wykorzystano dokumentacje ,Budowa
kanatu zeglugowego przez Mierzeje Wislang Koncepcja techniczna i kosztowa
kanatu zeglugowego wraz z niezbednymi budowlami hydrotechnicznymi”
autorstwa Geosyntex Sp. z 0.0. z listopada 2007 r. oraz Koncepcje przebiegu
i budowy toréw podejsciowych itoru gtdwnego na Zalewie Wislanym
dla czterech lokalizacji kanatu Zeglugowego przez Mierzeje Wislang autorstwa
+~WUPROHYD"” Sp. z 0.0. - BIURO PROJEKTOW z 2009r.

4.2.1 Stan istniejacy Zalewu Wislanego*®

Zalew Wislany jest naturalnym akwenem morskich wéd wewnetrznych,
drugim co do wielkosci zbiornikiem lagunowym na obszarze potudniowego
Battyku. Catkowita dtugos$¢ Zalewu wynosi okoto 100 km, najwieksza
szerokos$¢ 11 km. W czesci polskiej dtugos¢ Zalewu wynosi 40 km, szerokos¢
okoto 9 km (na linii Suchacz - Przebrno). Najmniejsza szeroko$¢ wynosi
okoto 7 km i obejmuje linie miedzy Tolkmickiem, a Krynicg Morskg. Naturalna
gtebokos¢ zmniejsza sie od pdtnocnego-wschodu na potudniowy- zachéd
od 4,5m do 1,5 m. Zalew Wislany jest zbiornikiem stodkowodnym, ktory
od Zatoki Gdanskiej jest oddzielony Mierzejg Wislang. Pd&inocno-wschodnia
cze$¢ Zalewu nalezaca do Federacji Rosyjskiej jest nazywana Zalewem
Kaliningradzkim. W tej czesSci akwenu znajduje sie CiesSnina Battijska
(Pitawska). Stanowi ona naturalne potaczenie akwenu z Morzem Battyckim.
W tym miejscu bierze swdj poczatek tor wodny, ktéry rozwidla sie
w 2 kierunkach:

e w kierunku wschodnim na linii Battijsk - Kaliningrad (Krdlewiec)
o dtugosci 32 km
e w kierunku zachodnim na linii Battijisk - wujsScie rzeki Szkarpawa

przy Ostonce dtugosci 68 km.

Aktualnie gtebokosci gtéwnego toru wodnego w polskiej czes¢ Zalewu
Wislanego wynoszg 3,8 m przy granicy z Rosjg do 2,5 m przy Ostonce
na Szkarpawie i 2,4 m przy Prawej Gtdwce Wejsciowej do portu Elblag. Trase
toru gtdwnego oraz potencjalne trasy torow podejsciowych do przekopow
pokazano na ponizszym rysunku.

16 Koncepcja przebiegu i budowy toréw podejsciowych i toru gtdwnego na Zalewie Wislanym
dla czterech lokalizacji kanatu zeglugowego przez Mierzeje Wislang autorstwa ,WUPROHYD”
Sp. z 0.0. - BIURO PROJEKTOW z 2009r.
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Rysunek 8 Trasa toru giéwnego oraz planowane trasy toréw podejs$ciowych
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Zrédto: WUPROHYD 2009

4.2.2 Gtéwny tor wodny - stan aktualny

Obecnie tor wodny ma szeroko$¢ 50m oraz dtugo$¢ catkowita 38km
i prowadzi przez Zalew Wislany od ptawy Swietlnej granicznej ,10” do ujscia
rzeki Szkarpawa przy ostonce.
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Na torze wystepuja zréznicowane gtebokosci itak: przy ptawie ,10”
ponad 4,6m, przy ptawie ,PAS” 3,5m, przy ptawie ,FRO” 3,0m, przy ptawie
~TOL"” 2,5m, przy stawie ,Elblag” 2,5m, przy stawie ,Gdansk” 2,0m i w ujsciu
Szkarpawy przy Ostonce 1,8m.

Przy torze usytuowane sg trzy kotwicowiska:

e kotwicowisko Nrl przy stawie ,Gdansk” o powierzchni 1,2km?
i gtebokosci technicznej od 2,1 do 2,5m

o kotwicowisko Nr2 przy stawie ,Elblag” o powierzchni 0,5km?
' gtebokoéci technicznej 2,5 m

e kotwicowisko Nr3 przy ptawie ,FRO” o powierzchni 1,1km? i gteboko$ci
technicznej 2,2 m.

4.2.3 Parametry projektowanego toru wodnego

Projektowany tor gtdwny dla torow podejsciowych z przekopow Mierzei
Wislanej przebiega po osi istniejacego toru gtdwnego na Zalewie Wislanym.
Jego parametry oraz sposdb jego oznakowania nawigacyjnego zostaty
przyjete zgodnie z wytycznymi analizy nawigacyjnej, ktéra je doktadnie
okresla.

Jednostkg modelowaq toru jest statek o wymiarach:

e dtugosc: 100 m; - szerokos$é: 20 m; - zanurzenie: 4,0 m.
Dla statku modelowego przyjeto nastepujqce parametry toru:
Minimalna gtebokos¢ toru, gtebokosé techniczna zapewniajgacg rezerwe
na przechyt podczas wykonywania zwrotdw dla statku umownego tj.
0 zanurzeniu:

e T =4,0m wyniesie: Hmin = 5,0 m
Przy projektowaniu toru o gtebokosci technicznej Ht=4m dopuszczalne
zanurzenie statkéw nalezy ograniczy¢ do T < 3,0m.

Parametry projektowanego toru sg nastepujace:

e szerokos$c¢ toru w dnie — 100 metréw,

e gtebokos¢ - wariantowo 4,0 i 5,0 metra,

e dtugos¢ przebudowanego odcinka toru - w zaleznosci od przyjetego

wariantu przekopu Mierzei Wislanej

o Skowronki i Nowy Swiat - nie wykorzystujq toru gtéwnego
o Przebrno - 4,7 km (odcinek Stawa Elblag — bramka 10ELB)
o Piaski - 22,7 km

Obliczenia kubaturowe wykonano dla przyjetych parametréow technicznych
toru wodnego dwukierunkowego o szerokosci w dnie 100 m i gtebokosci
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wariantowo: 4,0m i5,0m oraz w oparciu o istniejace gtebokosci Zalewu
Wislanego pomierzone przez Instytut Morski.

Uwzgledniono w 100% wykonanie przyjetej rezerwy bagrowniczej tb=0,5m.
Nachylenie skarp projektowanego toru wodnego przyjeto 1:4.

Do obliczen kubatury roboét czerpalnych odlegtosci pomiedzy przekrojami
przyjeto: 200 m dla projektowanego toru w obszarze zmiennej gtebokosci,
oraz odlegtos¢ wynikajacg ze zmiany gtebokosci, gdy przekracza ona 200m.

Budowa toréw wodnych (gtdwnego i podejsciowych i kotwicowisk)
w zaleznosci  od lokalizacji kanatu Zeglugowego (przekopu) wymaga
czerpalnych w ilosci:

e Nowy Swiat - 6,7 min m3,

e Piaski - 13,3 min m3.
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Tabela 11 Kubatura robét czerpalnych na Torze Gtéwnym i torach podejsciowych.

Kubatura robét czerpalnych na Torze Gléwnym i torach podej$ciowych [m3] Ht=5m - tys. m3

Tor podejsciowy

Tor gtowny

Kubatury robét

Odcinek I | Odcinek II | Odcinek III | Odcinek IV |(Projektowany| Projektowane |Catkowita
tor giéwny tory (3)
(1) podejsciowe (2)
Kotwicowiska 787 1 445,5
Piaski 1872,5 1344 704,6 3 385,6 2 187,9 1576,9 10 087,5 9727,5 13 304,0
Przebrno 2773,2 1728 1576,0 3 785,8 7 523,6
Nowy Swiat 5119, 4 1632 5119,4 6 751,4
Skowronki 5 965,8 1632 5 965,8 7 59,8

Tor gtéwny - od ptaty PIA do Ptawy 10/ELB

Tor wodny do projektowanego przekopu - tor podejsciowy i tor gtdwny (wariantowo)

Dla wybranego wariantu przekopu z kotwicowiskami

Zrédto: WUPROHYD 20009r.
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4.2.4 Rozwiazania techniczne dla kanatu zeglugowego
przez Mierzeje Wislana

Wykonanie kanatu wymaga wykonania przekopu w lokalizacji:
e Nowy Swiat o dlugoéci ok. 1200 m, co wymaga wykonania robdt
ziemnych w ilosci ok. 1,74 min m3;
e Piaski o dlugosci ok. 800 m, co wymaga wykonania robot ziemnych
w ilosci ok. 0,70 mIin m3.

W dokumentacji ,Budowa kanatu zeglugowego przez Mierzeje Wislang
Koncepcja techniczna i kosztowa kanatu Zzeglugowego wraz z niezbednymi
budowlami hydrotechnicznymi” zaproponowano obudowe brzegu kanatu, jako
oczep zelbetowy na stalowej Sciance szczelnej kotwionej za pomocg kotew
iniekcyjnych. Szeroko$¢ oczepu to 90 cm pozwalajagca na przejscie wzdtuz
kanatu na skraju wody i lgdu, zapewniajqc trase spacerowg lub ewentualne
przeciggania zaglowek przez kanat. Za oczepem na Sciance szczelnej
projektuje sie skarpe ziemng o nachyleniu 1:2,5 do rzednej +2m. W pasie
poziomym zaproponowano droge serwisowg o szerokosci 3,5 m ciggnaca sie
wzdtuz catego kanatu zeglugowego. Dalej pomiedzy pasmem drogi
serwisowej a poziomem wystepujacego terenu Mierzei, stanowi¢ bedzie
skarpa o nachyleniu 1:3 do poziomu istniejgcego terenu. Sposdéb umocnienia
skarpy pozostawiono do dalszego uszczegdtowienia na etapie dokumentacji
projektowej.

W prognozie oddziatywania na srodowisko dla Programu ,Budowa drogi
wodnej...” (PROEKO - 2012r) zaproponowano wybudowanie nad kanatem
zeglugowym przejscia gornego dla zwierzat, tak zwanego ,zielonego mostu”.
Parametry przejscia to:
e Szerokos¢ minimum 50 m, zalecana 100m,
e Wielowarstwowa roslinno$¢ na moscie umozliwiajgca chowanie sie
zwierzat,
e Pasy naprowadzajace utworzone z nasadzen drzew i krzewdw
oraz stalowej siatki
e Brak oswietlenia

Zielony most w zaleznosci od konstrukcji, mogtby ponadto odegrac
pozytywng role krajobrazowg, maskujac przerwanie ciggtosci Mierzei
Wislanej.

Z uwagi na zmienne warunki stanéw wody po obu stronach Mierzei Wislanej
zaproponowano $luze. Dodatkowo $luza bedzie petnita role zapory
przeciwdziatajacej mieszaniu sie wody stonej z Morza Battyckiego z wodg
stodka znajdujaca sie po stronie Zalewu Wiélanego. Sluze zaprojektowano
jako konstrukcje dokowa- z dnem kotwionym mikropalami do podtoza. Glowy
$luzy o konstrukcji masywnej wyposazone zostang we wrota otwierane
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na zewnatrz Sluzy. Nad gtowami zlokalizowane zostang mosty umozliwiajgce
swobodny przejazd pojazdéw Mierzejg Wislana.

Po stronie Zalewu Wislanego przewidziano dalbowe stanowisko wyczekiwania,
celem umozliwienia zacumowania jednostek oczekujacych na Sluzowanie.
Rury dalbowe wyposazone w gtowice stalowe wbite bedq w rozstawie do 6 m.
Wyposazone bedgq w tracze odbojowa z gtowicg gumowa zapewniajacq miekki
kontakt jednostki z konstrukcjg. W miare potrzeb bedzie istniata mozliwosé
wykonania pomostu dojsciowego do dalb.

Po poétnocnej stronie Mierzei Wislanej (na akwenie Morza Battyckiego)
zaprojektowano port postojowy przed wejsciem do nowoprojektowanego
kanatu zeglugowego. Bedzie on ostoniety falochronami wykonanymi
z prefabrykowanych skrzyn wyprodukowanych w S$luzie. taczna dtugosc
falochrondw wyniesie ok 1000m. Istniejg mozliwosci zlokalizowania wejscia
zaréwno na strone wschodnig lub zachodnig. Biorgc pod uwage potozenie
przekopu na terenie Polski oraz zaktadajac, ze wiekszy ruch statkéw bedzie
odbywat sie ze stronu zachodniej, wejscie do portu z zachodu wydaje sie
bardziej wiasciwe.

Na skrzyniach falochronowych wykonana zostanie nadbudowa zelbetowa
w ktérej zostanie wyksztatcony odpowiedni dyfuzor energii falowania wraz
z rzedem szykan zelbetowych. Po stronie wewnetrznej falochronu zostanie
wykonana $ciezka serwisowa umozliwiajaca przejscie wzdiuz catego
falochronu. W akwenie portowym przy nabrzezach istnieje mozliwos¢
zorganizowania przystani badz innej funkcji portowej (np. marina morska).

W porcie od stronu odmorskiej, na wprost wejscia, zaproponowano naturalny
wygaszacz falowania. Skfada sie on z odpowiednio uksztattowanego
i umocnionego brzegu zbudowanego z piasku refulowanego. Istniej mozliwos¢
ograniczenia wielko$ci wygaszacza falowania poprzez wykonanie skarpy
narzutowej z kamienia tamanego.

W ,Koncepcji pofaczenia drogowego na Mierzei Wislanej w rejonie kanatu
zeglugowego - Opis ianaliza projektowanych potaczen drogowych...”
rozpatrywano dla lokalizacji Nowy Swiat trzy warianty przeprawy przez kanat:
dwa niskie mosty zwodzone, lub wysoki most, lub przeprawa tunelowa.
W odniesieniu  do lokalizacji Piaski (z uwagi na krancowe potozenie)
rozpatrywano jeden niski most zwodzony.

W wyniku przeprowadzonych analiz ustalono, ze wasciwszym rozwigzaniem
bedzie budowa mostéw zwodzonych.
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e Dla lokalizacji Nowy Swiat, dwa mosty zwodzone (gdzie jeden zawsze
bedzie otwarty), zaprojektowano takze drogi dojazdowe oraz przekroje
na obiektach  mostowych o szeroko$¢ jedni 7,0 m. Z uwagi
na wyjatkowe walory turystyczne terendw Mierzei  Wislanej
przewidziano takze budowe ciggéw pieszych i rowerowych.

e Dla lokalizacji Piaski, ze wzgledu na brak zagospodarowania terenu
za miejscowoscig Piaski, przyjeto obiekt z jezdnig o szerokosci 4,5m,
ktory umozliwi przejazd na drugg strone kanatu jedynie stuzbom
granicznym, strazy pozarnej oraz obstudze technicznej kanatu.

Przeprawa powinna by¢ wyposazona w sygnalizacje $wietlng i zapory
automatyczne na drodze. Dodatkowy system zabezpieczajacy stuzy¢ ma
synchronizacji pracy wroét Sluzy i potozenia przeset mostow/mostu. Przeprawa
ponadto powinna by¢ wyposazona w alternatywne zrédto energii elektrycznej,
w reczne pompy i napedy umozliwiajgce zamkniecie lub otwarcie przeprawy
sita rak ludzkich.

Rozwazane rozwigzania techniczne w Nowym Swiecie i Piaskach nie
roznity sie zasadniczo, w zakresie budowy kanatu zeglugowego przez Mierzeje
Wislang. W obu przypadkach analizowano budowe kanatu o szerokosci 60 m,
gtebokosci 5 m z poszerzeniem kanatu zeglugowego do 100 m (na dtugosci
200 m). Podobne byty takze rozwigzania w przypadku podej$¢ od strony
morza, falochronéw, awanportu oraz nabrzezy. Jednakze w lokalizacji Nowy
Swiat kanat zeglugowy miat by¢ dtuzszy (ok. 1,2 km) niz w lokalizacji Piaski
(ok. 0,8 km). Wigzano to z wielkoscig roboét budowlanych, a w slad za tym
kosztami budowy.

Elementem réznicujacym byly rozwigzania drogowo- mostowe (Nowy Swiat -
dwa niskie mosty zwodzone oraz drogi o szerokosci 7 m; Piaski - jeden niski
most zwodzony o charakterze technicznym idroge szerokosci 4 m).
Zasadniczymi elementami rdoznicujgcymi obie lokalizacje byfa jednak budowa
toréow wodnych. W przypadku lokalizacji Nowy Swiat konieczna jest
bowiem budowa toru podejsciowego na odcinku ok. 9,7 km,
natomiast dla lokalizacji Piaski konieczne jest pogtebienie toru wodnego
gtdbwnego (ok. 22,7 km) oraz budowa toru podejsciowego (ok. 4,5 km).
W obu przypadkach zaktadano budowe kotwicowiska. Tak znaczne rdznice
w dtugosci toréw wodnych do pogtebienia/budowy spowodowalty, iz z uwagi
na znaczace rdéznice w kosztach realizacji Programu, a w przysziosci takze
w kosztach eksploatacji, wybrana zostata lokalizacja Nowy Swiat.
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V4

Rysunek 9 Koncepcja przebiegu kanatu zeglugowego i drogami dojazdowymi
i mostem wysokim — Nowy Swiat
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5 Analiza kosztow i spodziewanych korzysci, jakie
mogqa powstac¢ w wyniku realizacji Programu

Biorgc pod uwage, ze jednym z zasadniczych celéw Programu jest wzrost
aktywnosci gospodarczej miejscowosci potozonych w obrebie Zalewu
Wislanego, a w szczegdlnosci miasta Elblaga, konieczne jest spojrzenie
na Program z szerszej perspektywy. W ocenie autordow niniejszej analizy nie
wystarczy realizacja samego Programu (w uproszczeniu budowa kanatu
zeglugowego przez Mierzeje Wislang i udroznienie torow wodnych) konieczne
sq takze dalsze dziatania zwigzane z:

e pogtebieniem toru wodnego narzece Elblag zgodnie z,Koncepcjg
przebudowy wejscia do Portu Elblag wraz z pogtebieniem tordow
podejsciowych do portéw Zalewu Wislanego”

e likwidacja mostu pontonowego ibudowa wto miejsce mostu
wysokiego,

Wszystkie ta dziatania sg juz przygotowywane do realizacji.

Urzad Morski w Gdyni przygotowuje projekt pogtebienia toru wodnego
na rzece Elblag do mostu w Nowakowie. Dla tego przedsiewziecia uzyskano
decyzje $érodowiskowa wdniu 11.04. 2013r (RDOS w Olsztynie
nr WSTE.4211.1.2012.GK).

Miasto Elblag pracuje nad projektem likwidacji mostu pontonowego i budowy
mostu wysokiego. Projekt ten zostat wpisany na liste wstepng Ministerstwa
Transportu Budownictwa i Gospodarki Morskiej dla nowej perspektywy
finansowej.

Zatem istnieje realna szansa, ze realizacja Programu bedzie miata trwate
podstawy w dalszym funkcjonowaniu.

W niniejszej analizie rozpatrzono wszystkie naktady opisane wyzej w tym
takze pogtebienie toréw wodnych na rzece Elblag oraz regulacje rzeki Elblag.
Dla pogtebienia torow przyjeto, ze konieczne bedzie dodatkowe pogtebienie
(2 metry) ponad to ujete w ,Koncepcji przebudowy wejscia do Portu Elblag
wraz z pogtebieniem toréw podejsciowych do portéw Zalewu Wislanego”.

Podstawa analizy spoteczno-ekonomicznej (cost-benefit) jest analiza

finansowa. Analize finansowa projektu wykonano w cenach zmiennych.

Zastosowana do obliczen stopa dyskonta wynosi 5,0%.

W obliczeniach analizy finansowej oraz ekonomicznej uwzgledniono

nastepujace zmienne:

e Naktady inwestycyjne przeszacowano z cen statych, zroku 2013,

na zmienne dla okresu budowy (2018 r. - 2022 r.) z zastosowaniem
prognozowanej inflacji;
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e Wynagrodzenia korygowano o wskazniki wzrostu przecietnego
wynagrodzenia;
e Koszty operacyjne takie jak: materiaty, energia elektryczna, ustugi
obce, podatki i optaty, korygowano z zastosowaniem wskaznika inflacji;
Wskazniki przyjeto zgodnie wytycznymi dotyczacymi zatozen
makroekonomicznych na potrzeby wieloletnich prognoz finansowych jst -
aktualizacja listopad 2013r.

Tabela 12 Wskazniki makroekonomiczne w latach 2013+=2045

B 2013 | 2018 | 2023 | 2030 | 2035 | 2040 | 2045
podstawowy

PKB 101,50 | 104,30 | 104,30 | 104,30 | 104,30 | 104,30 | 104,30
Stopa Inflacji 101,60 | 102,50 | 102,50 | 102,50 | 102,50 | 102,50 | 102,50

Inflacja  narastajaco

(%) od 2008 r 1,16 | 1,28 | 1,41 | 1,58 | 1,71 | 1,83 | 1,96

Inflacja  narastajaco

(%) od 2009 r 1,12 1,25 1,37 1,55 1,67 1,80 1,92

Inflacja  narastajaco

(%) od 2011 r 1,05 | 1,18 | 1,30 | 1,48 | 1,60 | 1,73 | 1,85

Inflacja  narastajaco

(%) od 2013 r 1,00 | 1,12 | 1,25 | 1,42 | 1,55 | 1,67 | 1,80

Stopa bezrobocia 13,00 11,00 | 11,00 11,00 11,00 11,00 | 11,00

Dynamika realnego

101,90 | 103,10 | 103,10 | 103,10 | 103,10 | 103,10 | 103,10
wzrostu ptac

Zrédio: MF 2013

Podstawg szacowania naktaddw inwestycyjnych sq:

1. ,Koncepcja techniczna i kosztowa kanatu zeglugowego wraz z niezbednymi
budowlami hydrotechnicznymi”. Geosyntex Sp. z o.0. Gdynia, listopad
2007.

2. ,Koncepcja potaczenia drogowego na Mierzei Wislanej w rejonie kanatu
zeglugowego. Geosyntex Sp. z 0.0. Gdynia, listopad 2007.

3. ,Koncepcja przebiegu ibudowy toréw podejsSciowych itoru gtéwnego
na Zalewie Wislanym dla czterech lokalizacji kanatu zeglugowego
przez Mierzeje Wislang”. WUPRYHYD, Gdynia, 2009r.

4, Zatozenia do zmiany Programu Wieloletniego ,Budowa drogi wodnej
taczacej Zalew Wislany z Zatokg Gdanska” — Urzad Morski 2011r.

5. ,Koncepcja przebudowy wejscia do Portu Elblag wraz z pogtebieniem
toréw podejsciowych do portéw Zalewu Wislanego”- WUPRYHYD, Gdynia,
2009r.

Do analizy przyjeto nastepujace ztozenia:
e budowa kanatu zeglugowego przez Mierzeje Wislang: dtugos¢ 1,2 km,
szeroko$¢ 60 m, gtebokos$¢ 5 m z poszerzeniem kanatu zeglugowego
do 100 m (na dtugosci 200m);
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e budowa: podejs¢ od strony morza, falochronéw, awanportu
oraz nabrzezy;
e budowa ukfadu drogowo- mostowego: dwa niskie mosty zwodzone
oraz drogi o szerokosci 7 m;
e budowa toru wodnego podejsciowego: 9,7 km;
e kotwicowisko.
Koszty poszczegdélnych elementéw robot wyspecyfikowane w powyzszych
dokumentach, zaktualizowano biorgc pod uwage obecny poziom cen.

Kolejne dziatania inwestycyjne obejmujace:

e pogtebienie toréw wodnych na rzece Elblag;

e regulacje rzeki Elblag;
oszacowano przyjmujac roboty czerpalne na poziomie 480 tys. m3
(dodatkowe pogtebienie o 2 metry) oraz regulacje rzeki Elblag na odcinku
ok. 1000 m.b..
Z uwagi na czas niezbedny na przeprowadzenie procedur Srodowiskowych,
podjecia ostatecznej decyzji o zakresie i lokalizacji Programu oraz fazy
projektowania, wstepnie ustalono, ze roboty budowlane rozpoczng sie w roku
2018 i zakonczg w roku 2022.

W zwigzku z tym koszty Programu z cen roku 2013 przeliczono na ceny
zmienne w okresie realizacji inwestycji (2018-2022), uwzgledniajgc wzrost
cen (inflacja) w kolejnych latach, zgodnie z Wytycznymi dotyczgcymi zatozen
makroekonomicznych na potrzeby wieloletnich prognoz finansowych jst -
aktualizacja listopad 2013r.

5.1 Koszty realizacji Programu

5.1.1 Naklady inwestycyjne

Naktady inwestycyjne (opisane w dokumentach przywotanych na poprzedniej
stronie) zostaly skalkulowane w réznych okresach czasu (lata 2007- 2011),
w zwigzku z tym nalezato je przeliczy¢ (zaktualizowaé, uwzgledniajac inflacje)
do poziomu cen z roku 2013.

Trzeba zwréci¢ uwage, ze roboty budowalne to nie wszystkie koszty
Programu. Konieczne sa takze wydatki na projektowanie, nadzér,
prowadzenie inwestycji, odszkodowania (wycinka drzew), kompensacje
przyrodniczg, monitoring dziatan kompensacyjnych.

Do analizy kosztow przyjeto wydatki na: wylgczenie gruntéow z produkcji
lesnej i odszkodowanie za przedwczesny wyrab drzewostanu na powierzchni
ok 18,2 ha (przy czym te wydatki ujeto juz w naktadach inwestycyjnych),
w kosztach operacyjnych ujeto natomiast optaty roczne. Przyjeto zatozenie,
ze wycinka 1 ha lasu to koszt ok 500 tys. zt/ha.

Koszty kompensacji przyrodniczej odniesiono jedynie do odtworzenia 100 ha
szuwardow pomiedzy Przebrnem a Krynicg Morskg (oszacowano te koszty
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w cenach roku 2013 naok.4,3min zt), kompensacja polegajaca
na powiekszeniu obszaru PLH280007 - jako czynnos$¢ administracyjna nie
byta wyceniana. Do analizy przyjeto takze wydatki na monitoring dziatan
kompensacyjnych w kwocie ok 0,5 min zt.

Nakfady na przygotowania i prowadzenie inwestycji skalkulowano,
przyjmujac, ze: koszty projektowania stanowig ok 5%-7% kosztow robot
budowlanych, koszty nadzoru to 2,5%-3% robdét budowlanych, koszty
prowadzenia inwestycji przez inwestora to ok 1% robdt budowlanych.

Nie przewiduje sie kosztow wykupu gruntéow, gdyz nalezg one do Skarbu
Panstwa (Lasy Panstwowe).

Zakres robdét iinnych kosztéw inwestycyjnych oraz przyjete stawki
jednostkowe opisano w tabelach ponizej.

Tabela 13 Kalkulacja kosztéw robét budowlanych w lokalizacji Nowy Swiat -
Droga wodna (ceny state 2013r).

C)bi_ekt - element robét Nowy Jedn.| Tlogé | . Cena Wartos¢
Swiat jednostkowa | [min zi]
Tor wodny od strony morza m3 | 400000 29,2 11,68
Tory wodne na Zalewie Wislanym m3 6751400 40,12 270,87
Falochrony m.b. 900 105300 94,77
Przekop m® |1740000 18,9 32,89
Obudowa kanatu m.b. 2600 29484 76,66
Stanowiska postojowe w awanporcie m.b. 200 10530 2,11
Stanowiska postojowe w Zalewie m.b. 200 21060 4,21
Sluza konstrukcja hydrotechniczna szt. | 3700 10530 38,96
Obiekty kubaturowe - towarzyszace szt. 1 579150 0,58
Most estakadowy lub zwodzony szt. 2 19842550 39,69
Razem roboty 572,40
koszty projektowania 5,0% 28,62
koszty nadzoru 2,5% 14,31
koszty prowadzenia inwestycji (JRP) 1,0% 5,72
koszty odszkodowan i optat

za przeqwc;zesny vy_yraLb _drzewostanu ha 18.2 500 000 11.10
w okresie inwestycji (wycinka drzew)- ! !
Nowy Swiat

koszty kpmpensacji przyrodniczej - 434
Nowy Swiat '
monitoripg . - kompensacji 050
przyrodniczej '
Razem Projekt Droga Wodna 637,00

Zrédto: obliczenia wtasne

Roboty czerpalne na torach wodnych i kotwicowiskach obliczono od ptawy
Swietlnej 10 ELB zatem konieczne bedg takze dalsze prace pogtebiajace tor
wodny od ptawy 10 ELB do Portu Morskiego w Elblag na odcinku ok 6 km.
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Nalezy tez zwroci¢ uwage na koniecznos$¢ regulacji rzeki Elblag - na odcinku
ujscia, w okolicy miejscowosci Nowakowo, w zakresie profilowania
i wytyczenia toru wodnego.

W zwigzku z tym do wyzej wymienionych kosztéw Programu nalezy doliczy¢
koszty zawigzane z:

e z pogtebieniem toréw wodnych na rzece Elblag;
e regulacjg rzeki Elblag - na odcinku ujscia na wysokosci m. Nowakowo.

Tabela 14 Kalkulacja kosztéw robét budowlanych w lokalizacji Nowy Swiat -
Pogtebianie i regulacja rzeki Elblag (ceny stale 2013r).

Obiekt - element rob6t Nowy Swiat |Jedn.| Ilo$é |. e UL IDE
jednostkowa| [min zi]

pogtebienie tordéw wodnych na rzece

Elblag do gtebokosci ok 5 m , szeroko$¢| m?® | 480000 40,12 19,26

40mb, ok 6 km

rggu_laqa rzeki EIqug- - na odcinku m.b. 1000 20000 20,00

ujscia Nowakowo ( promienie skretu)

koszty projektowania 7% 2,75

koszty nadzoru 3% 1,18

koszty prowadzenia inwestycji (JRP) 1% 0,39

Razem 43,58

Koszty te beda sie zmieniaty w zaleznosci od czasu realizacji inwestycji.

W tabeli ponizej zestawiono koszty inwestycji w cenach roku 2013 oraz
w cenach zmiennych (okresu realizacji projektu 2018-2022) wraz z rezerwq
na nieprzewidziane wydatki (10% naktadéw inwestycyjnych).

Tabela 15 Naklady inwestycyjne Programu

Nowy Swiat- ceny| Nowy Swiat

LB LT 9 e LS Tl L £ state 2013 r. ceny zmienne

Projekt Budowa drogi wodnej (przekop, tory

wodne, kotwicowiska) 637,00 746,39
Rezerwa inwestycyjna — Droga wodna 63,70 74,64
Tory wodne narzece Elblag, regulacja rzeki 43,58 52,01
Elblag

Rezerwa inwestycyjna - pogtebianie i regulacja 4,36 5,20

Razem 748,63 878,24

Z uwagi na czas niezbedny na przeprowadzenie procedur Srodowiskowych,
podjecia ostatecznej decyzji o zakresie i lokalizacji Programu oraz fazy
projektowania, wstepnie ustalono, ze roboty budowlane rozpoczng sie w roku
2018 i zakonczg w roku 2022.

Wstepny  harmonogram  wydatkdw  w cenach  statych i zmiennych
(uwzgledniajac wzrost kosztow - inflacja) zestawiono w tabelach ponizej.
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Tabela 16 Harmonogram realizacji Programu- Nowy Swiat — ceny state 2013r. [mIn zi]

ARTOE [l [CEIERE]), [ LT 2015 2016 2017 | 2018 | 2019 | 2020 | 2021 | 2022 | Suma
ceny state min zt - Nowy Swiat

koszty projektowania 3,00 3,00 11,31 11,31 28,62
koszty nadzoru 3,58 3,58 3,58 3,58 14,31
koszty prowadzenia inwestycji (JRP) 0,50 0,50 0,50 0,50 0,93 0,93 0,93 0,93 572
koszty wykupu gruntow 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
koszty odszkodowan i optat

za przeglw;zesny ) wyrqb drzewostanu 1110 11.10
w okresie inwestycji (wycinka drzew)- Nowy ! !
Swiat

g(\?\/siztty kompensacji przyrodniczej -Nowy 0,50 1,28 1,28 1,28 4,34
tgfﬁ;yénsacyjnygplomtonngu dziatan 0,50 0,50
Tor wodny od strony morza 2,34 2,34 2,34 2,34 2,34 11,68
Tory wodne na Zalewie Wislanym 90,29 90,29 90,29 270,87
Falochrony 31,59 31,59 31,59 94,77
Przekop 10,96 10,96 10,96 32,89
Obudowa kanatu 25,55 25,55 25,55 76,66
Stanowiska postojowe w awanporcie 2,11 2,11
Stanowiska postojowe w Zalewie 4,21 4,21
Sluza konstrukcja hydrotechniczna 12,99 12,99 12,99 38,96
Obiekty kubaturowe - towarzyszace 0,19 0,19 0,19 0,58
Most estakadowy lub zwodzony 13,23 13,23 13,23 | 39,69
Rezerwa inwestycyjna (Droga wodna) 0,35 0,35 1,18 2,57 17,97 19,29 19,92 2,06 63,70

str. 68




AEMTCTCET RN GEEPEYE]), D039 2015 2016 2017 2018 | 2019 | 2020 | 2021 | 2022 | Suma
ceny state min zt - Nowy Swiat

Razem Projekt Budowa drogi wodnej 3,50 3,50 11,81 25,75 | 179,70 | 192,93 | 199,24 | 20,57 | 700,70
pogtebienie torow wodnych na rzece Elblag

do gtebokosci ok 5 m , szeroko$¢ 40mb, ok 6,42 6,42 6,42 19,26
6 km

regulacja rzeki Elblag - na odcinku ujscia 6.67 6.67 6.67 20.00
Nowakowo ( promienie skretu) ! ! ! !
koszty projektowania 1,37 1,37 2,75
koszty nadzoru 0,39 0,39 0,39 1,18
koszty prowadzenie inwestycji (JRP) 0,13 0,13 0,13 0,39
rezerwa - inwestycyjna (pogtebianie| ) 44 0,00 0,14 0,14 0,00 1,36 | 1,36 | 1,36 | 4,36

i regulacja )

Razem Projekt regulacja i pogtebianie 0,00 0,00 1,51 1,51 0,00 14,97 | 14,97 | 14,97 | 47,93
Razem Program 3,50 3,50 13,32 27,26 | 179,70 | 207,90 | 214,21 | 35,54 | 748,63

zrodto: obliczenia wtasne
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Tabela 17 Harmonogram realizacji Programu- Nowy Swiat — ceny zmienne [min zi]

E:;;“:;?g;z:‘mlf::'_z?:g;vy"g‘?v’i‘:"t‘t“ 2015 2016 2017 2018 | 2019 | 2020 | 2021 | 2022 | Suma
koszty projektowania 3,15 3,22 12,43 12,71 31,51
koszty nadzoru 4,11 4,20 4,29 4,38 16,98
koszty prowadzenia inwestycji (JRP) 0,52 0,54 0,55 0,56 1,07 1,09 1,12 1,14 6,59
koszty wykupu gruntow 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
koszty odszkodowan i optat

za przeglw;zesny ) wyrqb drzewostanu 12 48 12.48
w okresie inwestycji (wycinka drzew)- Nowy ! !
Swiat

g(\?\/siztty kompensacji przyrodniczej -Nowy 0,56 1,47 1,50 1,53 5,07
tgfﬁ;yénsacyjnygplomtonngu dziatan 0,61 0,61
Tor wodny od strony morza 2,63 2,68 2,74 2,80 2,86 13,71
Tory wodne na Zalewie Wislanym 103,74 | 106,00 | 108,26 318,00
Falochrony 36,30 37,09 37,88 111,26
Przekop 12,60 12,87 13,14 38,61
Obudowa kanatu 29,36 30,00 30,64 90,00
Stanowiska postojowe w awanporcie 0,00 0,00 2,53 2,53
Stanowiska postojowe w Zalewie 0,00 0,00 5,05 5,05
Sluza konstrukcja hydrotechniczna 14,92 15,25 15,57 45,74
Obiekty kubaturowe - towarzyszace 0,22 0,23 0,23 0,68
Most estakadowy lub zwodzony 0,00 15,53 15,86 16,19 | 47,58
Rezerwa inwestycyjna (Droga wodna) 0,37 0,38 1,30 2,89 20,65 22,65 23,89 2,52 74,64
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AEMTCHET RN GEEPEE] I, 2015 2016 2017 2018 | 2019 | 2020 | 2021 | 2022 | Suma
ceny zmienne min zt - Nowy Swiat

Razem Projekt Budowa drogi wodnej 4,04 4,13 14,28 31,83 | 227,12 | 249,14 | 262,78 | 27,70 | 821,03
pogtebienie torow wodnych na rzece Elblag

do gtebokosci ok 5 m , szeroko$¢ 40mb, ok 7,54 7,70 7,86 23,09
6 km

regulacja rzeki Elblag - na odcinku ujscia 2 83 299 816 23.98
Nowakowo ( promienie skretu) ! ! ! !
koszty projektowania 1,51 1,54 3,05
koszty nadzoru 0,46 0,47 0,48 1,41
koszty prowadzenie inwestycji (JRP) 0,15 0,16 0,16 0,47
rezerwa inwestycyjna (pogtebianie 0.15 0.15 0.00 1.60 163 167 520

i regulacja ) ! ! ! ! ! ! !
Razem Projekt regulacja i pogtebianie 0,00 0,00 1,66 1,70 0,00 17,58 | 17,95 | 18,32 | 57,21
Razem Program 4,04 4,13 15,94 33,53 | 227,12 | 266,72 | 280,73 | 46,02 | 878,24

zrodto: obliczenia wtasne
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5.1.2 Koszty operacyjne

Wysokos$¢ wydatkéw operacyjnych ustalono na podstawie ponizszych zatozen:

Zatrudnienie wyniesie Srednio 5 osdb, wynagrodzenie $rednie krajowe;
Moc urzadzen elektrycznych zainstalowanych wyniesie 250 kW,
wspotczynnik zuzycia mocy 40%, czas pracy 12 godzin na dobe
przez 365 dni w roku;

Koszty utrzymania drdg, mostéw i Kanatu Zeglugowego wraz
infrastrukturg (falochrony, dalby, kanat, skarpy itp.) ustalono jako
0,1% wartosci robdt, zwiekszany corocznie o wskaznik inflacji;

Koszty utrzymania toréw podejsSciowych stanowig iloczyn ilosci urobku
i stawki jednostkowej, gdzie urobek oszacowano jako 1% urobku
z pogtebiania torow wodnych na etapie inwestycji, a stawka
jednostkowa to 24 zi/m?® (cena z roku 2013) powiekszana w kolejnych
latach o wskaznik inflacji;

Koszty remontdéw $luzy ustalono jako 10% wartosci robdt dla tego
obiektu, remonty beda przeprowadzane co 5 lat;

Koszty podatkow iopftat okreslono w odniesieniu do terendow
wytaczonych z produkcji le$nej (optata roczna za przedwczesny wyragb
drzewostanu) w wysokosci 10% odszkodowania.
Budowle powstate w wyniku realizacji Programu
opodatkowaniu podatkiem od nieruchomosci.

nie podlegajgq

Tabela 18 Kalkulacja kosztéow operacyjnych

Nowy Swiat
an koszty
. Przeglqdy. Zalozenia wartosc w cenach
i konserwacje bazowa
[min zi] roku 2023
[tys. zi]
Drogi i mosty 0,1% wartosci robot 47,58 59,43
Kanal iinfrastruktura\y 1o, \vartosci robét 247,44 309,05
towarzyszaca
Pozostate 0,1% wartosci robot 0,68 0,85
Poatebianie toréw 1% ilosci urobku
AN z pogtebiania na etapie 6,75 2 180,97
podejsciowych . .
inwestycji
Remonty $luzy 10% robot/co 5 lat 45,74 0,00
o :
Optata za przedwczesny|10% odsz_kodov_vanla 11,10 1 386,39
wyrab drzewostanu przez 10 lat + inflacja
zrodto: obliczenia wiasne
Podstawowe wielkosci dotyczace kosztéw operacyjnych zwigzanych

z eksploatacjg kanatu zeglugowego i toréw podejsciowych, w poszczegdinych

latach przedstawiono w

W kolejnych tabelach zestawiono wszystkie koszty projektu, tj.

ponizszych tabelach.

inwestycyjne oraz koszty operacyjne.
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Tabela 19 Prognoza kosztéw operacyjnych Projektu Droga Wodna - lokalizacja Nowy Swiat

Wynagrodzenia Jedn. | 2023 | 2024 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028 | 2029 | 2030 | 2035 | 2040 | 2045
Zatrudnienie [0s] 500 | 500 | 500 | 50 | 50 | 500 | 500 | 500 | 500 | 500 | 5,00
Ptace [zt/0s/m]|4 996,00|5 150,88|5 310,56 |5 475,18|5 644,91|5 819,91|6 000,32|6 186,33|7 206,54 |8 394,98(9 779,42
Wynagrodzenia [tys. zt] | 299,76 | 309,05 | 318,63 | 328,51 | 338,69 | 349,19 | 360,02 | 371,18 | 432,39 | 503,70 | 586,77
Swiadczenia [tys. zt] | 63,85 | 65,83 | 67,87 | 69,97 | 72,14 | 74,38 | 76,68 | 79,06 | 92,10 | 107,29 | 124,98
Razem [tys. zt] | 363,61 | 374,88 | 386,50 | 398,48 | 410,84 | 423,57 | 436,70 | 450,24 | 524,49 | 610,99 | 711,75
Energia Jedn. | 2023 | 2024 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028 | 2029 | 2030 | 2035 | 2040 | 2045
Moc zainstalowana [kW] | 250,00 | 250,00 | 250,00 | 250,00 | 250,00 | 250,00 | 250,00 | 250,00 | 250,00 | 250,00 | 250,00
zllg({g/ecznej energill rmwh] | 438,00 | 438,00 | 438,00 | 438,00 | 438,00 | 438,00 | 438,00 | 438,00 | 438,00 | 438,00 | 438,00
Cena jednostkowa [z/MWh]| 510,54 | 523,30 | 536,39 | 549,80 | 563,54 | 577,63 | 592,07 | 606,87 | 686,62 | 776,85 | 878,93
Razem [tys. zt] | 223,62 | 229,21 | 234,94 | 240,81 | 246,83 | 253,00 | 259,33 | 265,81 | 300,74 | 340,26 | 384,97
Ustugi obce Jedn. | 2023 | 2024 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028 | 2029 | 2030 | 2035 | 2040 | 2045
Przeglady i konserwacje

Drogi i mosty [tys. zt] | 59,43 | 60,92 | 62,44 | 64,00 | 65,60 | 67,24 | 68,92 | 70,64 | 79,93 | 90,43 | 102,31
f:vcaaizyszaci;”frasw"t”ra [tys. z | 309,05 | 316,78 | 324,70 | 332,82 | 341,14 | 349,67 | 358,41 | 367,37 | 415,64 | 470,26 | 532,06
Pozostate [tys.z] | 0,85 | 0,87 | 0,89 | 091 | 094 | 0,96 | 0,98 1,01 1,14 1,29 1,46
ggggg;ﬁgﬁych €oroW| 1tvs. 217 |2 180,97|2 221,482 261,99|2 302,50|2 343,01 |2 383,51|2 424,02|2 464,53 |2 667,07|2 869,62|3 072,16
Remonty S$luzy [tys. zt] 6 056,00

Razem [tys. zt] |2 550,30|2 600,05|2 650,02|8 756,23|2 750,68|2 801,38|2 852,34|2 903,55|3 163,78|3 431,60(3 707,99
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Podatki i optaty lokalne| Jedn. | 2023 | 2024 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028 | 2029 | 2030 | 2035 | 2040 | 2045
powierzchnia gruntéw ha 18,20 | 18,20 | 18,20 | 18,20 | 18,20 | 18,20 | 18,20 | 18,20 | 18,20 | 18,20 | 18,20
stawka podatku zt 0,84 0,86 0,88 0,90 0,92 0,95 0,97 0,99 1,13 1,27 1,44
wartosé budowli minzt | 184,00 | 184,00 | 184,00 | 184,00 | 184,00 | 184,00 | 184,00 | 184,00 | 184,00 | 184,00 | 184,00
stawka podatku % 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Optata ~ za przedwczesny| o 11 |1 386,391 414,14 |1 441,89|1 469,64|1 497,39|1 525,14|1 552,89|1 580,64

wyrab drzewostanu

Razem [tys. zt] |1 386,41|1 414,16|1 441,91|1 469,66|1 497,41 |1 525,16|1 552,91 |1 580,66| 0,02 0,02 0,03
GEPLDD koszty| jodn. | 2023 | 2024 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028 | 2029 | 2030 | 2035 | 2040 | 2040
operacyjne

Amortyzacja [minz | 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Wartosc sprzedanych| 10 21 | 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
towardéw i materiatow

F:ﬁéf'ge“ materiatow| 0 1 | 0,22 0,23 0,23 0,24 0,25 0,25 0,26 0,27 0,30 0,34 0,38
Ustugi obce [minz | 2,55 2,60 2,65 8,76 2,75 2,80 2,85 2,90 3,16 3,43 3,71
Wynagrodzenia [min z] 0,30 0,31 0,32 0,33 0,34 0,35 0,36 0,37 0,43 0,50 0,59
swiadczenia narzecz) roinz | 0,06 0,07 0,07 0,07 0,07 0,07 0,08 0,08 0,09 0,11 0,12
pracownikow

Podatki i optaty [minzi] | 1,39 1,41 1,44 1,47 1,50 1,53 1,55 1,58 0,00 0,00 0,00
Pozostate koszty [minz | 0,05 0,05 0,05 0,11 0,05 0,05 0,05 0,05 0,04 0,04 0,05
Razem [minzi] | 4,57 4,66 4,76 10,97 | 4,95 5,05 5,15 5,25 4,03 4,43 4,85
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Tabela 20 Prognoza kosztéw operacyjnych Projektu Poglebianie i regulacja rzeki Elblag

Ustugi obce Jedn. | 2023 | 2024 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028 | 2029 | 2030 | 2035 | 2040 | 2045
gg?t”ga'?c”r']e torow! rivs. 71| 1 438,851 474,82 |1 511,69 |1 549,48 |1 588,22 |1 627,92 |1 668,62 |1 710,34 |1 935,09 |2 189,38 |2 477,08
Razem Koszty| joqn. | 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2035 2040 2045
operacyjne

Amortyzacja [min z{]| 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Wartosc  sprzedanych| 0 o1l (g 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
towarow i materiatow

Fgﬁg‘;g’;l materiatow| - 10 21| 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Ustugi obce [min zt]| 1,44 1,47 1,51 1,55 1,59 1,63 1,67 1,71 1,94 2,19 2,48
Wynagrodzenia [min z{]| 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Swiadczenia  narzeczir 0 oul 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
pracownikow

Podatki i optaty [min zt]| 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Pozostate koszty [min zt]| 0,01 0,01 0,02 0,02 0,02 0,02 0,02 0,02 0,02 0,02 0,02
Razem [min zt]| 1,45 1,49 1,53 1,56 1,60 1,64 1,69 1,73 1,95 2,21 2,50
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Tabela 21 Prognoza kosztéw operacyjnych Programu

Razem Koszty Programu ,Budowa

drogi wodnej laczacej Zalew Wislany| Jedn. 2023 2024 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028 | 2029 | 2030 | 2035 | 2040 2045
z Zatoka Gdanska”

Amortyzacja [min zt]| 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 | 0,00 | 0,00 0,00 | 0,00
Wartos$¢ sprzedanych towaréw i materiatéw |[min zt]| 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 | 0,00 | 0,00 0,00 | 0,00
Zuzycie materiatdw i energii [mIn z{]| 0,22 0,23 0,23 0,24 0,25 0,25 0,26 | 0,27 | 0,30 0,34 | 0,38
Ustugi obce [mIn zt]| 3,99 4,07 4,16 10,31 4,34 4,43 | 4,52 | 4,61 | 5,10 5,62 | 6,19
Wynagrodzenia [mIn zt] 0,30 0,31 0,32 0,33 0,34 0,35 0,36 | 0,37 | 0,43 0,50 | 0,59
Swiadczenia na rzecz pracownikow [min zt] 0,06 0,07 0,07 0,07 0,07 0,07 0,08 | 0,08 | 0,09 0,11 | 0,12
Podatki i optaty [min zt] 1,39 1,41 1,44 1,47 1,50 1,53 1,55 | 1,58 | 0,00 0,00 | 0,00
Pozostate koszty [min zt]| 0,06 0,06 0,06 0,12 0,06 0,07 0,07 | 0,07 | 0,06 0,07 | 0,07
Razem Program [mIn z{]| 6,02 6,15 6,29 12,54 6,56 6,70 6,84 | 6,98 | 5,98 6,64 | 7,35
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5.1.3 Przychody finansowe generowane przez projekt

Projekt nie bedzie generowat przychoddw ze sprzedazy produktow i ustug.
Nie przewiduje sie opfat za korzystanie z infrastruktury Projektu (kanat
zeglugowy i tory podejsciowe).

5.1.4 Koszty srodowiskowe

Za kazdym razem gdy ma by¢ podjeta decyzja o inwestycji, pojawia sie
koniecznos¢ takiej czy innej formy analizy kosztow wzgledem korzysci, ktére
nalezy w jaki$ sposéb przeliczy¢ w celu ich wzajemnego poréwnania, w miare
ich przyrostu, w poszczegdlnych latach. Firmy prywatne oraz organizacje
sektora publicznego, ktére dziatajg na poziomie narodowym, regionalnym
czy lokalnym, wykonujg takie kalkulacje na co dzieh. Stopniowo osiggnieto
kompromis co do podstawowych zasad porédwnywania kosztéw i korzysci
do celéw oceny inwestycji.

Transport odgrywa zasadniczg role w codziennym zyciu europejskich
obywateli. Jest to sita napedowa o kluczowym znaczeniu, gdyz zaréwno
zabezpiecza podstawowe prawo do mobilnosci w dzisiejszym spoteczenstwie,
jak rowniez zwieksza konkurencyjnos¢ w europejskiej gospodarce.

Oproécz korzysci, transport i jego nieustajgcy rozwdj skutkujg zewnetrznymi
kosztami  dla spoteczenstwa z uwagi na ekonomiczne konsekwencje
szkodliwych skutkdéw ustug transportowych.

~Efekty zewnetrzne”, zarédwno pozytywne, jak i negatywne, mozna okresli¢,
jako zmiane bytu spowodowang dziatalno$cia gospodarcza, ale niemajacg
odzwierciedlenia w transakcjach rynkowych czy cenach. Takie efekty
zewnetrzne moga by¢ pozytywne inegatywne - negatywne skutkujg
ograniczong uzytecznoscig podmiotéw nimi dotknietych, natomiast pozytywne
zwiekszajg te uzytecznos¢, nie powodujac przy tym kosztéw.

Nawigzujac do zewnetrznych kosztéw dziatalnosci transportowej, nalezy
przede wszystkim uwzgledni¢ podstawowy aspekt, jakim jest pojecie ,kosztu
spotecznego”. Koszt spoteczny transportu oznacza koszt ponoszony przez cate
spoteczenstwo inie obejmuje jedynie prywatnych kosztéw producenta
(i ponoszonych  bezposrednio  przez uzytkownikéw), ale takze koszty
zewnetrzne generowane przez dang dziatalno$¢. Dlatego w kosztach
spotecznych miesci sie suma wszystkich kosztéw powigzanych z dziatalnoscig
gospodarczy: zaréwno kosztow ponoszonych przez producenta, jak itych
optacanych przez cate spoteczenstwo.

Wycena zewnetrznych efektéw transportu ma zatem ogromne znaczenie
w kategoriach wspierania procesu podejmowania decyzji i przeprowadzania
oceny polityki transportowej oraz projektow inwestycyjnych w sektorze
transportu.

str. 77



W powyzszych rozdziatach opisano koszty finansowe (wydatki inwestycyjne,
koszty operacyjne), natomiast w tym rozdziale zostang zaprezentowane
koszty srodowiskowe.

Koszty s$rodowiskowe w transporcie byty analizowane w szeregu analizach
spoteczno-ekonomicznych sporzadzanych dla drég, autostrad, lotnisk
czy portéw. Na podstawie kilkudziesieciu analiz sporzadzono wytyczne
do kalkulacji kosztéw zewnetrznych dla poszczegdinych rodzajéow transportu
(Obliczanie  kosztow  zewnetrznych  w sektorze transportu  Analiza
pordwnawcza ostatnich badan w zwigzku z ekologicznym pakietem
transportowym Komisji Europejskiej- Dyrekcja Generalna ds. Polityki
Wewnetrznej Departament Tematyczny B -Polityka Strukturalna i Polityka
Spojnosci - rok 2009). W wytycznych tych wskazano, ktére oddziatywania
srodowiskowe sg istotne w liczeniu kosztéw zewnetrznych dla poszczegélnych
rodzajow transportu|(tabela ponizej).
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Tabela 22 Strategia UE na rzecz internalizacji kosztow zewnetrznych w zaleznosci od rodzaju transportu

Koszty Transport . . . . s
zewnetrzne drogowy Transport kolejowy Transport lotniczy Transport morski Zegluga sréodladowa
Wypadki Brak srodka na te|Brak srodka. Brak srodka. Brak srodka. Brak srodka.

chwile. Sytuacja

zostanie poddana
ponownej ocenie
w 2013r.

Odnotowuje sie matg
liczbe wypadkéw,
natomiast restrykcyjne
regulacje juz
obowigzuja. Sygnat
cenowy w celu zmiany
postepowania nie jest
konieczny/skuteczny.

Odnotowuje sie matgq
liczbe wypadkéw,
natomiast restrykcyjne
regulacje juz obowigzuja.
Sygnat cenowy w celu
zmiany postepowania nie
jest konieczny/
skuteczny.

Odnotowuje sie matg
liczbe wypadkéw,
natomiast restrykcyjne
regulacje juz
obowigzuja. Sygnat
cenowy w celu zmiany
postepowania nie jest
konieczny/skuteczny.

Odnotowuje sie matg
liczbe wypadkéw,
natomiast restrykcyjne
regulacje juz
obowigzujq. Sygnat
cenowy w celu zmiany
postepowania nie jest
konieczny/skuteczny.

Zmiany klimatu

Propozycja
zZmiany
opodatkowania
energii.

Objety juz systemem
ETS w zakresie energii
elektrycznej, propozycja
zmiany podatku
energetycznego dla oleju
napedowego.

Wiaczenie lotnictwa
do systemu ETS
od 2012 r.

Srodki omawiane
przez Miedzynarodowg
Organizacje Morskg;

w razie braku postepu,
w 2009 r. UE podejmie
dziatania.

Mozliwa propozycja
internalizacji CO,
w perspektywie -
2013 r.

Zanieczyszczenie|Przeglad Mozliwy przeglad Propozycja obcigzenia IMO zgodzita sie Harmonizacja systemu
powietrza dyrektywy pierwszego pakietu operatorow statkéw na zmiane zatacznika VI |optat od infrastruktury
1999/62/WE. kolejowego. powietrznych optatami do konwencji MARPOL do 2013 r. (plan
Plan dziatania Obowigzujaca dyrektywa|w oparciu o emisje, ktore|w celu ograniczenia dziatania NAIADES).
w odniesieniu 2001/14/WE. powodujq. Propozycja emisji SOx, NOx, VOC
do mobilnosci ograniczenia emisji NOx. |i PM. Propozycja zmian
w miastach. Plan Wspodlne stanowisko dyrektywy w sprawie
dziatania na rzecz Rady przyjete przez PE |paliw morskich w celu
inteligentnego 23 pazdziernika. Obecnie (wdrozenia zmian
systemu odbywa sie drugie do konwencji MARPOL
transportowego. czytanie w Radzie. w 2009 r.
Hatas Przeglad Komunikat w sprawie Whniosek dotyczacy Brak znaczacych efektéw [Brak znaczacych
dyrektywy propozycji Srodkéw dyrektywy w sprawie zewnetrznych efektéw zewnetrznych
1999/62/WE. na rzecz ograniczenia hatasu w grudniu 2008r.

Plan dziatania
w odniesieniu

hatasu w postaci
zréznicowanych optat
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zevl\(lﬁsef::‘z,ne 'I;Irfongs(fvc\),;t Transport kolejowy Transport lotniczy Transport morski Zegluga srédladowa
do mobilnosci dostepu
w miastach do infrastruktury
kolejowej
w przeksztatconej wersji
dyrektywy 2001/14/WE
pod koniec 2008 r.
Zatory Przeglad Mozliwe optaty Obowigzujgce przepisy |Zatory tylko w portach |Sytuacja zostanie
komunikacyjne |dyrektywy za niedobodr. w sprawie przydziatu i uwzglednione juz poddana ponownej
1999/62/WE. korytarzy. w optfatach portowych. |ocenie w 2013 r.

Plan dziatania

w odniesieniu

do mobilnosci

w miastach Plan
dziatania na rzecz
inteligentnego
systemu
transportowego.
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5.1.4.1 Utrata i fragmentacija siedlisk

Zasadniczym kosztem S$rodowiskowym projektu jest fragmentacja siedlisk
przyrodniczych, objetych ochrong przez wiaczenie do sieci Natura 2000.
Na ogét trudno oszacowac koszty straty przyrodniczej. Niemniej w Europie
zrealizowano i nadal realizuje sie szereg projektéw, takze tych w terenach
chronionych. Na szczeblu Unii Europejskiej opracowano wiele dokumentow
wskazujacych sposdb szacowania kosztdw zewnetrznych. W dokumencie
,Obliczanie  kosztéw  zewnetrznych  w sektorze transportu Analiza
pordwnawcza ostatnich badan w zwigzku z ekologicznym  pakietem
transportowym Komisji Europejskiej- Dyrekcja Generalna ds. Polityki
Wewnetrznej Departament Tematyczny B -Polityka Strukturalna i Polityka
Spojnosci - rok 2009” zaprezentowano, koszty S$rodowiskowe zwigzane
z utratg i fragmentacjq siedlisk w odniesieniu do transportu drogowego
i kolejowego. Autorzy niniejszej analizy nie ustalili wiarygodnych zrédet
szacowania kosztow utraty i fragmentacji siedlisk dla transportu wodnego.
W zwigzku z tym do szacowania kosztow fragmentacji i utraty siedlisk,
przyjeto najwyzszg warto$¢ z tabeli ponizej, odnoszacej sie do autostrad,
gdzie koszty utraty ifragmentacji siedlisk oszacowano na 49 121 Euro/km
infrastruktury/rok. Wybrano dane dla autostrady gdyz pas autostrady ma ok
100 m szerokosci (pas drogowy + pobocza + pasy techniczne),
czyli podobnie jak planowane roboty pogtebieniowe toréw wodnych
o szerokosci 100 m.

Tabela 23 Fragmentacja i utrata siedlisk w krajach UE 15 (plus Szwajcaria
i Norwegia): s$rednie koszty za km infrastruktury (transport drogowy
i kolejowy)

Rodzaj transportu Srednie koszty
(w euro/(km*a))
Drogi tacznie 4,056
Autostrady 49,121
Drogi 1. klasy (krajowe) 5,480
Drogi 2. klasy (regionalne) 4,002
Drogi 3. Klasy 3,125
Linie kolejowe tacznie 1,671
Jednotorowe 1,303
Dwutorowe 2,094

Zrédto: TRT 2009

Na podstawie danych =z powyzszej tabeli mozna wyliczy¢, ze koszt
utraty/fragmentacji 1 m? siedliska wynosi ok 0,49 Euro rocznie. Raport
opracowano w roku 2009, zatem dane pochodza z okreséw wczesniejszych.
Do analizy przyjeto, ze stawka 0,49 Euro/m? dotyczy roku 2008. Nastepnie
przeliczono Euro naPLN (wedtug kursu z wytycznych) , a nastepnie
zwaloryzowano stawke jednostkowg w kolejnych latach o wskaznik inflacji.
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Dla poszczegdinych siedlisk okresSlono powierzchnie wutraty siedliska
(bezposrednig i posrednig) bazujac na danych z opracowania ,Weryfikacja
i uzupetnienie czesci przyrodniczej Prognozy..” autorstwa ECG Orbital.
W tabelach ponizej zestawiono koszty utraty ifragmentacji siedlisk
dla lokalizacji Nowy Swiat, przy czym nie analizowano wagi utraty siedliska,
przyjmujac, ze kazde z nich jest rowno istotne dla srodowiska, przyjmujac
takze maksymalne stawki z tabeli powyzej.

Takie podejscie, pozwala domniemaé, ze zostaty zidentyfikowane
i skalkulowane wszystkie koszty z tego tytutu wynikajace.

W przypadku przebiegu kanatu Zzeglugowego w lokalizacji Nowy Swiat
oddziatywanie Programu bezposrednie i posrednie bedzie miato wptyw na
okoto 86,ha siedliska 1150-1 i okoto 43,2 ha siedliska 2180.

Koszty utraty ifragmentacji siedlisk sg zasadniczym kosztem Programu,
w lokalizacji Nowy Swiat wynosza one w okresie budowy i eksploatacji
154 min zt (lata 2018-2045).

W tabelach ponizej zestawiono kalkulacje kosztéw utraty ifragmentacji
siedlisk w wybranych latach.
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Tabela 24 Koszt utraty i fragmentacji Srodowiska Nowy Swiat

ha Jedn. 2018 2020 2025 2030 2035 2040 2045
Siedlisko Nowy koszt
L . jednostkowy 269 175 282 802 319 965 362 011 409 582 463 404 524 300
Swiat >
za 100000m
2110 Strata, . 2,12 zt/rok 57 065 59 954 67 833 76 746 86 831 98 242 111 152
bezposrednia (ha)
2120 Strata, . 0,43 zt/rok 11 575 12 160 13 758 15 566 17 612 19 926 22 545
bezposrednia (ha)
*2130 Strata, . 1,06 zt/rok 28 533 29 977 33916 38 373 43 416 49 121 55 576
bezposrednia (ha)
2180 Strata, . 43,22 zt/rok 1163376 |1222272|1382888|1564611|1770214 |2 0028342266023
bezposrednia (ha)
6430 Strata, . 5,35 zt/rok 144 009 151 299 171 181 193 676 219 126 247 921 280 500
bezposrednia (ha)
Strata
9160 bezposrednia (ha) 0 zt/rok 0 0 0 0 0 0 0
*91D0 Strata, . 4,67 zt/rok 125 705 132 069 149 424 169 059 191 275 216 410 244 848
bezposrednia (ha)
Strata
b3
91EO bezpoérednia (ha) 0 zt/rok 0 0 0 0 0 0 0
Strata 2,9 24/rok 78061 | 82013 | 92790 | 104983 | 118779 | 134387 | 152 047
1150-1 bezposrednia (ha)
f’rf;a)ta posrednial g3 ¢ zt/rok 2 250 306 | 2 364 227 | 2 674 906 | 3 026 411 | 3 424 106 | 3 874 062 | 4 383 145
Razem 143,35/ min zi/rok 3,86 4,05 4,59 5,19 5,87 6,64 7,52

zrodto: obliczenia wiasne
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5.1.4.2 Zanieczyszczenie powietrza, zmiany klimatu, hatas, wypadki
i nattok

W Polsce dominuje transport samochodowy. Transport wodny Srednio dtugo
dystansowy przezywajg w Polsce kryzys, czego nie doswiadczajg porty
zachodnioeuropejskie, w ktérych obserwuje sie ciggty wzrost przetadunkdw.
Mozna przypuszczaé, ze takze w Polsce sytuacja ulegnie poprawie.
Poszczegdlne typy transportu, w rézny sposéb oddziatywajg na srodowisko.
Polityka Unii Europejskiej wyrazona w Biatej Ksiedze wskazuje na koniecznos$¢
przeniesienia czesci transportu drogowego na transport wodny lub kolejowy,
gdyz transport samochodowy wywotuje najwyzsze koszty sSrodowiskowe
(patrz Tabela 25).

Rysunek 10 Struktura transportu towarowego w Polce

Struktura transportu Polska [%]

80,00

70,00

60,00

50,00

X 40,00

30,00

20,00

10,00

0,00
2 000 2 005 2010 2011
H kolejowy 19,10 21,90 15,80 16,90
M samochodowy 26,40 52,50 69,60 68,90
H lotniczy 0,00 0,00 0,00 0,00
M rurociggowy 7,20 11,10 7,90 7,20
m zegluga srodlagdowa 0,40 0,60 0,30 0,30
zegluga morska 46,90 13,90 6,40 6,70

Zrodio: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS- raport 2012r.

”

W przypadku Programu ,Budowa drogi wodnej..” istotne jest pordéwnanie,
w jakim stopniu, zmiana s$rodka transportu (kotowy => wodny) wplynie
na poprawe lub pogorszenie stanu $rodowiska.

W tym celu postuzono sie modelowaniem na podstawie danych z ,External
cost calculator for Marco Polo freight transport project proposals” z roku
2012. Istotg dokumentu jest okreslenie kosztédw  marginalnych
dla poszczegdlnych  $rodkédw transportu w zakresie: zanieczyszczenia
powietrza, zmian klimatu, hatasu, wypadkéw, nattoku (potocznie korki).
Koszty jednostkowe dla poszczegdélnych oddziatywan oszacowano w oparciu
o dane z 27 krajow UE.

Nalezy zauwazy¢, ze metoda opisana w tym dokumencie stuzy stuzbom
Komisji Europejskiej do oceny efektywnosci projektéw intermodalnych.
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W opracowaniu “External cost calculator for Marco Polo...” zidentyfikowano
i sklasyfikowano podstawowe koszty zewnetrzne w transporcie, jednakze
w odniesieniu  do transportu wodnego zauwazono, ze zasadniczo nie
wystepujq oddziatywania wynikajgce z hatasu, wypadkow i nattoku (sg na tyle
nieistotne w poréwnaniu z innymi srodkami transportu, ze nie prowadzi sie
dla nich wyceny).

Tabela 25 Rodzaje kosztéw zewnetrznych dla poszczegélnych typow
transportu?’

Oddziatywania | Transport | Transport Transport | Transport morski-
zewnetrzne drogowy kolejowy sréodladowy | krotkodystansowy

Zanl_eczyszczenle X X X X

powietrza

Hatas X X

Zmiany Klimatu X X X X

Wypadki X X

Nattok

(Congestion) X X

zrodto: Brons i Christidis 2012

Metodologia oraz wartosci w “External cost calculator for Marco Polo...”
sg oparte na podreczniku do wyliczania kosztéw zewnetrznych dla sektora
transportowego (IMPACT 2008).

W tabelach ponizej zaprezentowano koszty marginalne oddziatywan
w zaleznosci od technologii zasilania danego $rodka transportu.

Tabela 26 Koszty marginalne oddzialywan generowanych przez transport
drogowy i kolejowy na podstawie danych z 27 krajow UE (Euro/1000
tonokilometrow)

'(E::z;:;"ty dro;:lcys?t::ad) Transport kolejowy (Rail)
zewnetrzne) Motorways Diesel Electric
Sg&'@‘;gjzcze”'e 8,58 10,25 1,00
Hatas 3,92 1,90 1,46
Zmiany Klimatu 1,93 1,88 1,49
Wypadki 0,64 0,54 0,33
Nattok (Congestion) 3,43 0,20 0,20
iyt e SRR
Spoteczno-

ekonomiczne / 4,07 0,74 0,53
Socio-Economic

(4+5)

Total 18,50 14,77 4,48

zrédto: Brons i Christidis 2012

7 Thumaczenie wiasne tabeli nr 2 z Brons i Christidis 2012
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Tabela 27 Koszty marginalne oddzialywan generowanych przez transport morski krétkodystansowy na podstawie danych

z 27 krajow UE (Euro/1000 tonokilometrow)

Ship/cargo type

. . RoRo RoRo RoRo RoRoO

Externality gess;‘fll cm’;thailner RoPa){; RoPa){; RoPa){; RoPa){;

P <17 kn 17-20 kn 20-23 kn > 23 kn
Low sulphur |1. air pollution 4,48 3,09 1,56 1,98 3,00 5,20
fuel 2. climate change 0,21 0,40 2,94 5,65 8,47 11,29
Total 4,70 3,49 4,50 7,63 11,47 16,50
High sulphur |[1. air pollution 6,98 4,81 2,43 3,08 4,67 8,10
5. |fuel 2. climate change 0,22 0,41 3,00 5,76 8,64 11,53
3 Total 7,20 5,22 5,43 8,85 13,32 19,63
g Freshwater 1. air pollution 4,00 2,76 1,39 1,77 2,68 4,65
S  [scrubbing 2. climate change 0,22 0,41 3,00 5,76 8,64 11,53
- Total 4,22 3,17 4,39 7,53 11,32 16,17
g Seawater 1. air pollution 4,05 2,79 1,41 1,79 2,71 4,70
i |scrubbing 2. climate change 0,22 0,41 3,00 5,76 8,64 11,53
Total 4,27 3,20 4,41 7,55 11,35 16,22
LNG 1. air pollution 0,38 0,26 0,13 0,17 0,25 0,44
2. climate change 0,17 0,33 2,40 4,61 6,92 9,22
Total 0,55 0,59 2,53 4,78 7,17 9,66

zrodto: Brons i Christidis 2012
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Jak tatwo zauwazy¢, najwyzsze koszty zewnetrzne odnoszg sie do transportu
drogowego i kolejowego (naped spalinowy). Koszty transportu kolejowego
elektrycznego i transport morski kréotkodystansowy generujg poréwnywalne,
lecz znacznie nizsze koszty zewnetrzne niz transport drogowy.

Powyzsze dane liczbowe (koszty jednostkowe) postuzyty do wyliczenia
kosztéw zewnetrznych dla dwdéch rodzajow przypadkéw:
e ,nie robimy nic”*® - wszystko pozostaje po staremu,
e ,robimy co$” - budujemy droge wodng i przenosimy czes¢ transportu
drogowego na transport wodny morski krétkodystansowy.

Jednakze by przeprowadzi¢ taka analize konieczne jest ustalenie, jaki jest
obecnie przewdz towardw i jakimi srodkami transportu jest on realizowany.
W tym celu postuzono sie danymi z GUS, danymi z portow oraz prognozami
dotyczacymi przyrostu przewozow.

Transport tadunkdéw z obszaru elblgskiego odbywa sie w trzech zasadniczych
kierunkach:

e Elblagg - Gdansk (drogowy i kolejowy)

e Elblag - potudnie i wschod Polski (drogowy i kolejowy)

e Elblag - wschod Rosja (drogowy, kolejowy i marginalnie wodny)

W obszarze oddziatywania Elblagga znajdujq sie tereny przynalezne
do wojewddztwa warminsko-mazurskiego i pomorskiego.

Zasadniczy ruch drogowy odbywa sie:
e droga S- 7 Gdansk -Elblag - potudnie i wschod Polski oraz
e drogg S-22 Berlin - Elblag — przejscie graniczne Grzechotki-Mamonowo
(granica panstwa z Rosjg — obwdd kaliningradzki).

Zasadniczy ruch kolejowy odbywa sie:
e linig kolejowg Malbork - Elblag - Braniewo idalej do przejscia
granicznego Grzechotki - Mamonowo
e linig kolejowg Gdansk- Elblag - Olsztyn

Zasadniczy ruch drogg morska odbywa sie:

e 1z Elblagga przez Zalew Wislany do Kroélewca (Kaliningradu)
Zgodnie zdanymi GUS zroku 2011 w wojewddztwach warminsko -
mazurskim i pomorskim przewieziono tacznie ok 144 min ton towarow.

18 Nomenklatura ,nie robimy nic”, ,robimy co$” zostata zaczerpnieta z Przewodnika do analizy
kosztdw i korzysci projektédw inwestycyjnych Fundusze strukturalne, Fundusz Spéjnosci oraz
Instrument Przedakcesyjny, 2008r.
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Tabela 28 Przewozy towarow transportem drogowym i kolejowym w roku
2011 - wojewddztwo warminsko mazurskie i pomorskie

Nadano Przyjeto
Warminsko ogétem | wewnatr | . do wewnatr | do
Mazurskie tys. ton | z woje- innych za 2 woje- innych za
wodztwa woje- granice wédztwa woje- granice
wodztw wodztw
gzgz&oyrt 52025 | 39960 | 10022 | 1018 | 39960 | 11333 | 732
lg?;fﬁ;t 3124 20 336 60 20 1546 | 1559
Nadano Przyjeto
A do do
. ogotem
Pomorskie t\?s. ot V;ev\\llvcgzt_r innych 23 v;ev\\/lvcgzt_r innych Ja
wédztwa| Wole- | granice | o fval Woie- | granice
wodztw wodztw
353325&“ 77472 | 60713 | 16188 | 2189 | 60713 | 15153 | 1606
Ig?gjso?:;t 11610 | 1213 | 7266 | 145 | 1213 | 8949 | 1448
srédio: GUS

Dla obszaru elblgskiego mozna szacowac, przewdz towardw na poziomie
18 min ton/rok, w tym zaledwie 0,2-0,3 min ton/rok to obecny transport
morski. Aktualny transport drogami $rédlgdowymi mozna potraktowaé, jako
pomijalny ( od kilkuset do maks. kilku tysiecy ton rocznie).

Tabela 29 Przewozy tadunkéw - subregion elblaski- szacunek rok 2011

Przewozy tladunkow - subrfegion elblaski- Jedn. Przewozy
szacunek rok 2011 na podstawie danych GUS

Transport drogowy tys. ton/rok 16700
Krajowy tys. ton/rok 15800
Zagraniczny tys. ton/rok 900
Transport kolejowy tys. ton/rok 1200
Transport morski tys. ton/rok 113
Razem tys. ton/rok 18013

zrodto: obliczenia wtasne na podstawie danych GUS

Zgodnie z raportem Komisji Europejskiej (raport COM(2006) 314 wersja
ostateczna) przewiduje sie ciggty wzrost masy towaréw transportowanych.
Prognozy przewidujq, ze bedzie to wzrost roczny ok. 2,1%.

W scenariuszu ,nie robimy nic” wszystko pozostaje po staremu,
zaprognozowano wzrost fadunkéw o0 2,1% rocznie, przy czym gtowny
strumien towaréw bedzie transportowany z wykorzystaniem transportu
drogowego i kolejowego. Transport morski bedzie sie rozwijat, lecz w bardzo
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ograniczonym zakresie (wzrost o3 % rocznie) iosiqgnie przetadunki
na poziomie 0,55 min ton do roku 2040.

W scenariuszu ,robimy co$” - budujemy droge wodng i przenosimy czes¢
transportu drogowego na transport wodny morski krotkodystansowy,
zaprognozowano ten sam poziom przewozow towardw, lecz czes¢ towarow
bedzie przewozona drogg wodng (kierunek Gdansk- Elblag; Elblag- Gdansk
oraz kierunek Elblag - Krélewiec, Krélewiec- Elblag).

Z uwagi na podobne koszty zewnetrzne dla transportu kolejowego
(elektrycznego) i transportu wodnego, zatozono, ze nie bedzie nastepowato
przeniesienie tadunkéw pomiedzy tymi rodzajami transportu. Zatem transport
kolejowy jest w obu scenariuszach identyczny. Natomiast badano zasadnosc¢
ekonomiczno-spoteczng przeniesienia transportu drogowego na wodny -
morski krétkodystansowy. W tabelach ponizej zestawiono prognozy przewozu
towardow poszczegolnymi $rodkami transportu. Do obliczen przyjeto,
ze transport morski bedzie aktywizowat sie sukcesywnie, co oznhacza,
ze dopiero po kilku latach od zrealizowania Programu (ok 2026 r.), bedzie
mozliwe wykorzystanie petnego potencjatu Morskiego Portu w Elblaggu
na poziomie 1,5 min ton/rok.
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Tabela 30 Prognoza przewozow i przeladunkéw obszar Programu -" nie robimy nic"

Prognoza przewozow

i przetadunkéw obszar Jedn. 2011 2012 2013 2020 2025 2030 2035 2040 2045
PROGRAMU -" nie robimy nic"

Prognoza  wzrostu przewozu

tadunkow (2,1% rocznie) - raport o o o o o o o o o o
COM(2006) 314 wersja Yo 2,1% 2,1% 2,1% 2,1% 2,1% 2,1% 2,1% 2,1% 2,1%
ostateczna

Transport drogowy tys. ton/rok 16 700 17 051 | 17409 | 20 135 | 22340 | 24786 | 27 500 | 30 511 |33 853
kierunek krajowy tys. ton/rok 15 800 16 132 | 16471 | 19050 | 21 136 | 23450 | 26 018 | 28 867 |32 028
kierunek zagraniczny tys. ton/rok 900 919 938 1 085 1204 1336 1482 1644 | 1824
Transport kolejowy tys. ton/rok 1200 1225 1251 1447 1 605 1781 1976 2192 | 2433
Transport morski tys. ton/rok 113,5 168,5 285,5 536,0 600,0 600,0 600,0 600,0 | 600,0
Razem tys. ton/rok 18 014 18444 | 18945 | 22 118 | 24 545 | 27 167 | 30 076 | 33 304 |36 885
Tabela 31 Prognoza przewozow i przetadunkéw obszar Programu - "robimy cos" Nowy Swiat

Prognoza przewozow

i przetadunkow ,0PSZar - 5o4n. | 2011 | 2012 | 2013 | 2020 | 2025 | 2030 | 2035 | 2040 | 2045
Programu - "robimy cos" Nowy

Swiat

Transport drogowy (przeniesienie

czesci transportu drogowego|tys. ton/rok| 16700,0 | 17050,7 | 17408,8 | 20134,8 | 21509,5 | 23886,0 | 26600,1 | 29611,5 | 32952,6
na wodny)

kierunek krajowy tys. ton/rok| 15800,0 | 16131,8 | 16470,6 | 19049,7 | 20350,3 | 22598,7 | 25166,6 | 28015,6 | 31176,7
kierunek zagraniczny tys. ton/rok| 900,0 918,9 938,2 1085,1 | 1159,2 | 1287,3 | 1433,5 | 1595,8 | 1775,9
Transport kolejowy (bez zmian) tys. ton/rok| 1200,0 | 1225,2 | 1250,9 | 1446,8 | 1605,2 | 1781,0 | 1976,1 | 2192,4 | 2432,5
Transport morski (przeniesienie

czesci transportu drogowegol|tys. ton/rok| 113,5 168,5 285,5 536,0 1430,2 | 1500,0 | 1500,0 | 1500,0 | 1500,0
na morski)

Razem tys. ton/rok| 18 014 | 18 444 | 18945 | 22 118 | 24545 | 27 167 | 30076 | 33 304 | 36 885

zrodto: obliczenia wtasne
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Koszty zewnetrzne ($rodowiskowe zwigzane z zanieczyszczeniami) ktorych
stawki jednostkowe opisano w Tabela 26 iTabela 27, przeliczono
dla poszczegdlnych srodkéw transportu na PLN.

Tabela 32 Koszty zewnetrzne dla poszczegdélnych rodzajow srodkéw transportu
za 1000 tonokilometréw wyrazone w PLN

R‘:f:ﬁ; :;‘:tdu"a Koszty zewnetrzne| Jedn. [2011(2015|2020|2025(2030|2035|2040| 2045
zanieczyszczenie
T;‘:gf;‘(’irt powietrza (paliwa euro |4,70|4,70 | 4,70 | 4,70 | 4,70 | 4,70 | 4,70 | 4,70
technologia ciezkie - Diesel)
napedu Low [zmiana klimatu
sulphur fuel |(paliwa ciezkie - euro |0,220,22|0,2210,22(0,22|0,22 1,22 6,22
(Diesel Diesel)
o niskiej  |kurs Euro Euro/PLN| 3,70 3,72 3,69 | 3,69 | 3,69 | 3,69 | 3,69 | 3,69
zawartosci , -
siarki) | <0szt srodowiskowy |, 18 | 18 | 18 | 18 | 18 | 18 | 22 | 40
w PLN
zanieczyszczenie euro |8,58|8,58|8,58|8,588,58|8,58|8,58]| 8,58
powietrza
zmiana klimatu euro |3,923,92(3,92(3,92(3,92]3,92]3,92] 3,92
hatas euro |1,93/1,93]1,93]1,93/1,93]1,93|1,93] 1,93
Transport |wypadki euro 0,640,64|0,64|0,64(0,64|0,64|0,64| 0,64
drogowy 5 Ani
natezenie ruchu euro |3,43|3,43|3,43(3,433,43|3,43 3,43 3,43
(korki)
kurs Euro Euro/PLN| 3,70 (3,72 3,69 | 3,69 | 3,69 | 3,69 | 3,69 | 3,69
Koszt srodowiskowy | ;| 68 | 60 | 68 | 68 | 68 | 68 | 68 | 68
w PLN
zanieczyszczenie euro | 1,00|1,00|1,00/1,00]|1,00]|1,00|1,00]| 1,00
powietrza
zmiana klimatu euro 1,46|1,46 1,46 (1,46 |1,46 |1,46|1,46| 1,46
hatas euro |1,49|1,49]1,49|1,491,491,49(1,49]| 1,49
Lﬁ::gv‘\’,? wypadki euro |0,33/0,33/0,33/0,33/0,33/0,33|0,33| 0,33
elektryczny ?E£S§8me ruchu euro | 0,20(0,20|0,20|0,20|0,20|0,20|0,20]| 0,20
kurs Euro Euro/PLN| 3,70 (3,72 3,69 | 3,69 | 3,69 | 3,69 | 3,69 | 3,69
Koszt srodowiskowy zt 17 | 17 | 17 | 17 | 17 | 17 | 17 | 17
w PLN

zrodto: obliczenia wiasne na podstawie Brons i Christidis 2012

Przyjmujac powyzsze zatozenia zbudowano model obliczeniowy, w ktéorym
przeliczono przewdz tadunkdéw w tonokilometrach, a nastepnie wyliczono koszty
srodowiskowe w scenariuszu ,nie robi¢ ni¢” i w scenariuszu ,robimy cos$"-
czyli realizujemy Program.

Analiza ta pozwala ustali¢ czy realizacja Programu wygeneruje dodatkowe koszty
srodowiskowe wynikajace z zanieczyszczen powietrza, hatasu, zmiany klimatu,
wypadkéw i nattoku, czy tez oszczednosci.

Koszty zewnetrzne dla poszczegdlnych scenariuszy, w wybranych latach)
zestawiono w tabelach ponizej.
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Koszty Srodowiskowe bedg nizsze w przypadku realizacji Programu (,robimy
cos”) niz przy jego zaniechaniu (,nie robimy nic”). Zatem mozemy modwic,
ze realizacja Programu przyniesie oszczednosci Srodowiskowe, ktére w latach
2023-2045 wyniosg Nowy Swiat - 86,55 min zt.
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Tabela 33 Prognoza kosztéw srodowiskowych w scenariuszu ,, nie robimy nic”,

Prognoza przewozow,
i przetadunkow obszar <z
Projektu - " nie robimy  Jedn. OdEﬁﬁ:;’sc 2011 2015 2020 2025 2030 2035 2040 2045
nic" Nowy Swiat - w 1000
tonokilometrach
1000 tono
Transport drogowy kilometrow/ 1180100 | 1282395 | 1422822 | 1578626 | 1751491 | 1943286 | 2 156 082 | 2 392 181
rok
1000 tono
kierunek krajowy (Gdansk) kilometrow/ 67 1058600 | 1150363 | 1276332 | 1416095 [ 1571162 | 1743210 | 1934 098 | 2 145 888
rok
kierunek zagraniczn 1000 tono
o 9 Y kilometrow/ 135 121 500 132 032 146 490 162 531 180 329 200 076 221 985 246 293
(Krolewiec) rok
Transport kolejowy (kierunek| 1000 tono
Gdansk) kilometrow/ 96 115 200 125 186 138 894 154 104 170 979 189 701 210 474 233 522
rok
Transport morski Pitawa 1000 tono
nNSPo kilometrow/ 140 15 890 58 800 75 045 84 000 84 000 84 000 84 000 84 000
(Krolewiec) rok
1000 tono
Razem kilometréow/ 1311190 | 1466381 | 1636761 | 1816729 | 2006470 | 2216 987 | 2 450 557 | 2 709 703
rok
Koszty — zewnetrzne 1\ hrok 80,78 88,25 97,13 107,76 119,57 132,66 147,18 163,30
transport drogowy
Koszty — zewnetrzne -\ po 1,91 2,09 230 255 2.83 3,14 3,48 3,86
transport kolejowy
Koszty — zewnetrzne - 0 0,29 1,08 1,36 1,53 1,53 1,53 1,83 3,38
transport morski Pitawa
Razem koszty zewnetrzne | min zl/rok 82,98 91,42 100,79 111,84 123,92 137,32 152,50 170,55
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Tabela 34 Prognoza kosztéw srodowiskowych w scenariuszu - "robimy cos"

Nowy Swiat

Prognoza p.rzewoiow i przeIa'd“unkow Odlegtosé
obszar Projektu - "robimy cos” Nowy Jedn. [km] 2011 2015 2020 2025 2030 2035 2040 2045
Swiat w 1000 tono kilometrach
Transport drogowy (przeniesienie czescij 1000 tono 1180100 | 1282395 | 1422822 | 1519962 | 1687893 | 1879687 | 2092484 | 2 328 583
transportu drogowego na wodny) kilometréw/rok
kierunek krajowy (Gdansk) 1000 tono 67 1058600 | 1150363 | 1276332 | 1363470 | 1514112 | 1686 160 | 1 877 047 | 2 088 838
kilometréw/rok
kierunek zagraniczny (Krolewiec) 1000 tono 135 121500 | 132032 | 146490 | 156491 | 173781 | 193528 | 215437 | 239745
kilometréw/rok
Transport kolejowy (bez zmian) 1000 tono 96 115200 | 125186 | 138894 | 154104 | 170979 | 189701 | 210474 | 233522
kilometréw/rok
Transport wodny (przeniesienie czesci 1000 tono
transportu drogowego na wodny) -Nowy/| , . . 54 0 0 0 61784 64 800 64 800 64 800 64 800
o ) . kilometréw/rok
Swiat - kierunek Gdansk
Transport wodny (przeniesieni czesci 1000 tono
transportu drogowego nawodny) -, . . 140 15 890 58 800 75 045 40 045 42 000 42 000 42 000 42 000
) . S kilometréw/rok
Pitawa - kierunek Krélewiec
Razem 1000 tono
kilometrow/ 1311190 | 1466381 | 1636761 | 1775894 | 1965671 | 2176189 | 2409 758 | 2 668 905
rok
Koszty zewnetrzne - transport drogowy min zt/rok 80,78 88,25 97,13 103,76 115,22 128,32 142,84 158,96
Koszty zewnetrzne - transport kolejowy min zt/rok 1,91 2,09 2,30 2,55 2,83 3,14 3,48 3,86
Koszty zewnetrzne - transport morskil . ooy 0,29 1,08 1,36 1,85 1,94 1,94 2,33 4,30
Nowy Swiat +Pitawa
Razem koszty zewnetrzne min z¥/rok 82,98 91,42 100,79 108,16 119,99 133,39 148,66 167,12
Oszczednosci srodowiskowe| 11 irok 0 0 0 3,68 3,03 3,03 3,84 3,42
transport multimodalny

zrodto: obliczenia wiasne na podstawie (Brons i Christidis 2012)
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5.2 Korzysci, jakie moga powsta¢ w wyniku realizacji
Programu

Jednym  z zasadniczych celéw Programu jest rozwdj transportu
intermodalnego, zatem konieczna jest analiza korzysci ptynacych z realizacji
Programu i jego wptyw na ten rodzaj transportu.

Udroznienie dostepu do poru w Elblaggu bedzie miato takze wptyw na rozwdj
sektora portowego, logistycznego iprzemystowego. Wiele podmiotéw
zlokalizowanych wzdtuz rzeki Elblag, niegdy$ korzystato z transportu
wodnego, miato wtasne nabrzeza, obecnie odwrocity sie od wody kierujac
swojg produkcje na srodki transportu drogowego.

Przemyst elblgski to gtownie przemyst metalowy, w tym produkujacy
elementy wielkowymiarowe, ktorych transport drogowy jest utrudniony.
Rozwija sie intensywnie przemyst meblarski, dla ktérego transport wodny
moze by¢ alternatywaq i otwarciem rynkdéw w obszarach nadbattyckich. Takze
rolnictwo (szczegodlnie rolnictwo ekologiczne) poszukuje tanich $rodkow
transportu, zwtaszcza w kierunkach zachodniej Europy.

Poniewaz przedmiotem analizy sq koszty i korzysci spoteczno-ekonomiczne,
zatem nie jest wazne dla przeciethego mieszkanca Elblaga, wzrost
przetadunkow, lub wzrost dochoddéw jakiegos podmiotu, a dla mieszkanca
gminy Sztutowo wieksza liczba turystow w osrodku wczasowym.
Dla mieszkanca istotne jest, jakie korzysci bedq dotyczyly jego osobiscie
lub jego gminy. Zatem jako korzysc¢ ujeto tylko te skutki Programu, ktére
dotycza ogo6tu mieszkancéw. Korzyscig, zatem sg podatki, to one trafig
do budzetu gminy/panstwa ibedq dalej redystrybuowane. Wplywy
z podatkéw (CIT) oszacowano, jako 3% przychoddéw rdéznicowych ( rdznica
pomiedzy przychodami w scenariuszu ,robimy cos$” (-) a przychodami
W scenariuszu ,nie robimy nic”). Do korzysci ekonomicznych nie zaliczano
podatku VAT od operacji sprzedazy ustug.

Korzyscig ekonomiczng jest takze wzrost wartosci firmy policzony podobnie,
jak w przypadku podatkéw, jako efekt rdéznicowy wyliczony w wysokosci
0,1% przychoddéw.

Wzrost przychoddw w jednej gatezi gospodarki, wzbudza dziatalnos¢ wokét tej
gatezi. W zwigzku z tym w kazdym analizowanym przypadku (za wyjatkiem
sektora turystycznego, dla ktérego obliczono odrebnie efekty wzbudzone),
uwzgledniono w analizie tzw. efekty wzbudzone (induced effects). Efekty
wzbudzone, sg skutkiem dziatalnosci wzbudzonej (induced activity) obejmuje
ona dziatalno$s¢ handlowa (detaliczng ihurtowg), produkcje débr
konsumpcyjnych trwatego i nietrwatego uzytku, a takze sektory ustug
dla ludnosci i ustug publicznych, funkcjonujace w otoczeniu Programu
w wyniku efektywnego popytu konsumpcyjnego, jaki powstaje na skutek
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wydatkowania dochodéw z pracy otrzymywanych przez nowych pracownikow
portu, logistyki, przemystu, turystyki oraz pracownikéw zatrudnionych
w dziatalnosci posredniej. Zakres irodzaj dziatalnosci indukowanej
przez Program w otoczeniu (z reguty lokalnym) wyznaczany jest w oparciu
o trzeci rodzaj cyklu przeksztatcania sie dochoddéw pracowniczych w wydatki
konsumpcyjne. Wydatkowane  dochody  osobiste (do  dyspozycji,
rozporzadzalne) oddziatuja na wielko$¢ przychodéw, wartos¢ dodang,
zatrudnienie (liczbe utrzymywanych miejsc pracy), podatki. Sg to miary
ekonomicznego wptywu, jaki powstaje w dziatalnosci wzbudzonej w otoczeniu
w zwigzku z zaspokajaniem popytu konsumpcyjnego. W zagregowanej
postaci wptyw ten okresla sie mianem efektéw wzbudzonych. Efekty
wzbudzone oszacowano na 3% przychoddw roéznicowych w poszczegdlnych
sektorach dziatalnosci podstawowej. Wzrost przetadunkéw wzbudzi wzrost
zaplecza magazynowego, transportowego iinnych ustug okoto portowych.
A wzrost liczby turystdw przetozy sie na wiesze obroty w handlu i ustugach.
Efekty wzbudzone niekiedy dalece przekraczajg efekty bezposrednie.
W przypadku niniejszej analizy przyjeto zatozenia ostroznosciowe przyjmujac,
ze efekt wzbudzony bedzie nie wyzszy niz efekt bezposredni.

W analizie nie ujmowano wzrostu wartosci nieruchomosci, gdyz na obecnym
etapie trudno oszacowac¢ wielkos¢ korzysci ztego tytutu. Mozna
natomiast przyja¢, ze sg one ujete w efektach wzbudzonych.

5.2.1 Korzysci i oszczednosci z tytutu rozwoju transportu wodnego

5.2.1.1Skrocenie drogi wodnej

Realizacja programu skréci czas przeptywu pomiedzy portami w Elblaggu
a Gdanskiem lub Gdynig. Obecnie by doptyngé z Gdanska do Elblaga
konieczna jest przeprawa przez Ciesnine Pitawska, co wymaga przeptyniecia
ok 140 km izajmuje ok 15,5 godziny. Transport drogowy na tym samym
kierunku to ok 67 km iczas okoto 1 godziny. Zatem kierunek transportu
wodnego Gdansk-Elblag — Gdansk nie jest ekonomicznie uzasadniony.

W wyniku realizacji programu, odlegto$¢ od portu w Gdansku drogq ladowq
i wodng bedzie zblizona (ok 67/60 km). Co prawda czas przeptywu jest
diuzszy niz czas przejazdu (5,5 godziny/1 godziny) jednakze na jednostki
wodne mozna zatadowaé od kilkuset do kilku tysiecy ton towaru, a
na samochdd zaledwie kilkanascie do kilkudziesieciu ton.

Skrocenie czasu przeptywu zaktywizuje transport na kierunku Elblagg-Gdansk-
Gdynia-Elblag, a takze innych kierunkach w obrebie Morza Battyckiego.
Porownujac czas przeptywu, tej samej liczby i wielkos$ci jednostek transportu
wodnego, przez Cie$nine Pitawska i projektowany kanat Zzeglugowy mozna
obliczy¢ oszczednosci z tytutu skrocenia drogi morskiej.

Koszty jednej godziny pracy jednostki morskiej sq rdozne i zalezne od jej
wielkosci oraz technologii napedu. Do analizy przyjeto, cztery zasadnicze typy
jednostek ptywajacych do 1000 ton, do 2000 ton, do 3000 ton oraz jednostki
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pasazerskie do 200 oso6b, kazda o napedzie Dieslowskim. Oszacowano
na podstawie  prognozy wielkosci przetadunkow, liczbe  jednostek
ptywajacych, na ok 670 w roku 2021. Gtdwny typ jednostek to jednostki mate
do 1000ton.

Do kalkulacji kosztow godzinowych dla jednostki <1000 ton, przyjeto koszty
wynagrodzenia (7 oséb- ok. 350 zl), koszty paliwa (40 I/h -ok 225 zi)
oraz koszty amortyzacji, ubezpieczen, oraz koszty pozostate (ok 280-290
zi/h). kaczny koszt pracy godzinowy to okoto 860 zi/h. Dla jednostek
wiekszych przyjeto stawki godzinowe na poziomie 1100 zt do 1300 zi.

Istotne jest tez oszacowanie czasu przeptywu. Z portu elblgskiego
do Gdanska, przez Ciesnine Pitawskg trzeba pokonaé¢ ok 77 Mm (ok 142 km)
na co potrzeba ok. 15,4 godziny. W przypadku realizacji kanatu zeglugowego
przez Mierzeje Wislang, skréci sie droga z portu elblgskiego do Gdanska do
okoto 30 Mm (ok 55,5 km), skrécie sie takze czas przeptywu do ok. 6 godzin.

Realizacja Programu umozliwi oszczednosci finansowe, wynikajace
ze skrécenia drogi wodnej, atym samym skrdécenia czasu przeptywu
w okresie 23 lat. Przy lokalizacji Nowy Swiat beda one wynosi¢ 489,34 min zt.
W ponizszych tabelach zestawiono oszczednosci dla kanatu Zzeglugowego
w lokalizacji Nowy Swiat .
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Tabela 35 Oszczednosci na kosztach transportu wodnego - skrdcenie drogi wodnej- przy zachowaniu aktualnej zdolnosci
przetadunkowej Portu Elblag- Nowy Swiat

Oszczednosci na kosztach transportu
wodnego (skrécenie drogi morskiej) -

przy zachowaniu aktualnej zdolnosci| Jedn. 2011 2015 2020 2025 2030 2035 2040 2045
przetadunkowej (ok 1,5 min ton/rok) -

Nowy Swiat

Przetadunki (Mg/rok) Mg/rok 113 500 420 000 536 038 | 1430177 | 1500000 |1500000/|1500000 | 1500000
‘(";k ‘3’6‘2/0) przefadunki - przez nowy  kanat oo 0 0 0 1144 141 | 1 200 000 | 1 200 000 | 1 200 000 | 1 200 000
liczba jednostek ptywajacych < 1000 DWT szt. 142 525 670 715 750 750 750 750
liczba jednostek ptywajqcych > 1000 DWT szt. 0 0 0 229 240 240 240 240
liczba jednostek ptywajacych > 2000 DWT szt. 0 0 0 114 120 120 120 120
liczba jednostek pasazerskich do 200 oso6b szt. 61 64 71 239 279 319 359 399
Czas przeptywu przez Ciesnine Pitawska (77

Mm ok 15,4 godz.)- kierunek Gdarsk h 15,4 15,4 15,4 15,4 15,4 15,4 15,4 15,4
Czas przeptywu przez kanat Nowy Swiat

(30 Mm ok. 6 godz.)- kierunek Gdansk h 0,0 0,0 0,0 6.0 6.0 6.0 6.0 6,0
koszt 1 godziny < 1000DWT zt/h 0 904 1022 1157 1 309 1481 1675 1 896
koszt 1 godziny > 1000DWT zt/h 0 1175 1329 1 504 1701 1925 2178 2 464
koszt 1 godziny > 2000DWT zt/h 0 1 356 1534 1735 1963 2221 2513 2 843
koszt 1 godziny statku pasazerskiego zt/h 0 904 1022 1157 1 309 1481 1675 1 896
Koszt transportu przez Ciesnine Pitawska zt/rok 0 8 200 631 |11 660 579|25 354 253|30 665 655|35 605 644|41 314 406|47 908 682
Koszt transportu przez Kanat zt/rok 0 0 0 9 878 280 |11 947 658|13 872 329|16 096 522|18 665 720
Czas przeptywu " nie robimy nic" godz./rok 3121 9 074 11 404 19 981 21 397 22 012 22 626 23 241
Czas przeptywu "robimy cos" godz./rok 0 0 0 7 785 8 336 8 576 8 815 9 055
Oszczednosé czasu godz./rok 12 196 13 060 13436 13811 14 186
Oszczednosci  w kosztach transportu 11| 0,00 0,00 0,00 15,48 18,72 21,73 25,22 29,24

(skrécenie drogi morskiej)

zrodto: obliczenia wtasne
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5.2.1.2 Wzrost przetadunkow towardéw w Morskim Porcie Elblag

Kolejng korzyscig z realizacji Programu, bedzie wzrost aktywnosci portu
w Elblagu, w szczegdlnosci wzrost przetadunkéw. Obecnie port posiada
zdolnosci przetadunkowe na poziomie 1,5 min ton, z czego wykorzystuje sie
tylko 20% potencjatu. W roku 2013 przetadowano ok. 285,5 tys. ton
towarow.

Rysunek 11 Wielkos¢ przetadunkéw w Porcie Elblag w latach 1997-2013

Przetadunki Port Elblag [tys ton/rok]

700 -
600 -
500 -
400 -
300 ~
200 -+
100 -

zrodto: Port Elblag

We wczesniejszych rozdziatach analizy, opisywano potencjat Morskiego Portu
w Elblagu, a takze s$rodki zaangazowane w jego modernizacje i rozbudowe.
Brak statego, suwerennego dostepu do morza, moze spowodowacd
ze wczesniejsze inwestycje beda wykorzystane tylko fragmentarycznie,
co mozna uznac za utrate potencjatu.

Analizujac powyzszy wykres mozna zauwazyC korelacje pomiedzy wielkoscig
przetadunkow a dostepem do Zalewu Wislanego w czesci rosyjskiej (Zalew
Kaliningradzki). Kazdorazowe zamkniecie Zalewu przez strone rosyjska,
powodowato spadek przetadunkdéw lub catkowite wygasniecie pracy portu.
Otwarcie przeptywu przez Zalew w czesci rosyjskiej, uaktywniato prace portu.
Rozwdj Portu w Elblaggu zalezy od mozliwosci korzystania z suwerennej drogi
morskiej. Trzeba zwrdéci¢ uwage, ze kazdorazowe zamkniecie dostepu
do morza powoduje utrate wczesniej wypracowanych rynkéw. Odbudowa
rynku nie jest tatwa i trwa latami.
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Tabela 36 Rodzaj i ilos¢ przetadowanych towaréw w Porcie Elblag

Rodzaj tadunku [1997|1999|2001|2003|2005 2007|2009 |2011 2012|2013

piasek formierski 37,5|19,1| 15,5 | 16,9

zwir budowlany 7,4

piasek budowlany | 13,7

materiaty

budowlane 222,7

cegta

napoje chiodzace

kakao w workach

luki okretowe

konstr.stalowe 0,6 6 | 10,8 6,6 4

cukier 6

wegiel 619,6 12,8 |116,4/103,3 38,3 | 55,8

inne 3,4 122,2

zboze/ soja 8 1

Ogotem 641,3| 40,9 | 37,9 |142,7|126,8| 3,5 4 ]113,5/168,5|285,5

zrodto: Port Elblag

Do analizy spoteczno-ekonomicznej przyjeto, ze zostanie wykorzystywany
jedynie obecny potencjat portu w Elblaggu (1,5 miIn ton/rok). Jest to podejscie
duzo bardziej ostrozne, niz w analizie sporzadzonej w 2007 r., w ktorej
zatozono wzrost przetadunkéw do 2,5 min ton.

Osiagniecie poziomu przetadunkow w wielkosci 1,5 min ton/rok, wymaga
czasu, zatem zatozono, ze dopiero w roku 2026 (5 lat po otwarciu kanatu
dla lokalizacji Nowy Swiat) bedzie mozliwe przetadowanie tej iloéci towardw.
Zatozono, ze takze w scenariuszu ,nie robi¢ ni¢” , ze bedzie nastepowat
sukcesywny wzrost przetadunkédw w porcie Elblag, jednakze tempo tego
przyrostu bedzie znacznie mniejsze, i osiggnie do roku 2045 wielkos¢
600 tys. ton.

Ponizej zestawiono wzrost przetadunkow, a w $lad za tym wzrost przychodéw
Portu. Przychody skalkulowano biorgc pod uwage aktualne opfaty
przetadunkowe, tonazowe i przystaniowe, ktére waloryzowano o wskaznik
inflacji w kolejnych latach. Prognoza przefadunkéw jest tozsama,
z prognozami opisanymi w czesci srodowiskowej.
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Tabela 37 Wzrost przychodéw z przeladunkéw w Porcie Elblag -

Nowy Swiat

przy zachowaniu aktualnej zdolnosci przetadunkowej —

Wzrost przychodéw z przetadunkow
w Porcie Elblag (alternatywna
droga morska - wieksze jednostki

! Jedn. 2011 2015 2020 2025 2030 2035 2040 2045

do 3 tys. DWT) - przy zachowaniu
aktualnej zdolnosci przetadunkowej
(ok. 1,5 min ton/rok) - Nowy Swiat
Przetadunki = (Mg/rok)- bez kanatu - /0| 113 500 | 420 000 | 536 038 | 600 000 | 600 000 | 600 000 | 600 000 | 600 000
ograniczone mozliwosci transportu
Przefadunki  (Mg/rok)- ~ z kanatem - o/ | 113 500 | 420 000 | 536 038 |1 430 177|1 500 000|1 500 000 |1 500 000|1 500 000
rozwoj transportu morskiego
Optata przetadunkowa zt/Mg 9,2 10,5 11,9 13,4 15,2 17,2 19,5 22,0
Optata tonazowa zt/GT 0,7 0,9 1,0 1,1 1,2 1,4 1,6 1,8
Optata przystaniowa zt/GT 0,6 0,7 0,7 0,7 0,7 0,7 0,7 0,7
Przychody roznicowo- Zustugl i sbrok | 0,0 0,0 0,0 12,6 15,4 17,3 19,5 22,0
przetadunkowych

0, A -
Wzrost CIT (3%  przychodow) - ook | 0,0 0,0 0,0 0,4 0,5 0,5 0,6 0,7
podmioty

— . .

Wzrost ~ wartosci firmy  (0,1%/ 0 1 or | 0,00 0,00 0,00 0,01 0,02 0,02 0,02 0,02
przychodow) - podmioty
Efekty wzbudzone (3% -przychoddw) mlin zt/rok 0,0 0,0 0,0 0,4 0,5 0,5 0,6 0,7

zrodto: obliczenia wtasne
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5.2.1.3Wzrost przewozu pasazerdow w porcie Elblag i portach Zalewu
Wislanego
Kolejng korzyscig ekonomiczng jest wzrost przychoddéw z tytutu wzrostu
przewozow pasazerskich. W tym przypadku analizowano ruch pasazerski
na terenie catego Zalewu Wislanego, we wszystkich wiekszych portach.
Na podstawie zgromadzonych danych mozna zauwazy¢, ze ruch pasazerski
szybko sie rozwija, w ciqgu 10 lat wzrdst o ok. 37%. Najwiekszy ruch
pasazerki obserwowany jest w portach w Krynicy Morskiej i Fromborku.

Tabela 38 Ruch pasazerski w portach Zalewu Wislanego

porty 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010
Elblag * 6,9 | 97 | 95 | 253|100 59 | 68 | 62| 63| 5,3
Elblag -

wszystkie 33,3 | 33,3 | 32,9 | 39,3
przewozy

Frombork 81,1 | 99,0 |108,6| 72,2 | 46,1 | 49,3 | 51,8 | 64,2 | 68,4 | 68,7
Krynica 63,0 | 66,6 | 56,0 | 67,1 | 73,9 | 79,9 |101,4|129,2|120,5|121,5
Morska

Katy Rybackie | 1,3 | 20 | 2,7 | 0,8 | 23 | 2,2 | 3,9 | 6,7 | 81 | 8,1
Tolkmicko 4,1 4,5
Razem 152,31177,3|176,8|165,4|132,3|137,3(197,2(239,6 | 240,3 | 247,4

zrodto: Kapitanat Portu w Elblagu

Tabela 39 Zdolno$¢ przewozowa portow Zalewu Wislanego dla zeglugi
pasazerskiej

Pojemnos¢ Tlo&é max. liczba Kkaznik iczb 5b
ortu 03¢ liczba oso6b wskazni L|cz_ a 0so
porty di P miejsc . . . obtozenia przewiezionych
a jednostek rejsow |(przewiezionych - . H
R . na statku . : 60% w ciqgu dnia
pasazerskich w ciagu dnia
Elblag 1 60 2 120 10 800 6 480
Frombork 2 120 15 1800 162 000 97 200
Krynica 3 180 18 3 240 291 600 174 960
Morska
Katy : 1 40 4 160 14 400 8 640
Rybackie
Tolkmicko 1 60 2 120 10 800 6 480
Razem 8 460 41 5440 489 600 293 760

zrédto: Kotowska i in. 2011

Mozliwe jest przy obechnym potencjale podwojenie ruchu pasazerskiego,
lecz by to byto realne konieczne jest otwarcie drogi na Battyk.

W analizie odrebnie obliczono wzrost przychoddéw, a w $lad za tym korzysci
spoteczne dla ruchu pasazerskiego w porcie elblaskim, oraz ruchu
pasazerskiego w pozostatych portach Zalewu Wislanego.
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Port Elblag jest nakierowany na dwa kierunki ruchu pasazerskiego - kanat
Elblgski oraz Zalew Wislany.

Pozostate porty funkcjonujg w oparciu o Zalew Wislany.

Prowadzony obecnie remont kanatu Elblaskiego (najwieksza atrakcja Polski
w zakresie zeglugi s$rdédlgdowej) spowodowat nagly spadek przewozow
pasazerskich z ok 40 000 w roku 2012 do ok 6000 w roku 2013. Jednakze
po zakonczeniu remontu, mozna prognozowaé¢, znaczacy wzrost ruchu
w kierunku kanatu Elblgskiego. Realizacja Programu, poprzez stworzenie
nowej drogi wodnej umozliwi wptywanie do Portu Elblag wiekszej liczby
jednostek, w tym jednostek zagranicznych. Dzieki temu mozliwe bedzie petne
wykorzystanie gotowego terminala pasazerskiego. Do analizy przyjeto
stopniowy przyrost liczby pasazerow, lecz nie wiekszy niz przepustowosc
terminala pasazerskiego (ok. 200 tys. 0osdb rocznie).

Pozostate porty Zalewu Wislanego, gtownie Krynica Morska i Frombork,
ale takze mniejsze porty, w zasadniczy sposob skorzystajg z otwarcia Zalewu
na wody Zatoki Gdanskiej. Obecnie nie jest mozliwe doptyniecie do Zalewu
Wislanego od strony odmorskiej. Nie ma zadnego portu, przystani
lub kotwicowiska. Caty ruch pasazerski lub jachtowy, zamyka sie w obrebie
Zalewu Wislanego pomiedzy portami tego Zalewu. Dostep od strony Ciesniny
Pitawskiej jest ograniczony, o czym pisano w poprzednich rozdziatach,
ale chyba wazniejszy jest czas przeptywu, ktoéry siega kilkunastu godzin.
Wyklucza to, zatem pobyty jednodniowe Ilub krotkie wycieczki z Zatoki
Gdanskiej, statkiem/ zaglowkg na Zalew wislany. Otwarcie drogi z Zalewu
Wislanego na Zatoke Gdanska iodwrotnie daje ogromne mozliwosci
dla rozwoju ruchu pasazerskiego.

Zatozono, ze w scenariuszu ,nie robi¢ ni¢”, takze bedzie nastepowat
sukcesywny wzrost przewozéw pasazerskich, jednakze tempo tego przyrostu
bedzie znacznie wolniejsze niz w scenariuszu ,robimy cos$”, co prezentujg
ponizsze tabele.

Podobnie jak w przypadku korzysci ekonomicznych ze wzrostu przetadunkéw,
tak tez w przypadku korzysci z wzrostu przewozu pasazerdw, jako korzysc
ekonomiczng ujeto jedynie wptywy z tytutu podatku (CIT- 3% przychoddw)
oraz wzrost wartosci firmy (0,1% przychoddw) oraz efekty wzbudzone
(3% przychoddéw).
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Tabela 40 Wzrost przychodéw z przewozu pasazerskiego w Porcie Elblag - Nowy Swiat

Wzrost przychodow Z przewozu pasazerskiego
w Porcie Elblag (alternatywna droga morska - wieksza

. g . .| Jedn. 2011 | 2015 | 2020 | 2025 | 2030 | 2035 | 2040 | 2045
liczba statkow) - przy zachowaniu aktualnej

infrastruktury (terminal osobowy)

Przew0z pasazerski - ograniczone mozliwosci przewozu os/rok |38 221|40 000|50 000|60 000| 70 000 | 80 000 | 90 000 |100 000
Przewdz pasazerski - rozwdj przewozu pasazerskiego os/rok |38 221|40 000(50 000|86 786|101 250(115 714|130 179|144 643
Optata pasazerska zt/os 0,94 | 1,06 | 1,20 | 1,36 1,54 1,74 1,97 2,23
Optata przystaniowa zt/GT 0,41 047 | 0,53 | 0,60 0,68 0,77 0,87 0,98
Przychody — roznicowo-  zustug  przewozow| . ... | 0,00 | 0,00 | 0,00/ 0,05 | 0,07 | 0,00 | 0,11 | 0,14
pasazerskich

Wzrost CIT (3% przychodéw) - podmioty min zt/rok| 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Wzrost wartosci firmy (0,1% przychodow) - podmioty |min z/rok| 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 0,00 0,00 0,00
Efekty wzbudzone (3% -przychoddw) mln zt/rok| 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00

zrédto: obliczenia wtasne
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Tabela 41 Wzrost przychodéw z przewozu pasazerskiego w portach Zalewu Wislanego - Nowy Swiat

Wzrost przychodow Z przewozu
pasazerskiego w portach Zalewu Wislanego
(alternatywna droga morska-wieksza liczba

statkow)-przy zachowaniu aktualnej| Jedn. 2011 2015 2020 2025 2030 2035 2040 2045

rozbudowanej infrastruktury (nowe

przystanie z Projektu Petla Zutawska)-

Nowy Swiat

E;;Z"v‘\;gzu pasazerski - ograniczone mozliwoscil o, 0\ | 505 000|217 000|232 000|247 000 | 262 000 | 277 000 | 292 000 | 307 000

Frombork os/rok | 69 000 | 69 000 | 69 000 | 69 000 | 69 000 | 69 000 | 69 000 | 69 000

Krynica Morska os/rok | 123 000|131 000|141 000|151 000|161 000|171 000|181 000 | 191 000

Katy Rybackie os/rok | 8000 | 8000 | 8000 | 8000 | 8000 | 8000 | 8000 | 8000

Tolkmicko os/rok | 5000 | 9000 | 14 000 | 19 000 | 24 000 | 29 000 | 34 000 | 39 000

Przewoz = pasazerski - rozwoj  przewozu| .. |505 000|217 000|232 000|392 205 | 457 572 | 522 940 | 588 307 | 653 674

pasazerskiego

Frombork os/rok | 69 000 | 69 000 | 69 000 | 115 158|134 351 | 153 544|172 737 | 191 930

Krynica Morska os/rok | 123 000|131 000|141 000|238 661|278 438|318 214|357 991 | 397 768

Katy Rybackie os/rok | 8000 | 8000 | 8000 | 13352 | 15577 | 17802 | 20 027 | 22 253

Tolkmicko os/rok | 5000 | 9000 | 14000 | 25034 | 29 207 | 33379 | 37552 | 41 724

Optata pasazerska zt/os 0,94 1,06 1,20 1,36 1,54 1,74 1,97 2,23

Optata przystaniowa zt/GT 0,41 0,47 0,53 0,60 0,68 0,77 0,87 0,98

Przychody roznicowo- zustug przewozow| . .. .| 000 | 0,00 | 0,00 | 0,28 | 0,43 | 0,62 | 0,84 1,11

pasazerskich

Wzrost CIT (3% przychodéw) - podmioty min zt/rok 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
cei Fi o, A -

Wzrost wartosci firmy (0,1% przychodow) - ., .| 000 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00

podmioty

Efekty wzbudzone (3% -przychodéw) min zi/rok| 0,00 0,00 0,00 0,01 0,01 0,02 0,03 0,03

zrédto: obliczenia wlasne
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5.2.1.4Transport intermodalny

W rozdziale 5.1.4.2 opisano i wyceniono, zgodnie z metodologigq Marco Polo,
korzysci srodowiskowe zwigzane ze zmiang  $rodka transportu
przy przewozach tadunkéw (czyli zastosowanie transportu intermodalnego).
Jednakze nie jest to jedyna korzys$¢, transport intermodalny przynosi takze
wymierne korzysci finansowe. Zamiast dowozi¢ z centralnej i wschodniej
Polski towary na statek w Gdyni (trasa drogowa przez Elblag), mozna te
towary roztadowa¢ wczesniej, juz wElblagu i stad drogg morska
przetransportowac¢ do dalszych portéw battyckich. Jest to o tyle istotne,
ze uktady komunikacji drogowej Gdyni i Gdanska sg mocno przecigzone,
stad zasadne jest utworzenie w Elblagu portu filerowego. W studium
wykonalnosci z roku 2007 wyliczono oszczednosci wynikajace z przewozu
samochodem z przetadunkiem w Elblagu itrasq przez projektowany kanat
w poréwnaniu do kosztu przewozu z przetadunkiem w Gdyni (na statek tej
samej wielkosci dla partii towaréw zbyt matych dla wiekszych statkéw).
Typowe oszczednosci (w 2007r) na kosztach transportu przedstawiono
w tabeli ponizej. Stawki jednostkowe oszczednosci poddano waloryzacji
o wskaznik inflacji w kolejnych latach. W tym miejscu nalezy zauwazy¢,
Zze w niniejszej analizie przyjeto znacznie bardziej pesymistyczne zatozenia
odnosnie prognozowanych wielkosci przetadunkéw w porcie elblgskim.
W studium wykonalnosci z roku 2007 zakfadano wzrost przetadunkow
do poziomu 2,2 min w roku 2036 z mozliwoscig wzrostu do 3,5 -4,0 min ton
w kolejnych latach. Niniejsza analiza przewiduje wzrost przetadunkéw do 1,5
min ton, tj. do wielkosci aktualnych zdolnosci przetadunkowych. Wzrost
ponad 1,5 min ton rocznie wymagatby kolejnych naktadow inwestycyjnych
w zakresie rozbudowy terminali portowych, zaplecza magazynowo-
sktadowego oraz pozostatej infrastruktury przetadunkowej.

Tabela 42 Oszczednosci na kosztach transportu (zalozenia)

Rodzaj tadunku i relacja Oszczednosci Oszczednosci
jednostkowe jednostkowe
(baza rok (przeszacowanie
2007) na ceny roku 2013)
zt/tone =
Masowe z kierunku warszawskiego i pn-
wschodniej Polski (krotszy dowoz 24 28,31
do Elblgga niz Trdjmiasta)
Masowe z pozostatych kierunkow 11 12,98
Biatoru$ (Minsk) - Hamburg 20 23,59
Inne 12 14,15
Ponadgabarytowe 67 79,03

Zrédto: Studium Wykonalnosci Inwestycji Kanatu Zeglugowego przez Mierzeje Wislang -2007r.
Przyjmujac powyzsze zatozenia odnosnie oszczednosci jednostkowych
skalkulowano korzysci finansowe z wdrozenia transportu intermodalnego,
CO prezentujg ponizsze tabele.
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Tabela 43 Oszczednosci finansowe na transporcie towarowym multimodalnym z wykorzystaniem drogi wodnej
przez Mierzeje Wislana — Nowy Swiat

Oszczednosci finansowe na transporcie

towarowym multimodalnym (alternatywna

droga morska - wigksze jednostki do 3 tys| ., | 5911 | 2015 | 2020 | 2025 2030 2035 2040 | 2045
DWT) - przy zachowaniu aktualnej

zdolnosci przeladunkowej portu w Elblagu

(ok. 1,5 min ton/rok)- Nowy Swiat

Przefadunki (Mg/rok)- bez kanatu - ograniczone| \;. /1 |113 500420 000536 038 600 000 | 600 000 | 600 000 | 600 000 | 600 000
mozliwosci transportu multimodalnego

Przetadunki  (Mg/rok)-  rozwdj transportu

mulitimodalnego - transport wodny zamiast| Mg/rok |13 500 (320 0001436 038|1 330 177{1 400 000| 1 400 000 (1 400 000j1 400 000
drogowego

Masowe z kierunku warszawskiego i pn-

wschodniej Polski (krétszy dowdéz do Elblgga niz Mg/rok | 5400 (128 000/174 420| 532 070 | 560 000 | 560 000 | 560 000 | 560 000
Trojmiasta)

Masowe z pozostatych kierunkow Mg/rok | 2 700 |64 000|87 210| 266 040 | 280 000 | 280 000 | 280 000 | 280 000
Biatorus (Minsk) - Hamburg Mg/rok | 2 360 |56 000|76 310| 232 780 | 245 000 | 245 000 | 245 000 | 245 000
Inne Mg/rok | 2 360 |56 000|76 310| 232 780 | 245 000 | 245 000 | 245 000 | 245 000
Ponadgabarytowe Mg/rok | 680 |16 000|21800| 66 510 70 000 70 000 70 000 | 70 000
Stawki jednostkowe - oszczednosci 2011 | 2015 | 2 020 2 025 2 030 2 035 2 040 2 045
Masowe z kierunku warszawskiego i pn-

wschodniej Polski (krétszy dowoéz do Elblgga niz zi/Mg | 26,58 | 29,40 | 33,26 37,63 42,57 48,17 54,50 61,66
Trojmiasta)

Masowe z pozostatych kierunkéw zt/Mg 12,18 | 13,47 | 15,24 17,25 19,51 22,08 24,98 28,26
Biatoru$ (Minsk)-Hamburg zt/Mg 22,15 | 24,50 | 27,72 31,36 35,48 40,14 45,41 51,38
Inne zt/Mg 13,29 | 14,70 | 16,63 18,81 21,29 24,08 27,25 30,83
Ponadgabarytowe zt/Mg | 74,21 | 82,06 | 92,85 | 105,05 118,85 134,47 152,14 | 172,13
Oszczednosci finansowe - transport min | g3, | g43 | 1354 | 4327 | 51,53 | 58,30 | 65,96 | 74,63
multimodalny - zmiana srodka transportu zt/rok

zrédto: obliczenia wlasne
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5.2.2 Korzysci z rozwoju sektora przemystu i logistyki

5.2.2.1Przemyst
Gtéwne gatezie przemystu w Elblagu to przemyst metalowy oraz meblarski.

Otwarcie bezposredniego dostepu do morza, moze stanowi¢ nowe kierunki
rynkowe (Finlandia, totwa, Estonia), ktére z uwagi na dotychczasowy
transport drogowy nie sg do konca wykorzystane.

W celu oszacowania korzysci dla sektora przemystowego, dokonano analizy
sprawozdan  finansowych'®  najwiekszych firm  w Elblagu. Pierwsza
dziesigtka firm (STOKOTA, FLSSMIDTH MAAG GEAR, HANYANG ZAS, SCANA
ZAMECH, STOLLYT, HOME CONCEPT, PARTNER SERWIS, ENERGA
KOGENERACJA, ELBLASKIE PRZEDSIEBIORSTWO ENERGETYKI CIEPLNEJ)
wypracowuje ok. 800 min zt przychodéw i ok 65 — 70 min zt zyskéw brutto.
Sektor MSP to kolejne 300 min zt przychoddw i ok. 25-27 min zt zyskéw
brutto.

14

Do analiz przyjeto, iz Program ,Budowa drogi wodnej...” przyczyni sie
do wzrostu przychoddw na poziome 1%. Jest to zatozenia bardzo
pesymistyczne, gdyz wzieto pod uwage, ze czes$¢ zaktadédw przemystowych
dziatajacych na terenie Elblgga, swoje siedziby macierzyste (miejsca ptacenia
podatkéw) ma w innych miastach Polski (gtéwnie Warszawa) lub za granicg
Polski.

Tylko w odniesieniu do tych ,nowych” przychoddéw, zwigzanych z realizacjg
Programu, skalkulowano korzysci ekonomiczne, tj. CIT, wzrost wartosci firmy
i efekty wzbudzone. Zgodnie z wczesniej opisang metodyka. Wazne jest,
ze ,nowe” przychody to mozliwo$¢ utrzymania miejsc pracy (o czym mowa
w kolejnych rozdziatach).

% Dane wg publikacji KRS za lata 2009-2011
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Tabela 44 Korzysci wynikajace z rozwoju sektora przemystowego - Nowy
Swiat

Rozwdéj podmiotow
przemystowych
potaczonych logistycznielJedn.|2011(2015/2020|2025|2030|2035|2040| 2045
z Portem w Elblagu-
Nowy Swiat

przychéd zwigzany min
z realizacjq Projektu- duze ZA/rok 0,00|0,00|0,00| 9,46 |10,35|11,31|12,37|13,52
podmioty

przychéd zwigzany| min

Z realizacjq Projektu- MSP zt/rok 0,0010,0010,00 3,79 | 4,14 | 4,52 | 4,95 | 5,41

Przychody réznicowo
Z rozwoju podmiotow
przemystowych

min

ZA/rok 0,00|0,00(0,00|13,25|14,49(15,83/17,32(18,93

Wzrost CIT (3% przychoddéw)| min

- podmioty Zrok | 0:00/0,00 (0,00 0,40 | 0,43 | 0,47 | 0,52 | 0,57

Wzrost wartosci firmy (0,1%| min

przychodéw) - podmioty ZA/rok 0,00|0,00(0,00| 0,01 | 0,01 | 0,02 | 0,02 | 0,02

Efekty wzbudzone (3% -| min

orzychodow) Ji/rok| 0:00| 0,00 0,00 0,40 | 0,43 | 0,47 | 0,52 | 0,57

zrédto: obliczenia wlasne

5.2.2.2 Logistyka
W rejonie Elblaga s realizowane i planowane do realizacji centra logistyczne
do obstugi transportu masowego towardéw.

Wstepnie oszacowano (ostroznosciowo), ze w centrum ,Modrzewina”,
docelowo bedzie mozliwy przetadunek ok 1,3 min ton towardw rocznie,
natomiast w centrum ,Terkawka” ok 4,3 min ton/rok. Zatozono bardzo
powolny przyrost zdolnosci przetadunkowych w obu centrach logistycznych.
W roku 2023 przyjeto odpowiednio: dla centrum ,Modrzewina” 31 tys. ton,
centrum ,Terkawka” 386 tys. ton.

Z uwagi na blisko$¢ portu morskiego, mozna zatozy¢, ze zwiekszy sie funkcja
przetadunkowo-transportowa w obu centrach (przyjeto ok. 15% dla lokalizacji
Nowy Swiat), ktéra bedzie mogta by¢ przemieszczana transportem morskim.
Korzyscia ekonomiczng zrealizacji Programu jest wzrost podatku
od dochodéw (CIT) oraz wzrost wartosci firmy liczony jedynie od tadunkdw,
ktére sa bezposrednio zwigzane z dziatalnoscia portu. Podobnie jak
poprzednio ujeto takze efekty wzbudzone w wysokosci 3% przyrostu
przychoddw.
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Tabela 45 Korzysci wynikajace z rozwoju sektora logistycznego — Nowy Swiat

RozwoOj obszarow potaczonych logistycznie z Portem w Elblagu

L - Jedn. 2011|2015/2020|{2025/2030/2035|2040|2045
- Nowy Swiat
glc(en;rgr;a Logistyczne I - Elblaski Park Technologiczny "Modrzewina 1000 Mg/rok | 0 14 23 37 61 98 | 158 | 254
Centrum Logistyczne II "Terkawka" ok. 100 ha 1000 Mg/rok 0 0 290 | 468 | 755 |1 217|1 620|1 620
Przyro_st funkcji przetadunkowo - transportowej z uwagi na potgczenia 1000 Mg/rok 0 > 47 76 | 122 | 197 | 267 | 281
morskie - port Elblag
Oszczednosci w kosztach transportu do miejsca zatadunku zt/Mg 11,08(12,25|13,86/|15,68|17,74|20,07|22,71|25,69
Przyro_st funkcji przetadunkowo - transportowej z uwagi na potaczenia min zt/rok | 0,0010,03]0,65|1,19|2,17|3,96 | 6,06 | 7,22
morskie - przychody
Wzrost CIT (3% przychoddw) - podmioty min zt/rok | 0,00 |0,00|0,02|0,04|0,07|0,12|0,18]|0,22
Wzrost wartosci firmy (0,1% przychoddw) - podmioty min zt/rok |0,00|0,00|0,00|0,00|0,00|0,00|0,01|0,01
Efekty wzbudzone min zt/rok | 0,00 |0,00|0,02|0,04|0,07|0,12|0,18]|0,22

zrédto: obliczenia wiasne
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5.2.3 Korzysci i oszczednosci z tytulu wzrostu/utrzymania liczby
miejsc pracy

Nalezy zwrdéci¢ uwage, ze gminy nadzalewowe s3g dotkniete wysokim
bezrobociem przekraczajgcym 30% jest to ponad 2,3 razy wieksze bezrobocie
niz Srednia krajowa. Zatem kazde nowe miejsc pracy jest istotne dla poprawy
funkcjonowania rynku pracy.

Zasitki dla bezrobotnych oraz zasitki spoteczne, w sposéb znaczacy obcigzajq
budzety lokalne.

Korzyscig ekonomiczng z realizacji Programu jest zmniejszenie zasitkdw
dla bezrobotnych, oraz zasitkdw spotecznych. Korzyscigq jest takze wzrost
podatku od wynagrodzen (PIT). Do korzysci nie zaliczano wzrostu z tytutu
sktadek na ubezpieczenie spoteczne i zdrowotne. Kalkulacje korzysci z tytutu
wzrostu zatrudnienia sporzadzono przyjmujac nastepujgce zatozenia:

e Wysokos$c¢ zasitku dla bezrobotnych w roku 2013 - wynosi 739 zt i jest
rewaloryzowana o wskaznik inflacji w kolejnych latach analizy,
przyjeto, ze zasitki sq wyptacane w okresie 3 miesiecy;

e WysokosC¢ zasitku spotecznego w roku 2013 - wynosi 443 zt ijest
rewaloryzowana o wskaznik inflacji w kolejnych latach analizy,
przyjeto, ze zasitki sq wyptacane w okresie 12 miesiecy;

e Wynagrodzenie jest zalezne od branzy i wynosi od 2490 - 3198 zt/mc
i jest korygowane o wskaznik wzrostu wynagrodzen (wg wytycznych
MRR)

Najwyzszy przyrost miejsc pracy wygeneruje sektor turystyczny i
okoto turystyczny, co wynika z znaczacego przyrostu liczby turystow
i koniecznosci ich obstugi. W dalszej kolejnosci nowe miejsca pracy zostang
utworzone w sektorze logistycznym, portowym i przemystu.

Aktualnie w sektorze turystycznym, w gminach nadzalewowych pracuje
okoto 1600-2000 osdb, gdzie jedno miejsce pracy przypada na ok 60-70
turystéw. Wzrost liczby miejsc pracy bedzie proporcjonalny do wzrostu liczby
turystéw, itak w roku 2045 szacuje sie przyrost liczby miejsc pracy o ok
2160. Takze w sektorze okototurystycznym przewiduje sie zrost zatrudnienia
o ok 590 oséb (uwzgledniajac jedynie ustugi w zakresie budowy nowej bazy
noclegowej i gastronomicznej). Pominieto w analizie inne miejsca pracy np.
w sektorze handlu, ustug, kultury, gdzie takze bedq powstawaty wzbudzone
turystykg nowe miejsca pracy.

Rozwijajacq sie gateziq gospodarki w obszarze elblgskim bedzie sektor
transportu i przetadunkow (logistyka). Nowe centra przetadunkowo- sktadowe
(Terkawka i Modrzewina) posiadajqg ogromny potencjat, ktory zostanie
wzmocniony przez nowg droge wodng. Wzrost transportu i przetadunkow
wynikajacy z budowy drogi wodnej dla sektora logistycznego zestawiono
w tabeli zawartej w poprzednim rozdziale (Tabela 45). Oszacowano,
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ze na kazde 10 tys. ton tadunkédw potrzeba jednej osoby do obstugi,
zatem przyrost liczby miejsc pracy jest proporcjonalny do przyrostu ilosci
towarow przetadowywanych i transportowanych w dwoch centrach
logistycznych (Terkawka i Modrzewina), przy czym jako korzys¢ ekonomiczng
policzono jedynie te miejsca pracy, ktére mogq zostac przypisane
do Programu, tj. zwigzane z wzrostem masy tadunkéw wynikajgcych
z budowy kanatu zeglugowego. W wyniku realizacji projektu do roku 2045
przewiduje sie wzrost zatrudnienia do ok 390 os6b w sektorze logistycznym.

W sektorze portowym (Zarzad Portu, operatorzy portu, zaplecze portowe,
stuzby kontroli i nadzoru) zatrudnionych jest ok 88 oséb. Wraz ze wzrostem
przetadunkow i wzrostem ruchu pasazerskiego konieczne bedzie zwiekszenie
zatrudnienia. Przyjeto, ze na kazde 10 tys. ton tadunku oraz na kazde 1000
pasazeréw potrzeba do obstugi 1 osobe. W wyniku realizacji Programu
do roku 2045 przewiduje sie wzrost zatrudnienia do ok 169 oséb w sektorze
portowym.

W sektorze przemystu zatrudnionych jest ok 5000 osdéb, sektor ten
w przeciwienstwie do pozostatych sektorow bedzie sukcesywnie zmniejszat
zatrudnienie, mimo wzrostu produkcji. Jest to zwigzane z wdrazaniem
nowych technologii iwiekszg wydajnoscia pracy. W przypadku sektora
przemystowego korzyscig ekonomiczng bedg tylko te miejsca pracy, ktére
zostang utrzymane dzieki realizacji Programu. W wyniku realizacji projektu
do roku 2040 przewiduje sie utrzymanie zatrudnienia dla ok 30-35 o0séb
w sektorze przemystowym.
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Tabela 46 Wzrost liczby miejsc pracy - sektor portowy -Nowy Swiat

Wzrost liczby miejsc pracy - sektor portowy -Nowy Swiat Jedn. 2011|2015(2020(2025|2030|2035|2040 2045
wzrost liczby miejsc pracy wynikajacy z realizacji programu miejsca pracy szt.| 70 104 | 127 | 269 | 297 | 318 | 339 | 360
wzrost liczby miejsc pracy bez realizacji programu miejsca pracy szt.| 70 | 104 | 127 | 145 | 156 | 168 | 179 | 191
wzrost liczby miejsc pracy - sektor portowy - ré6znicowo miejsca pracy szt.| O 0 0 124 | 141 | 150 | 160 | 169
zasitki dla bezrobotnych zt/mc 0 776 | 904 |1 054|1 227|1 430|1 666|1 940
zasitki spoteczne zt/mc 0 466 | 543 | 632 | 736 | 858 | 999 |1 164
wynagrodzenia ($rednia obszar programu) zt/mc 2 378|2 595|3 0233 522|4 103|4 779|5 567|6 485
Spadek kosztow zasitkow dla bezrobotnych min zt/rok 0,00 0,00|0,00/0,39/0,52/0,64 0,80 0,98
Spadek kosztéw zasitkéw spotecznych min zt/rok 0,00 (0,00/0,00|0,94 1,25 (1,54 1,92 | 2,36
Wzrost PIT min zt/rok 0,00 0,00 0,00 0,94|1,25|1,55|1,92 (2,37
Tabela 47 Wzrost liczby miejsc pracy - sektor logistyczny -Nowy Swiat

‘r'gzz\‘,’s: _'_'Cl\f:“”vymé'fv]iict pracy - sektor logistyczny - Jedn. 2011 | 2015 | 2020 | 2025 | 2030 | 2035 | 2040 | 2045
wzrost liczby miejsc pracy wynikajacy z realizacji ioioa pracy szt.| 276 | 291 | 373 | 583 | 938 | 1511|2415 3456
programu

wzrost liczby miejsc pracy bez realizacji programu miejsca pracy szt.| 276 291 373 564 873 | 1373|2160 | 3 066
V\{Z_I‘O_St liczby miejsc pracy sektor logistyczny - miejsca pracy szt. 0 0 0 19 65 138 255 390
réznicowo

wynagrodzenia (sektor przemystu) zt/mc 4335125953023 |3522|{4103|4779|5567|6485
Spadek kosztéw zasitkow dla bezrobotnych min zt/rok 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,06 | 0,24 | 0,59 | 1,27 | 2,27
Spadek kosztow zasitkow spotecznych min zt/rok 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,14 | 0,57 | 1,42 | 3,06 | 5,45
Wzrost PIT min zi/rok 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,14 | 0,58 | 1,42 | 3,07 | 5,46

zrodto: obliczenia wtasne
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Tabela 48 Wzrost liczby miejsc pracy - sektor przemystowy —

Nowy Swiat

Wzrost liczby miejsc pracy - sektor przemystowy - rozwéj Jedn. 2011|2015(2020/2025|2030(2035|2040(2045
wzrost liczby miejsc pracy wynikajacy z realizacji programu miejsca pracy szt.|5 1634 466|4 170|3 957|3 714|3 485|3 271|3 070
wzrost liczby miejsc pracy bez realizacji programu miejsca pracy szt.|5 163|4 466|4 170|3 914|3 673|3 448|3 236|3 037
wzrost liczby miejsc pracy -sektor przemystowy- réznicowo|miejsca pracy szt.| 0 0 0 43 | 41 | 37 | 35 | 33
wynagrodzenia (sektor przemystu) zt/mc 2 838|3 360|3 914|4 560|5 312|6 188|7 208(8 397
Spadek kosztow zasitkow dla bezrobotnych min zt/rok 0,00|0,000,00(0,14(0,15/0,16 0,17 0,19
Spadek kosztéw zasitkéw spotecznych min zt/rok 0,00/0,00|0,00(0,33|0,36/0,38/0,42|0,46
Wzrost PIT min zt/rok 0,00/0,00|0,00(0,42|0,47 0,49 0,54 0,60
zrodto: obliczenia wtasne

Tabela 49 Wzrost liczby miejsc pracy - sektor turystyczny- Nowy Swiat

Wzrost liczby miejsc pracy - sektor turystyczny Jedn. 2011/2015/2020(2025|2030| 2035 (2040 | 2045
wzrost liczby miejsc pracy wynikajacy z realizacji programu miejsca pracy szt.|1 676|1 800|1 800|2 160|2 610|{3 060|3 510|3 960
wzrost liczby miejsc pracy bez realizacji programu miejsca pracy szt.|1 676|1 800|1 800|1 800|1 800|1 800(1 800|1 800
wzrost liczby ~miejsc pracy -sektor turystyczny i . oacy st 0 | 0 | 0 | 360|810 |1 260[1 710(2 160
okoto turystyczny- réznicowo

wynagrodzenia ($rednia obszar programu) zt/mc 2 378|2 595|3 023|3 522(4 103|4 779|5 567 |6 485
Spadek kosztéw zasitkéw dla bezrobotnych min zt/rok 0,00/0,00|0,00(1,14 | 2,98| 5,40 | 8,54 (12,57
Spadek kosztéw zasitkéw spotecznych min zt/rok 0,00/0,00/0,00(2,73|7,16(|12,97|20,51|30,17
Wzrost PIT min zt/rok 0,00(0,00|0,00(2,74 7,18 |13,01/20,56(30,26

zrédto: obliczenia wiasne
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Tabela 50 Wzrost liczby miejsc pracy - sektor budowlany - rozbudowa bazy noclegowej i ustug okoto turystycznych — Nowy
Swiat

Wzrost liczby miejsc pracy - sektor budowlany - rozbudowa

.. Jedn. 2011|2015(2020/2025(2030(2035/2040| 2045
bazy noclegowej i ustug okoto turystycznych
wzrost liczby miejsc pracy wynikajacy z realizacji programu miejsca pracy szt.| 487 | 490 | 490 | 590 | 710 | 830 | 960 |1 080
wzrost liczby miejsc pracy bez realizacji programu miejsca pracy szt.| 487 | 490 | 490 | 490 | 490 | 490 | 490 | 490

wzrost liczby miejsc pracy - sektor budowlany (rozbudowa

bazy noclegowej i ustug okoto turystycznych) - r6znicowo miejsca pracy szt.| 0 0 0 100 | 220 | 340 | 470 | 590

wynagrodzenia (przetworstwo przemystowe) zt/mc 2 935|3 360|3 914|4 560|5 312|6 188|7 208|8 397
Spadek kosztéw zasitkéw dla bezrobotnych mln zt/rok 0,00(0,00/0,00(0,32|0,81|1,46 |2,35| 3,43
Spadek kosztow zasitkow spotecznych min zt/rok 0,000,00(0,00(0,76 1,94 | 3,50 5,64 | 8,24
Wzrost PIT min zt/rok 0,00|0,00|0,00/0,98(2,52|4,54|7,32|10,70

zrodto: obliczenia wtasne
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5.2.4 Korzysci wynikajace z rozwoju sektora turystyki

Bardzo istotng gatezia gospodarki w obszarze Zalewu Wislanego jest
turystyka. W ostatnich latach w tym obszarze udzielono od 560 tys. do 690
tys. noclegdw. Dane te mozna wykorzysta¢ do przeliczenia liczby turystéow
przebywajacych w gminach nadzalewowych. Przyjmujac, ze jedna osoba
przebywa $rednio 4-5 dni, mozna oszacowaé liczbe turystow na
okoto 110 000- 140 000 osdb. Jest to wielko$¢ znaczaca, jednakze trzeba
zauwazy¢, ze wiekszosc tych turystow przebywa w Krynicy Morskiej i Stegnie.
Potencjat turystyczny jest znacznie wiekszy, zwiaszcza Frombork i Elblag
dysponujg ogromnym potencjatem, z uwagi na ich historie i zabytki.
Realizacja Programu, poprzez budowe drogi wodnej, umozliwi dostep
wiekszej liczbie turystow Zalewu Wislanego oraz do miejscowosci nad nim
potozonych. Analiza powyzszych tabel wskazuje, ze nastepuje sukcesywny
spadek liczby miejsc noclegowych i udzielonych noclegéw, co wprost
przektada sie na liczbe turystow przebywajacych w tym obszarze. Kanat
zeglugowy moze byc¢ swoistg atrakcjg turystyczng przyciggajaca ruch
turystyczny (jachty , zaglowki , wodoloty) ale takze stanowi dogodny dojazd
do gmin nadzalewowych.

Oszacowano, ze w wyniku realizacji Programu mozliwy jest wzrost ruchu
turystycznego o ok. 5 % rocznie.

Aktualne dane dotyczace wydatkow dziennych turystow, wskazujg, ze jeden
turysta na noclegi, wyzywienie, atrakcje wydaje ok 80-120 zt. Do analizy
przyjeto ostroznosciowo 92 zt (rok 2012).

Rozwdj funkcji turystycznej wigze sie z koniecznoscig odbudowy i rozbudowy
bazy noclegowej oraz gastronomicznej. Proporcjonalnie do liczby turystéw
oszacowano przyrost bazy noclegowej i gastronomicznej.

Korzysci ekonomiczne to dochody podatkowe (CIT) i wzrost wartosci firmy.
Nie dodawano efektdow wzbudzonych, przyjmujac, zesq nimi juz
skalkulowane dochody z rozwoju bazy noclegowej i gastronomicznej.

Jak wazng dziedzing gospodarki jest turystyka i jak istotne przychody dla niej
moze wygenerowaé Program, zaprezentowano w tabeli podsumowujacej
analize spofeczno-ekonomiczng, w ktérej wykazano, ze w okresie ok 23 lat
dochody z CIT mogq osiggngc¢ ok 68,74 min zi.
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Tabela 51 Miejsca noclegowe w rejonie nadzalewowym

ogoétem
. miejsca noclegowe ogétem VII miejsca noclegowe catoroczne VII

Jednostka terytorialna

2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 2005|2006 2007 2008|2009 2010|2011

msc msc Msc msc msc msc MSC | MSC | MSC | MSC | MSC | MSC | mMSC | mscC
Krynica Morska (1) 4274 | 4268 | 4093 | 3828 | 2961 | 2972 | 3303 | 655 | 451 | 464 | 365 | 545 | 530 | 603
Stegna (2) 3569 | 3874 | 3892 | 4057 | 4216 | 4272 | 4018 | 485 | 615 | 485 | 485 | 371 | 374 | 348
Sztutowo (2) 1534 | 1588 | 1729 | 1865 | 1440 | 1625 | 1527 | 274 | 274 | 274 | 330 | 330 | 485 | 492
Braniewo (1) 183 200 202 214 184 184 206 183 | 170 | 202 | 214 | 184 | 184 | 178
Frombork (3) 499 309 343 321 231 232 233 159 | 209 | 179 | 179 | 189 | 189 | 189
Frombork - miasto (4) 499 309 343 321 231 232 233 159 | 209 | 179 | 179 | 189 | 189 | 189
Elblag (2) 115 115 115 100 110 34 32 115 | 115 | 115 | 100 | 110 34 32
Tolkmicko (3) 80 80 130 120 120 120 130 80 80 130 | 120 | 120 | 120 | 130
Tolkmicko - obszar wiejski (5) 80 80 130 120 120 120 130 80 80 130 | 120 | 120 | 120 | 130
Elblag (1) 1106 | 1040 | 1024 | 1096 | 1178 | 1300 | 1103 | 779 | 790 | 864 | 935 | 1018|1027 | 867
Razem 11939 | 11863 | 12001 | 12042 | 10791 | 11091 | 10915 | 2969 | 2993 | 3022 | 3027 | 3176 | 3252 | 3158
zrodto: GUS
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Tabela 52 Udzielone Noclegi w rejonie nadzalewowym

Ogotem

Jednostka terytorialna udzielone noclegi ogétem I-XII e e ezl t;’_';gﬁtom LT

2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2005| 2006 | 2007 | 2008 | 2009| 2010| 2011
Krynica Morska (1) 238798/215480(217126|187942|150913|120543|133476| 2247 | 4548 | 1960 | 2202 | 2519 | 1635 | 2507
Stegna (2) 180766|216877|229729(241211|220567|183635/183699| 4004 | 4011 | 6498 | 5217 | 4210 | 2501 | 2976
Sztutowo (2) 55440 | 55888 | 66944 | 68888 | 58755 | 66788 | 73179 | 1307 | 4300 | 1112 | 899 | 512 | 281 | 211
Braniewo (1) 13261 | 14033 | 16144 | 15261 | 12231 | 9525 | 11013 | 3814 | 2214 | 2043 | 1806 | 1969 | 1390 | 1256
Frombork (3) 14792 | 18616 | 19220 | 19717 | 19802 | 20714 | 18321 | 5714 | 4811 | 4859 | 8364 | 9758 |11061| 9257
Frombork - miasto (4) 14792 | 18616 | 19220 | 19717 | 19802 | 20714 | 18321 | 5714 | 4811 | 4859 | 8364 | 9758 |11061| 9257
Elblag (2) 6395 | 5554 | 6919 | 4567 | 4274 849 1490 | 335 | 144 72 61 186 4 133
Tolkmicko (3) 8791 | 9038 | 9690 | 10219 | 8284 | 9832 | 12984 | 5088 | 4549 | 3932 | 3663 | 2742 | 3430 | 905
Tolkmicko - obszar wiejski (5) | 8791 | 9038 | 9690 | 10219 | 8284 | 9832 | 12984 | 5088 | 4549 | 3932 | 3663 | 2742 | 3430 | 905
Elblag (1) 80768 | 75238 | 82318 |109738|/101511| 98637 | 93303 |31516|25982(27927|26953|28298(23821|22727
Razem 622594|638378|677000|687479|604423|541069|558770|64827|59919|57194|61192|62694|58614|50134
zrodto: GUS

str. 118




Tabela 53 Korzysci wynikajace z rozwoju sektora turystycznego- Nowy Swiat

Wzrost przychodéw  z tytulu

: Jedn. 2011 | 2015 | 2020 | 2025 | 2030 | 2035 | 2040 | 2045
rozwoju ustug turystycznych
Liczba udzielonych noclegow (gminy noclegi 558 770(600 000|600 000{600 000|600 000|600 000|600 000|600 000
nadzalewowe)
wzrost liczby turystow wynikajacy % 100% | 100% | 100% | 120% | 145% | 170% | 195% | 220%
z realizacji programu
wzrost liczby turystow bez realizacji % 100% | 100% | 100% | 100% | 100% | 100% | 100% | 100%
programu
liczba  turystow  przy realizacjij osoby (5 osobodni/miejsce |14 7541120 000[120 000|144 000|174 000|204 000|234 000|264 000
programu noclegowe)
liczba turystow bez realizacji| osoby (5 osobodni/miejsce |44 5541150 000[120 000|120 000|120 000120 000|120 000|120 000
programu noclegowe)
Wydatki dzienne turystow zt/0s/dobe 88,61 | 97,98 | 110,86 | 125,43 | 141,91 | 160,56 | 181,66 | 205,53
Przychody  roznicowo-  z ushig min z/rok 0,00 | 0,00 | 0,00 | 15,05 | 38,32 | 67,43 | 103,55 | 147,98
turystycznych

(o] A -
Wzrost CIT (3% przychodow) min z/rok 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,45 | 1,15 | 2,02 | 3,11 | 4,44
podmioty

—— -
Wzrost ~ wartosci  firmy  (0,1% min zt/rok 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,04 | 0,07 | 0,10 | 0,15
przychodow) - podmioty
Efekty wzbudzone (3% -przychodéw) min z/rok 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00

zrédto: obliczenia wtasne
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Tabela 54 Rozwéj funkcji okoloturystycznej — baza noclegowa — Nowy Swiat

Wzrost ilosci i jakosci bazy noclegowej Jedn. 2011 | 2015 | 2020 | 2025 | 2030 | 2035 | 2040 | 2045
gﬁzgfam”a'eﬁc noclegowych - wynikajacy zrealizaciii o | 1991510909 | 10 909 | 13 091 | 15 818 | 18 545 | 21 273 | 24 000
liczba miejsc noclegowych bez realizacji programu szt. 10915 | 10909 | 10909 | 10909 | 10909 | 10909 | 10 909 | 10 909
nowe miejsca noclegowe szt. 0 0 0 545 545 545 545 545
wydatki nabudowe iurzadzenie nowych miejscl , iicce | 0 | 31488 | 35 626 | 40 307 | 45 604 | 51 597 | 58 377 | 66 048
noclegowych

wydatki - roznicowo na budowe i urzadzenie nowych) o101 000 | 0,00 | 0,00 | 21,99 | 24,87 | 28,14 | 31,84 | 36,03
miejsc noclegowych

Wzrost CIT (3% przychodéw) - podmioty min zt/rok | 0,00 0,00 0,00 0,66 0,75 0,84 0,96 1,08
Wzrost wartosci firmy (0,1% przychoddw) - podmioty | min zt/rok | 0,00 0,00 0,00 0,02 0,02 0,03 0,03 0,04
Efekty wzbudzone (3% -przychodow) min zt/rok | 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
zrodto: obliczenia wtasne

Tabela 55 Rozwéj funkcji okototurystycznej - baza gastronomiczna - Nowy Swiat

Wzrost ilosci i jakosci ustug gastronomicznych Jedn. [(2011/2015|2020( 2025 | 2030 | 2035 | 2040 | 2045
liczba miejsc gastronomicznych wynikajacy z realizacji programu szt. 8 732|8 727|8 727(10 473|12 655|14 836|17 018{19 200
liczba miejsc gastronomicznych bez realizacji programu szt. 8 732(8 727|8 72718 727 |8 727 |8 727 |8 727 | 8 727
nowe miejsca gastronomiczne szt. 0 0 0 436 436 436 436 436
wydatki na budowe i urzadzenie nowych miejsc gastronomicznych zt/miejsce| 0 |5 2485938/ 6718|7601|8599|9 729 |11 008
wydatki roznicowo  na budowe iurzadzenie nowych miejsc min zt/rok| 0,00 | 0,00 0,00| 2,93 | 3,32 | 3,75 | 4,25 | 4,80
gastronomicznych

Wzrost CIT (3% przychodow) - podmioty mlIn zt/rok| 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,09 | O,10 | 0,11 | 0,13 | 0,14
Wzrost wartosci firmy (0,1% przychoddw) - podmioty mIn zt/rok|0,000/0,000|0,000| 0,003 | 0,003 | 0,004 | 0,004 | 0,005
Efekty wzbudzone (3% -przychodow) mln zt/rok| 0,00 | 0,00 |0,00| 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00

zrédto: obliczenia wtasne
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5.3 Wyniki analizy spoteczno-ekonomicznej

Analiza spoteczno- ekonomiczna (AKK) wymaga zbadania wptywu projektu netto
na dobrobyt gospodarczy. Badanie to przeprowadza sie w pieciu krokach:
e przeliczenie faktycznych stawek optat publicznych na ceny dualne, ktére
lepiej odzwierciedlajg spoteczny koszt alternatywny danego dobra;
e uwzglednienie efektéw zewnetrznych i przypisanie im wartosci pienieznej;
e wiaczenie efektéw posrednich (wzbudzonych),
e zdyskontowanie kosztéw i korzysci za pomoca realnej spotecznej stopy
dyskontowej — w przypadku niniejszej analizy przyjeto 8%,
e obliczenie wskaznikdw efektywnosci ekonomicznej: ekonomicznej
zaktualizowanej wartosci netto (ENPV), ekonomicznej stopy zwrotu (ERR)
oraz wskaznika korzysci/koszty (K/K).

Metodologia stosowana w niniejszej analizie dla okreslenia finansowej stopy
zwrotu stanowi model zdyskontowanych przeptywdéw pienieznych (NPV).
Implikuje to dwa zatozenia:

e pod uwage brane sg jedynie wptywy i wydatki pieniezne (amortyzacja,
rezerwy iinne pozycje ksiegowe, ktore nie odpowiadajg rzeczywistym
przeptywom, sg pomijane);

e okreslenie przeptywow pienieznych opiera sie na podejsciu przyrostowym,
tj. na podstawie réznic (analiza roéznicowa) w kosztach i korzysciach
miedzy scenariuszem uwzgledniajacym Program (wariant ,zrobi¢ cos$”)
a scenariuszem alternatywnym nieuwzgledniajacym projektu (wariant ,nie
robi¢ nic”).

Celem analizy kosztow i korzysci ekonomicznych jest przede wszystkim
pokazanie, czy analizowane przedsiewziecie przyczyni sie do wzrostu dobrobytu
spotecznosci bedacej w zasiegu jego skutkdw. Analiza ta zatem, poza kosztami
i korzysciami zidentyfikowanymi i policzonymi w ramach analizy finansowej,
przedstawia efekty nie ujete w rachunku finansowym i/lub powstajace poza
wasko rozumianymi granicami przedsiewziecia. W znacznej mierze sg to efekty,
ktdre nie sq przedmiotem transakcji rynkowych, co w wielu przypadkach dotyczy
wlasnie przedsiewzie¢ zwigzanych z ochrong S$rodowiska, czy sektorem
publicznym.

Punktem wyjscia do analizy spoteczno-ekonomicznej sa wyniki analizy

finansowej. W celu uzyskania wynikow spoteczno-ekonomicznych rezultaty

analizy finansowej zostaty skorygowane w nastepujacy sposob:

1. ceny rynkowe wykorzystane w analizie finansowej uznano za ceny
kalkulacyjne wyrazajgce koszt alternatywny ( nie dokonywano korekt)

2. dokonano korekty przychoddw operacyjnych o efekty fiskalne (wykluczono
transfery finansowe zwigzane Z podatkami w tym podatkami
od nieruchomosci, akcyzg, podatkiem dochodowym, ZUS)
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3. uwzgledniono efekty zewnetrzne zwigzane z realizacjg Programu;
e koszty srodowiskowe wynikajace z utraty i fragmentacji siedlisk
e korzysci s$rodowiskowe wynikajagce z przeniesienia czesSci transportu
tadunkdw z transportu drogowego na transport morski.

Po dokonanej korekcie dokonano obliczenia ekonomicznej (spotecznej) wartosci
biezacej netto przedsiewziecia oraz ekonomicznej (spotecznej) wewnetrznej
stopy zwrotu. Do wyliczenia wskaznikéow efektywnosci spoteczno-ekonomicznej
zastosowano stope dyskontowg 5 %.

5.3.1 Przeliczenie cen rynkowych na ceny kalkulacyjne

Majac na uwadze , ze na rynku robot budowlanych i ustug zwigzanych z robotami
ceny w Polsce sg zblizone do cen europejskich, nie korygowano cen rynkowych
na ceny kalkulacyjne dla naktadéw inwestycyjnych. Powyzszy wniosek wynika
z analizy  poszczegdélnych  grup  wydatkdw  inwestycyjnych i kosztéw
eksploatacyjnych w nastepujacy sposob:

e Prace projektowe idokumentacja - poziom cen przyjetych w analizie
finansowej odpowiada cenom miedzynarodowym, odzwierciedlajgcym
koszt alternatywny, zatem wspdtczynnik przeliczeniowy wynosi 1 i korekta
w tym zakresie nie jest potrzebna.

e Prace inzynieryjno-budowlane - poziom cen przyjetych w analizie
finansowej nie odbiega odcen miedzynarodowych. Wspdtczynnik
przeliczeniowy dla tej grupy wydatkéw zastosowany w niniejszej analizie
wynosi 1.

e Urzadzenia techniczne imaszyny - poziom cen przyjetych w analizie
finansowej odpowiada cenom miedzynarodowym, odzwierciedlajgcym
koszt alternatywny, zatem wspdtczynnik przeliczeniowy wynosi 1 i korekta
w tym zakresie nie jest potrzebna.

e Energia - poziom cen przyjetych w analizie finansowej odpowiada cenom
miedzynarodowym, odzwierciedlajagcym koszt alternatywny (rzeczywisty
koszt dostarczenia energii), zatem wspodtczynnik przeliczeniowy wynosi 1
i korekta w tym zakresie nie jest potrzebna.

e Materialy - poziom cen przyjetych w analizie finansowej odpowiada cenom
miedzynarodowym (w niektorych przypadkach ceny materiatow sg wyzsze
niz narynku europejskim), odzwierciedlajacym koszt alternatywny,
zatem wspotczynnik przeliczeniowy wynosi 1 i korekta w tym zakresie nie
jest potrzebna.

e Ustugi - poziom cen przyjetych w analizie finansowej odpowiada cenom
miedzynarodowym, odzwierciedlajgcym koszt alternatywny,
zatem wspotczynnik przeliczeniowy wynosi 1 i korekta w tym zakresie nie
jest potrzebna.
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e Koszty pracy - korekty o znieksztatcenia ptacowe. Z uwagi na niewielkg
liczbe o0s6b zatrudnionych w Programie ok.5 o0so6b (JRP), korekty
o znieksztatcenia ptacowe mozna uznac za pomijalne.
Podsumowujgc mozna stwierdzi¢, iz w analizowanym Programie pozycje kosztéw
i wydatkow inwestycyjnych analizy finansowej - przy osiggalnej dostepnosci
danych - przyjeto, jako réwne alternatywnym kosztom ekonomicznym.

5.3.2 Korekty w zakresie efektow fiskalnych

Celem korekty w zakresie efektow fiskalnych byto wyeliminowanie znieksztatcen
zwigzanych z faktem, iz ceny rynkowe uwzglednione w analizie finansowej,
zawierajq podatki, dotacje oraz inne rodzaje ptatnosci transferowych.
W celu korekty wynikdéw analizy finansowej o pfatnosci transferowe dokonano
nastepujacych operacji:

e koszty eksploatacyjne pomniejszono o wartos¢ podatku od nieruchomosci,

akcyzy na paliwa i energig, i ubezpieczenia spotecznego.

Naktady inwestycyjne ujeto w cenach brutto (z VAT). Podatek VAT nie bedzie
zwracany inwestorowi, tj. Urzedowi Morskiemu. Urzad Morski nie bedzie takze
pobierat opfat za korzystanie z efektéw Programu, czyli korzystania z drogi
wodnej. W zwigzku z tym nie korygowano wydatkdw inwestycyjnych o VAT.

5.4 Zestawienie kosztow i korzysci Programu

Na podstawie kosztéw i korzysci przedstawionych w poprzedzajacych rozdziatach
obliczono ekonomiczng wewnetrzng stope zwrotu z Programu (ERR)
oraz zaktualizowang warto$¢ Programu (ENPV).

ERR obliczono na 6,22%, jednakze obecnie przyjeto szerszy zakres programu,
bardziej ostrozne zatozenia odnosnie korzysci spoteczno-ekonomicznych, ico
najwazniejsze oszacowano koszty S$rodowiskowe wtym koszty utraty
i fragmentacji siedlisk. Zatem wyniki obecnych analiz nie powinny by¢ wprost
porownywane z wynikami z poprzednich analiz.

Tabela 56 Wyniki zaktualizowanej analizy spoteczno-ekonomicznej Programu.

Wyniki analizy spoteczno-ekonomicznej| Jedn. Novzvglsév'\.nat
ENPV min zt/rok 98,46
ERR % 6,22%
Korzysci /Koszty (B/C) 1,43

Zrédto: obliczenia wtasne

Program, ktéry generuje wewnetrzng stope zwrotu, na poziomie wyzszym niz
oczekiwany (ERR oczekiwany 5%), mozna wuznaé, jako korzystny
dla spoteczenstwa i wskazany do realizacji. Analiza zostata sporzadzona
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ostroznosciowo, starano sie nie wyolbrzymia¢ korzysci spoteczno-ekonomicznych,
miedzy innymi nie brano pod uwage korzysci wynikajacych z fazy budowy,

wychodzac z zatozenia, ze jest to dziatanie kréotkotrwate,

sq korzysci dtugofalowe.

duzo

istotniejsze

Analiza wykazata, ze Program bedzie miat szczegdlnie pozytywne oddziatywanie
na kilka obszaréw w nastepujacej kolejnosci (wedtug efektéow finansowych):

e o0szczednosci
transportu intermodalnego

w kosztach transportu z uwagi

na mozliwos¢ stosowania

e o0szczednosci w kosztach transportu morskiego z uwagi na skrécenie drogi

wodnej

e wzrost podatkéw od dochodéw z dziatalnosci gospodarczej
e wzrost podatkow od osob fizycznych

e zmniejszenie zasitkdw spotecznych

e zmniejszenie zasitkéw dla bezrobotnych

Tabela 57 Przychody i koszty Programu

Przychody i Koszty Programu

Budowa drogi wodnej wraz =z Wartose L) (X
oglebieniem i requlaci kanatu Jedn. |zdyskontowana |dyskonta) lata

pogie gulacia (2015r-2045r) | 2015r-2045r
na rzece Elblag
Koszty skorygowane min zt/rok 781,1 1184,4
Nak’r_ady mw_es"'cycyjne Program "Budowa min z/rok 656,60 878,24
drogi wodnej...
Koszty eksploatacji - skorygowane

) min zt/rok 59,08 152,40
o efekty fiskalne
Koszty utraty i fragmentacji siedlisk min zt/rok 65,43 153,80
Przychody min zt/rok 1117,2 3169,4
Przychody ze sprzedazy min zt/rok 0,00 0,00
sektor morski min zt/rok 712,07 1907,82
Oszc_zqdnosu srodowiskowe transport min zt/rok 34,16 86,55
multimodalny
Oszczednosci w kosztach transportu
(skrécenie drogi morskiej) min zt/rok 181,00 489,34
Oszc_zqdnosu ﬂngnsovye - transport min zt/rok 487,82 1 307,42
multimodalny - zmiana srodka transportu
Podatki z dziatalnosci gospodarczej (CIT) |min zt/rok 4,47 12,06
Wzrost wartosc_:l firmy (podmioty min z/rok 0,15 0,40
w sektorze morskim)
Efekty wzbudzone - sektor morski min zt/rok 4,47 12,06
sektor logistyczny min zt/rok 1,77 5,39
Podatki z dziatalnosci gospodarczej (CIT) |min zt/rok 0,87 2,65
Wzrost warFosa_ firmy (podmioty min z/rok 0,03 0,09
w sektorze logistyki)
Efekty wzbudzone - sektor logistyki min zt/rok 0,87 2,65
sektor przemystu min zt/rok 8,40 21,98
Podatki z dziatalnosci gospodarczej (CIT) |min zt/rok 4,13 10,81
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Przychody i Koszty Programu

Budowa drogi wodnej wraz =z Wartos¢ S (e
oatebieniem i requlaci kanatu Jedn. |zdyskontowana |dyskonta) lata

pogie gulacia (2015r-2045r) | 2015r-2045r

na rzece Elblag

Wzrost wartosci firmy (podmioty min zt/rok 0,14 0,36

w sektorze przemystu)

Efekty wzbudzone - sektor przemystu min zt/rok 4,13 10,81

sektor turystyczny min zt/rok 24,22 71,04

Podatki  od dziatalnosci  gospodarczej min zt/rok 23,44 68,74

(CIT)

Wzrost wartosci _ firmy (podmioty min zt/rok 0,78 2,29

w sektorze turystyki)

Efekty wzbudzone - sektor turystyki min zt/rok 0,00 0,00

zatrudnienie min zt/rok 370,70 1163,16

liczba miejsc pracy - sektor portowy 0s 0 169

I|cz_ba miejsc pracy - sektor s 0 390

logistyczny

liczba miejsc pracy - sektor s 0 33

przemystu

liczba miejsc pracy - sektor s 0 2750

turystyczny

Razem zatrudnienie 0s 3342

Zmniejszenie zasitkow dla bezrobotnych |min zt/rok 62,35 195,67

Zmniejszenie zasitkdw spotecznych min zt/rok 149,63 469,61

Podatki od 0sdb 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%

Zrodto: obliczenia wtasne

Szczegdlnie istotne oddziatywanie Programu bedzie zauwazalne w obszarze rynku
pracy. Szacuje sie przyrost nowych miejsc pracy w okresie ok 23 lat na 3300
etatow. Jest to bardzo istotne, z uwagi na duze bezrobocie w regionie, jedno

z najwyzszych w kraju.

Ponizej zestawiono gtdwne

rezultaty

Programu,

prezentujqc

sytuacje

W scenariuszu “nie robimy nic” lub w scenariuszu ,,robimy cos$” — czyli Program.
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Tabela 58 Zestawienie rezultatow Programu

Kwantyfikacja - Rezultaty Programu

Jedn.

Nie

robimy nic

Robimy cos$ tj.
Program

Nowy Swiat

Sektor transportu morskiego w tym transp

ort intermodalny (la

ta 2023-2045)

Przeniesienie czesci transportu drogowego
na morski (lata 2021-2040)- transport| tys. ton 13791,0 33912,3
intermodalny
Przyrost ilosci towardw przeniesionych

20121,3
z transportu drogowego na wodny
Koszty srodowiskowe transportu tadunkow min zt 3129,7 3043,2
Qszczednosu srodowiskowe -  transport min zt 0,0 86,5
intermodalny
Qszczednosu finansowe - transport min zt 0,0 1307,4
intermodalny
Czas przeptywu tys.godz. 496,7 193,5
Skrocenie czasu przeptywu tys.godz. 0,0 303,2
Koszty finansowe zZwigzane z czasem| . 801,7 312,3
przeptywu
Oszczednosci finansowe ze skrdocenia czasu min zt 0,0 4893
przeptywu
Liczba pasazerow - ruch pasazerski tys. oséb| 1794,0 2594,9
Przyrost liczby pasazerdw - ruch pasazerski tys. oséb 0,0 800,9
Sektor logistyki i przemystu (lata 2023-2045)
Przyrost funkcji przetadunkowo - transportowej
w sektorze logistyki z uwagi na potaczenia| tys ton 0,0 4163,1
morskie _port Elblag
Przyros_t przychodgw w s_ektorze logistyki min zt 0,0 88,4
z uwagi na potaczenia morskie _port Elblag
Przyros_t przychodqw w se_ktorze przemystu min zt 0,0 360,3
z uwagi na potaczenia morskie _port Elblag
Sektor turystyki i ustug okoto turystycznych (lata 2023-2045)
Liczba turystéw tys. oséb| 2760,0 4554,0
Przyrost liczby turystow tys. oséb 0,0 1794,0
Przyros_t przy;hoc_low w sektorze turystyki min zt 0,0 15424
z uwagi na realizacje Programu
Przyrost inwestycji w sektorze ustug
okototurystycznych (baza noclegowa| min zt 0,0 749,1
i gastronomiczna)
Nowe miejsca noclegowe szt 0,0 13091
Nowe miejsca gastronomiczne szt 0,0 10473
Sektor rynku pracy (lata 2023-2045)
przyro_st liczby miejsc pracy - sektor transportu os 0,0 169,0
morskiego
prz_yrost liczby miejsc pracy - sektor os 0,0 390,0
logistyczny
przyrost liczby miejsc pracy - sektor przemystu 0s 0,0 33,0
przyrost liczby miejsc pracy - sektor os 0,0 2750,0
turystyczny
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_ _ Nie Robimy cos tj.
Kwantyfikacja - Rezultaty Programu Jedn. robimy nic Progn:arr-l
Nowy Swiat
Razem przyrost liczby miejsc pracy 0s 0 3342
Dochody i oszczednosci budzetowe (lata 2023-2045)
Podatki od dziatalnosci gospodarczej (CIT) min zt 0 94,3
Zmniejszenie zasitkow dla bezrobotnych min zt 0 195,7
Zmniejszenie zasitkdw spotecznych min zt 0 469,6
Podatki od os6b fizycznych (PIT) min zt 0 497,9
zrodto: obliczenia wiasne
5.5 Analiza wrazliwosci
Analize wrazliwosci Programu przeprowadzono dla kilku zZmiennych
obejmujacych:

e wzrost nakladow inwestycyjnych 20%
e wzrost kosztow operacyjnych o 20%

e zmiana stopy dyskonta do 8%
Tabela 59 Analiza wrazliwosci - Wzrost nakladow inwestycyjnych o 20%

Nowy Swiat - Droga

Nowy Swiat -

Wskazniki Jedn. Droga wodna oraz pogtebienie
wodna . . X
i regulacja rzeki Elblag
NPV min zi/rok 270,82 -32,86
IRR % 7,30% 4,64%
B/C Jedn. 1,32 1,22
Stopa dyskonta % 5% 5%

zrodto: obliczenia wtasne

Tabela 60 Analiza wrazliwosci - Wzrost kosztow operacyjnych o 20%

Nowy Swiat - Droga Nowy Swiat -
Wskazniki Jedn. Droga wodna oraz pogtebienie
wodna > . X
i regulacja rzeki Elblag

NPV min zt/rok 385,45 88,31

IRR % 8,66% 6,10%

B/C Jedn. 1,53 1,41
Stopa dyskonta % 5% 5%

zrodto: obliczenia wtasne
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Tabela 61 Analiza wrazliwosci - Zmiana stopy dyskonta - 5%

Nowy Swiat - Droga Nowy Swiat -
Wskazniki Jedn. Droga wodna oraz pogitebienie
wodna - X X
i regulacja rzeki Elblag

NPV min zt/rok 50,15 -98,88

IRR % 8,73% 6,22%

B/C Jedn. 1,08 1,01
Stopa dyskonta % 8% 8%

Zrodto: obliczenia wtasne

Po przeprowadzeniu analizy wrazliwosci za krytyczne czynniki ryzyka uznano
wzrost naktadéw inwestycyjnych 0 20%. Zmiana kosztéw operacyjnych
nie bedzie mita zasadniczego znaczenia dla efektywnosci Programu.

6 Ocena prawidtowosci sformutowania programu
oraz adekwatnosci jego celow w stosunku
do problemoéw, ktore maja zostac¢ usuniete w wyniku
jego realizacji i mozliwosci osiagniecia korzysci z tego
tytutu

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 wystarczajacq ilos¢
informacji do identyfikacji celéow, 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 wykraczajaqcej 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 sposob potwierdzajacy, iz potrzeby spoteczne
i skutki realizacji Programu zostaly przeanalizowane w sposéb kompleksowy.
Odpowiadajgq 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 stanowiq przejaw realizacji polityk, strategii
i programow o charakterze europejskim, krajowym, regionalnym i lokalnym
(ich szczegotowa analiza znajduje sie  w zataczniku nr 1). Wykroczenie
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horyzontem czasowym Programu poza ramy niektérych z tych dokumentéw nie
umniejsza faktu istnienia zgodnosci z tymi opracowaniami (co znajduje
potwierdzenie w tresci strategii o charakterze diugookresowym - tj. do lub
w perspektywie do 2030 r.). Stanowi to o silnym umocowaniu jego realizacji
w procesach rozwoju i modernizacji regionu, kraju iUnii Europejskiej. Tresc
przeanalizowanych dokumentéw strategicznych wskazuje wrecz, iz nieosiggniecie
celow Programu stanowitoby przejaw umniejszania zdiagnozowanych w nich
probleméw i rekomendowanych dziatann zaradczych (proporcjonalnie do zasiegu
terytorialnego danego dokumentu, gdyz wyznaczone w nich cele mogg by¢
realizowane réznych lokalizacjach).

Jak wskazano realizacja Programu wspdigra z realizacjgq innych programoéow
i projektow. W tym zakresie nalezy zwrdéci¢ szczegdlng uwage na synergie z:
a) projektem ,Petla Zutawska - rozwéj turystyki wodnej” oraz

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

Ad a)

Realizacja projektu ,Petla Zutawska - rozwdj turystyki wodnej” rozpoczeta sie
jesienia 2010 r. naterenie 12 gmina dwoéch wojewddztw: pomorskiego
i warminsko-mazurskiego. Juz od czerwca 2012 r. Zzeglarze, kajakarze i inni
mitosnicy rekreacji wodnej majq do dyspozycji nowe obiekty: rozbudowane porty
zeglarskie w Elblggu, Krynicy Morskiej i Tolkmicku, sze$¢ nowych przystani
jachtowych (w Biatej Gbérze, Malborku, Ostonce, Nowej Pastece, Braniewie
i Btotniku), pomosty cumownicze w Tczewie i Drewnicy. Warunki nawigacyjne
poprawito zelektryfikowanie $luzy Gdanska Gtowa oraz przebudowa dwdch
mostow (w Przegalinie i Nowej Pastece) ze statych na zwodzone.

Uzupetnienie infrastruktury o elementy zagospodarowania terenu, niezbedne
do wiasciwej obstugi jednostek ptywajacych iturystdéw w postaci budynkow
socjalno-bytowych, ciggéw pieszych i pieszo-jezdnych oraz przytaczy i sieci
instalacyjnych pozwolito na utworzenie nowej, atrakcyjnej sieci $rodladowych
drédg wodnych. Umozliwito to zarazem wyeksponowanie s$rodowiska
przyrodniczego Delty Wisty i Zalewu Wislanego, ktére nalezg do rejondéw
o0 wyjatkowych i réznorodnych walorach przyrodniczych i kulturowych, unikalnych
w skali Europy, a jednak dotad catkowicie niewykorzystanych. Jest to obszar
o niespotykanym potencjale krajobrazowym i charakterze hydrograficznym.
Uzupetnieniem powstatej oferty i atrakcji na trasie jest dziedzictwo kulturowe
terendw Zutaw: zamki gotyckie, zwodzone mosty, $luzy, obiekty sakralne,
zabytkowa architektura.

Idea Projektu zaktada stworzenie unikalnego, charakteryzujacego sie wysokq
jakoscig produktu turystycznego w postaci sieci portdw i przystani Zeglarskich
oraz pomostdw cumowniczych, ktéra pozwoli na uprawianie sportéw wodnych
oraz innych form turystyki na drogach wodnych Delty Wisty i Zalewu Wislanego.
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,Petla Zutawska - rozwdj turystyki wodnej. Etap 1” jest projektem o charakterze
ponadregionalnym i catkowicie unikatowym w skali kraju, obejmujacym obszar
Zutaw i Zalewu Widlanego wraz z Mierzejg Widlang. Stanowi on odrebnag cze$¢
szerszego przedsiewziecia, ktore docelowo obejmie 15 gmin potozonych
na terenie dwoch wojewddztw: pomorskiego i warminsko-mazurskiego. I etap
inwestycji stanowi niezalezng czes$¢ catosci Projektu, natomiast etap II bedzie
dopetnieniem catosci inwestycji, ktéra pozwoli na poprawe wizerunku Polski
na arenie miedzynarodowej, jako miejsca atrakcyjnego zaréwno turystycznie jak
i pod wzgledem inwestycyjnym, co przyczynisie do rozwoju gospodarczo-
spotecznego regionow i kraju.

taczna warto$¢ I etapu projektu ,Petla Zutawska - rozwdj turystyki wodnej”
wynosi okoto 82,7 miln zt, w tym dofinansowanie unijne - 49,1 min zt (60 proc.
kosztéw kwalifikowanych).

Realizacja toru wodnego prowadzacego bezposrednio z Zatoki Gdanskiej
na Zalew Wislany umozliwi turystom-wodniakom z krajow Unii Europejskiej, a
w szczegolnosci z basenu morza Battyckiego nieograniczony dostep do Petli
Zutawskiej. Pozwoli to na znaczne podniesienie rangi tego przedsiewziecia
i jeszcze bardziej podniesie jego turystyczng atrakcyjnosc.

Ad b)

Réwnie istotne jest wzmocnienie programu ochrony przeciwpowodziowej Zutaw,
albowiem Zutawy to obszar 2170 km? i zamieszkane przez ¢wieré¢ miliona 0séb,
cechujg sie licznymi walorami przyrodniczymi i kulturowymi. Zajete sq
w wiekszosci przez najzyzniejsze gleby uprawne (mady rzeczne I ilII klasy
bonitacyjnej), do najgestszych w kraju nalezy tu naturalna i sztuczna sie¢ wodna,
a w czesci wschodniej potozone jest reliktowe jezioro Druzno (dawna zatoka
Zalewu Wislanego), ktére - obok Wisty ijej doliny stanowigcej o$ obszaru -
zajmujq liczne siedliska i gatunki zwigzane ze srodowiskiem wodnym i od wdd
zaleznym. Wystepujq tu zasoby kulturowe cenne w skali Europy i kraju (Malbork,
Gdansk, Elblag, Truso, zabudowa hydrotechniczna, mieszkalno-zagrodowa
i sakralna wnetrza Zutaw) oraz wartos$ciowy polderowy krajobraz kulturowy,
z rozproszonym i zwartym osadnictwem wiejskim, pozostatosciami wiatrakéw
i zadrzewieniami melioracyjnymi, oceniany jako jeden z najcenniejszych
w poéinocnej czesci kraju (Kistowski i in. 2006). Réwnoczesnie, miejscami istnieje
tu intensywne zagospodarowanie wielkoprzemystowe w rejonie  Gdanska
(np. rafineria), Elblaga, Tczewa i Kwidzyna (np. Zaktady celulozowo-papiernicze),
awzdluz Wisty i w strefie Elblag - Gdansk przebiegajg wazne korytarze
infrastruktury technicznej (drogowej, kolejowej, rurociggowej,
elektroenergetycznej). Walory te, w sytuacji nadal aktualnego zagrozenia
powodziowego, stanowity od kilkudziesieciu lat bodziec do podjecia dziatan
dotyczacych renowacji i rozbudowy systemu ochrony przeciwpowodziowej w tym
regionie®®.

20 Na podst. Kistowski 2011

str. 130



Rysunek 12 Mapa Zulaw - Program przeciwpowodziowy
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Dziatania te zmaterializowaty sie w postaci programu: ,Kompleksowe
zabezpieczenie przeciwpowodziowe Zutaw do roku 2030”. Projektowane
przedsiewziecia znajdujgq sie na terenie objetym powyzszym programem
i w dodatku dotyczg instalacji hydrotechnicznych. Tym samym oczywistym jest,
iz bedq one oddziatywaty na poprawe zabezpieczenia przeciwpowodziowego
przed zagrozeniem pochodzacym od Zalewu Wislanego.

Poniewaz na terenie Zutaw Wielkich gtdwnym ciekiem jest Szkarpawa (dawna
Wista Elblaska) oddzielona od gtéwnego koryta Wisty $luza zZeglugowg
w Gdanskiej Glowie. Szkarpawa uchodzi do Zalewu Wislanego. Rzeka ta taczy sie
z Nogatem i Kanatem Jagiellonskim oraz rzekq Duzg Swietq, przechodzacy
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w Tuge. Cieki te, wraz z szeregiem innych kanatéw, stanowig gtdwne drogi
odwadniania tej czesci Zutaw.

Zutawy Elblaskie to przede wszystkim kompleks Jeziora Druzno z szeregiem
ciekdéw do niego doptywajgcych oraz rzeka Elblag przechodzaca w Kanat Elblgski
z ujSciem do Zalewu Wislanego. Prawy brzeg tej rzeki (na terenie Elblgga)
podlega wptywom ciekdéw sptywajacych z Wysoczyzny Elblaskiej (Babica, Srebrny
Potok, Kumiela). Poziom wody w rzece Elblag moze gwattowanie wzrastaé
zarébwno w wyniku spietrzenia wod na Zalewie Wislanym, jak i duzej ilosci wod
opadowych sptywajacych z wysoczyzny, co zwieksza ryzyko wystgpienia powodzi
na silnie zurbanizowanym terenie przylegtym do rzeki.

Nalezy podkreslic, ze w przypadku wystgpienia specyficznych warunkéw
pogodowych, zagrozenia powodziowe mogq sie kumulowacé. Wptyw spietrzen
wiatrowych w Zatoce Gdanskiej powoduje powstanie cofki w gtdwnym korycie
Wisty, siegajacej nawet do Tczewa, a spietrzenia na Zalewie Wislanym cofajq
wody az do jeziora Druzno. Natozenie sie spietrzen wiatrowych z wysokimi
przeptywami lub zatorami lodowymi moze prowadzi¢ do krytycznych sytuacji
powodziowych, podczas gdy kazda z tych sytuacji wystepujaca w innym czasie,
nie wywotuje stanu zagrozenia.

Ryzyko powodzi od Zalewu Wis$lanego przenoszone jest w glab Zutaw Elblaskich
i Wielkich poprzez ujsciowe odcinki rzek i kanatdw wpadajacych do Zalewu (rzeki
Elblag, Nogatu, Cieplicowki, Szkarpawy). Zagrozenia od Zalewu Wislanego
obejmujgq znaczne obszary, poniewaz dotyczg nie tylko polderéw bezposrednio
sgsiadujacych z akwenem, ale takze lezacych wzdtuz ciekdw bedacych pod jego
wptywem. Ma to szczegblne znaczenie dla Elblaga i Zutaw Elblgskich,
gdyz spietrzenia wody w Zalewie Wislanym, poprzez rzeke Elblag, oddziatujg
na jezioro Druzno. Na terenie Elblaga moga wystgpi¢ powodzie z réznych
kierunkow (Zalew Wislany, rzeka Elblag, rzeki spitywajace z Wysoczyzny
Elblaskiej), powstajace réwnoczesnie pod wptywem zrdznicowanych czynnikéw
(sztorméw na Zalewie, cofki zjez. Druzno, wysokich opadéw deszczu
lub zimowo-wiosennego topnienia $niegu) %',

Projektowany Program budowy drogi wodnej moze petni¢ role tzw. kanatu ulgi,
poniewaz umozliwi  istotng poprawe warunkéw dotyczacych zagrozen
powodziowych terendw nizinno-depresyjnych, szczegdlnie w rejonach Wyspy
Nowakowskiej, rzeki Elblag i Jeziora Druzno. W wyniku ekstremalnych warunkéw
hydro-meteorologicznych (np. gwattowne  przemieszczanie sie  frontow
atmosferycznych i silnych wiatrow powodujacych sztormy na Battyku) znaczne
masy wody naptywajgce przez Ciesnine Pitawska mogg by¢ spedzane w Zalewie
Wislanym na zachdéd w kierunku Wyspy Nowakowskiej. Moze to spowodowac
spietrzenie woéd Zalewu dochodzace w skrajnym przypadku do okoto 1,55 m
(1,62 m wroku 1983). Poziom spietrzenia wod Zalewu Wislanego byt wtedy
zaledwie 08 cm nizszy od korony watdow przeciwpowodziowych chronigcych
tereny depresyjne.

21 Kistowski i in. 2009
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Wybudowanie Kanatu Zeglugowego umozliwi, po otworzeniu wrét z obu stron
$luzy, obnizenie poziomu spietrzenia w granicach od 15 do 25 cm w rejonie
watdbw  przeciwpowodziowych osfaniajagcych tereny depresyjne. Nawet
tak niewielkie pozornie obnizenie zwierciadta poziomu wody stanowi istotng
korzys¢, poniewaz:

e zmniejsza obcigzenia hydrodynamiczne w obwatowaniach,

e poprawia statecznos¢ obwatowan,

¢ eliminuje mozliwo$¢ gwattownego przerwania obwatowan.

Kanat Zeglugowy nie zagrozi terenom nizinno-depresyjnym rdéwniez w sytuacji
odwrotnej, kiedy nastgpi spietrzenie wéd morskich powyzej wod w Zalewie
Wislanym. Zamkniecie w tym okresie wroét Sluzy uniemozliwi naptyw wody
morskiej do Zalewu Widlanego. Istnienie Kanatu Zeglugowego przez Mierzeje
Wislang bedzie zatem korzystnie wptywato na poprawe ochrony
przeciwpowodziowej terendw nizinnych wokét Zalewu Wislanego.

Realizacja Programu stworzy takze perspektywe potaczenia przybrzeznego szlaku
wodnego E-60 i s$rodladowej drogi wodnej E-70. Droga wodna E-70 zostafa
zaliczona do sieci TEN-T i ma ona taczy¢ Rotterdam - Berlin - Kostrzyn -
Bydgoszcz - Zalew Wislany - Krdélewiec (tj. Europe Zachodnig przez berlinski
wezet drog wodnych srédlagdowych i przez pétnocng Polske z rejonem Krdlewca
i dalej z systemem drogi wodnej Niemna). Na terenie Polski prowadzi ona
od kanatu Odra - Havela do $luzy Hohensaaten dolnym odcinkiem Odry
przez Kostrzyn (E 30), nastepnie drogg wodng Warty i Noteci do Kanatu
Bydgoskiego, rzeka Brdg i odcinkiem dolnej Wisty (E 40) przez Nogat na Zalew
Wislany i do Krélewca, dalej Pregotg i Dejma do Ktajpedy. Jednoczes$nie wzdtuz
Mierzei Wislanej od strony otwartego Morza Battyckiego przebiega paneuropejska
droga wodna E60 prowadzacg od Ciesniny Gibraltarskiej wzdtuz wybrzezy Europy
poprzez Sankt Petersburga i dalej rzeka Newgq oraz jeziora tadoga i Onega az
do Morza Biatego. Nalezy przyjaé, iz gtdwny strumien masy tadunkowej w obrocie
miedzynarodowym portu w Elblagu bedg stanowi¢ towary w relacji z Obwodem
Kaliningradzkim. Ponadto, przy zatozeniu uzeglowienia drogi wodnej E 70, port
w Elblagu madgtby obstugiwaé ruchu tranzytowy w uktadzie wschod - zachéd.
W tym pomiedzy Niemcami a Obwodem Kaliningradzkim jak rowniez krajami
nadbattyckimi (Litwg, totwg i Estonig). Istnieje takze mozliwo$¢ obstugi tranzytu
towardw z Ukrainy i Biatorusi do portéw Skandynawii (Danii, Szwecji i Finlandii).
Ponadto, przy zatozeniu realizacji stanu docelowego (IV klasa zeglownosci)
na trasie E 70 mogg w przysztosci zaistnie¢ warunki do transportu tadunkéw
skonteneryzowanych w relacjach z Elblaggiem. Natej podstawie nalezy
wnioskowac, ze budowa kanatu zeglugowego przez Mierzeje Wislang otworzytaby
mozliwos¢ prowadzenia niezaktéconej wymiany handlowej w relacjach wschdéd-
zachdd oraz potudnie-pdétnoc. Ocena towarzyszacych jej potencjalnych korzysci
powinna byc¢ jednak podejmowana w ramach rozwazania dziatan inwestycyjnych
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w ramach drogi wodnej E-70 (realizacja Programu powinna je wydatnie
zwiekszy(¢).

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

Mierniki osiggniecia zamierzonych celéw uwzgledniajg specyfike celéw 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
zostaC uznane za dobrane prawidtowo. Jak wynika <z analizy zawartej
w rozdziale 5 wykonanie planowanych zadan inwestycyjnych powinno skutkowac
osiggnieciem celdw 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 poczytywaé jako optymalny. Nazbyt rozbudowana struktura
po stronie wykonawcy przybierajgca posta¢ konsorcjum Urzedu Morskiego
w Gdyni zinnymi podmiotami mogtaby bowiem wptynaé¢ na efektywnosc
zarzgdzania Programem i okreslonymi w nim zadaniami inwestycyjnymi.

Wdrozenie Programu znajduje silne oparcie w lokalnych uwarunkowaniach
spotecznych (wspodifczesne i historyczne). Nalezy bowiem przyjaé, iz od XIII wieku
Elblag wielokrotnie stawat sie preznie rozwijajagcym sie osrodkiem 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 znaczacego
rozwoju miat miejsce przed wybuchem II wojny Swiatowej. Po jej zakonczeniu
nie udato sie jednak odbudowac pozycji Elblagga. Wsréd zasadniczych przyczyn
tego faktu nalezy wskazac¢ catkowita degradacje zaktadéow przemystowych
oraz dziatajacych &éwczesnie 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 Elblaggu do otwartego morza - niezaleznego od sytuacji
miedzynarodowej, w peini kontrolowanego przez Rzeczpospolita Polskg -
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otworzyloby perspektywe stabilnego rozwoju regionu Zalewu Wislanego.
W kontekscie historycznym i obecnej sytuacji miedzynarodowej®? nie nalezy mieé
oczekiwan, iz jest lub bedzie to mozliwe przy wykorzystaniu Ciesniny Pitawskiej.
Oznacza to, iz jedynym sposobem na zapewnienie petnej itrwatej swobody
przeptywu pomiedzy analizowanymi akwenami jest stworzenie pofaczenia
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 sgq miejsca diugookresowe 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 udziatow
w ogdélnym PKB Polski (w 2012 roku 2,7%). Elblag natle innych miast
analizowanego regionu moze by¢ postrzegany, jako jeden najprezniej
rozwijajacych sie osrodkéow miejskich. Niemniej tamtejsza infrastruktura nie jest
w petni wykorzystywana. Ponadto istniejg rezerwy pozwalajace na jej rozbudowe.
Realizacja Programu ma szanse nie tylko utrwali¢ istniejace powigzania
gospodarcze, lecz takze umozliwi¢ zagospodarowanie niewykorzystywanego
potencjatu oraz da¢ asumpt do jego powiekszenia.

Zrownowazony 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 Elblaga
i pozostatych portéw Zalewu Wislanego do Morza Battyckiego, a takze doskonale
wpisuje sie w polityke Unii Europejskiej zaktadajacg wspieranie zeglugi krétkiego
zasiegu oraz przenoszenie przewozéw towarowych z drog kotowych na transport
wodny.

Program budowy drogi wodnej przez Mierzeje Wislang jest szansg
dla zwiekszenia potencjatu Elblaga, jako centrum logistycznego i turystycznego.
Miasto uzyskatoby bezposrednie potaczenie z Morzem  Battyckim, co
przyczynitoby sie znaczaco do rozwoju ruchu pasazerskiego i rozwoju zeglarstwa
na Zalewie  Wislanym, a przede wszystkim zwiekszytoby  mozliwosci
przetadunkowe portu elblagskiego nawet do 3-4 min rocznie. Obecnie parametry
jednostek wchodzacych do portu wynoszg: 2 metry zanurzenia maksymalnego,
nos$nos¢ maksymalna do 1 tys. ton DWT. Po wybudowaniu kanatu zeglugowego
przez Mierzeje Wislang i pogtebieniu torow wodnych zanurzenie dopuszczalne

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

str. 135



osiagnie 4 metry?3. Realizacja Programu umozliwi petne wykorzystanie potencjatu
portu elblgskiego. Istnieje potrzeba budowy suwerennego korytarza
transportowego, ktoéry umozliwi komunikacje pomiedzy portami lezacymi
na terytorium Unii Europejskiej tj. portem Elblag a portami w Gdansku, Gdyni,
Klajpedzie, Windawie, Rydze, Tallinie, Kilonia, Lubeka, Rostock. Wydatnie
wptynie to na zmniejszenie zanieczyszczen wprowadzanych do $srodowiska
przez transport drogowy na odcinku Gdansk - Elblag. Dzieki mozliwosci
transportu drogg morska z innych portdw bezposrednio do Elblaga zamiast
posrednictwa portu w Gdansku nie bedzie potrzeby transportu tych towardéw
droga lgdowg z Gdanska do Elblaga. Nalezy pamietac¢, ze Elblag jest weztem
drogowym, ktéry moze by¢ 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) naleza do najubozszych
w kraju (wynagrodzenia stanowiaq 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
istniejgce nad zalewem przystanie zeglarskie i stanie sie impulsem do powstania
nowych. W sumie nalezy oczekiwa¢ wzrostu zatrudnienia w nowych
specjalnosciach, co jest szczegdlnie pozgadane wobec ograniczenia rybotéwstwa
na Zalewie Wislanym. Miejscowosci nadbrzezne dopiero wtedy beda mogty
w petni wykorzystaé¢ 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 Elblgsko Ostrédzki, a nastepnie pozeglowa¢ po pojezierzu Itawskim.
Dla turystow korzystajacych z zeglugi pasazerskiej realny staje sie jednodniowy
rejs z Gdanska do Elblagga 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 Zeglugowego przez Mierzeje Wislang rozwazana byla
w wariantach Skowronki, Nowy Swiat, Przebrno, Piaski. Rozwazano takze wariant
alternatywny, tj. modernizacji drog wodnych tgczacych Port w Elblagu z Zatoka
Gdanska poprzez Szkarpawe i Wiste (dla statkdéw o zanurzeniu do 2,5 m)

23 SPRKT 2012
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i budowie toru wodnego do Ciesniny Pitawskiej (dla statkéw 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, ze cho¢ na etapie budowy zakres
oddziatywania na wiekszo$¢ zmiennych bedzie silniejszy niz na etapie
eksploatacji. Jednakze podczas eksploatacji bedzie ono dtugoterminowe Iub state.
W pozostatym zakresie najdogodniejszym potozeniem kanatu zeglugowego jest
Nowy Swiat (wynika to w szczegdlnosci z réznic w diugoéci toréw wodnych
do pogtebienia/budowy izwigzanych z tym kosztow, w tym kosztow
eksploataciji).

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

1. otwarciem suwerennego dostepu do Morza Battyckiego dla miast i gmin
nadzalewowych oraz umozliwieniem dostepu do Portu Morskiego w Elblagu
jednostek morskich o dtugosci do 100 m, szerokosci 20 m i zanurzeniu 4 m,
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 min ton rocznie. Stanowi to 5-krotny wzrost wzgledem obecnego poziomu
przetadunkdéw. Rozbudowujac port w Elblggu mozliwe bedzie dalsze
zwiekszenie przetadunkdéw nawet do 3,5 - 4,0 min ton/rok (ponad 10-krotny
wzrost przetadunkéw);

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

4. otwarciem nowej drogi wodnej, skracajacej droge morska o052 Mm,
co umozliwi skrdécenie czasu przeptywu pomiedzy Elblggiem i portami
w Gdansku lub Gdyni o okoto 9,5 godz. Skrécenie czasu przeptywu
dla jednostek morskich to okoto 300 tys. godzin, co przektada sie
na oszczednosci finansowe rzedu 490 min zt. (w okresie 2023-2045 r.);

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

6. 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 mogt rozwijaé sie bardziej intensywnie.
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Przyrost przychodéw w sektorze przemystowym zwigzany
Programu szacuje sie na 360,3 min zt (w okresie 2023-2045 r.);
. 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 przychoddéw i oszczednosci budzetowych traktowanych jako wzrost
podatkow CIT, PIT, zmniejszenie zasitkdw dla bezrobotnych i zasitkéw
spotecznych, ktére oszacowano na ok. 1,16 mld zt (lata 2023- 2045);

. rozwojem sektora ustug turystycznych i okototurystycznych. Szacuje sie,
ze dzieki Programowi nastgpi wzrost liczby turystow o co najmniej 100% -
z okoto 120 tys. 0sdb rocznie do okoto 250-264 tys. 0sob rocznie. Wygeneruje
to przychody rzedu 1,5 mild zt w okresie 23 lat. Wzrost liczby turystow
spowoduje rozbudowe bazy noclegowej igastronomicznej. Oszacowano,
ze w okresie 2023-2045r. przybedzie ok. 13 tys. miejsc noclegowych
i ok. 10 tys. miejsc gastronomicznych, inwestycje tym sektorze oszacowano

Z realizacjq

na 750 min zt.

Tabela 62 Rezultaty Programu

Kwantyfikacja - Rezultaty Jedn Nie robimy |Robimy co$ tj. Program
Programu ’ nic - Nowy Swiat
Sektor transportu morskiego w tym transport intermodailny (lata 2023-2045)
Przeniesienie czesci transportu

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

Przyrost ilosci towarow

przeniesionych z transportu 20121,3
drogowego na wodny

Koszty, srodowiskowe  transportu min zt 31297 3043,2
tadunkow

Oszczednc_)sa srodowiskowe min zt 0,0 86,5
transport intermodalny

_Oszcze;dnosa finansowe - transport min zt 0,0 1307,4
intermodalny

Czas przeptywu tys. godz. 496,7 193,5
Skrocenie czasu przeptywu tys. godz. 0,0 303,2
Koszty finansowe zwigzane z czasem min zt 801,7 312,3
przeptywu

Oszczednosci finansowe ze skrdcenia min zt 0,0 4893
czasu przeptywu

Liczba pasazerdw - ruch pasazerski | tys. osob 1794,0 2594,9
Przyr_ost _Ilczby pasazerow - ruch tys. os6b 0,0 800,9
pasazerski
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Kwantyfikacja - Rezultaty Nie robimy |[Robimy cos tj. Program
Jedn. . % .
Programu nic - Nowy Swiat

Sektor logistyki i przemystu (lata 2023-2045)

Przyrost funkcji przetadunkowo -
transportowej w sektorze logistyki

. . . tys. ton 0,0 4163,1
Z uwagi na potaczenia morskie - port
Elblag
Przyrost przychodéw  w sektorze
logistyki Z uwagi na potaczenia| min zt 0,0 88,4

morskie - port Elblag

Przyrost  przychodéw  w sektorze
przemystu z uwagi na potaczenia| min z 0,0 360,3
morskie - port Elblag

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

Liczba turystow tys. oséb 2760,0 4554,0
Przyrost liczby turystow tys. osob 0,0 1794,0
Przyrost  przychodéw  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

. os 0,0 169,0
transportu morskiego
Prz_yrost liczby miejsc pracy - sektor os 0,0 390,0
logistyczny
Przyrost liczby miejsc pracy - sektor os 0,0 33,0
przemystu
Przyrost liczby miejsc pracy - sektor os 0,0 2750,0
turystyczny
Razem przyrost liczby miejsc pracy 0s 0 3342

Dochody i oszczednosci budzetowe (lata 2023-2045)

Podatki od dziatalnosci gospodarczej

(CIT) min zt 0 94,3
Zmniejszenie zasitkow

dla bezrobotnych min z4 0 195,7
Zmniejszenie zasitkdw spotecznych min zt 0 469,6
Podatki od oséb fizycznych (PIT) min zt 0 497,9

Dokonujac zestawienia planowanych kosztéw i spodziewanych rezultatéw
Programu do roku 2045 korzysci spoteczno-ekonomiczne projektowanych dziatan
inwestycyjnych w lokalizacji Nowy Swiat przewyzszaja koszty, w tym koszty
srodowiskowe:

e Koszty zdyskontowane yowy swiat =781,1 min zt

e Przychody zdyskontowane nowy $wiat =1117,2 min zt
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e Przychody (-) koszty zdyskontowane (ENPV) =98,5 min zt

e Wewnetrzna ekonomiczna stopa zwrotu (ERR) nowy éwiat = 6,22%.
Naktady inwestycyjne (w cenach zmiennych) sg szacowane na ok 878,24 min z,
za$ koszty operacyjne szacowane w roku 2023 na ok 6,02 min zi.

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

Tabela 63 Przychody i koszty - efektywnos¢ spoteczno-ekonomiczna Programu

Przychody i Koszty Programu Budowa Wartos¢ iu?kaog:ae)z
drogi wodnej wraz z pogtebieniem| Jedn. zdyskontowana y

. . lata 2015r-
i regulacjq kanatu na rzece Elblag (2015r-2045r) 2045
Koszty skorygowane min zt/rok 781,1 1184,4
Nak’r_ady mvx_/eﬁtycyjne Program "Budowa min zt/rok 656,60 878,24
drogi wodnej...

K_oszty eksploatacji - skorygowane o efekty min zt/rok 59,08 152,40
fiskalne

Koszty utraty i fragmentacji siedlisk min zt/rok 65,43 153,80
Przychody min zt/rok 1117,2 3169,4
Przychody ze sprzedazy mln zt/rok 0,00 0,00
sektor morski min zt/rok 712,07 1907,82
Oszc_zqdnosci srodowiskowe  transport min zt/rok 34,16 86,55
multimodalny

Oszc'zqdr_\osci oW kos_zt_ach transportu min zt/rok 181,00 489,34
(skrocenie drogi morskiej)

Oszczednosci  finansowe -  transport

multimodalny - zmiana $rodka transportu min zt/rok 487,82 1 307,42
Podatki z dziatalnosci gospodarczej (CIT) min zt/rok 4,47 12,06
Wzrost wartos_C| firmy (podmioty min zt/rok 0,15 0,40
w sektorze morskim)

Efekty wzbudzone - sektor morski min zt/rok 4,47 12,06
sektor logistyczny min zt/rok 1,77 5,39
Podatki z dziatalnosci gospodarczej (CIT) min zt/rok 0,87 2,65
Wzrost war_tosu_ firmy (podmioty min zt/rok 0,03 0,09
w sektorze logistyki)

Efekty wzbudzone - sektor logistyki min zt/rok 0,87 2,65
sektor przemystu min zt/rok 8,40 21,98
Podatki z dziatalnosci gospodarczej (CIT) min zt/rok 4,13 10,81
Wzrost wartosci firmy (podmioty min zt/rok 0,14 0,36
w sektorze przemystu)

Efekty wzbudzone - sektor przemystu min zt/rok 4,13 10,81
sektor turystyczny min zt/rok 24,22 71,04

str. 140




Przychody i Koszty Programu B_udqwa Wartos¢ f;;:};g:ae)z
flrogi wc_)dnej wraz z poglebieniem| Jedn. zdyskontowana lata 2015¢-
i regulacja kanatu na rzece Elblag (2015r-2045r) 2045
Podatki od dziatalnosci gospodarczej (CIT) | min zt/rok 23,44 68,74

w sektorze turysoyi) T Poo oY minzyrok | 0,78 2,29
Efekty wzbudzone - sektor turystyki min zt/rok 0,00 0,00
zatrudnienie min zt/rok 370,70 1163,16
liczba miejsc pracy - sektor portowy 0s 0 169
liczba miejsc pracy - sektor logistyczny 0s 0 390
liczba miejsc pracy - sektor przemystu 0s 0 33
liczba miejsc pracy - sektor turystyczny 0s 0 2750
Razem zatrudnienie 0s 3342
Zmniejszenie zasitkow dla bezrobotnych min zt/rok 62,35 195,67
Zmniejszenie zasitkdw spotecznych mln 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%

Bioragc pod uwage aspekty spoteczne, S$rodowiskowe iekonomiczne nalezy
przyja¢, iz potrzeby lezgce u podstaw ustanowienia Programu zostaty
zdiagnozowane w sposéb trafny. Opisane problemy sg realne, stale,
wieloptaszczyznowe i majg wymiar wrecz historyczny. Przyjete cele sq adekwatne

do sytuacji spoteczno-ekonomicznej, aich realizacja powinna przyniesc
zamierzone skutki. Programowana interwencja jest skonkretyzowana
i ograniczona do zadan, ktorych wykonanie wydaje sie by¢ warunkiem

niezbednym do osiggniecia zamierzonych celédw. Jej zakres mogtby byc szerszy,
jednakze biorgc pod uwage, iz realizacja Programu powinna stanowi¢ asumpt
do aktywizacji regionu natym etapie nie bylo to wskazane (ewentualne
pdzniejsze dziatania inwestycyjne powinny by¢ odpowiedzia 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
sposéréd 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
przemawiajg wzgledy nadrzednego interesu publicznego. W kontekscie
stworzenia nowych dréog ewakuacji i zarzadzania kryzysowego moze by¢ ona
takze postrzegana jako uzasadniona z punktu widzenia bezpieczenstwa
powszechnego (szczegodlnie w przypadku potaczenia drég wodnych E-60 i E-70).
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Jednoczesnie brak jest realnych alternatyw tak dla przyjetych celéw, jak
i lokalizacji  dziatan inwestycyjnych. Przewidywane korzysci pozostajg
w adekwatnym zwigzku przyczynowym z zamierzong interwencja. Nalezy
je oceni¢ jako realne, wieloaspektowe, dtugoterminowe i state. Dodatkowo bedq
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 Srodki finansowe
zostang wydane w sposob efektywny. Obrazuje to pordwnanie stanow
po wykonaniu Programu ze stanem, w ktorym nie podjeto objetych nim dziatan.
W przypadku nie podjecia zadnych dziatan oprdécz utraconych korzysci konieczne
bedzie poniesienie zwiekszonych kosztow 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 skutkowaé petryfikacjg trudnej sytuacji
regionu, badz wrecz prowadzi¢ dojej pogorszenia (np.: postepujaca
prowincjonalizacja, wyludnianie sie, strukturalne bezrobocie, brak inwestycji).
Ponadto brak mozliwosci wykorzystania nowej drogi wodnej do ewakuacji
lub dostarczenia sit i sSrodkdw moze doprowadzi¢ do trudnych do przewidzenia
skutkdw zwigzanych z sytuacjq kryzysowg (np. powodzig, powazng awaria
przemystowg w Obwodzie Kaliningradzkim) mogacych wigzac sie rowniez z takimi
rezultatami, ktore wynikajg z psychologicznego wptywu, jaki powodzie wywierajgq
na ludzi dotknietych tym zywiotem), ktérych mozna by unikna¢, gdyby Program
zostat zrealizowany.

Z uwagi na powyzsze realizacja Programu jest celowa i uzasadniona.
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(MRR 2013) Ministerstwo Rozwoju Regionalnego, Strategia rozwoju
spoteczno-gospodarczego Polski Wschodniej do roku 2020. Aktualizacja,
Warszawa 2013,

(MSP 2007) Ministerstwo Skarbu Panstwa, Strategia rozwoju portow
morskich do 2015, Warszawa 2007,

(MS 2005) Ministerstwo Srodowiska, Strategia gospodarki wodnej,
Warszawa 2005,

(MS 2012) Ministerstwo Srodowiska, Strategiczny plan adaptacji
dla sektoréow iobszaréow wrazliwych na zmiany klimatu do roku 2020
z perspektywg do roku 2030, Warszawa 2012,

(MTBIiGM 2013) Ministerstwo Transportu, Budownictwa i Gospodarki
Morskiej, Strategia rozwoju transportu do 2020 (z perspektywg do 2030
roku), Warszawa 2013,

(PO IS 2014) Program operacyjny infrastruktura isrodowisko 2014 -
2020, Warszawa 2014,

(PO PW 2013) Program operacyjny Polska Wschodnia 2014 - 2020, 2013,
(Przewozniak iin. 2012) Przewozniak M., Burzynska A., Chmarar.,
Cieslinski r., Goc M., Janas U., Kowalski t., Koztowski J., Koztowski K., Kruk
M., Kulik M., Narwojsz A., Lewandowski A., Mokwa T., Przewozniak K.,
Sawon E., Skaja M., Szmytkiewicz M., Winiarski A., Zarzycki T., Zielinski S.,
Prognoza oddziatywania na $rodowisko programu wieloletniego Budowa
drogi wodnej taczacej Zalew Wislany z Zatokq Gdanskg, Gdansk 2012,
(Ronikier iin. 2010) Ronikier J., Kassenberg A., Dudek W., Karaczun Z.,
Kistowski M., Poborski P., Wotoszyn W., Prognoza oddziatywania
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na srodowisko Projektu Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju
2030, 2010,

(Sawicka i Haponiuk 2008) Sawicka J., Haponiuk E., Prognoza
oddziatywania na Srodowisko projektu Strategii Rozwoju Spoteczno -
Gospodarczego Polski Wschodniej do roku 2020. Wersja wstepna, Hydros,
Warszawa, 2008,

(SPRKT 2012) Stowarzyszenie Polskich Regiondéw Korytarza
Transportowego Battyk-Adriatyk, Raport o stanie zaawansowania prac
nad budowgq infrastruktury liniowej oraz punktowej w strefie korytarza
transportowego Bafttyk - Adriatyk w Polsce narok 2012, Urzad
Marszatkowski Wojewodztwa Pomorskiego, Gdansk 2012,

(SRE) Projekt: Strategia Rozwoju Elblgga 2020+,

(SRSG 2013) Opracowanie zbiorowe, Strategia rozwoju spoteczno-
gospodarczego wojewddztwa warminisko-mazurskiego do roku 2025,
Olsztyn 2013,

(SWP 2009) Sejmik Wojewddztwa Pomorskiego, Plan zagospodarowania
przestrzennego wojewodztwa pomorskiego, Gdansk 2009,

(SWP 2012) Sejmik Wojewddztwa Pomorskiego, Strategia Rozwoju
Wojewddztwa Pomorskiego 2020, Gdansk 2012,

(Szkudlarek 2012) Szkudlarek k., Prognoza oddziatywania na srodowisko
dla projektu Strategii Rozwoju Wojewddztwa Pomorskiego 2020, 2012
(Szkudlarek 2013) Szkudlarek k., Prognoza oddziatywania na Srodowisko
dla projektu strategicznego planu adaptacji dla sektorow i obszaréw
wrazliwych na zmiany klimatu do roku 2020 z perspektywg do roku 2030,
Wroctaw 2013,

(SZR) Strategia Zrdwnowazonego Rozwoju Miasta i Gminy Tolkmicko,
(Talaga 2007) Talaga A., Pracowania Studidow Architektonicznych
i Planowania Przestrzennego ATA, Strategia Rozwoju Obszaru Gmin
Nadzalewowych od roku 2020, Komunalny Zwigzek Gmin Nadzalewowych,
Elblag 2007,

(TRT 2009) TRT Trasporti e Territorio Srl, Obliczanie kosztow zewnetrznych
w sektorze transportu. Analiza porownawcza ostatnich badan w zwigzku
z ekologicznym pakietem transportowym Komisji Europejskiej, Bruksela
2009,

(Tyszecki i in. 2009) Tyszecki A., Andrulewicz A., Behnke M., Ebelt M., Goc
M., Kiejzik-Glowinska M., Kwiatkowska K., Margonski P., Mokwa T., Myslak
A., Psuty 1., Sas-Bojarska A., Szwankowska B., Staszek W., Zachowicz J.,
Zakrzewska M., Raport o oddziatywaniu na Srodowisko budowy kanatu
zeglugowego przez Mierzeje Wislang, Gdansk 2009,

(Tyszecki iin. 2010) Tyszecki A., Burzynski K., Kiejzik - Glowinska M.,
Kistowski M., Ostapowicz - Mitraszewska A., Staszek W., Zelazinski J.,
Prognoza oddziatywania na srodowisko projektu polityki wodnej panstwa
do roku 2030 z uwzglednieniem etapu 2016, Eko-konsult, Gdansk 2010,
(UG Sztutowo 2002) Urzad Gminy Sztutowo, Strategia rozwoju spoteczno
- gospodarczego gminy Sztutowo 2002 - 2015 Raport, Sztutowo 2002,
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e (UMWP 2008b) Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Pomorskiego,
Regionalna strategia rozwoju transportu w wojewddztwie pomorskim
na lata 2007 - 2020, WYG International Sp. z 0.0., Gdansk 2008,

e (UMWP i WMWWM 2006) Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Pomorskiego,
Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Warminsko - Mazurskiego, Program
Rewitalizacji Gospodarczej Obszaru Delty Wisty i Zalewu Wislanego,
Marszatek Wojewddztwa Pomorskiego, Marszatek Wojewoddztwa
Warminsko-Mazurskiego, Gdansk, Olsztyn 2006,

¢ (UMWWM 2005) Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Warminsko -
Mazurskiego, Strategia rozwoju spoteczno-gospodarczego wojewddztwa
warminsko-mazurskiego do roku 2020, Olsztyn 2005,

e (WMBPP 2002) Warminsko — Mazurskie Biuro Planowania Przestrzennego,
Wojewddztwo warminsko-mazurskie plan zagospodarowania
przestrzennego, Olsztyn 2002,

e (Wojewddzka - Krdl i Rolbiecki 2008) Wojewddzka-Kroél K., Rolbiecki r.,
Mapa srddlgdowych drég wodnych. Diagnoza stanu i mozliwosci
wykorzystania srodladowego transportu wodnego w Polsce, Sopot 2008,

e (WUPROHYD 2009) WUPROHYD” Sp. z o.0. Biuro Projektdéw, Koncepcja
przebiegu i budowy tordw podejsciowych itoru gtdownego na Zalewie
Wislanym dla czterech lokalizacji kanatu Zeglugowego przez Mierzeje
Wislang, Gdynia 2009,

e (WYG 2011) WYG International, Inwentaryzacja przyrodnicza czterech
odcinkéw Mierzei Wislanej - terendw lokalizacji kanatu zeglugowego, 2011,

e (Zaprzelski 2005) Zaprzelski Z., Prognoza oddziatywania na srodowisko
Strategii Rozwoju Spoteczno-Gospodarczego wojewddztwa warminsko -
mazurskiego, Olsztyn 2005,

e (ZPwE 2007) Zarzad Powiatu w Elblagu, Strategia Rozwoju Powiatu
Elblgskiego na lata 2007 - 2015, Elblag 2007,

Strony internetowe:

e Archiwum Panstwowe w Elblagu z siedzibg w Malborku, Kalendarium.
Pobrano 5 maja 2014 r., z http://www.elblag.ap.gov.pl/pl/kalendarium.htm

e Dziennik Bafttycki. Pod Tczewem powstanie suchy port. Rocznie obstuzy
milion kontenerdw. Pobrano 30 kwietnia 2014 r.
z http://www.dziennikbaltycki.pl/artykul/470908,pod-tczewem-powstanie-
suchy-port-rocznie-obsluzy-milion,id,t.html

e Historia Wysoczyzny Elblaskiej. Pobrano 5 maja 2014 r. z www.historia-
wyzynaelblaska.pl/przejmowanie-mienia-poniemieckiego.html

e Inventory of Main Standards and Parameters of the E Waterway Network
("Blue Book"), published by UNECE in 2012. Pobrano 5 maja 2014 r,
z www.unece.org/trans/main/sc3/bluebook database.html
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Klaipédos Universiteto Baltijos Regiono Istorijos Ir Archeologijos Institutas
(2008) history and culture of Baltic Region: Lithuania and Poland, Pobrano
5 maja 2014 r., z http://www.ku.It/leidykla/files/2012/09/AHUK XVI.pdf
Komunalny Zwigzek Gmin Nadzalewowych. Pobrano 5 maja 2014 r,
Z http://www.zalew.org.pl

Miedzynarodowa Droga Wodna E 70. Pobrano 7 maja 2014 r.
z http://mdwe70.pl/article/39/81/0-projekcie

PCC Intermodal. Intermodal Container Yard w Zajaczkowie Tczewskim.
Pobrano 30 kwietnia 2014 r.
Z http://www.pccintermodal.pl/bazy/pccintermodal.nsf/id/PL Intermodal
Container Yard

Petla Zutawska. Pobrano 6 maja 2014 r. z http://petla-zulawska.pl/cms/pl/
Polski Rejestr Statkdow, Rejestr Statkow 2012. Pobrano 30 kwietnia 2014 r.
Z http://www.prs.pl/ files/parent203/rm prs 2012.pdf

Regionalny Zarzad Gospodarki Wodnej w Gdarisku. Mapa Zutaw - Program
przeciwpowodziowy. Pobrano 5 maja 2014 r.
z www.rzgw.gda.pl/cms/site.files/image/ProgramZulawski/MapaDuza2.jpg
Trojmiasto.pl, Biznes i gospodarka. Pobrano 5 maja 2014 r
z http://biznes.trojmiasto.pl/Nowoczesny-suchy-port-powstanie-pod-
Tczewem-n52870.html?strona=1

Urzad Miasta i Gminy we Fromborku (2008). Strategia Rozwoju Miasta
i Gminy Frombork na lata 2008 - 2015. Pobrano 14 marca 2013 r.
z http://archiwum.frombork.samorzady.pl/index.php?mod=41&id=19&mor
e=1

Zarzad Portu Morskiego Elblag Sp. z o.0., Historia Portu. Pobrano 5 maja
2014 r. z www.port.elblag.pl/page/show/3/historia-portu?lang=pl

Zarzad Portu Morskiego Elblgg Sp. z o.0., Infrastruktura. Pobrano 5 maja
2014 r. z www.port.elblag.pl
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8 Zalacznik nr 1 - Analiza dokumentow o charakterze
strategicznym

Strategiczny kontekst dla ustalen Programu wynika zaréwno z dokumentéw
o charakterze polityk, planéw, programéw lub strategii, powotujgcych
bezposrednio cele Programu lub mu wprost dedykowanych, jak tez z celéw
lub ustalen innych dokumentéw o takim charakterze, zaréwno europejskie,
krajowe, wojewddzkie jak i lokalne, w ktére wpisujg sie ustalenia Programu.

Dokumenty strategiczne tworzace takie odwotania obejmujg swoim zakresem
zagadnienia:

e bezpieczenstwa narodowego,

e transportu,

e zagospodarowania przestrzennego,

e rozwoju spoteczno - gospodarczego,

e gospodarki wodnej oraz rozwoju portow.

Wyciag z dokumentéw strategicznych dotyczacych lub zwigzanych z Programem
przedstawia ponizej (Tabela 64).

Z kolei w nastepnej z tabel (Tabela 65) dokonano zestawienia strategicznych
ocen oddziatywania na $rodowisko analizowanych dokumentéw strategicznych.

Jak mozna wywiesS¢ z analizowanych dokumentéw strategicznych, realizacja
Programu pozostaje w zgodnosci z kluczowymi  politykami i strategiami
Rzeczpospolitej Polskiej. Jego realizacja obwarowywana jest
natomiast zastrzezeniami co do koniecznosci wykonania analiz w zakresie
dotrzymania wymagan wynikajacych z przepis6w o ochronie przyrody.
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Tabela 64 Dokumenty strategiczne ujmujace Program lub okreslajace cele zbiezne z celami Programu lub okreslajace cele, w ktére wpisuja sie cele Programu

Nazwa dokumentu

Nr uchwaty

Organ/data
uchwalenia

Ranga dokumentu

(europejski/krajowy/miedzywojewodzki

/ wojewodzki/lokalny)

Przedmiot

Opis

Biala Ksiega:
Plan utworzenia
jednolitego

Efektywna sieé
multimodalnego
podrézowania i transportu
miedzy miastami

Wizja konkurencyjnego izrownowazonego systemu transportu powinna by¢ realizowana m.in.
poprzez rozwigzania multimodalne z wykorzystaniem s$rodkéw transportu wodnego i kolejowego
na dalekie odlegtosci w odniesieniu do transportu towaréw. W dokumencie tym wskazano, ze ,W przypadku
$rédladowych drég wodnych istnieje niewykorzystany potencjat. Muszg one odegral wiekszg role, w szczegdlnosci
poprzez transport towaréw w gfab ladu i stworzenie potaczenia z morzami europejskimi.”

europejskiego Komisja Cele na rzecz utworzenia |,Do 2030 r. 30 % drogowego transportu towaréw na odlegtosciach wiekszych niz 300 km nalezy
obszaru transportu KOM(2011)144 Europejska europejski (do 2050 r.) konkurencyjnego przenies¢ na inne srodki transportu, np. kolej lub transport wodny, zas do 2050 r. powinno to by¢
— dazenie (28 marca ) i zasobooszczednego |ponad 50 % tego typu transportu. Ufatwi to rozwoj efektywnych ekologicznych korytarzy
do osiagniecia 2011) systemu transportu transportowych. Aby osiagna¢ ten cel, musimy rozbudowaé stosowna infrastrukture.”
__konkurencyjnego ,,Morski ,niebieski pas” i dostep rynkowy do portéw
| zasobooszczednego Jednoli i |Preferowane opcje rozdziatu powinny zapewni¢ rozwdj konkurencji, ciagltos¢ inwestycji i oszczedno$¢ w zakresie
systemu transportu ednolity europejski |, o t5w éwiadczenia ustug. Europejski obszar transportu morskiego bez barier nalezy przeksztatcié
obszar transportu s . o . P r ik - A o .
w ,niebieski pas” swobodnego transportu morskiego w Europie i wokoét niej; nalezy réwniez w petni
wykorzystac¢ potencjat transportu wodnego.”
Projekty przewodnie, |,Komisja przedstawia siedem projektow przewodnich, ktére umozliwiq postepy w ramach kazdego z priorytetow
ktére umozliwig postepy |tematycznych:
w ramach kazdego (...) ,Europa efektywnie korzystajgca z zasobow” - projekt na rzecz uniezaleznienia wzrostu gospodarczego
z priorytetéow od wykorzystania zasobdw, przejscia na gospodarke niskoemisyjng, wiekszego wykorzystania odnawialnych zrédet
tematycznych energii, modernizacji transportu oraz propagowania efektywnosci energetycznej.”
Inteligentny ,(...)- rozwoj zréownowazony - wspieranie gospodarki efektywniej korzystajgcej z zasobdw, bardziej przyjaznej
i zrownowazony rozwdj |Srodowisku i bardziej konkurencyjnej;
sprzyjajacy wtaczeniu |- rozwdj sprzyjajacy wiaczeniu spotecznemu - wspieranie gospodarki charakteryzujacej sie wysokim poziomem
spotecznemu - priorytety |zatrudnienia i zapewniajgcej spdjnos¢ gospodarcza, spoteczng i terytorialng.”
Na poziomie UE Komisja podejmuje sie:
(...)przedstawi¢ wnioski legislacyjne dotyczgace modernizacji sektora transportu i zmniejszenia jego udziatu w emisji
Projekt przewodni zwigzkdéw wegla, co przyczyni sie do zwiekszenia konkurencyjnosci. Mozna to osiggnaé poprzez szereg dziatan,
Europa 2020 w ramach celu takich jak dziatania w zakresie infrastruktury (np. wczesne tworzenie infrastruktury sieci mobi{nos’ci elektrycznej),
Strategia na rzecz o Inteligentny N inteligentne zar.zqdzan_ie ruchem, lepsza /ogistyka,' dalsze _ogr.aflvi.czfar_lie emisji CQZ pojazdow drongych oraz
inteligentnego Komisja i zrownowazony rozwoj w sektorze lotmcz;_/m i morskim, w tyn'_l_ opracowanie europejskiej inicjatywy ekologicznych gamochodow majgcej
i zrownowazonego Europejska o sprzyjajacy w’agzenlu na celu promowanie ,rzowych technologii obeJ.mUchych samochody z n_apede,m e_lektryczr_l){m i hybrydowym, tqczac
rozwoju KOM(2010)2020 (3 marca europejski (do 2020 r.) spotecznemu - priorytety \w tym celu dziatalnos¢ badawcza, opracowanie wspdinych standardéw i rozwdj niezbednej infrastruktury;”
sprzyjajacego 2010 r.) - Europa efektywnie N , . .
wiaczeniu korzy_sta]a__ca z zasobow - |,Na poziomie k,ra]f)wyr_n panstwa cz%onkoyvsk/e bedz_z mUS/afy:' _ _ _
spotecznemu dziatania planowane (...)- stworzyC inteligentne, zmodernizowane | w petni wzajemnie potgczone infrastruktury transportowe
do podjecia i energetyczne oraz korzystac z petni potencjatu technologii ICT;
- zapewni¢ skoordynowang realizacje projektow infrastrukturalnych w ramach sieci bazowej UE, ktére bedq miaty
ogromne znaczenie dla efektywnosci catego systemu transportowego UE;”
Projekt przewodni
w ramach celu
Inteligentny
';ﬁg/?%gg;?;%gfgmg ,Na poziom,ie UE Komisja podejmuje sie: . . o . B
spotecznemu - priorytety (.. )_zadbc_ac o to, by_SIeC/ ’trans_portowe i logistyczne umozliwiaty sektorowi przemystu w Unii skuteczny dostep
 Politvk h do jednolitego rynku i rynkow miedzynarodowych;”
olityka przemystowa
w erze globalizacji -
dziatania planowane
do podjecia
Strategl_a l!n!| Komisja . Wsrod dziatan strategicznych wskazano na potrzebe promowania zréwnowazonego transportu pasazerskiego
Europejskiej Europejska Ulepszenie wewngtrznych i towarowego oraz utatwiania przejscia na intermodalnos¢. Jednym z projektow flagowych, ktory powinien
dla regionu Morza | SEC (2011) 1071 - europejski (do 2020 r.) i zewnetrznych potaczen . p - - s ’ . y ! ! .o
. (13 wrzesnia w tym zakresie zosta¢ rozwazony jest rozwéj transportu intermodalnego péinoc - potudnie w linii
Baltyckiego - 2011) transportowych Skandynawia - Niemcy/Polska — Morze Adriatyckie
dokument roboczy y y y '
SEtt::(t):?aljasI::ZJ!l Komisja ) Wsrod za,proponowanych przez Komisje Europeiskq’wskainilféw mierzqcyc_h realiz_acje zadania pn.. ~Zwiekszenie
dla regi M COM Europejska - Zwiekszenie dostepnosci |dostepnosci regionu” wymieniono m.in.: lepsze i zrownowazone skomunikowanie wewnetrzne i zewnetrzne
gionu Morza (2012) 128 europejski (do 2020 r.) . A I Kré . t N dréz raz cza sekiwania na zewnetrznvch aranicach
Battyckiego — (22 marca regionu Regionu, w celu skrocenia czasu trwania podrozy o czasu ocze a a zewne ych granicac
012) (w tym projekty TEN-T).

Komunikat
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Nazwa dokumentu

Nr uchwaty

Organ/data
uchwalenia

Ranga dokumentu

(europejski/krajowy/miedzywojewodzki

/ wojewodzki/lokalny)

Przedmiot

Opis

Parlamentu Komisji
Europejskiej

Strategia Unii
Europejskiej
dla regionu Morza
Battyckiego -
Komunikat
Parlamentu Komisji
Europejskiej

COM(2009) 248/3

2009

europejski (do 2020 r.)

Region dobrobytu -
Usuniecie barier
dla handlu

,Niezbedne sq rowniez dziatania na rzecz ufatwienia transgranicznego przemieszczania towardow i komunikacji
miedzy administracjami.”

Region dostepny
i atrakcyjny - Transport

, W wielu obszarach regionu dostepnosc¢ jest wcigz niska: pdtnocna Finlandia, Szwecja i kraje battyckie maja
najnizsze wskazniki dostepnosci w catej Europie, zarowno w kontekscie potaczerr wewnetrznych jak i zewnetrznych.
Wynika to z wielkosci regionu i zwigzanymi z niq duzymi odlegtosciami i dtugim czasem podrézy, a takze z trudnych
warunkow geograficznych i klimatycznych. Niska gestos$¢ infrastruktury iustug wigze sie z wysokimi cenami.
Ulepszenia w tej dziedzinie nalezy wprowadzac w formie zrdwnowazonych rodzajow transportu.”

Strategia Unii
Europejskiej
dla regionu Morza
Battyckiego -
Komunikat
Parlamentu Komisji
Europejskiej — Plan
dziatania
z uwzglednieniem
aktualizacji z 2012 r.

SEC(2009) 712/2

grudzien 2010

europejski (do 2020 r.)

Przeksztatcenie regionu
Morza Battyckiego
w obszar dobrobytu

,Usuniecie utrudnien dla rynku wewnetrznego w regionie Morza Battyckiego, w tym poprawa wspotpracy
w dziedzinie cet i podatkow

Dziatania oparte na wspdtpracy: ,Otwarcie sektora publicznego na konkurencje”. Zwiekszenie wydajnosci w zakresie
ustug tradycyjnie Swiadczonych przez stuzby panstwowe i samorzadowe poprzez stopniowe otwieranie na swobodng
konkurencje w odpowiednich obszarach, takich jak gospodarowanie odpadami, rekreacja, ustugi pocztowe,
powigzana logistyka i szeroko rozumiany sektor telekomunikacji, dostawy energii na potrzeby lokalne itd. w celu
zapewnienia petnego dostepu do odpowiednich rynkéw w regionie Morza Battyckiego.”

Przeksztatcenie regionu
Morza Battyckiego
w miejsce dostepne
i atrakcyjne

,Filar dotyczacy przeksztatcenia regionu morza Battyckiego w miejsce dostepne i atrakcyjne obejmuje nastepujgce
obszary priorytetowe: (..) ulepszenie wewnetrznych i zewnetrznych potaczen transportowych; utrzymanie
i zwiekszenie atrakcyjnosci regionu Morza Bafttyckiego, zwtaszcza dzieki edukacji, turystyce, kulturze i zdrowiu.”

Ulepszenie wewnetrznych
i zewnetrznych potaczen
transportowych

,Dziatania strategiczne:

(...),Koordynacja polityki transportowej i inwestycji infrastrukturalnych w poszczegdlnych krajach”

(...)Uzgodnione projekty priorytetowe w ramach TEN-T powinny zosta¢ wdrozone w wyznaczonym czasie (por. dalej
,projekty flagowe (przyktady)”).

Nalezy koordynowac dtugoterminowg polityke rozwoju transportu w poszczegdlnych krajach oraz krajowe strategie
inwestycyjne narzecz poprawy dostepu do regionu oraz potaczeri miedzyregionalnych. W szczegdlnosci
zainteresowane strony w regionie Morza Bafttyckiego powinny uzgodni¢ wspdlne stanowisko regionu w sprawie
zmian, ktére mogtyby zosta¢ wprowadzone w ramach przegladu polityki w zakresie TEN-T oraz zmiany wytycznych
TEN-T (wspdlna propozycja, wykraczajgca poza interesy krajowe).

Nalezy promowac zegluge sréodladowa i przyujsciowa (pefne wdrozenie programu dziatan ,, NAIADES” )
majac na wzgledzie likwidacje waskich gardet w zakresie infrastruktury w celu zapewnienia
optymalnych potaczenn pomiedzy réznymi regionami obszaru Morza Baftyckiego, np. Odrzanska Droga
Wodna (projekt E30) lub potaczenie Odry z Wista (projekt E70).

Zainteresowane strony powinny wspdlnie okresli¢ braki w infrastrukturze, ktore maja znaczenie
dla catego regionu (np. na osiach pétnoc-potudnie Ilub wschéd-zachéd) . Nalezy rozwazyé kwestie
potaczen z odlegtymi wyspami i obszarami oddalonymi (w tym potaczenia powietrzne).”

Ulepszenie wewnetrznych
i zewnetrznych potaczen
transportowych

»Dziatania oparte na wspotpracy:

(...)Podniesienie wydajnosci catosciowych rozwigzan w zakresie transportu towarowego i logistyki na Morzu
Battyckim (...),

Zwiekszanie roli Morza Battyckiego w systemach transportowych regionu (...),

Promowanie zrownowazonego transportu pasazerskiego i towarowego oraz utatwianie przejscia na intermodalnosé.”

Projekty flagowe

,Wspdtpraca na rzecz bardziej inteligentnego transportu” poprzez opracowanie i wdrozenie konkretnych inicjatyw
pilotazowych, ktére przyczynityby sie do poprawy bezpieczenstwa, wydajnosci logistyki transportu towarowego,
przejscia z drogowego transportu towarowego do transportu kolejowego i morskiego oraz minimalizacji
oddziatywania transportu na srodowisko w regionie (np. projekt zielonego korytarza prowadzacego z portéow
Szwecji, Danii i Niemiec do portéw na Litwie i w Kaliningradzie; projekt ,Easy Way” w regionie Morza Battyckiego®* ;
projekt transportu ekologicznego ECOWILL oraz wspdlne programy promujace bezpieczeristwo ruchu drogowego).
(Partner wiodacy: Litwa i Szwecja; termin przegladu postepu prac: do ustalenia). PROJEKT PRZYSPIESZONY”

Strategia Unii
Europejskiej
dla regionu Morza
Battyckiego -
podsumowanie
w zakresie obszarow
priorytetowych

europejski (do 2020 r.)

Usuniecie utrudnien
dla rynku wewnetrznego
w regionie Morza
Battyckiego, w tym
poprawa wspotpracy
w dziedzinie cet
i podatkéw

Realizacja priorytetu m.in. poprzez: usuwanie pozostatlych barier na jednolitym rynku oraz wdrazanie
europejskiej przestrzeni transportu morskiego bez barier w regionie Morza Battyckiego.

24 ,Projekt ,Easy Way”, wspierany poprzez program transeuropejskiej sieci transportowej i taczacy 21 panstw cztonkowskich, w tym kilka z regionu Morza Battyckiego, ma na celu wspdtprace na rzecz wprowadzenia inteligentnych systeméw transportowych w ramach transeuropejskiej sieci drogowej oraz przyspieszenie tego procesu. Korzystne dla projektu bytoby

przystapienie do niego w najblizszej przysztosci pozostatych krajéw regionu, a mianowicie totwy, Estonii i Polski.”
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Ulepszenie wewnetrznych
i zewnetrznych potaczen
transportowych

Realizacja priorytetu m.in. poprzez: wspétprace na rzecz bardziej inteligentnego transportu,

Typologia obszarow
funkcjonalnych

Elblag jako osrodek petniacy funkcje regionalna. Osrodki regionalne stanowia wazny element réwnowazenia
rozwoju kraju.

Kierunki dziatan
w zakresie Celu
3. Poprawa dostepnosci
terytorialnej kraju
w réoznych skalach

.,(...) poprawa dostepnosci terytorialnej kraju w réznych skalach przestrzennych (...) poprzez zapewnienie zbieznosci
priorytetow inwestycyjnych w transporcie zawartych w krajowych Srednio- i dtugookresowych dokumentach
strategicznych oraz unijnych wytycznych w sprawie Trans-Europejskiej Sieci Transportowej. Jako najwazniejsze
traktowane beda inwestycje transportowe stuzace poprawie dostepnosci wewnetrznej | zewnetrznej kraju,
przynoszace wartos¢ dodang w postaci zapewnienia spojnosci systemu transportowego, realizowanego

Koncepcja Rada c?rt?;esztrf:;vz]?{;:ie w warunkach zréwnowaz'o,nego rozwoju. W kontekscie zapewniania spdjnosci pomiedzy Polskq Centralng a Polska
przestrzennego Ministrow . pop J Zachodnia, Pomorzem Srodkowym i Polskg Wschodnia duze znacznie bedzie miata rozbudowa powigzan
. Uchwata nr 239 - krajowy (do 2030 r.) infrastruktury . A , RS . ; ; L . . z
zagospodarowania (13 grudnia transportowes infrastrukturalnych tqczgcych najwazniejsze osrodki miejskie potozone w wiekszej odlegtosci od gtownych osrodkow
kraju 2030 2011 r.) . P . J. . Zycia spoteczno-gospodarczego kraju z miastami policentrycznej sieci metropolii.”
i telekomunikacyjnej
,Dla petnego rozwoju spoteczno-gospodarczego Polski, dostepnosci miast, portéow morskich
oraz obszarow oddalonych od gtdownych osrodkow Zzycia spofeczno-gospodarczego kraju istotne
Poprawa dostepnosci |znaczenie beda mialy rozwigazania wzmacniajace integracje polskiego systemu transportowo-
polskich miast i regionéw |komunikacyjnego w ramach europejskiej sieci TEN-T zaréowno w ukfadzie wertykalnym, jak
w przestrzeni europejskiej|i horyzontalnym. (...)Modernizacja infrastruktury i zwiekszenie dostepu do portéw morskich (terminali)
wplynie na polepszenie dostepnosci przestrzennej najwazniejszych miast portowych i calego obszaru
Morza Battyckiego.”
,System drég wodnych miedzynarodowego znaczenia (drogi wodne oznaczone jako ,E”) powinien, zgodnie
z Umowa, przede wszystkim zapewnié potaczenia miedzy portami morskimi i relacjami przybrzeznymi a zapleczem.
System AGN Dlatego tez gtdwne drogi wodne ,E” systemu AGN prowadzq do portéow wybrzeza Oceanu Atlantyckiego, Morza
Pétnocnego, Baftyku, Morza Biatego, Morza Srédziemnego, Morza Czarnego, i Kaspijskiego. Sie¢ ta obejmuje rzeki,
.. kanaty i drogi morskie przybrzezne rozciggajace sie od Oceanu Atlantyckiego do Uralu, taczac 37 krajow.”
Mapa srodladowych - -
drég wodnych. ,,Miedzynarodowa droga wodna E-70, w tym Petla Zutaw
Diagnoza stanu Sfera zastosowania: Wycieczki jednodniowe, kilkudniowe rejsy statkami z miejscami hotelowymi, czarter barek,
i mozliwosci _ inne formy rekreacji wodnej;
wykorzystania krajowy Uzasadnienie: Wybitne walory przyrodnicze i krajobrazowe, zabytkowe budowle hydrotechniczne;
érédladowego Potencjalne sfery Inwestycje warunkujgce: Przywracanie drogom wodnym parametrow przewidzianych w Rozporzadzeniu,
transportu wodnego zastosowania zeglugi |infrastruktura turystyczna.
w Polsce $rodladowej w przewozach|(...)
pasazerskich Przybrzezne drogi wodne: Zatoka Gdanska i Zalew Szczecinski, Zalew Wislany
Sfera zastosowania: Przewozy regionalne;
Uzasadnienie: Brak kongestii na drogach wodnych, krétki czas transportu w poréwnaniu z innymi
gateziami, dodatkowe walory turystyczno wypoczynkowe;
Inwestycje warunkujace: Przystanie pasazerskie.”
Cel 1 - Wspieranie | ,Kierunek interwencji
prorozwojowej alokacji | Zwiekszenie udziatu wydatkéw rozwojowych (m.in. na ksztatcenie, szkolenie, zdrowie, badania i rozwdj
zasobdw w gospodarce, | oraz infrastrukture) do 17,6% PKB od 2020 r.
stworzenie warunkoéw | (...)Kontynuacja inwestycji infrastrukturalnych w tym zwfaszcza transportowych, w tym w transport drogowy,
dla wzrostu kolejowy i infrastrukture telekomunikacyjng.”
oszczednosci
oraz podazy pracy
i innowacji
Polska_ 2030. Cel 8 - Wzmocnienie | ,Kierunek interwencji
Trzecia fala Rada o . . p . , . ..
P uchwatg nr 16 s mechanizmow Wprowadzenie rozwigzan prawno-organizacyjnych stymulujgcych rozwdj miast.
Nnowoczesnosci. Ministrow (5 . . . -7 p e . ] ”
Dlugookresowa (M.P. 2013 nr 0 luteqo krajowy (do 2030 r.) terytorialnego (...) Budowa efektywnych systemdw transportu, z uwzglednieniem potgczen z najblizszym otoczeniem miasta.
goc - poz. 121). 9 rbwnowazenia rozwoju
Strategia Rozwoju 2013 r.) N
. dla rozwijania i petnego
Kraju

wykorzystania
potencjatéw
regionalnych

Cel 9 - Zwiekszenie
dostepnosci terytorialnej
Polski

poprzez utworzenie
zrdwnowazonego,

~Kierunek interwencji

Sprawna modernizacja, rozbudowa i budowa zintegrowanego systemu transportowego

(...)Modernizacja, budowa irozbudowa sieci lotnisk i infrastruktury nawigacyjnej, infrastruktury portowej
oraz drég wodnych $rédladowych w celu osiggniecia parametréw eksploatacyjnych.

Rozwdj i modernizacja infrastruktury dostepu do portdw, zaréwno od strony morza, jak iladu (gtdwnie drogi
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spdjnego i przyjaznego
uzytkownikom systemu
transportowego

i koleje) oraz rozwdj i modernizacja infrastruktury dostepu do lotnisk.”

Program operacyjny
Polska Wschodnia
2014 - 2020

Rada
Ministrow
(8 stycznia
2014r.)

krajowy (do 2020 r.)

Nic nie ma

Program operacyjny
infrastruktura
i Srodowisko
2014-2020

Rada
Ministrow
(8 stycznia
2014r.)

krajowy (do 2020 r.)

Transport intermodalny,
inwestycja w transport
morski i srédlgdowy

,,PRIORYTET INWESTYCYINY 7.3 Rozwdj i usprawnianie przyjaznych sSrodowisku (w tym o obnizonej emisji hatasu)
i niskoemisyjnych systemdéw transportu, wtym S$rodladowych drég wodnych itransportu morskiego, portéw,
potaczern multimodalnych oraz infrastruktury portéw lotniczych, w celu promowania zréwnowazonej mobilnosci
regionalnej i lokalnej

Cele szczegdtowe

Realizacja priorytetu inwestycyjnego przyczyni sie do osiggniecia celu dotyczgcego wiekszego wykorzystania
przyjaznego Srodowisku transportu w przewozie towardw, poprzez stworzenie spdjnej sieci Srddladowych drég
wodnych o wysokich parametrach, poprawe konkurencyjnosci portéw morskich i transportu intermodalnego,
a dodatkowo przyczyni sie do stworzenia spéjnej, jednolitej sieci transportowej TEN-T obejmujgcej obszar catego
kraju.

(...)Zwiekszeniu konkurencyjnosci polskich portéw morskich stuzyé beda projekty na rzecz poprawy infrastruktury
dostepu do portdow, infrastruktury portowej i nabrzezowej. Inwestycje dotyczace infrastruktury dostepu od strony
morza beda obejmowaty modernizacje wejs¢ do portow, modernizacje i pogtebienie toréow wodnych wraz
z umocnieniami brzegowymi, toréw podejsciowych, falochronéw osfonowych umoZzliwiajacych bezpieczne wejscie
do portéw wiekszych niz dotychczas statkéw, w tym najwiekszych jakie moga wejs¢ na Battyk. Inwestycje
dotyczace infrastruktury portowej, stuzgce zwiekszeniu zakresu S$wiadczonych ustug oraz szybkosci obstugi, beda
obejmowac budowe i modernizacje nabrzezy i pirséw, budowe i modernizacje terminali promowych, pogtebienie
basendw portowych, toréw wodnych i przebudowe obrotnic portowych, rozbudowe i modernizacje wewnetrznej sieci
drogowej i kolejowej w portach.

(...)Potencjalni beneficjenci oraz grupy docelowe W sektorze intermodalnym beneficjentami bedq operatorzy
terminali intermodalnych i przedsiebiorcy swiadczacy Iub zamierzajgcy S$Swiadczy¢ dziatalno$¢ gospodarcza
w zakresie transportu intermodalnego oraz podmioty zajmujgce sie wynajmowaniem/leasingiem taboru kolejowego,
a takze Zarzady Portow Morskich. W przypadku transportu wodnego srédladowego beneficjentami beda
organy administracji wtasciwe w sprawach gospodarowania wodami oraz zeglugi na srodladowych
drogach wodnych, a morskiego - zarzady portow: Gdansk, Gdynia, Szczecin, Swinoujscie, Police, Elblag,
Darfowo, Kotobrzeg oraz ww. miasta portowe (jednostki samorzadu terytorialnego), urzedy morskie,
stuzby ratownictwa morskiego oraz zarzadcy kolejowej lub drogowej infrastruktury dostepu do portow
morskich.”

Wsréd projektow dotyczacych transportu morskiego i srédladowego wyrdzniono m.in. planowang przebudowe
wejscia do Portu w Elblagu.

Program rozwoju
infrastruktury
transportu wodnego
$rédladowego
w Polsce

krajowy (do 2027 r.)

Przedsiewziecia
0 znaczeniu
miedzynarodowym

,Rewitalizacja miedzynarodowej drogi E-70. Droga ta obejmuje rzeke Odre z Wartq, Notecig, Kanatem Bydgoskim
i Wistg, Nogatem, Szkarpawg oraz Zalewem Wislanym. Na zachodzie poprzez drogi $rédladowe potgczona jest
z Holandig i Niemcami, na wschodzie - z Obwodem Kaliningradzkim, Litwg po Kfajpede. Urzad Marszatkowski
Wojewddztwa Pomorskiego w porozumieniu z pozostatymi zainteresowanymi wojewddztwami, ktdére podpisaty
stosowne porozumienie (wojewddztwa: zachodniopomorskie, wielkopolskie, kujawsko-pomorskie, podlaskie
i pomorskie) zlecit wykonanie opracowania ,Koncepcji programowo przestrzennej rewitalizacji srédladowej drogi
wodnej relacji wschod - zachdd obejmujacej drogi wodne: Odra, Warta, Noteé, Kanat Bydgoski, Wista, Nogat,
Szkarpawa oraz Zalew Wislany (planowana droga wodna E-70 na terenie Polski)”. Do projektu rewitalizacji
doskonale wpisujg sie Szlak Odrzariski (E-30) i Petla Wielkopolska. W pierwszym etapie rewitalizacji wazne,
aby spetnit on wymogi szlaku turystycznego.”

Zobowigzania wynikajace
z cztonkostwa Polski
w Unii Europejskiej

e Istotna rola TEN-T w rozwoju zeglugi srodlagdowej w UE.
e Tworzenie sieci drog wodnych dla transportu kombinowanego.
¢ Rozwoj shortseashipping — wykorzystanie floty srédladowej takze do morskiej zeglugi przybrzeznej.

Turystyka wodna w Polsce

W Polsce panuja sprzyjajace warunki do rozwoju turystyki wodnej. Rozwdj infrastruktury dla turystyki wodnej
wptywa pozytywnie na rozwdj gospodarczy regionu.

Obszary koniecznej
wspotpracy regionalnej -
Wspotpraca
miedzyregionalna
0 wymiarze
miedzynarodowym

,Majac na uwadze cel niniejszego opracowania wydaje sie za celowe wskazanie kierunkéw dalszej wspdtpracy
miedzynarodowej: (...) wspotpraca polsko-rosyjska w zakresie korzystania z wéd Zalewu Wislanego”.

Projekt polityki

Krajowy

krajowy (do 2030 r.)

Miedzynarodowe

,,Gospodarowanie wodami w Polsce musi takze uwzglednia¢ uwarunkowania wynikajace z umow miedzynarodowych
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wodnej panstwa
do roku 2030
(z uwzglednieniem
etapu 2016)

Zarzad
Gospodarki
Wodnej

uwarunkowania
gospodarowania wodami
Polski

wielo- i dwustronnych, ktérych Polska jest sygnatariuszem, a mianowicie:

(...) Umowy miedzy Rzgdem Rzeczypospolitej Polskiej a Rzgdem Federacji Rosyjskiej o Zegludze w Zalewie
Wislanym, podpisanej na Helu dnia 1 wrzesnia 2009 r.

(...)W ostatnich latach ruch transgraniczny miedzy Polskg a Obwodem Kaliningradzkim Federacji Rosyjskiej zostat
ograniczony, co m.in. wykluczyto mozliwos¢ swobodnej zeglugi jednostek ptywajacych po rosyjskiej czesci Zalewu
Wislanego. Obowigzujacy rezim prawny regulujacy kwestie zeglugi po Zalewie Wislanym nie odpowiada obecnemu
stanowi stosunkéw gospodarczych oraz potrzebom regionu. W zwigzku z powyZzszym obie strony podpisaty
we wrzesniu 2009 r. ,Umowe o zegludze w Zalewie Wislanym". Jej wejscie w Zycie uzaleznione jest od dokonania
przez strone rosyjskq zmian w prawie wewnetrznym dopuszczajacych zegluge statkéw bander panstw trzecich.
Niezaleznie od ww. umowy, konieczne wydaje sie zawarcie z Federacjg Rosyjska kompleksowej umowy
o0 wspotpracy na wodach granicznych, regulujgcej catoksztatt stosunkéw wodnych miedzy Polska a Rosja,
dostosowujacej stan prawny do zmieniajacych sie potrzeb i warunkow zewnetrznych.

21. Przygotowany zostat program pn. ,Budowa drogi wodnej taczacej Zalew Wislany z Zatoka
Gdanska”, w ramach ktorego planowana jest budowa drogi wodnej taczacej Zalew Wislany z Zatoka
Gdanska co ma sie przyczyni¢ do lepszego rozwoju transportu wodnego oraz turystyki irekreacji
nadwodnej we wschodniej oraz pétnocno-wschodniej Polsce. Regiony te beda korzysta¢ z otwarcia
Zalewu Wislanego na Morze Bafttyckie, co umozliwi wzrost wodnego transportu towarowego.”

W dokumencie tym wskazano rowniez na potrzebe rozwazenia mozliwosci wlaczenia niektérych
polskich drég wodnych do ich europejskiego systemu.

Strategia
bezpieczenstwa
narodowego
Rzeczypospolitej
Polskiej

zatwierdzenie

Prezydent RP
Lech
Kaczynsk
(13 listopada
2007)

krajowy

Interesy narodowe

Wsérod waznych intereséw narodowych Polski wymieniono m.in. zagwarantowanie trwatego i zrownowazonego
rozwoju cywilizacyjnego oraz gospodarczego kraju oraz stworzenie warunkéw do wzrostu dobrobytu spoteczenstwa.

Dziatania umacniajace
bezpieczenstwo panstwa
i jego obywateli
oraz polepszajgce warunki
rozwoju spoteczenstwa

Do dziatan tych wtaczono zapewnienie wzrostu dobrobytu spoteczenstwa i poprawe jakosci zycia obywateli.

Bezpieczenstwo spoteczne
- praca i polityka
spoteczna

W zakresie bezpieczenstwa spotecznego Panstwo powinno zapewni¢ szybka i odczuwalng poprawe jakosci zycia
obywateli.

Realizacja tego zadania wymaga prowadzenia aktywnej polityki spotecznej poprzez radykalne ograniczanie sfery
ubdstwa i zmniejszanie obszaréw wykluczenia spotecznego (zmniejszenie bezrobocia, wzrost dochoddéw).

Bezpieczenstwo spoteczne
- aktywne i sprawne
spoteczenstwo

Jednym z zadan zapewnienia bezpieczenstwa spotecznego jest tworzenie warunkow pozwalajagcych na rozwéj
szeroko rozumianej bazy sportowej oraz zapewnienie dostepu do niej jak najszerszym kregom spoteczenstwa.

Bezpieczenstwo
ekonomiczne -
infrastruktura
transportowa i tgcznosci

Wskazano na rozwoj krajowego sektora transportu poprzez ,modernizacje infrastruktury portowej
poprawiajacej dostep do portow ijakos¢ zeglugi; tworzenie Iadowo-morskich tancuchow
transportowych, m.in. dla obstugi transportu intermodalnego”. Niezbedne bedzie tez integrowanie
polskiej sieci transportowej, z infrastruktura UE oraz infrastruktura ogélnoeuropejska.

Gospodarka morska

~»122. Kluczowymi elementami dla gospodarki morskiej sa zegluga i porty morskie. W zakresie rozwoju
2eglugi morskiej najwazniejsze zadanie stanowi wzrost konkurencyjnosci floty transportowej. Jego
realizacja nastapi poprzez odnowe irozbudowe tonazu oraz stworzenie warunkéw dla dziatania
armatoréw, porownywalnych z warunkami obowiazujacymi w Unii Europejskiej.

123. W zakresie rozwoju portéow morskich naczelnym zadaniem jest wzmocnienie ich roli w fancuchu
ladowo-transportowym, przede wszystkim w drodze modernizacji i rozbudowy infrastruktury portowej
i infrastruktury poprawiajacej dostep do portow od strony ladu i morza oraz wdrozenia standardow
unijnych w zakresie zarzadzania i eksploatacji portéow. Dziatania te umozliwia integracje systemu
transportowego kraju oraz powigzanie go z europejskim systemem transportowym. (...)"

Transport

Podsystemem wykonawczym bezpieczeistwa narodowego wymienionym w omawianym dokumencie
jest m.in. transport. Budowa nowoczesnego systemu transportowego, wtym modernizacja
$rodladowych drog wodnych stanowi jedna z kluczowych dziedzin w systemie przygotowan obronnych
oraz reagowania kryzysowego panstwa. ,Rozbudowa sieci transportowych oddziatywaé bedzie
na poprawe warunkow przemieszczania sie osob i sprzetu, niezbednych do podejmowania dziatan
w ramach funkcjonowania systemu bezpieczenistwa narodowego. Przyczyni sie rowniez do zapewnienia
potrzeb bytowych ludnosci, w tym do mozliwosci jej ewakuacji, a takze stanie sie istotnym elementem
wsparcia Sit Zbrojnych RP i wojsk sojuszniczych w przypadku kryzysu lub konfliktu zbrojnego.”

Rozwoj regionalny

Zwiekszenie bezpieczenstwa panstwa poprzez zwiekszanie konkurencyjnosci gospodarki regiondw, zwiekszenie
spdjnosci spotecznej, gospodarczej i terytorialnej kraju poprzez stymulowanie aktywnosci gospodarczej, zwtaszcza
regionow wschodnich

Strategia gospodarki
wodnej

Rada
Ministrow
(13 wrzesnia

krajowy (do 2020 r.)

Miedzynarodowe
uwarunkowania
gospodarki wodnej

,27. W Biatej Ksiedze Europejskiej Polityki Transportowej (White Paper European Transport Policy for 2010),
zegluga Srédladowa zostata uznana za proekologiczng gatqz transportu, wymagajaca szczegdlnej troski i wsparcia.
W Europejskim Porozumieniu na temat wielkich drdg Zzeglownych o miedzynarodowym znaczeniu (AGN),
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2005)

zaproponowano sie¢ miedzynarodowych drég wodnych, z ktérych trzy przebiegaja przez terytorium Polski: E-70
z Niemiec do Obwodu Kaliningradzkiego przez Warte- Noteé- Wiste- Zalew Wislany, E-40 z Gdarska do Morza
Czarnego przez Wiste i Bug oraz E-30 z Ostrawy do Szczecina przez Odre. Porozumienia tego Polska nie podpisata,
co wigze sie ze stagnacja w dziedzinie rozwoju drég wodnych.”

Ocena stanu gospodarki
wodnej

,41. Zalegtosci w utrzymywaniu i rozbudowie $rédladowych drég wodnych, a takze rozproszenie kompetencji
sprawiajg, ze Polska nie posiada zwartego systemu transportu wodnego. Nie wykorzystujemy szansy dla rozwoju
zeglugi towarowej, a takze zeglugi turystycznej (pasazerskiej), pomimo istniejacych dogodnych potaczen
pomiedzy krajowymi, a takze miedzynarodowymi drogami wodnymi. Podpisanie przez Polske europejskiego
Porozumienia AGN stworzytoby podstawe prawng dla projektowania i realizacji programu rozwoju drég wodnych
w oparciu o fundusze europejskie, a takze kapitat prywatny.”

Strategia gospodarki
wodnej - projekt
aktualizacji strategii

krajowy

Miedzynarodowe
uwarunkowania

.47. W Biatej Ksiedze Europejskiej Polityki Transportowej (White Paper European Transport Policy for 2010),
zegluga $rodladowa zostata uznana za proekologiczng gataz transportu, wymagajaca szczegolnej troski i wsparcia.
W Europejskim Porozumieniu na temat wielkich drég zeglownych o miedzynarodowym znaczeniu

(AGN), zaproponowano sie¢ miedzynarodowych drég wodnych, z ktérych trzy przebiegaja przez terytorium Polski:
E-70 z Niemiec do Obwodu Kaliningradzkiego przez Warte- Notec- Wiste- Zalew Wislany, E-40 z Gdariska do Morza
Czarnego przez Wiste i Bug oraz E-30 z Ostrawy do Szczecina przez Odre. Porozumienia tego Polska nie podpisata,
obok innych panstw, z uwagi na bardzo wysokie koszty inwestycyjne niezbedne dla utworzenia tych drég wodnych
0 parametrach iznaczeniu miedzynarodowym. Promocja zeglugi $rédladowej, ujeta w programie ,NAIADES” -
Zintegrowany Europejski Program na Rzecz Rozwoju zeglugi Srédladowej oraz Drég Wodnych w Europie, jest
zaleceniem Rady Unii Europejskiej, ibedzie realizowana przez zintensyfikowane podejmowanie robdt
inwestycyjnych i utrzymaniowych na polskich $rédlgdowych drogach wodnych. Dziatania te realizowane beda
przede wszystkim w ramach Sektorowego Programu Operacyjnego ,Infrastruktura i Srodowisko”. Osiggniecie
zamierzonego celu, ktory ujety jest w Komunikacie Komisji Europejskiej o programie ,NAIADES” moze byc¢
utrudnione, z uwagi na ograniczone srodki finansowe desygnowane na rzecz srédladowych drég wodnych i rozwdj
zeglugi srédladowej w SPO.

(...)Polska podpisata dwustronne umowy o wspodtpracy w dziedzinie gospodarki wodnej na wodach granicznych
z wiekszoscig panstw sasiadujacych. Z powoddw niezaleZznych nie zostaty zakoriczone negocjacje dotyczace umowy
z Biatorusia, natomiast umowa z Litwg przygotowana jest do zatwierdzenia. Brak jest jedynie umowy z Federacjg
Rosyjska dotyczacej wod granicznych z Obwodem Kaliningradzkim.”

Dziatania inwestycyjne

Modernizacja irozwdj $rodlagdowych drég wodnych (w tym réwniez dla celdw zeglugi turystycznej)
poprzez m.in. modernizacje, rozbudowe i budowe turystycznych drég wodnych.

Strategia Rozwoju
Kraju 2020
Aktywne
spoteczenstwo,
konkurencyjna
gospodarka,
sprawne panstwo

uchwata nr 157

Uchwata Rady
Ministrow
z dnia 25
wrzesnia
2012 r

krajowy (do 2020 r.)

Cel I1.7. Zwiekszenie
efektywnosci transportu

,Najwazniejszym celem Polski w perspektywie do roku 2020 jest zwiekszenie zewnetrznej
i wewnetrznej (miedzyregionalnej i lokalnej) dostepnosci terytorialnej. Dziatania powinny zatem byc¢
ukierunkowane na likwidacje peryferyjnosci, zarowno catego kraju, jak ijego poszczegdlnych
regionow. Drugim wiodacym celem wiazacym sie z poprawa dostepnosci terytorialnej jest stworzenie
spoéjnego systemu transportowego, umozliwiajacego sprawne przewozy towarow i ludnosci przy uzyciu
réznych rodzajow transportu, z uwzglednieniem ekologicznych wifasciwosci transportu szynowego
i wodnego srédladowego.”

I1.7.2. Modernizacja
i rozbudowa potaczen
transportowych

,Priorytetem w najblizszych dziesieciu latach beda inwestycje transportowe w sieci o znaczeniu
krajowym dotyczace wszystkich galezi oraz na wezftach miedzygateziowych, stuzace poprawie
dostepnosci wewnetrznej kraju i efektywnej wymianie gospodarczej, w tym pomiedzy najwiekszymi
osrodkami wzrostu gospodarczego oraz osrodkami miejskimi (sie¢ metropolii) i w obrebie ich obszarow
funkcjonalnych. Rownoczesnie realizowane beda inwestycje majace na celu usprawnienie dostepnosci
zewnetrznej z uwzglednieniem kluczowej roli sieci TEN-T w tworzeniu skutecznej polityki
transportowej i spéjnej sieci infrastruktury w Unii Europejskiej.

(...)

Planowana jest rowniez integracja systemow transportowych - skomunikowanie transportu lotniczego
z pozostatymi rodzajami transportu, a wiec podniesienie intermodalnosci, w szczegdlnosci w ramach
sieci TEN-T. Korzystne bedzie stworzenie warunkdéw rozwoju lotnisk na obszarach Polski Wschodniej. Lotniska te,
przewaznie niewielkie, beda nastawione na obstuge pasazerdw lokalnych oraz jako lotniska obstugujgce ruch
lotnictwa ogdlnego/biznesowego, ruch panstwowy i ratowniczy. Niezbedne jest takze opracowanie i wdrozenie
nowych procedur podnoszacych przepustowosé¢ portéw lotniczych. Polska sie¢ srddladowych drég wodnych nie
tworzy jednolitego, zintegrowanego systemu komunikacyjnego, lecz zbidr odrebnych iréznych jakosciowo
elementéw. Podjete zostanq prace w zakresie modernizacji i rozwoju infrastruktury transportu wodnego
Srodladowego (szlakow zeglugowych oraz portow), ktore beda realizowane w miare dostepnosci
srodkéw finansowych. Polska dysponuje obszarami morskimi o powierzchni odpowiadajacej
ponad 10% terytorium ladowego kraju ilinia brzegowa o diugosci 528 km. Prowadzona polityka
morska ma na celu maksymalizacje korzysci dla obywateli i gospodarki wynikajacych z wykorzystania
nadmorskiego potozenia kraju oraz morskich zasobow ozywionych i mineralnych. Przewiduje sie
wsparcie dla rozwoju krajowego sektora morskiego m.in. w aspekcie mozliwosci zeglugi morskiej
czy obstugi potaczenn transoceanicznych. Potencjat gospodarczy polskich obszaréow morskich bedzie
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w przysztosSci opierat si¢ na rozwoju portéw morskich, w szczegélnosci tych o podstawowym znaczeniu
dla gospodarki narodowej (Gdansk, Gdynia, Szczecin, Swinoujscie). W kontekscie wzrostu obrotow
portowych oraz potencjatu przetadunkowo-skiadowego portéow wazna jest budowa nowoczesnych
terminali przetadunkowych oraz intermodalnych centrow logistycznych w samych portach i naich
zapleczu. Istotny bedzie rozwdj i modernizacja dostepu do portéow i przystani morskich zaréwno
od strony morza, jak i ladu, w tym budowa gftebokowodnych nabrzezy i toréow podejsciowych do portow
oraz potaczen drogowych, kolejowych i wodnych srédladowych. Ponadto waznym czynnikiem rozwoju
polskich obszaréow morskich bedzie turystyka morska. Z przestrzenia morska zwigzane sa rowniez
oczekiwania dotyczace dywersyfikacji dostaw surowcow energetycznych, a takze poszukiwanie
i eksploatacja zasobow naturalnych.”

Strategia rozwoju
transportu do 2020
roku (z perspektywa

do 2030 roku)0

uchwata nr 6

Rada
Ministrow
(22 stycznia
2013)

krajowy (do 2030 r.)

Transport wodny
$rédlgdowy

,W dlugookresowej perspektywie rozwojowej polskich drég wodnych $réodlagdowych przewiduje sie ponizsze
dziatania, podzielone na dwa etapy czasowe:

(...)etap do 2020 r.: (...) przygotowanie i rozpoczecie realizacji programu wieloletniego dotyczacego
przywrocenia parametrow eksploatacyjnych na srédladowych drogach wodnych, petniacych funkcje
transportowa;

(...)etap do 2030 r.: kontynuacja realizacji programu wieloletniego dotyczacego przywrécenia
parametrow eksploatacyjnych na srédladowych drogach wodnych, petniacych funkcje transportowa;”

Transport wodny
$rodladowy

W dlugookresowej perspektywie rozwojowej polskich dréog wodnych $rodladowych, w etapie do roku 2030
przewiduje sie m.in. przystosowanie potaczenia wodnego $rédladowego Odra - Wista - Zalew Wislany (E-70)
do wymogow co najmniej II klasy zeglownosci.

Planowany rozwdj infrastruktury transportu wodnego $rdodladowego bedzie sie odbywat poprzez rozbudowe
infrastruktury $rédladowych drég wodnych, wraz z poprawg ich parametréw eksploatacyjnych w ramach poprawy
dostepu do portéw morskich.

Transport morski jako
element zintegrowanego
systemu transportowego

Wsrod dzialan inwestycyjnych dotyczacych rozwoju transportu morskiego wskazano na: ,stworzenie
kompatybilnych warunkéw na styku wody morskie - wody srédladowe w celu wydtuzenia drég
transportu wodnego poprzez lepsze wykorzystanie drog srédladowych jako dostepu od strony ladu.”

,Zwiekszenie znaczenia zeglugi morskiej w fancuchu dostaw towarowych iprzewozach pasazerskich beda
wyznaczac nastepujace kierunki interwencji:

(...)Jpromowanie rozwoju zeglugi morskiej bliskiego zasiegu, jako formy transportu preferowanej przez Unie
Europejska.”

Transport intermodalny

Do rozwoju transportu intermodalnego w Polsce powinno sie przyczyni¢ m.in.: zwiekszenie mozliwosci rozwoju
przewozow towarowych w transporcie wodnym srodladowym i morskim bliskiego zasiegu.

Strategia rozwoju
portow morskich
do 2015

uchwata
nr 292/2007

Rada
Ministrow
(13 listopada
2007)

krajowy (do 2015 r.)

Diagnoza obecnego stanu
polskich portow morskich

Wskazanie na port morski w Elblagu jako wazniejszy port regionalny.

Analiza SWOT portéw

regionalnych

Ws$rod mocnych stron wskazano na korzystne potozenie portéw regionalnych ze wzgledu na mozliwo$¢ rozwoju
turystyki morskiej. Wsrod stabych stron wskazano na ograniczona dostepnos¢ transportowa od strony ladu i morza.
Jako szanse wymieniono rozwoj ruchu turystycznego oraz zeglugi bliskiego zasiegu, zeglugi pasazerskiej morskiej,
$rodladowej oraz zalewowej. Wsrdd zagrozen wymieniono uzaleznienie rozwoju portéow od stosunkdw z krajami
sgsiednimi.

Cel gtéwny i priorytety

strategii

,Cel gtowny: Poprawa konkurencyjnosci polskich portow morskich oraz wzrost ich udziatu w rozwoju
spoteczno - gospodarczym kraju i podniesienie rangi portow morskich w miedzynarodowej sieci
transportowej. Przez poprawe konkurencyjnosci polskich portow morskich rozumie sie zwiekszenie
oraz dywersyfikacje struktur przetadunkow w portach, wzrost liczby przedsiebiorcow dziatajacych
na terenie portéw, zwiekszenie liczby pofaczen zeglugowych z innymi portami oraz usprawnienie
dostepnosci do portow. Przez wzrost udziatu portow w rozwoju spofeczno - gospodarczym kraju
rozumie sie zwiekszenie wartosci dodanej jaka porty wnosza do gospodarki narodowej, usprawnienie
krajowej sieci transportowej oraz zwiekszenie wplywu portow na zréownowazony rozwd@j transportu
w kraju. Natomiast zwiekszenie strumieni tadunkowych przeptywajacych przez polskie porty morskie
przyczyni sie do podniesienia rangi portéow w miedzynarodowej sieci transportowej”.

Strategiczny plan
adaptacji
dla sektorow
i obszaréw
wrazliwych
na zmiany klimatu
do roku 2020
z perspektywa
do roku 2030

Rada
Ministréw (26
pazdziernika

2013)

krajowy (2020/2030)

Wptyw zmian klimatu
na wrazliwe sektory

i obszary do roku 2030 -

Transport

., Transport srédladowy wodny, mimo iz w niewielkim stopniu wykorzystywany w Polsce, réwniez narazony jest
na konsekwencje zmian klimatu, poniewaz jest Scisle uzalezniony od standw wodnych rzek. Szczegdlnie narazony
ljest na wysokie stany wody - powodziowe oraz niskie stany - zwigqzane Zz suszami. W analizowanym okresie
nalezy sie liczyd ze wzrostem czestotliwosci obu niekorzystnych zjawisk, atym samym z utrudnieniami
w dziataniach zeglugi $rédlgdowej.

Transport morski, zyskuje na znaczeniu poprzez ciggty wzrost liczby przetadunkéw zarédwno w duzych portach
morskich jak i w mniejszych portach ktérych takze zaczyna rosnad przetadunek materiatdow na inwestycje
infrastrukturalne realizowane wzdtuz wybrzeza. Wyzsze stany morza spowodujg potrzebe przebudowy czesci
infrastruktury niedostosowanej do nowych rzednych poziomu morza, co morze mied wplyw na poziom
realizowanych przetadunkdéw i ewentualny rozwdj tych portéw.”

Cel 3. Rozwdj transportu

,,Cel 3. Rozwdj transportu w warunkach zmian klimatu
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w warunkach zmian
klimatu

Wiekszosci elementéw systemu transportu, a zwfaszcza infrastruktura, narazona jest na bezposrednie
oddziatywanie czynnikow klimatycznych, funkcjonujgc w bezposSrednim kontakcie z czynnikami atmosferycznymi.
Do podjecia efektywnych dziatao adaptacyjnych i zapobiegawczych niezbedna jest prawidtowa ocena wrazliwosci
infrastruktury transportowej na czynniki klimatyczne bedgca efektem analizy danych klimatycznych i pogodowych
oraz ich wptywu na stan infrastruktury.”

L kierunek dziatan 3.2 -zarzadzanie szlakami komunikacyjnymi w warunkach zmian klimatu

Dzieki prowadzeniu dziatann w tym zakresie mozliwe bedzie ograniczenie sytuacji ekstremalnych w transporcie,
wynikajacych ze zmian klimatu, a w konsekwencji zapewnienie ptynnosci transportu dzieki planom reagowania
w sytuacjach kryzysowych.”

Dziatanie priorytetowe w tym zakresie zostato okreslone w nastepujacy sposodb: ,Przeglad lub stworzenie dziatan
i planéw opracowanych na potrzeby utrzymania przejezdnosci tras komunikacyjnych lub zmiany tras i stosowania
zastepczych Srodkdéw transportowych.”

Program
~Kompleksowe
zabezpieczenie

przeciwpowodziowe
Zutaw - do roku
2030 (z
uwzglednieniem
etapu 2015)"” zwany
~Programem
Zulawskim - 2030”

miedzywojewodzki (do 2030 r.)

Cele, priorytety
i instrumenty realizacji
Programu

,1. Poprawa rozpoznania zagrozenia powodziowego i mozliwosci przeciwdziatania mu, przy wykorzystaniu
najlepszych dostepnych technologii i narzedzi, oraz zgodnie z wymaganiami prawodawstwa wspdlnotowego
i krajowego.

Dziatania:

(..)

opracowanie matematycznych modeli prognostycznych umozliwiajacych predykcje maksymalnych poziomdéw
wod powodziowych, uwzgledniajacych wszystkie zagrozenia powodziowe, ze szczegdlnym uwzglednieniem
ujscia Wisty-Przekop, Gdariskiego Wezta Wodnego i basenu jez. Druzno z rz. Elblag i Zalewem Wislanym,

e opracowanie wstepnej oceny ryzyka powodziowego,

e opracowanie map zagrozenia i ryzyka powodziowego,

e opracowanie plandow zarzadzania ryzykiem powodziowym”

Instrumenty realizacji
Programu

.»Warunki korzystania z wod regionu wodnego oraz z wéd zlewni powinny zosta¢ w petni dostosowane
celow ekologicznych zwiazanych z ochrona zasobéw wodnych w kontekscie jakosciowym i ilosciowym,
ale takze winny one uwzgledniaé uwarunkowania wynikajace Z wymogow ochrony
przeciwpowodziowej. Podkresli¢ nalezy znaczenie w odniesieniu do Zutaw s$rodkéw z zakresu
planowania strategicznego. Jako region pofozony w dwéch wojewddztwach, koncentrujacy skutki
zjawisk zachodzacych w catym dorzeczu Wisty, a takze znajdujacy sie w sasiedztwie Iadowych
i morskich granic panstwa, posiada on dla Polski znaczenie strategiczne. W miare mozliwosci,
planowanie przestrzenne w obrebie Zutaw powinno odbywaé sie wspélnie dla catego ich obszaru.”

Program
Rewitalizacji
Gospodarczej
Obszaru Delty Wisty
i Zalewu Wislanego

Uchwata
nr 674/xxxvii/05
W sprawie
przystapienia
Samorzadu
Wojewddztwa
Pomorskiego
do realizacji
projektu ,Program
rewitalizacji
gospodarczej
obszaru Delty
Wisty i Zalewu
Wislanego”,

Sejmik
Wojewddztwa
Pomorskiego
(3
pazdziernika
2005)

miedzywojewddzki

Potencjat Obszaru Delty
Wisty i Zalewu Wislanego

Mocne strony w zakresie Przemystu i ustug

,Korzystne warunki do rozwijania wysokokwalifikowanych ustug turystycznych.”

Mocne strony w zakresie Szlakdéw wodnych:

,Sie¢ portéw, przystani i pomostéw cumowniczych wokdt Zalewu Wislanego i Gdariska.

Szlaki wodne majg potaczenie z wazniejszymi osrodkami regionu: Gdansk, Elblag, Tczew, Malbork, Kaliningrad,
Torun.

Szlaki wodne Delty Wisty i Zalewu Wislanego stanowiq istotny element europejskich drég srédladowych.

Transport morsko-rzeczny jest najtanszym srodkiem do przewozow towaréw tadunkéw niewymiarowych
i masowych.

Wysoka akceptacja rozwoju turystyki wodnej przez spotecznosci i samorzady lokalne.

Stabe strony w zakresie Szlakéw wodnych:

.Degradacja drég wodnych i szlakéw zeglownych.

Mafte gtebokosci zeglugowe Wisty Krolewieckiej, Tugi, Szkarpawy.

Zalew Wislany jest akwenem o trudnych warunkach do zeglugi.

Niewystarczajgce wykorzystanie turystyczne szlakéw wodnych.

Utrudnienia w zeglowaniu srédladowych jednostek na wodach morskich (Zalew Wislany, Martwa Wista)

Stabe wykorzystanie transportu morsko-rzecznego dla przewozéw towarowych.”

Potencjat Obszaru Delty
Wisty i Zalewu Wislanego

Szanse w zakresie Szlakow wodnych:

., Wykorzystanie zeglugi towarowej jako alternatywnej formy transportu.

Mozliwosci do powstania sprawnego morsko rzecznego sytemu transportowego tgczacego porty Zalewu Wislanego
z Morzem Bafttyckim poprzez rzeki: Nogat, Szkarpawe i Wiste Krdlewieckq z portami Zatoki Gdariskiej oraz Wiste
z portami nadwislariskimi, a tym samym z zachodnioeuropejskim systemem drég wodnych srédladowych (przez
Kanat Bydgoski, Noteé, Warte, Odre).

Aktywizacja portéw pofozonych nad Zalewem Wislanym.

Odrodzenie sie zeglugi srédladowej i turystycznej w regionie (Gdarisk - Zalew Wislany, Kwidzyn - Tczew - Gdanisk,
Malbork - Zalew Wislany - Elblag).

Stworzenie sytemu turystyki wodnej.
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Wzrost znaczenia zeglugi miedzynarodowej.

Mozliwos$¢ przeciwdziataniu bezrobociu w zwigzku z dziatalnosciq gospodarczg zwigzang z turystykq wodng.
Rozwdj kapielisk i kompleksow rekreacyjnych.

Mozliwos¢ pozyskiwania funduszy strukturalnych UE na rozwdj turystki wodnej.”

Zagrozenia w zakresie Szlakow wodnych:

,,Utrudnienie swobody zeglugowej po Zalewie Wislanym (czes¢ rosyjska).”

4.1. Bariery w sferze
gospodarczej

,,Rozwoj innych dziedzin gospodarki utrudniony jest ze wzgledu na wystepowanie barier zwigzanych z:
(...) stabym wykorzystywaniem potencjalnie duzych mozliwosci w zakresie transportu wodnego ze wzgledu na niski
poziom techniczny szlakéw wodnych,

Cele, priorytety, dziatania
i poddziatania

,,Priorytet 2. Rewitalizacja obszaru Delty Wisty i Zalewu Wislanego

Dziatanie 2.1. Budowa i modernizacja infrastruktury technicznej (drogi, gazyfikacja, elektryfikacja, telefonizacja,
ujecia wody, wodociagi, kanalizacja, oczyszczalnie Sciekow i sktadowiska odpaddow komunalnych).

Poddziatania:

2.1.1. Budowa i rozbudowa uktadu komunikacyjnego (drogi ladowe, szlaki kolejowe i wodne) oraz modernizacja
infrastruktury telekomunikacyjnej.”

Strategia rozwoju

W wizji strategicznej dla Polski Wschodniej zdefiniowano jej realizacje poprzez m.in. zwiekszenie zewnetrznej

spoteczno- dostepnosci i wewnetrznej spéjnosci makroregionu, w tym gtéwnych funkcjonalnych rynkéw pracy.
gospodarczego Rada ,,Przelamywanie barier dla impulséw rozwojowych miedzy Polska Centralng i Zachodnig a Wschodnia, zwigzanych
Polski Wschodniej Ministrow Przetamywanie barier |z peryferyjnym potozeniem, mozliwe bedzie przede wszystkim poprzez wzmocnienie dostepnosci transportowej
do roku 2020. Monitor Polski uchwaty . L . zwigzanych najwazniejszych osrodkéw miejskich (miast wojewddzkich) makroregionu i dowigzanie ich do krajowej
Aktualizacja 0z. nr 641 nr 121 z dnia migdzywojewodzki z peryferyjnym i europejskiej sieci transportowej, przy czym poprawa dostepnosci transportowej na obszarze Polski Wschodniej
] p peryteryjny PEJjSKIE] P J, Przy czym pop ep P J J
11 lipca potozeniem powinna by¢ takze realizowana poprzez inwestycje zlokalizowane w innych regionach, w tym zwfaszcza w Polsce
2013 r. Centralnej (tzw. powigzania dosrodkowe). Podjete dziatania odblokuja potencjat zwigzany z naptywem kapitatu
zewnetrznego, w tym zagranicznego, dla ktérego niska dostepno$c transportowa stanowifa jedng z istotnych barier
rozwojowych przesadzajacych o niskiej atrakcyjnosci inwestycyjnej makroregionu.”
Najwazniejsze
uwarunkowania przebieg drég wodnych E-40, E-70;
europejskie dla rozwoju |udziat woj. pom. w programach i projektach dot. regionéw M. Baltyckiego - promowanie dziatan w zakresie
sieci transportowej woj. |transportu intermodalnego i zeglugi battyckiej
pomorskiego
Wzr&sotrigaé:;is?kilzz%lonu Potrzeba przygotowania korytarzy transportowych, udziat woj. pom. w programach i projektach dot. regionéw
M. Battyckiego — promowanie dziatan w zakresie transportu intermodalnego i zeglugi battyckiej
w strukturze Europy
Miedzywojewoddzkie
uwarunkowania rozwoju
p przestrzennego_- W zakresie systemu transportowego wskazano na potrzebe uwzglednienia budowy przekopu Mierzei Wislanej,
roblemy wymagajace |. : L . . . . . ‘ -
- . i jednak przedsiewziecie to jest uzaleznione od ocen srodowiskowych i ekonomicznych
rozwigzania wspolnie
z wojewodztwami
Plan Sejmik sasiednimi
zagospodarowania Uchwata Wojewddztwa Uwarunkowania
przestrzennego nr 1004/XXXIX/0 | Pomorskiego wojewddzki wewnetrzne
wojewodztwa 9 (26 pazdzierni zagospodarowania

pomorskiego

ka 2009)

przestrzennego - Stan
funkcjonalno-techniczny
infrastruktury
transportowej

Poprawa warunkéw zeglugi pomiedzy Elblagiem i portami Zalewu Wislanego, a wodami Zatoki Gdanskiej
poprzez realizacje projekt budowy przekopu przez Mierzeje Wislang

Obszary problemowe -
Zalew Wislany

Wskazano na problem polegajacy na ograniczonych mozliwosciach zeglugi po Zalewie Wislanym oraz dostepnosci
do portow Zalewu. Powodem takiej sytuacji sgq: mate gtebokosci i zamulenie Zalewu;

e , ograniczona dostepnos¢ srédladowych drég wodnych (m.in. nieodpowiednie parametry przepraw mostowych);

e trudnosci w korzystaniu z Ciesniny Pilawskiej jako toru wodnego umozliwiajgcego potaczenie polskich portéw
Zalewu Wislanego z Morzem Battyckim (brak polsko-rosyjskich unormowar prawnych);

e decyzja o budowie przekopu przez Mierzeje Wislana— kontrowersyjna przy braku do konca
rozpoznanych skutkow ekologicznych i wysokich kosztach przedsiewziecia, nieproporcjonalnych
do korzysci, dotyczacych gféwnie portu w Elblagu;”

Kierunki

W celu prowadzenia zeglugi wodnej wskazano na potrzebe pogiebienia toré6w wodnych na Zalewie
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zagospodarowania
przestrzennego stuzace
poprawie dostepnosci
wewnatrz wojewodztwa

Wislanym oraz rozbudowa lub modernizacja matych portow morskich i poprawa powiazan tych portéw
oraz portu w Elblagu poprzez budowe przekopu przez Mierzeje Wislana (warunkowany wynikami analiz
technicznych i srodowiskowych)

Rozwéj systemu
transportowego
aglomeracji — kierunki
zagospodarowania
przestrzennego

Wskazano na potrzebe rozwoju infrastruktury transportu wodnego o funkcjach turystycznych i rekreacyjnych m.in.
poprzez rozbudowe matych portéw morskich Pétwyspu Helskiego i Zalewu Wislanego oraz powigzanie tych portéw
liniami zeglugi przybrzeznej z portami i przystaniami w Gdansku, Sopocie i Gdyni

Lista projektow
indywidualnych z listy
rezerwowej dla Programu
Operacyjnego
Infrastruktura
i Srodowisko

Przebudowa wejscia do portu Elblag wraz z pogtebieniem toréw podejsciowych do portéw Zalewu Wislanego

Programy Samorzadu
Wojewddztwa
Pomorskiego

Realizacji ponadlokalnych celdw publicznych m.in. poprzez program rozwoju dréog wodnych Delty Wisty i Zalewu
Wislanego - Petla Zutawska Miedzynarodowa Droga Wodna E-70

Transport

Rewitalizacja $rédladowych drég wodnych. W roku 2008 podpisano miedzywojewddzkie porozumienie w spawie
wspotpracy na rzecz rewitalizacji i aktywizacji gospodarczej Miedzynarodowej Drogi wodnej E70.

Strategia rozwoju
spoteczno -
gospodarczego
wojewodztwa
warminsko-mazurski
ego do roku 2025

uchwata
nr XXVIII/553/13

Sejmik
Wojewddztwa
Warminsko -
Mazurskiego
(25 czerwca

2013 r.)

wojewaddzki

Cel strategiczny 3. Wzrost
liczby i jakosci powigzan
sieciowych

. Intensyfikacja wspotpracy miedzyregionalnej

(...)Wspdtpraca  z regionami  battyckimi, w szczegdlnosSci  w zakresie: (...)usprawnienia  kluczowych
miedzyregionalnych powigzan transportowych (w tym wspieranie rozwoju zeglugi bliskiego zasiegu, Srédladowej
oraz wspieranie rozwoju matych portéw); poprawy dostepnosci Zalewu Wislanego i jego przystosowanie do potrzeb
transportu $rodladowego (w tym usuniecie wszystkich barier prawnych dla zapewnienia swobodnej
miedzynarodowej zeglugi na tym akwenie); (..) poprawy stanu wod Morza Bafttyckiego (zwiaszcza Zalewu
Wislanego/Kaliningradzkiego),; (...) tworzenia sieciowych ponadregionalnych produktow turystycznych (gtownie
w oparciu o: miedzynarodowg droge wodng: E-70, z uwzglednieniem Zutaw i Zalewu Wislanego, jako kierunku
turystycznego o rosngcym znaczeniu);

(...) Wspdtpraca z obwodem kaliningradzkim FR, ktory jest dla Warmii i Mazur waznym i naturalnym, z uwagi
na bezposrednie sasiedztwo, partnerem miedzynarodowym. (...) wspoltpraca w strefie przygranicznej (z zakresu
infrastruktury technicznej ispotecznej), m.in. w obszarze transgranicznym, kreowanie miedzynarodowych
produktéw  turystycznych  oraz powigzan  transportowych, szczegdlnie w oparciu o potencjat Zalewu
Wislanego/Kaliningradzkiego...”

Cel strategiczny 4.
Nowoczesna infrastruktura
rozwoju

,Zwiekszenie zewnetrznej dostepnosci komunikacyjnej oraz wewnetrznej spéjnosci

(...)Komunikacja itransport wodny, poprzez modernizacje szlakéw wodnych irozbudowe juz
istniejacych ze szczegdlnym uwzglednieniem Wielkich Jezior Mazurskich, dbanie o tor wodny
przez Zalew Wislany irozwdj portu w Elblagu oraz matych portéw i przystani w calym regionie,

umozliwienie dostepnosci do Zalewu Wislanego przez kanat Zeglugowy na Mierzei Wislanej.”
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Regionalna strategia

rozwoju transportu
w wojewodztwie
pomorskim na lata
2007 - 2020

uchwata
nr 604/XXVI/08

uchwata

Sejmiku
Wojewddztwa
Pomorskiego
(29 wrzesnia

wojewodzki (do 2020 r.)

Cele strategiczne rozwoju
transportu wojewddztwa
pomorskiego

Cel I: poprawa dostepnosci transportowej

,,Celem jest poprawa zewnetrznej i wewnetrznej dostepnosci transportowej regionu pomorskiego, zwfaszcza TOM
oraz osrodkéw osadniczych i turystycznych, portdw morskich i lotniczych, jak izapewnienie wszystkim
mieszkanicom wojewddztwa (w tym rowniez niepetnosprawnym) dostepu do mozliwie szerokiego obszaru ich
aktywnosci (pracy, edukacji, zdrowia, kultury, zakupdw, rekreacji). Realizacja tego celu ukierunkowana jest
na podwyzszenie poziomu Zycia mieszkancow regionu oraz usuwanie barier rozwojowych jego gospodarki.”

Cel 1V: Integracja systemu transportu

,Celem jest integracja systemu transportu wojewddztwa pomorskiego w skalach: regionalnej, metropolitalnej,
tacznie z promocjg zrownowazonego rozwoju Ssystemu transportu oraz realizacjg transportowych potrzeb
spofecznych. Integracja transportu dokonywana bedzie na poziomie: integracji podsystemow transportowych
oraz integracji pomiedzy planami transportowymi a planowaniem zagospodarowania przestrzennego. Powinna ona
zapewni¢ mozliwosé¢ dokonania racjonalnego wyboru drogi i srodka transportu z uwzglednieniem uwarunkowan
spofecznych i wymagan rozwoju zréwnowazonego i w ten sposéb przyczynié sie do podniesienia efektywnosci

2008 r.) systemu transportu oraz do wspierania regionalnego biznesu i wzrostu gospodarczego.”
,Zapewnienie dostepnosci, w tym portu w Elblagu i Zalewu Wislanego dla statkow morskich wymaga
podjecia prac analitycznych i ocen (w tym w szczegélnosci zwiazanych z systemem NATURA 2000)
Rozwdj transportu w celu przygotowania ewentualnej decyzji o budowie kanatu przecinajacego Mierzeje Wislana.
wodnego $rodlagdowego |Powstanie tego kanatu zwiekszy nie tylko atrakcyjnos¢ transportowa drég wodnych prowadzacych
i turystyki zeglarskiej |do portow Zalewu Wislanego, zwiaszcza Elblaga i stworzy mozliwos¢ eksploatacji statkow morsko-
rzecznych, ale takze przyczyni sie do zwiekszenia ruchu jachtowego i dalszej aktywizacji zeglarskiej
turystyki krajowej, jak i zagranicznej na Zalewie Wislanym.”
S*kaol?'ﬁudnt?li;?:phr?:c Wsrod problemoéw wojewoddztwa warminsko — mazurskiego w zakresie infrastruktury wskazano na stabg dostepnosc
. . o \unikacy] komunikacyjng wojewddztwa wynikajgacg m.in. z braku bezposredniego dostepu do morza.
Strategia rozwoju Sejmik wojewddztwa
spoteczno - Wojewddztwa Cele operacyjne
ospodarczego woj. Uchwata Warminsko - o i . L i , i
9 \F:varmir'\skgo _ ] nr XXXIV/474/05 | Mazurskiego wojewodzki (do 2020 r.) pr';;’ge_tl"z'wqgr'sgzzrﬁzne Wsréd planowanych, ,dzia+an majacych sie przyczy_r,]ic do_realizz,a_cji celu wskazano na rozwaj komupika-cji wodne_:j
mazurskiego (31 sierpnia zewnetrznej dostepnosci poprzez statq dbatos¢ o tor wodny przez Zalew Wislany i rozwdj portu w Elblagu oraz matych portow i przystani,
do roku 2020 2005) komunikacyjnej ymozl.iv;/(ienie dostepnoséci do Zalewu Wislanego, od strony granicy panstwa, jednostkom innych bander niz polska
oraz wewnetrznej | rosyjska.
spojnosci
Strategia rozwoju _SEJI’,nIk Analiza SWOT Ws_rod ~ zagrozen dla rozwoju produktu turystycznego wskazano m.in. stabg dostepnos¢ komunikacyjng
. Wojewddztwa wojewodztwa.
turystyki uchwata Warminsko-
wojewodztwa wojewddzki (do 2020 r.) Rozwdj produktow

warminsko-
mazurskiego

nr XLIII/831/10

Mazurskiego
(28 wrzesnia

podstawowych: Turystyka
aktywna - zeglarstwo

Rozwdj infrastruktury poprzez budowe i rozwdj marin i miejsc postojowych z odpowiednim wyposazeniem

2010)
. . Sejmlk Cel st_rateglczny 3', Realizacja celu powinna zostac osiagnieta m.in. poprzez poprawe dostepnosci Zalewu Wislanego i jego
Strategia rozwoju Wojewddztwa Atrakcyjna przestrzen - X - . L . . I
. . Uchwata - L . - przystosowanie do potrzeb transportu srédladowego (réwniez nalezy przez to rozumiec¢ podjecie
wojewodztwa Pomorskiego wojewodzki (do 2020 r.) Cel operacyjny 3.1. . , . . . . L X
. nr 458/XXI1/12 P dziatan w celu usuniecia wszystkich barier prawnych dla zapewnienia swobodnej miedzynarodowej
pomorskiego 2020 (24 wrzesnia Sprawny system . . . Y
zeglugi na Zalewie Wislanym).
2012) transportowy
Kierunki rozwoju
infrastruktury
Woi 5dzt Sejmik transportowej Morskie drogi wewnetrzne: wskazano na potrzebe powigzania Zalewu Wislanego z Zatoka Gdanska, a jako jedng
V\?ajl‘::ic:'lszk;\:o Wojewédztwa i technicznej - z opcji wymieniono projektowany kanat przez Mierzeje Wislang (na terenie wojewddztwa pomorskiego).
mazurskie plan Uchwata Warminsko - wojewoddzki Infrastruktura
Janosbo daro"jvania nr XXXIII/505/02 | Mazurskiego ) transportowa
pgrzeztrzennego (12 lutego Wspdlne problemy
2002) i kierunki dziatan . . . . -
— Doprowadzenie do petnego otwarcia akwenu Zalewu dla zeglugi morskiej.
z wojewodztwem
pomorskim
Ekspertyza dotyczaca
Elb_lqg 2012 wojewddztwa warminsko- |Potrzeba wspotpracy z wojewddztwem pomorskim w zakresie ,racjonalnego wykorzystania waloréw Zalewu
Sytuacja spoteczno- mazurskiego w kontekécie |Wiélanego i otaczajgacych go obszaréw do rozwoju turystyki przy jednoczesnej ochronie jego ekosystemu wodnego ;
gospodarcza lokalny strategii spoteczno- doprowadzenie do petnego otwarcia akwenu Zalewu dla zeglugi morskiej. Wspdlne rozwijanie zaplecza ladowego
E:';';‘g;‘ gospodarczego Polski |(portowego) dla powigzar wodnych obu brzegéw Zalewu”

diagnostyczny

Wschodniej do roku 2020

Port morski w Elblagu

W opracowaniu wskazano na trudnosci w rozwoju portu morskiego w Elblagu, ktére wynikajg z uzaleznienia

str. 161



Nazwa dokumentu

Nr uchwaty

Organ/data
uchwalenia

Ranga dokumentu

(europejski/krajowy/miedzywojewodzki

/ wojewodzki/lokalny)

Przedmiot

Opis

od stosunkdéw na szczeblu centralnym miedzy Rzeczypospolitg Polskg, a Federacjg Rosyjska.

Lokalna Strategia
Rozwoju dla gmin
powiatu
nowodworskiego
Nowy Dwoér Gdanski,
Krynica Morska
Sztutowo, Stegna
i Ostaszewo na lata
2009-2015

lokalny (do 2015 r.)

Zwiekszenie
adaptacyjnosci
i kompetencji w zakresie
ustug wykorzystujacych
potencjat kulturowy,
przyrodniczy
i geograficzny

Przedsiewziecie pn. ,Wokot rzek, kanatow iszlakdw morskich” obejmuje swoim zakresem m.in. budowe
lub odbudowe szlakéw wodnych.

Pismo Prezydenta
Miasta Elblaga dot.
konsultacji KPZK
2030

SF.MCh.0717-
43/2011

Prezydent
Miasta Elblag
(2 marca
2013)

lokalny

dot. konsultacji KPZK
2030

Whnioskowane zmiany do KPZK 2030:

e ,uznanie Miasta Elblagga za miasto o znaczeniu regionalnym i wtgczenie go do formuty metropolii sieciowej”,

e korekta zapisu dot. pozycji Portu Morskiego w Elblaggu majaca na celu wzmocnienie jego pozycji
w konsultowanym dokumencie,

e wpisanie zadania pn. ,Budowa kanatu zeglugowego przez Mierzeje Wislana”.

Prognoza i strategia
rozwoju portu
morskiego w Elblagu

lokalny

warianty

,,Potaczenie Elblaga z morzem przez budowe kanatu zeglugowego wpisane jest w dokumencie ,Prognoza i strategia
rozwoju  Portu Morskiego w Elblagu” (1997 r.) opracowanym w ramach ,Koncepcji zagospodarowania
przestrzennego portu. W ,Prognozie ...” (1997) uwzgledniono dwa warianty:

e pesymistyczny oparty na zatozeniu ograniczonej fgcznosci Zalewu z Morzem Bafttyckim, zblizonej do obecnej;
e optymistyczny oparty na zatozeniu uzyskania statej i niezawodnej drogi taczacej Zalew Wislany z Morzem
Battyckim.

Warunkiem nie tylko rozbudowy, ale iwykorzystania aktualnego potencjatu, jest jednak otwarcie swobodnego
wyjscia na morze, co umozliwi¢ ma Kanat Zeglugowy wraz z pogtebionym torem wodnym bedace przedmiotem
projektu.” (Przewozniak i in. 2012)

Strategia Rozwoju
Elblaga 2020+
Projekt

lokalny

Uwarunkowania
wewnetrzne - Przestrzen

W Strategii, ws$rod uwarunkowan wewnetrznych Elblaga wskazano, Zze lokalizacja portu morskiego stwarza
mozliwos$ci rozwoju gospodarczego, ale nie sg one w peini wykorzystywane. Zauwazono, ze ,Rozwdj portu
morskiego w Elblagu jest niestety uzalezniony od stosunkéw miedzyparnistwowych z Federacjg Rosyjska.
Zwiekszanie liczby przewozdéw pasazerskich ogranicza m.in. nieuwzglednienie morskich przejs¢ granicznych
w umowie o matym ruchu granicznym. Problemem sgq takze inne niz portowe elementy infrastrukturalne, np. most
w Nowakowie, ktéry znaczgaco utrudnia sprawne wptywanie i wyptywanie do i z portu. Ponadto na potencjat
zeglugowy portu wptywa sezonowos¢ ruchu na Zalewie Wislanym, wynikajaca z jego zamarzania.”

Analiza SWOT

W analizie SWOT wsrdd mocnych stron Elblaga wskazano na ,ukierunkowanie na rozwdj komunikacji, w tym
drogowej i zeglugi; (...) istnienie portu morskiego o duzym potencjale rozwojowym, ktory spetnia rowniez funkcje
w zakresie wodnego transportu S$rédladowego;”. W Strategii zauwazono, ze szansg dla rozwoju Elblaga bytaby
~poprawa dostepnosci Zalewu Wislanego i Morza Bafttyckiego, przystosowanie Zalewu do potrzeb transportu
s$rédladowego (w tym usuniecie barier prawnych dla zapewnienia swobodnej miedzynarodowej zeglugi);”.
Zidentyfikowanym zagrozeniami dla rozwoju Elblaga sa ,brak spdjnej polityki panstwa w zakresie Zzeglugi
S$rédladowej;  zaleznos¢ dostepu do Morza  Battyckiego oraz obwodu  kaliningradzkiego  od stosunkéw
miedzyparnstwowych z Federacjg Rosyjskq".

Cel strategiczny 3.
Nowoczesna
infrastruktura, oparta
0 innowacje - Zwiekszenie
dostepnosci
komunikacyjnej

L,(...) zwiekszenie roli transportu wodnego, gtdownie poprzez wykorzystanie waloru potozenia miasta przy akwenach
wodnych oraz poprzez wykorzystanie istniejgcej bazy Portu Morskiego w Elblagu, jak i pozostatej infrastruktury;
likwidacja bariery nawigacyjnej portu morskiego poprzez budowe trasy poétnocnej i rozbiorke mostu w Nowakowie.”

Cel strategiczny 4.
Integracja Elblaskiego
Obszaru Funkcjonalnego -
Wspotpraca
ponadregionalna

.(...) rozwdj infrastruktury usprawniajgcej wspotprace ponadregionalng - w szczegdlnosci dotyczy to komunikacji
drogowej (drég ekspresowych S7 i S22, potaczenia z A1), komunikacji i transportu wodnego (rozwdj portu
w Elblagu, poprawa dostepnosci do portu od strony ladu i wody, zniesienie barier nawigacyjnych,
pogiebienie torow wodnych, przebudowa drég i mostow), transportu kolejowego (linie kolejowe E-65 i 204)
szlakéw rowerowych (sie¢ szlakéw o znaczeniu ponadregionalnym, Trasa Rowerowa Polski Wschodniej)
oraz infrastruktury granicznej (rozbudowa morskiego przejscia granicznego i budowa terminalu masowego
dla odpraw statkéw handlowych w Elblagu, wiaczenie morskich przejs¢ granicznych w MRG, rozwdj
turystyki wodnej, poszerzenie zakresu kontroli w ramach wymiany handlowej)”

Priorytetowe
przedsiewziecia
strategiczne

Realizacja celu strategicznego jakim jest ,Zwiekszenie dostepnosci komunikacyjnej” bedzie realizowana m.in.
poprzez zwiekszenie roli transportu wodnego. Ws$rdéd dziatan priorytetowych realizowanych w tym zakresie
wymieniono m.in.: budowe bocznicy kolejowej i terminalu nr 2 w porcie morskim w Elblagu, budowe nowego

nadbrzeza przy ul. Radomskiej wraz z przedtuzeniem terminala sktadowo-przetadunkowego, budowe obrotnicy

str. 162




Nazwa dokumentu

Nr uchwaty

Organ/data
uchwalenia

Ranga dokumentu

(europejski/krajowy/miedzywojewodzki

/ wojewodzki/lokalny)

Przedmiot

Opis

dla statkéw na rzece Elblag.

Strategia rozwoju

Zgromadzenia
Komunalnego

Cel strategiczny:
Zaistnieje kompleksowo
rozwinietego systemu
transportowego obszaru,
powigzanego z uktadem
miedzynarodowym,
krajowym i regionalnym
oraz dostosowany
do potrzeb obstugi

Aby zrealizowac ten cel Autorzy Strategii wskazali na potrzebe zrealizowania zadania polegajacego na budowie
kanatu przez Mierzeje Wislang (taczacego drogi wodne Zalewu Wislanego z Morzem Battyckim).

. Zwigzku Gmin ; :
Gmin Uchwata gospodarki lokalnej.
Nadzalewowych nr X/45/00 ﬂﬁdviaé?t\)/\llowg lokalny (do 2015 .) Dobrze rozwinieta
do roku 2015 (17 Iistopaé%a infrastruktura turystyczna,
2000) w tym dla ekoturystyki
! agroturzstykn W opa}fruu Dla zrealizowania tego celu wskazano na szereg =zadan, ktére powinny by¢ wykonane. Nalezy do nich
0 zasoby | potencjaty m.in. ,przystosowanie sieci portéw, stanic i przystani zeglarskich na Zalewie Wislanym dla zréznicowanych
przyrodnicze, kulturowe, wymagan turystéw krajowych i zagranicznych”,
krajobrazowe
i krajoznawcze znaczenia
krajowego
i miedzynarodowego
,Potozenie nad Zalewem Wislanym umozliwiajace rozwéj roznorodnych funkcji portowych
SWOT - Mocne we Fromborku z mozliwoscia potaczen sréodladowych do Gdanska, do Kanatu Elblaskiego i do Niemiec
zewnetrzne strony gminy |oraz potaczen morskich z portami tego akwenu w Polsce i Rosji z wyjsciem na wody Morza Battyckiego
Stra!tegia_ ROZ‘_'VOjU (poprzez ciesnine Pilawska w Baftyjsku lub poprzez planowany przekop Mierzei Wislanej)”
Fllzltl:;s;zrlanI:IIg{a nr Xl\J/(;?I\yfg)ayog (ggon;arli(;a lokalny (do 2015 r.) SWOT - Stabe zewnetrzne ,Negatywne skutki nieszczelnosci granicy z Obwodem Kaliningradzkim oraz rozwijajgce sie nielegalne formy handlu

2008-2015

strony gminy

w strefie przygranicznej. Z drugiej strony brak funkcjonowania statych potaczern drogg wodng do Baftyjska
i Kaliningradu.”

Cel V - rozwéj portu
we Fromborku

Realizacja tego celu poprzez: ,(..)promowanie realizacji portu jachtowego i mariny, przygotowanie warunkow
korzystnych dla rozwoju portu pasazerskiego i handlowego”

Strategia Rozwoju
Obszaru Gmin
Nadzalewowych
do roku 2020

uchwatg
nr II/16/2007

Zgromadzenia
Komunalnego
Zwigzku Gmin
Nadzalewowy
ch w Elblagu
(18 grudnia
2007 r.)

lokalny

Wzmocnienie
konkurencyjnosci
produktow turystycznych
obszaru Gmin
Nadzalewowych

.Cel 1. Wzmocnienie konkurencyjnosci portéw i przystani nadzalewowych oraz srédladowych.
Dziatania:

1. Budowa nowych i modernizacja istniejacych portow, przystani i marin wraz z niezbedng infrastrukturg
2. Wykorzystanie portéw do celdw gospodarczych.
3. Wzbogacanie portowej oferty turystycznej.”

Dziatanie 1 bedzie realizowane poprzez m.in. modernizacje i rozbudowe portu morskiego w Elblagu, .

Dziatanie 2 bedzie realizowane poprzez m.in. budowe nadbrzezy portowych do przetadunkéw towarowych
oraz konkurencyjnos¢ ofert przewozowych (czas, cena); stworzenie multimedialnego transportu poprzez wigzanie
przewozow drogg wodng z przewozami kolejowymi i samochodowymi.

Dostepnosé
komunikacyjna

,,Cel 1 Dobre wykorzystanie wod morskich i srodladowych dla miedzynarodowego i krajowego transportu wodnego.
Dziatania:

1. Budowa kanatu zeglugowego przez Mierzeje Wislana.

2. Modernizacja istniejacych i budowa nowych drég wodnych na akwenie Zalewu Wislanego.

3. Modernizacja drég wodnych sréodladowych przezich pogfebienie ilikwidacje przeszkod
na drodze wodnej.

4. Budowa przepraw faczacych oba brzegi Zalewu Wislanego (Mierzei Wislanej i Wysoczyzny

Elblaskiej) takich jak potaczenia promowe, kolejka linowa, zegluga pasazerska.”

Dziatanie 1 bedzie realizowane poprzez: budowe kanatu zeglugowego przez Mierzeje Wislang; wykonanie toréw
wodnych na zalewie dostosowanych do parametrow wymaganych dla jednostek wptywajacych do portu w Elblagu
i portow na Zalewie Wislanym; budowe przystani od strony Zatoki Gdanskiej, mariny i plazy od strony Zalewu
Wislanego w Katach Rybackich.

Dziatanie 2 bedzie realizowane poprzez: pogtebianie toru wodnego przez Zalew Wislany w kierunku Battijska,
Kaliningradu i innych portéow Kalinigradzkiego Zaliwu; budowe toru wodnego ze Skowronek na zalew (od
kanatu zeglugowego przez Mierzeje Wislana do portu w Elblagu i portéw nadzalewowych).

Strategia Rozwoju
Powiatu Elblaskiego
na lata 2007 - 2015

Uchwata
nr IX/93/07

Rada Powiatu
w Elblagu
(28 wrzesnia
2007)

lokalny (do 2015 r.)

Analiza SWOT - szanse

Jako szanse dla rozwoju Powiatu Elblaskiego wskazano inwestycje polegajaca na budowie kanatu
zeglugowego przez Mierzeje Wislana.

Strategia rozwoju
spoteczno-

lokalny (do 2015 r.)

Analiza SWOT - szanse

.(...) budowa kanatu zeglarskiego przez Mierzeje Wislana”

Wyniki debaty

. Wymienn wszystkie przedsiewziecia inwestycyjne, jakie nalezy przeprowadzi¢ w Gminie Sztutowo w okresie
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uchwalenia 0 .
/ wojewodzki/lokalny)
gospodarczego realizacji strategii — naktady powyzej 100 000 ztotych.
gminy Sztutowo (...)budowa kanatu zeglugowego przez Mierzeje.”
2002 - 2015
Wykorzystanie nadzalewowego i przygranicznego potozenia gminy poprzez realizacje nastepujacych zadan:
Strefa gospodarcza - cel e Rozwdj ustug turystycznych w oparciu o wody Zalewu Wislanego
) Strategia Rada Miejska gtéwny: Rozwoj e Aktywizacja produkgcji i handlu na potrzeby wymiany przygranicznej
Zrownowazonego Uchwata w Tolkmicku gospodarczy e Budowa przyczdtka do przeprawy promowej
rozwoju miasta . lokalny (do 2015 r.) . . . . .
. . X nr XXXI1/193/05 (20 lipca e Utworzenie przejscia granicznego w porcie Tolkmicko
i gminy Tolkmicko 2005 r.)
2005 - 2015 ' - - " . .
Strefa spoteczna - Bogata oferta turystyczna, kulturalna isportowa =z zachowaniem lokalnych tradycji zapewniona m.in.
Poprawa jakosci zycia |poprzez rozwdj i promocja turystyki w rejonie Zalewu Wislanego — w tym utworzenie plaz i kapielisk nad Zalewem
mieszkancow gminy Wislanym, zwiekszenie ilosci gospodarstw agroturystycznych.
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Tabela 65 Dokumenty strategiczne dla ktorych sporzadzono Prognozy oddziatywania na srodowisko tworzace odniesienia dla oddziatywan powodowanych wdrozeniem Programu

Nazwa dokumentu

Ranga dokumentu
(europejski/krajowy/miedzywojewodzki/
wojewodzki/lokalny)

Przedmiot

Opis

Prognoza
oddziatltywania
na srodowisko

dla projektu
strategicznego
planu adaptacji
dla sektoréw
i obszarow
wrazliwych
na zmiany klimatu
do roku 2020
z perspektywa
do roku 2030

krajowy

Kierunek dziatan 3.2 -
zarzadzanie szlakami
komunikacyjnymi w warunkach
zmian klimatu

,Obecnie w Polsce obserwuje sie wzrost naktadéw na szlaki komunikacyjne w wyniku wykorzystania funduszy UE. W mijajacym okresie
planowania byty one przeznaczane gtéwnie na rozwdj drég jezdnych, w tym rozbudowe sieci autostrad i drog ekspresowych. Wykorzystanie
linii  kolejowych, zwfaszcza dla przewozdéw pasazerskich, zmniejszato sie. W mysl polityki UE w kolejnych latach promowany ma by¢é
jednak transport zbiorowy, a gtdwnie kolejowy, jako najmniej emisyjny. Odpowiednie zarzadzanie szlakami komunikacyjnymi, bez odniesienia
do ich gestosci istanu, to dziatanie kluczowe dla zarzadzania kryzysowego w sytuacjach ekstremalnych zdarzern meteorologicznych
i hydrologicznych (przyktadowo informacja o zagrozeniu powodziowym mostéw drogowych i kolejowych). Usprawnienie zarzadzania mozliwe
jest przez zintegrowanie systemu monitoringowego i unowoczesnieniu infrastruktury stuzacej zarzadzaniu, w tym informatyzacji i tworzeniu
baz danych.”

Mozliwe warianty alternatywnych
dla kierunkéw dziatania 3.1 3.2

,Dziatania dgazgce do optymalizacji logistyki, m.in. poprzez zastosowanie systemu multimodalnego.
Dziatania zmierzajgce do zwiekszenia wydajnosci energetycznej pojazdow i zastosowania w nich jako Zzrddta energii alternatywnych,
niskoemisyjnych zrédet”

,Marginalne znaczenie w systemie transportowym ma zegluga sréodladowa , ktéra w 2009 roku stanowita zaledwie 0,5% ogdlnej wielkosSci
pracy przewozowej tadunkdéw. Wynika to miedzy innymi ze ztego stanu technicznego drég wodnych oraz matej retencji zbiornikowej
koniecznej do regulowania przeptywdow wody w rzekach. Biorgc pod uwage niski stan krajowej infrastruktury transportowej oraz jej narazenia
na negatywne czynniki zwigzane z zmianami klimatycznymi (ekstremalne zjawiska pogodowe) nalezy zauwazyd, ze wdrozenie w tym zakresie
dziatann SPA 2020 wydaje sie by¢ priorytetowe.”

Prognoza
oddzialtywania
na srodowisko

dla projektu
Strategii Rozwoju
Kraju 2020

krajowy

Budowa i modernizacja
infrastruktury technicznej
i spotecznej majacej podstawowe
znaczenie dla wzrostu
konkurencyjnosci Polski i jej
regionéw

,,By¢ moze okreslenie miar struktury przewozdw transportowych na obecnym etapie analiz jest niemozliwe i nalezy zadowoli¢ sie jedynie
generalnym stwierdzeniem o niekorzystnej strukturze przewozow z nadmiernym udziatem transportu samochodowego, ktéry nalezy
ogranicza¢ na rzecz bardziej ,,ekologicznych” medidw transportowych (transport szynowy, wodny). Warto by tg obecnie niekorzystng (takze
z ekologicznego punktu widzenia) strukture przewozdw transportowych ujac¢ - jako stabg strone (uwarunkowarn endogenicznych) — w analizie
SWOT, obok braku zintegrowanych systemow transportu publicznego i ,innych” mankamentdéw krajowego systemu transportowego.

W omawianym obszarze strategii okreslono nastepujgce gtowne cele i kierunki:

e stworzenie spdjnej oraz wydajnej sieci autostrad i drog ekspresowych umozliwiajacych sprawny przeptyw osob i towardéw,
o zwiekszenie nosnosci drég krajowych oraz poprawa stanu ich utrzymania,
e wyprowadzenie ruchu krajowego z obszarow miejskich (czyli budowa obwodnic),
podniesienie jakosSci transportu kolejowego,
e wspieranie inwestycji w infrastrukturze transportu intermodalnego.

Realizacja powyzszych kierunkdow strategicznych przyczyni¢ sie ma do uatrakcyjnienia inwestycyjnego Polski a tym samym wzrostu
aktywnosci gospodarczych (obecnie infrastruktura transportowa stanowi najpowazniejszq bariere dla rozwoju gospodarczego). Z oczywistych
wzgledéw mamy tu - oprocz pozadanych zmian jakoSciowych - takze wyrazny rozwdj iloSciowy, tj. wzrost zarowno zainwestowania, jak
i ruchu komunikacyjnego. Wzrost przewozdw transportowych bedzie bowiem synergiczny ze wzrostem aktywnosSci gospodarczych.”

Zapewnienie powigzan
komunikacyjnych w ramach sieci
TEN-T

,,Tworzenie sieci TEN-T ma na celu zapewnienie efektywnych powiazan transportowych w skali Unii. Pozwoli tez na lepsze
wykorzystanie atutu potozenia geograficznego Polski dla rozwoju transportu tranzytowego, co moze by¢ istotnym czynnikiem
dla gospodarczej aktywizacji. Na omawiana sie¢ sktadaja sie rozne formy transportu, w tym Ilotnictwo (porty lotnicze)
oraz zegluga morska. Wzrost ruchu tranzytowego bedzie niewatpliwie skutkowat wzrostem presji na srodowisko, co wykazano
w analitycznej macierzy; ocena oddziatywania TEN-T wg wiekszosci kryteriow jest ujemna. Warto jednak podkresli¢ wyrazne
preferencje jakie w NSRO nadano infrastrukturze kolejowej (dla usprawnienia ruchu tranzytowego przez Polske), a
w szczegéblnosci rozbudowie i modernizacji infrastruktury zeglugi morskiej. Transport morski wskazano jako alternatywe
dla transportu drogowego, a nawet kolejowego. Mniej korzystny dla srodowiska bedzie natomiast wzrost udziatu transportu
lotniczego, ktéry rowniez zostat w NSRO wskazany jako wazny element sieci TEN-T.”

Prognoza
oddziatywania
na $rodowisko

Projektu Koncepcji
Przestrzennego
Zagospodarowania
Kraju 2030

krajowy

Powiazania KPZK z innymi
dokumentami strategicznymi

,Cele 1,2,3 KPZK sq generalnie zgodne z zatozeniami Biatej Ksiegi. Dokument Biatej Ksiegi nie przedstawia wprost preferencji w stosunku
do okreslonych form transportu jednakze, mimo, ze jako pierwsze omawia koniecznos¢ poprawy stanu drdg i transportu kotowego, to z jego
dalszej struktury i omawianych zagadnieri mozna wywnioskowad, ze najwiekszy nacisk powinien by¢ potoZzny na zwiekszenie bezpieczeristwa,
rozwdj sieci kolejowych, zwiekszenie udziatu kolei oraz transportu wodnego, jako najbardziej przyjaznego Srodowisku, ale i uzasadnionemu
ekonomicznie. Dokument ktadzie takze nacisk na eliminowanie waskich gardet transportowych szczegdlnie w rejonach przygranicznych do jest
takze zgodne z zatozeniami KPZK. KPZK wpisuje sie w realizacje biatej ksiegi transportowej UE”

Powiazania KPZK z innymi
dokumentami strategicznymi

. Strategia Gospodarki Wodnej (aktualizacja strategii listopad 2006)
(...)Powiazanie programu z celem 4 KPZK w zakresie utrzymania i rozbudowy $rédladowych drég wodnych.”

Powiazania KPZK z innymi
dokumentami strategicznymi

,Polityka Transportowa Paristwa na lata 2007-2025

Ogdlnie zachowana jest spdjnos¢ pomiedzy Polityka a KPZK w zakresie rozwoju energooszczednych i mniej uciazliwych dla srodowiska gatezi
i form transportu, wtym: szynowego, morskiego i wodnego srédladowego. Wspdlinym postulatem jest réwniepoprawa jakosSci
i konkurencyjnosci transportu publicznego w obszarach metropolitarnych iregionach, rozwdj systemdéw intermodalnych oraz ustug

lotniczych.(...)”
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Nazwa dokumentu

Ranga dokumentu

(europejski/krajowy/miedzywojewodzki/
wojewodzki/lokalny)

Przedmiot

Opis

Stan $rodowiska Polski -
powietrze atmosferyczne

,.Za najwazniejsze wyzwania ochrony Srodowiska przed zanieczyszczeniem powietrza, ktérych mozliwos¢ rozwigzania, w pewnym zakresie,
zalezy od polityki zagospodarowania przestrzennego, a wiec kierunkow i sposobdw realizacji celédw KPZK uznal nalezy: podnoszenie
konkurencyjnosci oraz zwiekszenie udziatu energooszczednych i mniej obciazajacych Srodowisko gatezi i form transportu, takich jak kolej,
transport morski oraz wodny $rédladowy, transport intermodalny; (...)”

Kierunek 5. Zmniejszenie
zewnetrznych kosztéw
transportu, w tym kosztéw
$rodowiskowych

,,Opis dziatan
Dziatania inwestycyjne:

e Modernizacja sieci kolejowej i budowa kolei duzych predkosci, w tym szybkich kolei towarowych;

e  Wspieranie systemow intermodalnych dla transportu kombinowanego;

e Budowa ,Slepych” odgatezien drég ruchu bezkolizyjnego do obszaréw przyrodniczo cennych;

e Modernizacja drég wodnych. Zakfada sie modernizacje Odrzanskiej Drogi Wodnej oraz potaczenie dorzecza Odry przez Bydgoszcz
do Gdanska oraz rozwdj drég wodnych i niezbednej infrastruktury do celow turystycznych.

Dziatania organizacyjne:

e Zintegrowane podejscie przestrzenne do rozwoju portow iregionéw portowych, uwzglednione w zintegrowanym
planowaniu przestrzennym kraju i jego regionéw.

Ocena skutkéw dziatan

Ocenia sie, ze dziatania te beda wzmacnia¢ propagowanie zrownowazonego transportu i sprzyja¢ ograniczeniu negatywnego
oddziatywania na stan jakosci powietrza atmosferycznego, czemu sprzyjaé¢ beda dziatania modernizacyjne kolei. Wspieranie
systemoéw intermodalnych dla transportu kombinowanego bedzie takze sprzyja¢ zmianie srodkéw transportu na bardziej
ekologiczne.

Propagowanie koniecznosci zmniejszenia kosztow srodowiskowych transportu moze mieé pozytywny wplyw na swiadomosé
ekologiczna, jednak nie powinno ono wystepowaé w kontekscie budowy kolei duzych szybkosci czy wspierania rozbudowy
drég wodnych.”

Prognoza
oddzialywania
na srodowisko

Priorytet 3. Zrdwnowazone

Wsrdéd zadan wskazano m.in. na potrzebe ,tworzenia warunkéw do szerokiego korzystania z wod (rekreacja, energetyka, Zegluga)

prOJeI:\t;;c:Jr:g?ramu krajowy wykorzystanileerr]r;ar;ei:irla’row, wody przy niepogarszaniu ich jakosci, modernizacja i rozwdj srédladowych drég wodnych”.
$rodowiskowego
kraju
.,Federacja Rosyjska - Obwodd Kaliningradzki Wspétpraca w zakresie gospodarowania wodami granicznymi z Federacja
Umowyv dwustronne Rosyjska realizowana jest na mocy Porozumienia miedzy Rzadem Polskiej Rzeczypospolitej Ludowej a Rzadem Zwiazku
Y Socjalistycznych Republik Radzieckich o gospodarce wodnej na wodach granicznych zawartego w Warszawie 17 lipca 1964 r.
Nalezy przy tym podkreslié, ze brak jest uzgodnien w zakresie waznosci sukcesji wspomnianego porozumienia.”

Prpgnoza ] ,,Wsréd priorytetow wskazanych w Biatej Ksiedze zapisano ,Przesuniecie réwnowagi pomiedzy rodzajami transportu”.
odd’2|alywa_1n|a W ramach realizacji tego priorytetu panstwa cztonkowskie beda dazy¢ do zmniejszenia nieréownosci w rynkowej konkurencji
na_SI‘OdOWl?kO . miedzy gateziami transportu, powstajacej wskutek réznego obciazenia poszczegdlnych gatezi, tworzonymi przez nie kosztami

Projektu polityki krajowy infrastruktury i kosztami zewnetrznymi (kosztami zatloczenia, wypadkow, zanieczyszczenia powietrza i hatasu). W zakresie

wodnej Panstwa
do roku 2030
z uwzglednieniem
etapu 2016

Biata Ksiega UE - Europejska
polityka transportowa
w horyzoncie do 2010 r.

transportu morskiego isrodladowego gifowne cele obejmuja rozwdj infrastruktury, uproszczenie regulacji i obstugi
administracyjno-prawnej armatoréw zmiane ustawodawstwa w celu budowania tak zwanych , autostrad morskich”. Wsréd
problemow, jakie Biata Ksiega wymienia w kontekscie srédladowego i morskiego transportu wodnego nalezy wymienic:
niezadawalajacy stan infrastruktury, powstawanie tak zwanych ,waskich gardet”, niewtasciwe projektowanie i realizacje
mostow, Sluz itp.

Realizacja dziatan zwiazanych z rozwojem transportu morskiego winna by¢ skorelowana z dziataniami podejmowanymi
w zakresie utrzymania transportu sréodladowego, szczegélnie w kontekscie wykorzystania szlakow wodnych na cele turystyki

i rekreacji.
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Prognoza
oddzialtywania
na srodowisko

dla projektu
Strategii rozwoju

,,Oddziatywania w ramach modernizacji szlakéw wodnych i rozbudowy juz istniejacych, ze szczegdlnym uwzglednieniem Wielkich Jezior
Mazurskich, dbanie o tor wodny przez Zalew Wislany i rozwdj portu w Elblagu oraz matych portéw i przystani w catym regionie, umozliwienie
dostepnosci do Zalewu Wislanego przez kanat zeglugowy na Mierzei Wislanej, znalazty juz swoje odzwierciedlenie w licznych raportach
wykonywanych w ubiegtych latach w zwigzku z realizacjg inwestycji w tym zakresie. Do gtdwnych potencjalnie niekorzystnych oddziatywan
na $rodowisko, wskazywanych m. in. w Prognozie wplywu na $rodowisko projektu Petli Zutawskiej — rozwdj turystyki wodnej nalezg: straty
przyrodnicze, towarzyszace w sposdb nieunikniony budowie i rozbudowie portéow iinnych obiektdw infrastruktury turystycznej oraz wzrost
ucigzliwosci akustycznych spowodowanych eksploatacjg szlakéw w sezonie wiosenno-letnim. Potencjalnym zagrozeniem dla stanu czystosci
wéd powierzchniowych mogag by¢ awaryjne rozlewy paliwa. Przede wszystkim jednak inwestycje te lokalizowane sq na obszarach Natura
2000, co dodatkowo wprowadza koniecznos¢ realizacji samych prac jak i pézniejszego uzytkowania powstatej infrastruktury w sposob zgodny
z zaleceniami dotyczacymi ochrony srodowiska dla poszczegdlnych obszarow.”

Cele i kierunki dziatan zawarte
w proponowanej aktualizacji

,,(...)Przetamywanie Iuki transportowej Polski Pdétnocnej dla usprawnienia kluczowych powigzan transportowych miedzy wojewddztwami
nadmorskimi oraz dla poprawy ich spdjnosci wewnetrznej (Korytarz Bafttyk-Adriatyk, w tym Via/Rail Baltica, Korytarz Pétnocny/Nadmorski);
Usprawnienia kluczowych miedzyregionalnych powigzan transportowych (w tym wspieranie rozwoju zeglugi bliskiego zasiegu, srédladowej
oraz wspieranie rozwoju matych portéw); Poprawa dostepnosci Zalewu Wislanego i jego przystosowanie do potrzeb transportu srodladowego
(w tym usuniecie wszystkich barier prawnych dla zapewnienia swobodnej miedzynarodowej zeglugi na tym akwenie),;

(...)Tworzenie silnego wizerunku i marki turystycznej Regionu Morza Bafttyckiego (m.in. w ramach Strategii Unii Europejskiej dla Regionu
Morza Battyckiego),; tworzenia sieciowych ponadregionalnych produktéw turystycznych (gtdwnie w oparciu o: miedzynarodowq droge wodng:
E-70, z uwzglednieniem Zutaw i Zalewu Wiélanego, jako destynacji turystycznej o rosnacym znaczeniu);

spoteczno- wojewddzki strategii (...)Wsparcie inicjatyw proeksportowych, dziatania na rzecz poprawy czystosci wéd Zalewu Wislanego/Kaliningradzkiego, wspdtrealizacja
gospodarczego przedsiewzie¢ kulturalnych, wspdtpraca w strefie przygranicznej (z zakresu infrastruktury technicznej ispotecznej), m.in. w obszarze
Wojewoédztwa transgranicznym, kreowanie miedzynarodowych produktéw turystycznych oraz powigzan transportowych, szczegdlnie w oparciu o potencjat
warminsko- Zalewu Wislanego/Kaliningradzkiego...;
mazurskiego (...)Modernizacja szlakéw wodnych i rozbudowa juz istniejacych ze szczegdélnym uwzglednieniem Wielkich Jezior Mazurskich, dbanie o tor
do roku 2025 wodny przez Zalew Wislany i rozwdj portu w Elblagu oraz matych portéw i przystani w catym regionie, umozliwienie dostepnosci do Zalewu
Wislanego przez kanat Zeglugowy na Mierzei Wislanej.”
,Poprawa dostepnosci Zalewu Wislanego i jego przystosowanie do potrzeb transportu Srédladowego (w tym usuniecie wszystkich barier
prawnych dla zapewnienia swobodnej miedzynarodowej zeglugi na tym akwenie) (PN)”.
. ,Wszystkie dziatania sklasyfikowane jako potencjalnie negatywne (PN) w ramach kierunku A Wspdtpraca z regionami battyckimi, beda
Potencjalne znaczace - ¢ niek ; p ; y . ok Kie iak p ki | R ¢ bioloai
oddziatywania negatywne — Odd,ZIa ywac nie (_)rzystnl_e b“ezposre_dn/o nae e_menty SI.‘OdOI./VI.IS a ta ie ja atmos era | /mat, wogiy, g eby_ lroznorodnos,c biologiczng,
Intensvfikacia wspdiprac zarowno na etapie realizacji jak i eksploatacji przedsiewziec. W wyniku realizacji niektorych dziatan moze wystepowac dfugofalowe
Y Ja wspotpracy oddziatywanie negatywne - przetamywanie luk transportowych, usprawnienia transportu lagdowego oraz zeglugi srédladowej niosq ze sobg
miedzyregionalnej . ; . P f . 2 . P
ryzyko takich niekorzystnych oddziatywan jak fragmentacja cennych przyrodniczo obszarow, trwate wyfgaczenia gleb z produktywnosci
biologicznej, wycinki laséw, osuszanie terenéw pod inwestycje, podniesienie poziomu hafasu iogdélne podwyzszenie presji cztowieka
na S$rodowisko.”
Potencjalne znaczace negatywne
oddziatywanie - Zwiekszenie |,E. Komunikacja i transport wodny: Modernizacja szlakow wodnych i rozbudowa juz istniejacych ze szczegdlnym uwzglednieniem Wielkich
zewnetrznej dostepnosci Jezior Mazurskich, dbanie o tor wodny przez Zalew Wislany irozwdj portu w Elblagu oraz matych portéw i przystani w catym regionie,
komunikacyjnej umozliwienie dostepnosci do Zalewu Wislanego przez kanat zeglugowy na Mierzei Wislanej;”
oraz wewnetrznej spdjnosci
PrPgnoza . . Pote_nCJaIne Zmiany stanu ,,Pogarszajaca sie dostepnos¢ komunikacyjna Trojmiejskiego Obszaru Metropolitalnego oraz portow i przystani, spowoduje
oddziatlywania srodowiska w przypadku braku . . ., P . . p p N p . .
. . o . . . |skutecznq bariere rozwoju regionu, a w Slad zatym ograniczenie srodkow, ktore mozna by przeznaczy¢ na dziatania
na srodowisko realizacji Regionalnej Strategii S .
. . kompensacyjne i osfonowe.
projektu rozwoju transportu
regionalnej
strategii rozwoju
tra!nsp’ortu ) o _ ,Drugim przypadkiem potencjalnego zagrozenia ze strony polskiej moglyby by¢é wody Zalewu Wislanego znajdujace sie
W wojewodztwie wojewodzki w granicach Federacji Rosyjskiej, w przypadku deklarowanej przez Rzad RP realizacji kanatu przecinajacego Mierzeje Wislana

pomorskim na lata
2007 - 2020
aktualna
dla projektu
przedstawionego
dnia 14 kwietnia
2008

Informacja o mozliwym
transgranicznym oddziatywaniu
na $rodowisko

w celu zapewnienia dostepnosci portu w Elblagu i Zalewu Wislanego dla statkéw morskich. Realizacja tego zamierzenia niesie
ryzyko zmiany zasolenia wod Zalewu, a w efekcie rowniez zmiany ekosystemu, ktore nalezaloby rowniez rozpatrywaé
w kontekscie transgranicznym. Zatem jezeli projekt wskazany bedzie do realizacji, to w ramach jego dokumentacji nalezy
zidentyfikowaé wszelkie oddziatywania. Jezeli beda one wskazywadé na taka potrzebe, to nalezy przeprowadzi¢ postepowanie
w sprawie oddziatywania transgranicznego.”
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wojewodzki

Regionalny Program Operacyjny
dla wojewddztwa warminsko-
mazurskiego na lata 2007-2013

L,(...) Infrastruktura transportowa regionalna i lokalna, Celem jest: poprawa zewnetrznej dostepnosci i wewnetrznej spdjnosci transportowej
regionu,;”

1. Oddziatywanie na poprawe
jakosci kapitatu ludzkiego;

,(...) rozwdj miedzynarodowych (tak zwanych transeuropejskich — TEN-T) potaczen i sieci transportowych oraz krajowego systemu drég
i autostrad,”

Prognoza
oddzialtywania
na srodowisko

projektu zmiany
planu
zagospodarowania
przestrzennego
wojewodztwa
pomorskiego

wojewoddzki

6.5. W jaki sposéb planowane
rozwigzania bedg gwarantowac
ochrone jakosciowg i ilosciowq
zasobow wodnych? Jak ustalenia
Planu wptywajg na mozliwos¢
osiggniecia wtasciwych
standardéw waéd kapielowych,
okreslonych w Dyrektywie
2006/7 Parlamentu
Europejskiego i Rady z dnia
15.02.2006, dotyczacej
zarzadzania jakoscig wody
w kapieliskach.

,Przeprowadzone w trakcie prac na Prognoza analizy (tabela 5 i6) wykazaty, ze w Planie znalazty sie rowniez zadania i kierunki
zagospodarowania przestrzennego stanowigce potencjalne zagrozenie dla wéd S$rddladowych i morskich. Potencjalny negatywny wptyw
na jakosc¢ srédladowych wdéd powierzchniowych bedzie miata realizacja kierunkéw zagospodarowania przestrzennego:

(...)- rozbudowa lub modernizacja matych portow morskich (Hel, Wtadystawowo, Puck, Jastarnia, Katy Rybackie, Krynica Morska, Ustka, teba,
Rowy); poprawa powigzania tych portow oraz portu w Elblagu poprzez budowe przekopu przez Mierzeje Wislang (...)”

Przy czym ta ostatnia ,(..) uwarunkowana jest m.in. pozytywnymi dla tej inwestycji ocenami technicznymi i Srodowiskowymi” (I1.8) Z
realizacja wymienionych kierunkow zwigzane beda prace w zakresie regulacji toréw wodnych: pogfebianie, umacnianie brzegéw
oraz tworzenie infrastruktury zeglugowej np. sluzy, ktére wptyngq na zmiany w hydromorfologii wdéd, mogac w konsekwencji prowadzi¢
do zaburzenia stosunkéw wodnych.”

7. Informacja o mozliwym
transgranicznym oddziatywaniu
na srodowisko

,,Takze niektore, tylko wstepnie zarysowane w analizowanym projekcie planu, kierunki zagospodarowania moga wymagac
postepowania transgranicznego. Ze wzgledu na mozliwos¢ spowodowania znaczacych oddziatywan na terytorium sasiednich
krajow oraz na obszar Morza Baltyckiego nalezy liczy¢ sie z koniecznoscia przeprowadzenia takiego postepowania
dla przekopu (kanatu zeglugowego) przez Mierzeje Wislana, zapewniajacego powiazanie portow morskich z portem Elblag,
elektrowni jadrowej oraz by¢ moze elektrowni weglowej. Projekt planu nie ustala miejsca lokalizacji ani parametrow
technicznych w/w obiektow, zawiera jedynie sugestie i podstawowe uwarunkowania ich lokalizacji w granicach wojewédztwa
pomorskiego. Stad tez na etapie tego planu postepowania transgraniczne bylyby trudne do przeprowadzenia. Zaleca sie
zatem ich przeprowadzenie: dla kanatu zeglugowego na etapie raportu oddzialywania przedsiewziecia na srodowisko,
zawierajacego m. in. ocene zmian jakosci wod i funkcjonowania ekosystemu Zalewu Wislanego (akwen graniczny),
dla elektrowni jadrowej zas na etapie strategicznej oceny oddziatywania na srodowisko deklarowanego przez Rzad RP
Programu Energetyki Jadrowej, zawierajacego analizy wariantow lokalizacyjnych w skali kraju.”

,Do opdéZnienia osiagniecia celow ekologicznych moga przyczynic sie zadania w zakresie rozbudowy sieci komunikacji
i infrastruktury technicznej: ,Zwiekszenie dostepnosci transportowej wojewddztwa w skali miedzynarodowej, zwtaszcza
w powiazaniach z krajami UE, europejskimi obszarami metropolitalnymi, w tym Regionem Morza Bafttyckiego” i, Poprawa
wewnetrznej spdjnosci i efektywnosci regionalnego systemu transportowego, zapewnienie dobrej dostepnosci do waznych osrodkéw
i obszaréw aktywnosci gospodarczej oraz sprawnych powigzan z sgsiednimi wojewddztwami, polskimi aglomeracjami miejskimi i stolicg”,
a takze zadanie ,umacnianie i wzbogacanie tradycyjnych funkcji gospodarczych lokalizowanych nad morzem oraz poszerzanie
ich zakresu i przestrzennych mozliwosci rozwoju w oparciu o porty przeksztaticone w nowoczesne multimodalne wezly

V4

logistyczne””.

Prognoza
oddziatlywania
na srodowisko

Strategii rozwoju
spoteczno-
gospodarczego
Wojewodztwa
warminsko -
mazurskiego

wojewddzki

Ustalenia projektu aktualizacji
Strategii

,,Analizujac powyzsze nalezy stwierdzié, ze projekt aktualizacji Strategii obniza range ochrony srodowiska do poziomu celéw
operacyjnych. W zwiazku z tym istnieje obawa, Ze moze to nie gwarantowac utrzymania wysokiej jakosci srodowiska w trakcie
realizacji niektérych innych celdw strategii, szczegdélnie w ramach priorytetow konkurencyjna gospodarka czy nowoczesne
sieci. Dotyczy to zwtaszcza takich celow operacyjnych jak:

(..-)zwiekszenie zewnetrznej dostepnosci komunikacyjnej oraz wewnetrznej spéjnosci.”

Przewidywane znaczace
oddziatywania na $rodowisko

,Najbardziej atrakcyjne turystycznie tereny na obszarze wojewddztwa sgq jednoczesnie obszarami o Srodowisku przyrodniczym szczegdlnie
wrazliwym na dziatalnos¢ ludzka, stosunkowo fatwo ulegajacym degradacji oraz cennymi przyrodniczo. Dotyczy to zwfaszcza jezior i Zalewu
Wislanego. Dziataniami zapisanymi w ramach wzrostu potencjatu turystycznego sq miedzy innymi: ,petne wykorzystanie potencjatu
turystycznego obszaru Wielkich Jezior Mazurskich” i ,zwiekszenie aktywnosci turystycznej rejonu Zalewu Wislanego oraz jeziora Druzno”.
Realizacja tych dziatari bez warunku ochrony Srodowiska i uwzglednienia jego pojemnosci moze doprowadzi¢ do znaczacego obnizenia jakosSci
Srodowiska tych obszaréow.”

Prognoza
oddziatywania
na $érodowisko

dla projektu
Strategii Rozwoju
Wojewodztwa
Pomorskiego 2020

wojewddzki

Klimat oraz zagrozenia naturalne
w kontekscie warunkow
naturalnych regionu

,Zamulanie i wyptycanie zatok morskich oraz zmiany w strefie brzegowej.

(...)W ramach zagadnienia miesci sie takze problematyka wykonania przekopu przez Mierzeje Wislana. Projekt ten budzi
kontrowersje z uwagi na optacalnos¢ ekonomiczna oraz skutki ekologiczne (koniecznos¢ utrzymania toru wodnego, zmiany
w ekosystemie Zalewu Wislanego - siedliska organizméw stonowodnych i halofilnych).”
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