Projekt maj 2016 r.

Uchwata Nr ......
Rady Ministrow

W sprawie ustanowienia programu wieloletniego
na lata 2017-2028 pod nazyv,Utrzymanie morskich drég wodnych w rejonie ujscia
Odry w latach 2017-2028"

Na podstawie art. 136 ust. 2 ustawy z dnia 2ipsia 2009 r. o finansach publicznych
(. Dz.U. z 2013 r. poz. 885 z pd. zm.) chwala g co nasfpuje:

8 1. W celu realizacji Strategii Rozwoju Kraju 2007-20pbzyjctej przez Rael
Ministrow w dniu 29 listopada 2006 r. ustanawig girogram wieloletni pod nazw
,=Utrzymanie morskich drog wodnych w rejonieseip Odry w latach 2017-2028", zwany
dalej ,Programem”, stanowgy zahcznik do uchwaty.

§ 2.0kres realizacji Programu ustala sa lata 2017-2028.

8 3. 1. Nadzér nad realizacjProgramu sprawuje minister wewy do spraw
gospodarki morskiej.
2. Realizagj Programu powierzagDyrektorowi Urzdu Morskiego w Szczecinie.

8 41. taczne wydatki z butktu pastwa na realizagj Programu wynosgz
330 052tys. zt.

2. Wydatki z budetu pastwa @ okreslone, zgodnie z harmonogramem ich
wydatkowania, w ustawach bigtowych na poszczegoélne lata, w ramacksaz 21-
gospodarka morska.

8 5.Uchwata wchodzi wycie z dniem powzcia.
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1. WPROWADZENIE

W niniejszym dokumencie zaprezentowane zostaly zeala i skutki przyjcia
programu wieloletniego ,Utrzymanie morskich drogdmgch w rejonie dcia Odry w latach
2017 - 2028, zwanego dalej ,Programem”.

Zasadniczym celem Programu jest trwate utrzymaagepnaosci od strony morza portow
potozonych w rejonie udcia Odry, a w szczegdléa Szczecina,Swinoujicia (w tym
do nowego portu zewtrznego z terminalem LNG) oraz Polic, w celu utrayna ich obecnej
pozycji gospodarczej i stworzenia warunkéw do dadsz rozwoju (w oparciu o ogline
projekty inwestycyjne).

Porty w Szczecinie $winoujsciu sklasyfikowane gsw art. 2 ustawy z dnia 20 grudnia
1996 r. o portach i przystaniach morskich (Dz. L2040 r. Nr 33, poz. 179 oraz z 2015 .
poz. 1569) jako porty o podstawowym znaczeniu digpgdarki narodowej (obok Gitkka
i Gdyni). § one najbtiszymi polskimi portami petnomorskimi u weja na wody Morza
Baltyckiego od strony cémin duskich. Porty te posiadgjdostp do sptawnej rzeki Odry,
umazliwiajacej im — jako jedynym diym portom morskim w Polsce - bezpednie
pofaczeniasrodlagdowe z systemem wodnych drérddladowych catej Europy Zachodnie;j.

Szczegoblne pofenie geograficzne zespotu portowsai@g Odry daje regionowi
zachodniopomorskiemu olbrzymie szanse rozwojowdsk® gsiedztwo z pastwami
Wspolnoty Europejskiej, bezpednie podczenie z europejgk siech autostrad
i $rédladowych drog wodnych, bliské slaskich grodkdéw przemystowych oraz zaplecza
w postaci rozwinjtych gospodarczo krajow pozbawionych d@pst do morza (Czechy,
Austria), pot@enie na najkrotszym szlakgdowym pomé¢dzy Baltykiem a Adriatykiem -
stanowj o atrakcyjnéci tych portbw w skali ponadregionalnej. B sasiedztwu
z Niemcami g one naturalnym miejscem tranzytu dla krajow Uniirépejskiej. Poleenie
geograficzne tych portéw - w skomplikowanym hydgtznie ugciu rzeki Odry — powoduje
jednak,ze zapewnienie statkom swobodnego elmstdo akwendéw portowych jest zadaniem
trudnym i kosztownym. Staje ¢siono obecnie tym trudniejszee dla umaliwienia tym
portom skutecznego konkurowania z pobliskimi portaiemieckimi konieczne jest nie tylko
utrzymanie istnigjcej infrastruktury zapewniagej dosgp do portdw, ale réwnie jej
modernizacja i rozwaj.

Specyfika portow dgia Odry polega na tymze prowadz do nich tzw. tory wodne,
bedgce w istocie sztucznie przekopanymi i ¢g&@owo umochionymi kanatami,
przebiegajcymi w dnie Morza Baityckiego, diainy Swiny, Zalewu Szczeaskiego i rzeki
Odry oraz przez wyspy Uznam i Wolinzige w rejonie rzeki Odry. Tory wodne, ktérych
parametry limitug mazliwosé korzystania z portéw przez statki morskie, podigghatemu
sptycaniu przez osady morskie i rzeczne, przy cayi@nsywnad¢ tego sptycania jest silnie
uzalezniona od warunkow hydrometeorologicznych paoygh w danym roku, takich jak
stany wody, przeptywy, sita i kierunek wiatru ongystepowanie zalodzenia.gSo zjawiska
trudne do precyzyjnego prognozowania. Dla niezakiégo funkcjonowania portow
niezkzdne jest zatem ich ggte pogtbianie w celu utrzymania niepogorszonych gtéwnych
parametrow torow, tj. gwarantowanegigbkasci i szerokdci.

Ustawa z dnia 20 grudnia 1996 r. o portach i peayisich morskich zalicza tory wodne do
infrastruktury zapewniagej dos¢p do portdw, naklada na biet pastwa obowazek jej
budowy, modernizacji i utrzymania oraz obligujenisira wi&ciwego do spraw gospodarki
morskiej do okréenia wykazu i parametrow tej infrastruktury w @ o podstawowym
znaczeniu dla gospodarki narodowej, a dyrektorasamsego urzdu morskiego —
do okrélania jej wykazu i parametrow w pozostatych portach



LAt 2.
llekro¢ w ustawie jest mowa o:

[..]

5) infrastrukturze zapewniggej dosgp do portow lub przystani morskich — rozumigmizez
to prowadzce do portu lub przystani morskiej oraz pmoe w granicach portu lub przystani
morskiej tory wodne, wraz ze zwanymi z ich funkcjonowaniem obiektami,gdzeniami
instalacjami, [...]

Art. 5
[...]

2. Minister wiagciwy do spraw gospodarki morskiej okie w drodze rozporzdzenia,
obiekty, urzdzenia i instalacje wchodee w sktad infrastruktury zapewryagj dos¢p do
portu o podstawowym znaczeniu dla gospodarki nasejfl@ uwzgldnieniem usytuowania
obiektéw, urzdzei i instalacji oraz w zalinasci od ich rodzaju, iléci lub wymiardw.

3. Dyrektor wigciwego urzdu morskiego w akcie prawa miejscowego €lkre

1) obiekty, urzdzenia i instalacje wchodee w skiad infrastruktury zapewniagj dosg¢p do
kazdego portu innego aiokreslony w ust. 2 i do przystani morskich, [...]

uwzgkdniajgc usytuowanie obiektow, widze: i instalacji oraz ich rodzaj, liczb
lub wymiary.

Art. 10.

1. Budowa, modernizacja i utrzymanie infrastruktwgpewniajcej dosgp do portéw 8
finansowane zérodkdéw budetu paistwa, w wysokii okreslonej w ustawie buktowe;’.

Wykonujgc delegagj wynikajaca z ustawy, wtéciwe organy wydaty:

1. Rozporadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 27 maja 201% sprawie okrdenia
obiektow, uradzen i instalacji wchodzcych w sktad infrastruktury zapewriagj
dostp do portu o podstawowym znaczeniu dla gospodaskodowej (Dz.U. poz.
733);

2. Zarzmdzenie nr 3 Dyrektora Ugdu Morskiego w Szczecinie z dnia 7zgaiernika
2004 r. w sprawie oké&enia infrastruktury zapewniggej dosgp do portow morskich
w Dziwnowie, Kamieniu Pomorskim, Lubiniu, Mragmie, Nowym Warpnie,
Policach, Stepnicy, Trzebig, Wapnicy i Wolinie oraz do przystani morskich w
Mig¢dzyzdrojach, Niechorzu i Rewalu (Dz. Urz. Woj. Zadhiopomorskiego Nr 81,
poz. 1405).

Z kolei ustawa o obszarach morskich Rzeczypospdtivéskiej i administracji morskiej
z dnia 21 marca 1991 r. (Dz. U. z 2015 r. poz. )64&kiada w art. 42 ust. 2 pkt. 20
na organy administracji morskiej obamek budowy i utrzymania obiektéw infrastruktury
zapewniajcej dos¢p do portéw i przystani morskich, z vggkzeniem infrastruktury dogiu
stuzacej wykcznie na aytek morskich portow wojennych.

Pomimo obowjzywania powyszych przepisdw, z uwagi na brak wystargzggh
srodkow budetowych prace pogbiarskie na torach wodnych prowadzone byly od wiatu
w ograniczonym zakresie. W tabeli nr 1 pokazaneeficyty prac pogibiarskich na torach
wodnych prowadgych z morza petnego déwinouijicia i dalej przez Police do Szczecina
w stosunku do faktycznych, wynikaych 2z pomiarow batymetrycznych, potrzeb
wystepujacych w kolejnych latach.



Tabela nr 1.
Wielkosci potrzeb, wykonania i deficytu prac peolgilarskich w latach 2004 — 2014

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
Potrzeby 449 973 | 438 995| 432 000| 942 205 | 1 350 956 | 928 236 | 974 776 | 799 625 | 796 948 | 801 057 | 1 000 403
[m’]
Wykonan
ie [m’] 280 000 | 190 000 | 105531 | 295 344 | 495655 | 326 291|501 252|110 814|228 214 | 127 557 | 160 487
D[entllgz]yt 169 973 | 248 995| 326 469 | 646 861| 855 301 601 945|473 524|688 811 | 568 734 | 673 500 | 839 916

Efektem niewykonywania prac pebiarskich w niezbdnym zakresie jest stopniowe
splycanie i zwzanie s¢ rynien torow wodnych. W efekcie znacbp pogarszaj sie warunki
nawigacyjne dla statkdbw, obmi st poziom bezpiecZstwa zeglugi, wzrasta ryzyko
diugotrwatego zablokowania portu lub portbw w praghu wejcia statku na mielizn
Wzrasta te zagraenie dlasrodowiska z uwagi na ogolne pogorszenie wsiarunkow
bezpieczastwa na torze. Utrudnienia gguja sic przy niskich stanach wody, ktére
dodatkowo okresowo ohiajg parametry torow wodnych.

Z uwagi na pogarszgie se¢ warunki nawigacyjne Dyrektor Ugdu Morskiego
w Szczecinie zmuszony byt wprowaézia torze wodnyn$winoujicie — Szczecin specjain
regulacg ruchu, obejmujca ruch jednokierunkowy na odcinku toru przebigggm przez
Zalew Szczediski, jak rownie ograniczenie pdkosci dla duych statkéw. Oprécz
biezacych uchzliwosci dla funkcjonowania portdw oraz pogorszenia svarunkow
bezpieczastwa sytuacja taka powoduje obemie wiarygodnéci biznesowej portow
w SzczecinieSwinouijsciu i Policach, gdy spedytorzy obawiajsie kierowa do tych portow
w pelni zatadowane statki o maksymalnym normatywnyranurzeniu z uwagi
na spodziewane problemy z bezpiecznym i terminowyprowadzaniem takich statkéw
do portéw. Obecne warunki nawigacyjne panajna torze wodnym z Battyku do Szczecina
S3 juz warunkami granicznymi, co oznacze, w przypadku wygpienia dalszych sptyédub
zZwezen toru (co mae nasipi¢c w kazdej chwili, np. po sztormie lub powodzi) niezime
bedzie, ze wzglddw bezpieczgstwa, administracyjne obtenie dopuszczalnych parametrow
statkow zmierzacych do portéw wSwinouijsciu, Policach i Szczecinie.

Podobna sytuacja dotyczy toréw wodnych prowsagiezh do matych portow potonych
w rejonie Zatoki Pomorskiej i Zalewu Szczeskiego, a mianowicie Dziwnowa, Kamienia
Pomorskiego, Lubina, Nowego Warpna, Stepnicy, TiegghWapnicy i Wolina, jak réwnie
portu w Policach, ktéry z formalnego punktu widzejest matym portem, przyjmuje jednak
duze statki petnomorskie i przetadowuje rocznie ok.|n ton tadunkdw.

Rys. 1 przedstawia przyktadowy plan batymetryczpfyconego odcinka toru wodnego
Swinoujscie — Szczecin (odcinek na @mnie Swiny, 0 wymaganej gbokasci 14,3 m).
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Rys. 1. Przykladowy plan batymetryczny sptyconego odcinka toru wodnego



2. CEL | ZADANIA PROGRAMU

Celem Programu jest trwate utrzymanie bezpieczndgstpu do portdw polskich,
potozonych w obszarze dziatania Dyrektora &ftu Morskiego w Szczecinie, od strony
morza.

Niniejszy Program obejmuje zadania, ktorych celesst jprzywrécenie, a ngghie
utrzymanie do roku 2028 parametréw toréw wodnyclowadzcych do Swinoujscia
i Szczecina oraz do matych portow w rejoniécig Odry, niezbdnych do prowadzenia
po tych torach bezpiecznej i niezaklioconegglugi i wynikapcych z aktualnie
obowigzujacych przepisow, przytoczonych poiaey.

Program zapewnia finansowanie dla zadgdacych obecnie w toku, gwaranfajich
kontynuacgg w wymaganym zakresie przez warunki bezpiéskga oraz przepisy.
Umozliwia on niezaktécone wykonywanie prac pguahrskich, ktérych wielk& jest obecnie
uzalezniona od dospnadsci srodkow budetowych, przeznaczanych corocznie na ten cel,
co prowadzi do nierytmiczioi prac, a w efekcie do okresowego pogarszania nkeém
zeglugowych na torach wodnych oraz do narastani@giati w robotach. Zagra
to bezpiecznejegludze oraz niezaktbconemu funkcjonowaniu portow.

Poniewa, z uwagi na uwarunkowania geograficznagredowiskowe, jedym mozliwg
i uzasadniofn ekonomicznie metedzagospodarowania gkdszaci urobku pochodzego
z prac pogjbiarskich jest deponowanie tego urobku na poladdadd, Program obejmuje
rowniez zadania zwjzane z modernizagji utrzymaniem skladowisk urobku (tzw. pol
refulacyjnych), stagcych do tego celu.

Sfinansowanie przedsvzig¢ zawartych w Programie napt w trybie przewidzianym
w art. 136 ust. 2 ustawy z dnia 27 sierpnia 20@finansach publicznych (tj. Dz.U. z 2013 r.
poz 885 z pén. zm.) a w¢c w formie ustanowionego przez RaMinistréw programu
wieloletniego.

Zadaniem Programu jest oklenie sposobu przygotowania i realizacji prac wadat
2017 — 2028, okgtenie kosztow tych prac oraz kokzy spoteczno-gospodarczych
wynikajacych z realizacji Programu w pasizym zakresie:

1) przywrocenie parametrow, a ngstie coroczne pogbianie konserwacyjne
toru wodnego prowadzego z redy portu morskiego $winoujsciu do akwenéw
portowych (obejmujcych réwnig port zewwrtrzny w Swinoujsciu
z terminalem LNG);

2) przywrocenie parametrow, a ngstie coroczne pogbianie konserwacyjne
toru wodnegdwinoujscie — Szczecin, prowagzego zeSwinoujscia przez Zalew
Szczeaiski | Odr do Szczecina (z odgalieniem do portu w Policach);

3) pogktbianie torbw wodnych do matych portéw, pobmych w obszarze
dziatania Dyrektora Ugdu Morskiego w Szczecinie;

4) modernizacja i utrzymanie pol refulacyjnych.

Wielkosci niezlzdnych prac pogbiarskich w kolejnych latach na konkretnych torach
wodnych zaleg od sytuacji hydrologicznej i meteorologicznej wngln roku, wec nie mog
by¢ precyzyjnie prognozowane (zawarte w Programie mpoag maj charakter statystyczny).
Dlatego ustalane onexdiy na podstawie pomiaréw batymetrycznych, élajgcych corocznie
potrzeby w tym zakresie. Minister wtawy do spraw gospodarki morskiej ey na wniosek
Dyrektora Urzdu Morskiego w Szczecinie, w zatesci od faktycznych potrzeb, korygowa
ilosci prac i kwoty wydatkowane na utrzymanie torow wgch opisanych w poz. 1 — 3



tabeli w zadczniku nr 1 (harmonogram realizacji Programu), pasgc niezlgdne srodki
pomiedzy zadaniami, lecz nie narusgajwynikagcych z Programu limitdbw rocznych. Nie
przewiduje s wykonywania prac konserwacyjnych w liczbie catkmjyiwickszej, ni
wynika to z ustak® Programu, o ile nie wyspiag zdarzenia hydrologiczne o charakterze
katastrofalnym, lub nieddnzie miata miejsca rozbudowa infrastruktury zapeyoej dos¢p

do portéw, w wyniku ktorej pojawisic nowe potrzeby konserwacyjne zég w konkretnym
roku kczne potrzeby w zakresie prac pgmarskich kgda, w wyniku korzystnej sytuacji
hydrometeorologicznej, mniejsze od zainego w Programie limitu rocznego, wolfredki

z Programu &da zwalniane do bugktu pastwa.

1. PODSTAWA PRAWNA PROGRAMU

Program jest ustanowiony na podstawie art. 136 2isistawy z dnia 27 sierpnia

2009 r. o finansach publicznych (tj. Dz.U. z 201Baz 885 z pén. zm.), ktéry stanowtie: ,,
Programy wieloletnie g ustanawiane przez RadMinistrow w celu realizacji strategii
przyjetych przez Ragl Ministrow, w tym w zakresie obronéd i bezpieczastwa pastwa.
Rada Ministrow, ustanawig program, wskazuje jego wykonaglic

Podstawowym dokumentem strategicznym élajgcym cele i priorytety rozwoju
spoteczno — gospodarczego oraz warunki, ktore powien rozwoj zapewnj jest Strategia
Rozwoju Kraju 2007 — 2015. Dokument ten zostat pityyprzez Rag Ministrow w dniu
29 listopada 2006 r. Strategia Rozwoju Kraju wyzaacele oraz identyfikuje obszary uznane
za najwaniejsze z punktu widzenia aghniccia tych celdéw, na ktérych koncentrowangld
dziatania pastwa.

W Strategii Rozwoju Kraju problemy transportu maegjo i rozwoju portéw morskich
poruszone g przede wszystkim w rozdziale zatytutowanym ,Wigalski’, gdzie wskazana
jest potrzeba ich rozwoju: ,Chcemy, aby miesalakraju i przedsibiorcy mogli korzystéa
z funkcjonalnej i efektywnej oraz wiawie rozwinktej technicznej infrastruktury
transportowej, infrastruktury spotecznej i zakresthrony srodowiska. Dotyczy to przede
wszystkim infrastruktury drogowej, kolejowej, trg@astu lotniczego oraz morskiego,
infrastruktury wodno — kanalizacyjnej i mieszkanewraz sportowo — rekreacyjnej”. ¥éd
celéw i priorytetow Strategii Rozwoju Kraju wymienise rozwdj transportu morskiego
poprzez podniesienie atrakcyfod polskich portéw, co polegama przede wszystkim na
doinwestowaniu infrastruktury portowe;j.

Program jest zgodny z projektem Strategii Rozwojtansportu do 2020 roku
(z perspektyw do 2030 roku), ktéry stwierdzae za gtéwny cel rozwoju najekszych
polskich portow morskictdo roku 2030 naley przyja¢ poprawe ich konkurencyjnéci na
rynku potudniowego Battyku. Wod celow szczegdétowych nale wymienié rozwdj
infrastruktury portowej oraz poprawdostpu do portéw od stronyadlu i morza. Sprawne
funkcjonowanie portow, jako zintegrowanych ogniwhdachow transportowych, wymaga
dostosowania do zmian ngstijacych wzegludze morskiej, w ramach ktorej zawainy jest
trend do budowy coraz wkszych jednostek. Takie okoliczétd wymuszay pogkbianie
torow podejciowych do portéw od strony morza.

Utrzymanie morskich drog wodnych w rejoniesaig rzeki Odry jest powkzane
Z nastpujagcymi odebnymi celami szczegotowymi:

1) wzmocnieniem roli portéw, dgki modernizacji i rozbudowie infrastruktury;

2) poprawy infrastruktury portow morskich i dagiu do nich od strony morza.

Istotne jest olgicie Programem prac peaihiarskich na podégiowym torze wodnym
do Swinoujscia — w aspekcie terminalu regazyfikacyjnego LN@®, ktérego musi by



utrzymywany staty, niezaktocony i bezpieczny dpstla zbiornikowcéw LNG o zanurzeniu
do 12,5 m i innych parametrach maksymalnych dlaumewretrznego wSwinoujsciu.

Roéwniez ,Strategia Rozwoju Wojewoddztwa Zachodniopomorsgiego roku 2020”
uznaje,ze kluczowe znaczenie dla budowy pozycji gospodanegionu ma wzmacnianie
pozycji zespotu portowego Szczecin Swinoujscie. Istotne jest tale zdynamizowanie
rozwoju matych portow morskich zachodniopomorskiegtrzeza.

Utrzymanie morskich drég wodnych w rejoniesaipg rzeki Odry wize sk tez
Z programem rozwoju portébw w Szczeciniéwinoujsciu, przygotowanym przez Zad
Morskich Portéw Szczecin $winoujicie S.A. i uwzgidniajpcym zataenia Narodowej
Strategii Spojnéci i Strategii Rozwoju Transportu na lata 2007 120Program rozwoju
portbw w Szczecinie Swinoujsciu koncentruje i przede wszystkim na dostosowaniu
infrastruktury portbw do wymaga nowoczesnych systeméw transportowych oraz
przystosowania zespotu portowego do przewidywanggensywnego wzrostu obrotow
w basenie Morza Baityckiego.

2. DYREKTOR URZ EDU MORSKIEGO W SZCZECINIE — WYKONAWCA
PROGRAMU

Wykonawg Programu bdzie Dyrektor Urgzdu Morskiego w Szczecinie, ktory
na podstawie art. 38 ust 1 pkt ustawy z dnia z @dianarca 1991 r. o obszarach morskich
Rzeczypospolitej Polskiej i administracji morskjest terenowym organem administracji
morskiej. Na podstawie art. 39 ust. 4 ustawy wykemnswoje kompetencje przy pomocy
Urzedu Morskiego w Szczecinie.

Urzad Morski w Szczecinie jest jednym z trzech gqd@w morskich dziatagych
w Polsce i obejmuje swym zagiem terytorialnym morze terytorialne, morskie wody
wewretrzne, wyhczmg stret ekonomiczg, morskie porty i przystanie oraz pas nadbnyeod
zachodnie] granicy patwa do potudnika 15°23'24" diu§a geograficznej wschodniej.
Zgodnie z art. 42 ust. 2 ustawy o0 obszarach mdrs®P i administracji morskiej
do najwaniejszych zada organéw administracji morskiej nale zapewnienie
bezpieczastwa zeglugi i ochronysrodowiska morskiego oraz budowy i utrzymywania
obiektéw infrastruktury zapewnigjej dosgp do portdw i przystani morskich.

Bezpdrednie prace zwrane z realizagjProgramu od strony technicznej spocz§wedana

Wydziale Drog i Budowli Morskich, do ktérego zadaalery w szczegdlnéci zlecanie

pogkbiania toréw wodnych, red i kotwicowisk oraz akwa&ia morskich portow i przystani
z wytaczeniem portow
i przystani lub ich ogci przekazanych innym jednostkom, we wspotpracy yd¥iatem

Pomiaréw Morskich i wiciwymi Kapitanatami Portéw oraz sprawowanie nadzwad tymi

pracami, jak rowniz utrzymanie pol refulacyjnych.

Nadzo6r nad Wydziatem Budowli Morskich sprawuje Zpsta Dyrektora do Spraw
Technicznych, do ktérego zadaalezry m. in.zapewnienie nadzoru nad realizapyac
pogkbiarskich.

Ponadto, wyej wymienione komorki, a tale podmioty zewetrzne dziatajce na zlecenie
Dyrektora Urzdu Morskiego w Szczecinie, wspartedh przez Wydziat Prawny (w zakresie
obstugi prawnej) oraz Wydziat Finansowo - &gwy ( w zakresie obstugi finansowej).

Dyrektor Urzdu Morskiego w Szczecinie posiadasd@adczenie w organizowaniu
i nadzorze nad pracami pebtarskimi oraz utrzymaniem i modernizagadl refulacyjnych,
gdyz corocznie organizuje, zleca i nadzoruje takie @@enacznym zakresie.
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Dyrektor Urzdu Morskiego w Szczecinie posiada #akdéwiadczenie w realizaciji
duzych projektow inwestycyjnych. Dotychczas najkszym z nich jest przedsvzigcie
zrealizowane na podstawie Programu Wieloletniegolata 2008 — 2014 pn. ,Budowa
falochronu ostonowego dla portu zesmnznego wSwinoujsciu”, o wartgci 1.016.754 tys. zt.
W ramach tego projektu zbudowany zostat falochrastormowy dla terminalu LNG
w Swinoujiciu, o diugdci ok. 3000 m wraz z obiektami i budowlami towarzys/mi.

Inng duzg inwestycp realizowan przez ten organ byla modernizacja toru wodnego
Swinoujscie — Szczecin  (na odcinku przebieggim przez Kanat Piastowski), ktéra
opiewata na kweat 149,2 min zt i wykonana zostata w latach 2001 020N bieacym roku
Urzed Morski w Szczecinie zakozyt |l etap modernizacji toru wodnegiwinoujscie —
Szczecin (POS), ktérego warté¢ catkowita wyniosta 328.832.806,93 zt.

W 2014 r. ukaczona zostata tak inwestycja dot. przebudowy weja do portu
w Dziwnowie polegajca na przebudowaniu falochronéw wWepwych i umocnié
brzegowych wraz z drag dojazdow do Falochronu Zachodniego i sigcinstalacji
elektrycznej zasilapej uradzenia nawigacyjne — koszt projektu wyniost ok.526)In zi.
W Mrzezynie natomiast w 2015 r. zakupiony zostat zestawigiarski skladajcy sk
z pogtbiarki sgco-refulugcej, holownika i fodzi sond@awej — koszt projektu to ok. 15,5 min
zk.

W 2016 r. planowana jest m.in. realizacja progrgmu,Przebudowa podgjiowego toru
wodnego ddSwinoujscia na odcinku km 00.000-00.800 oraz toru wodn§ginoujscie -
Szczecin na odcinku km 00.000-03.100”, w celu afistuzez port wSwinoujsciustatkéwo
zanurzeniu 13,5 m — planowany koszt projektu wyo&sil5 min. zt.

3. WPLYW PROGRAMU NA SYTUACJ E SPOLECZNO-GOSPODARCZA

Prace konserwacyjne, realizowane w ramach Programgliwia niezaktocone
funkcjonowanie  multimodalnej sieci transportowej, wsktad ktérej wchodg
m. in. porty morskie w Szczecinie Swinoujsciu. Wykonywane corocznie prace
konserwacyjne poprawi poziom bezpieczstwa zeglugi na podg&giach do portow
i podnios pewnd¢ bezproblemowej dogbnosci wszystkich portow. Wzrkmie poziom
bezpieczéstwa i zagwarantowana zostanie gpats¢ dla statkow obstugagych terminal do
odbioru skroplonego gazu ziemnego (LNG$winoujsciu.

Wsréd pozostatych korzgi spoteczno — ekonomicznych, nateprzede wszystkim
wskaz& wptyw projektu na podtrzymanie zdokwod konkurencyjnej portobw w Szczecinie
i Swinoujsciu w stosunku do innych portéw baltyckich, w sagdedsci niemieckich. Nie
bedzie to jednak zjawisko trwate — z uwagi nagghh modernizag infrastruktury
zapewnigjcej dosgp do innych portéw baltyckich, bez przysztej modzanji dostpu
do portow w Swinoujiciu i Szczecinie nie dulzie maliwe diugotrwate podtrzymanie
konkurencyjnéci tych portow. Nalgy tez wskaz& na utatwienie dla potencjalnej przysziej
odbudowy szczefiskiego przemystu stoczniowego — poprzez poprdestpnasci nabrzey
stoczniowych, jak réwnie na utatwienia w potencjalnej obstudze transportunskrukciji
morskich typu offshore.

4. WPLYW PROGRAMU NA SRODOWISKO PRZYRODNICZE

Przy prawidlowym aytkowaniu portéw i torow wodnych ich oddzialywanie
na zewgtrzne srodowisko przyrodnicze jest niewielkie. Podczas @nywania prac
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pogkbiarskich wystpuje w rejonie tych prac przgjowe zngtnienie wody, ktére

po zakaczeniu prac szybko zanika. Podczas eksploatadjpywarawsze nalg sie liczy¢ sie

z pewnym prawdopodohistwem rozlewéw substancji ropopochodnych i innych
zanieczyszcze ktére mog by¢ zwigzane z awariami statkdw. Systematyczne wykonywanie
pogkbiarskich prac konserwacyjnych na torach wodnyclosty lepsze warunki dla
bezpiecznefeglugi i znacznie zmniejszy ryzyko awarii wystijgcych najczsciej, tj. wepcia
statku na mieliza i kolizji, a wigc zminimalizuje ryzyko wyapienia zdarz& potencjalnie
niebezpiecznych dlgrodowiska.

Pogkbiarskie prace konserwacyjne polegapytacznie na wydobyciu z dna toréw
wodnych linych osadoéw naniesionych przez wp#tore odtayty sie w rynnach torow w
ciggu roku poprzedzagego wykonanie rob6t. Nie jest naruszany gruntirogiza geometria
pogkbianego toru pozostaje niezmieniona. Prace te wykane § corocznie, tak weic
wdrozenie Programu nie wprowadzi w tym zakreg@dne] zmiany jakiciowej. Prace
wykonywane bda natomiast w przewidywalnych terminach i w zk8zonym zakresie.
Wykonywanie tych prac nie wymaga pozwol&odowiskowych ani budowlanych, musz
by¢ jedynie zgtaszane do organdéw administracji budoejla Sprzt uzywany do prac
(pogkbiarki) spetnia wszelkie wymagania jakmwe w zakresie ochronyrodowiska i
bezpieczastwazeglugi.

Wicksza¢ prac (ok. 80%), w tym wszystkie prace na torachinych prowadzcych do
portéw w Swinoujsciu i Szczecinie, wykonywanychetizie przy uyciu pogtbiarek sscych
nastbiernych. Jednostki te nie emiupatasu wikszego, ni inne statki podobnej wielkoi
korzystagce z toru wodnego, natomiast z uwagi na niewiglikedkos¢ ruchu generuj one
falowanie mniejsze, nitypowe statki.

Z uwagi na szczegolne walokyodowiskowe akwendw w otoczeniu toru wodnego na
Starej Swinie, potazonego w otulinie Wofiskiego Parku Narodowego, jak rowhige
wzgledu na brak faktycznych potrzeb pegfarskich w tym rejonie (tor jest wykorzystywany
wytacznie przez mate jednostki rybackie i sportowedr-tén zostat wyczony z Programu, a
prace pogibiarskie nie bda tam prowadzone.

Podczas wykonywania pagiarskich prac konserwacyjnych napkszym problemem
jest dysponowanie urobkiem pochadgym z pogébiania. Urobek ten powinien by
odkltadany w kontrolowany sposéb na specjalnie pmiyganych polach refulacyjnych.
Dziatalng¢ ta wymaga posiadania pozwblevodnoprawnych na odprowadzenie waéd
porefulacyjnych. Z uwagi na tase tereny i akweny obije Programem poione § w
znacznej cgci na obszarach chronionych w ramach systemu NATUR®O (SOO
PLH320018 - Ujcie Odry i Zalew Szczeaski, OSO PLB320009 Zalew Szczeski),
modernizacja pol refulacyjnecthizie wymagata starannego rozeaia wszelkich aspektow
srodowiskowych.

Nie przewiduje si wykorzystaniasrodkdw pochodgcych z Programu do rozbudowy
(powickszania obszaru) istnigjych pdl refulacyjnych. Modernizacja tych pélzie polegata
na podwyszaniu obwatowa w celu zwekszenia wysokéi skiadowania urobku i
zwiekszenia pojemniwi sktadowisk, budowie nowych watéw rozdzielczycholrebie pol
oraz modernizacji i budowie na polach adzen stuzacych do prowadzenia prawidiowej
gospodarki odciekami (osadnikow, mnichow, przepustp.).

Obecnie Urzd jest w trakcie przeprowadzania Strategicznej pceddziatywania na
srodowisko.W dniu 04.09.2015 r. podpisano umow Uniwersytetem Szczeéskim na
wykonanie Prognozy oddziatywania ri@odowisko. Termin realizacji prognozy GO
zamknie st w2 kwartale 2016 roku.

12



5. HARMONOGRAM REALIZACJI PROGRAMU

Zalagczony Harmonogram (zadznik 1) przedstawia proponowane zadania oraz ¥pszt
jakie zostan poniesione w okresie wykonywania Programu w lat&d1l7 — 2028.
Harmonogram oki&a koszt i terminy doprowadzenia torow wodnych nejougcia Odry
do stanu zgodnego z warunkami bezpiéshga i obecnie obowzujagcymi przepisami,
a nasgpnie koszt utrzymania tego stanu w latach ¢pastch, wraz z kosztami rozbudowy
i utrzymania pol refulacyjnych.

UZASADNIENIE

Uchwata Rady Ministrow dotyczy ustanowienia ProguakVieloletniego pn. ,Utrzymanie
morskich drég wodnych w rejoniesgja Odry w latach 2017 — 2028”. WaséoProgramu
wynosi 330.052 tys. zt.

Zobowizania ustawowenaktadag na organy administracji morskiej ob@aek budowy
i utrzymywania obiektow infrastruktury zapewnizgj dosgp do portdw i przystani
morskich.

Tory wodne zalicza do infrastruktury zapewnédj dosgp do portow a ich utrzymanie
stanowi zadanie statutowe Jdu Morskiego w Szczecinie .

Ustanowienie Programu wynika z koniecgeio

» zagwarantowaniarodkéw w celu utrzymania bezpiecznego ¢pst do portéw
polskich, potlaonych w obszarze dziatania Wdu Morskiego w Szczecinie, od
strony morza,

> przywrocenia, a hagbnie utrzymania parametrow toréw wodnych prowagizh do
Swinoujscia, Szczecina i Polic oraz do matych portéw wmegaigcia Odry.

Z uwagi na brak wystarczgjych srodkéw budetowych prace pogbiarskie na torach
wodnych prowadzone byly od wielu lat w ograniczonyakresie. W tabeli 1 pokazang s
deficyty prac pogtbiarskich na torach wodnych prowadgch z morza pelnego
do Swinouijscia i dalej przez Police do Szczecina w stosunkdagttycznych, wynikajcych

z pomiarow batymetrycznych, potrzeb wysijacych w kolejnych latach.

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
Potrzeby
[m 449 973 | 438 995| 432 000| 942 205 | 1 350 956 | 928 236 | 974 776 | 799 625 | 796 948 | 801 057 | 1 000 403
Wykonan
ie 7] 280 000 | 190 000 | 105 531 | 295 344 | 495 655 | 326 291 | 501 252|110 814 | 228 214 | 127 557 | 160 487
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Deficyt

169 973
(m’]

248995 | 326 469 | 646 861| 855301 | 601 945|473 524|688 811 | 568 734 | 673 500

839 916 ‘

Efektem niewykonywania prac pebiarskich w niezbdnym zakresie jest stopniowe
splycanie i zwzanie s¢ rynien torow wodnych. W efekcie znacbp pogarszaj sie warunki
nawigacyjne dla statkdbw, obmi st poziom bezpiecZstwa zeglugi, wzrasta ryzyko
diugotrwatego zablokowania portu lub portbw w praghu wejcia statku na mielizn
Wzrasta te zagraenie dlasrodowiska z uwagi na ogolne pogorszenie wsiarunkow
bezpieczastwa na torze. Utrudnienia gguja sic przy niskich stanach wody, ktére
dodatkowo okresowo ohiajg parametry torow wodnych.

Z uwagi na pogarszge s¢ warunki nawigacyjne Ugd Morski w Szczecinie zmuszony byt
wprowadzé na torze wodnyn$winoujscie — Szczecin specjalmegulacg ruchu, obejmujca
ruch jednokierunkowy na odcinku toru przebieggim przez Zalew Szczexski, jak rownig
ograniczenie mdkaosci dla duzych statkow.

Tor wodnySwinoujscie — Szczecin o diugoi 67 km to obiekt infrastruktury transportowe;
taczacy port w Szczecinie z otwartym morzem (Zat®lomorsk), ktéry wymaga nieustannie
prowadzonych prac czerpalnych nad utrzymaniem jegglownagci i zachowaniem
dopuszczalnej gbokasci wynoszcej 10,5 m i szerokoi w dnie 90 m, co pozwala na
bezpieczn nawigacg i zawijanie do portu w Szczecinie statkbw morskicmaksymalnym
zanurzeniu do 9,15 m i diugm 215 m. Utrzymanie gbokaici toru wodnegdwinoujscie —
Szczecin na poziomie 10,5 m najdraktowa jako warunek konieczny dla funkcjonowania
portu w Szczecinie. Trudno jest rzetelnie oszacowskat negatywnej korelacji mdzy
postpujacym sptyceniem toru, a wielkoia i zakresem ob#enia s§ z tego powodu
dziatalnagci portowej/transportowej i pogorszeniem efektdwotepzno-ekonomicznych.
Przyja¢ nalezy, ze wraz ze wzrostem zaniedbhgrzywrdcenie dotychczasowejehgbkasci
toru kedzie coraz bardziej kosztowne, a straty ekonomiegpaeczne w porcie Szczecin, w
regionie zachodniopomorskim i wakeuchu transportowymella narasté.

Istotne jest olgicie Programem prac pafpiarskich na torach podejowych doSwinoujscia
w aspekcie terminalu regazyfikacyjnego LNG, do &gr musi by utrzymywany staty,
niezaktocony i bezpieczny deptdla zbiornikowcow LNG o zanurzeniu do 12,5 mnyoh
parametrach maksymalnych dla portu zetranego wSwinoujsciu.

Bez ustanowienia Programu Wieloletniego gwaracego systematyczne finansowanie
wskazanych prac, nie jest wliova realizacja ustawowych obogzkéw organdw
administracji morskiej w zakresie utrzymania moekkilrog wodnych w rejonie dgia Odry,
ktore stanow infrastruktue zapewniajcag dostp do portdw o podstawowym znaczeniu dla
gospodarki narodowej. Ustanowienie Programu praycgg do realizacji gitbwnych celow
okreslonych w strategicznych dokumentach planistyczny@najowe strategie, plany

i programy) oraz pozwoli na racjonalne planowanigydatkowaniesrodkéw publicznych.
Harmonogram Realizacji Programu przedstawia prop@ne zadania oraz koszty, jakie
zostam poniesione w okresie realizacji Programu w lat2@h7 — 2028.

Harmonogram okida koszt i terminy doprowadzenia torow wodnych nejaigcia Odry do
stanu zgodnego z obecnie obamvjacymi przepisami, a naginie koszt utrzymania tego
stanu w latach naginych. Okréla tez koszty rozbudowy i utrzymania pol refulacyjnych.

Sfinansowanie przedsizie¢ zawartych w Programie, ngpt w trybie przewidzianym w art.
136 ust. 2 ustawy z dnia 27 sierpnia 2009 r. onagh publicznych, t. w formie
ustanowionego przez Raiinistrow programu wieloletniego.



Koszty realizacji Programu w kwocie 330.052 tys.sgtfinansowane w cakoi ze srodkow
budzetu pastwa, ujmowanych corocznie w ustawie beidwej w czsci, ktorej dysponentem
jest minister wiéciwy do spraw gospodarki morskie;j.

Stosownie do § 4 rozpadzenia Rady Ministrow z dnia 23 grudnia 2002 r. prasvie
funkcjonowania krajowego systemu notyfikacji normaktow prawnych (Dz. U. Nr 239,
poz. 2039, z ptn. zm.) projekt uchwaty nie podlega notyfikacji domisji Europejskiej.

OCENA SKUTKOW REGULACJI

1. Podmioty, na ktore oddziatuje akt normatywny

Uchwata obejmuje zakresem regulacji organy adnraft morskiej, a wgc ministra
wiasciwego do spraw gospodarki morskiej oraz dyrektdracdu Morskiego, ktorzy dda
odpowiedzialni za wikxiwe realizowanie Programu. Realizacja Uchwaty migmaga
zadnych dodatkowych zmian legislacyjnych, ponigwalem Uchwaly jest zapewnienie
mozliwosci  utrzymania torow wodnych w parametrach wynikgch z  warunkow
bezpieczastwa ruchu statkow i obecnie oba@atujacych przepiséw.

2. Konsultacje spoteczne

W trybie art. 19a, w zwizku z art. 6 ust. 2-4 ustawy z dnia 6 grudnia 2006 zasadach
prowadzenia polityki rozwoju (tj. Dz.U. z 2014 rop 1649 z pén. zm.), przedmiotowy
projekt  uchwaly  zostanie  poddany  konsultacjom  gsmtgm,  ogtoszony
w dzienniku o zasgu krajowym oraz na stronie Ministerstwa TranspoBudownictwa
i Gospodarki Morskiej.

3. Wplyw projektowanej uchwaty na sektor finanséw piblicznych, w tym budzet
panstwa i budzety jednostek samorgadu terytorialnego

Koszty realizacji Programu w kwocie 330.052 tys. szt finansowane w cakoi ze
srodkéw budetu pastwa, ujmowanych corocznie w ustawie beidwe] w czsci, ktorej
dysponentem jest minister weawy do spraw gospodarki morskiej.

4. Wplyw regulacji na konkurencyjnos¢ gospodarki i przedsebiorczosé, w tym na
funkcjonowanie przedskebiorstw.

Wymiana handlowa prowadzona z wykorzystaniem trartspmorskiego nakierowana
jest na poszukiwanie najefektywniejszych kosztowégftras i sposobdéw przemieszczania
strumieni towarow. Efektywrié wymiany handlowej jest z kolei bezpednio uzaleniona
od korzyci skali (ang. economies of scale), tj. ofamia przegitnych kosztow przewozu
tadunkéw/dostaw spowodowanego zatrudnianiem corgksaych statkbw morskich. Dla
portéw morskich o niskiej daginasci dla statkdw morskich uruchomiony zostaje negatyw
w zaleznosciach mechanizm spgzenia zwrotnego polegajy na posipujacym spadku
znaczenia transportowego i gospodarczego portu kiegs i pozostatych ogniw f&ucha
transportowego. Nieadekwatna do gkgzapcych s¢ wielkosci statkow morskich dogbnasé
od strony morza do portu morskiego unietivsia obnizenie przegjtnych kosztéw przewozu,
a przez to strumienie towarow kierowane slo innych portow zapewnigych
przewanikom, eksporterom i importerom @ganie korzyci kosztowych (nisze koszty
przecetne obstugi transportowej gdzynarodowej wymiany handlowej). Port i jego
otoczenie tragna ruchu statkdéw, przetadunkach, widlkicobstugiwanej wymiany handlowej



I znaczeniu gospodarczymy marginalizowane, a nibwosci rozwoju ulegaj ograniczeniu
tak szybko, jak szybko konkugge porty pogibiajagce tory wodne, kanaly i baseny portowe
Sa W stanie obstiy¢ wigksze statki i powgksz& tym samym przewagkosztowa w obstudze
wymiany handlowej.

Warunki, w jakich przychodzi wspétcese funkcjonowa i konkurowd& portowi
w Szczecinie, gnastpujace:

- 0 dostpnaici do portu od strony morza decyduje tor wod$winoujscie — Szczecin

o dlugaci 67 km; jest to obiekt infrastruktury transpor&waczacy port w Szczecinie

z otwartym morzem (Zatak Pomorsk), ktéry wymaga nieustannie prowadzonych prac
czerpalnych nad utrzymaniem jegeglowndgci i zachowaniem dopuszczalnejelgbkasci
wynoszcej 10,5 m i szerokmi w dnie 90 m; pozwala to na bezpiegzrawigacg i zawijanie

do portu w Szczecinie statkbw morskich o maksynmralmanurzeniu do 9,15 m i diugo
215 m,

- dostpnaé¢ do portu Szczecin od strony morza na wspotczesatapie rozwoju handlu
morskiego izeglugi jest bardzo niska; za wtkiem portu w Kaliningradzie, wszystkie
pozostate gtdwne porty patone na potudniowym wybrza Baltyku dysponuj warunkami
nawigacyjnymi pozwalagymi na obstug wigkszych tonaowo i pojemnéciowo statkdw
morskich nk port w Szczecinie,

- znaczenie portu Szczecin na tle pozostatych mdisbortéw morskich maleje; udziat
Szczecina w obrotach ogétem polskich portow w 200&ynosit 15,4%, w 2010 r. pomimo
wzrostu przetadunkéw w Szczecinie, spadt do 13,4¥zdstate polskie porty morskie
zwickszyty przetadunki w stopniu jeszczegkszym).

Parametry toru wodnego, to gtowny czynnik d&kagcy maziwosci produkcyjne
i ekonomiczne portu w Szczecinie. Utrzymaniebgkadsci technicznej toru wodnego
na poziomie 10,5 m rocznie uuiovia (rys.1.):

- zawijanie do portu 3 tys. statkow handlowych ozeoktnej naégnosci niewiele
przekraczajcej 4 tys. ton,

- przetadunki na poziomie zbhbnym do 8 min ton.

W warunkach konkurencji, osiagniety poziom dziatalnasci portgwej w Szczecinie jest
nie do utrzymania bez zapewnienia gbokosci toru wodnego Swinoujscie - Szczecin
co najmniej na dotychczasowym poziomie 10,5 m i so&osci w dnie min. 90 m.



Rys. 1. Charakterystyka dziatalnosci transportowej portu w Szczecinie.
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zrodto: opracowanie na podstawie Rocznikdw Gospadddtskiej, GUS, Warszawa - Szczecin, 2005 - 2010.

6. Wplyw regulacji na sytuacg i rozwdj regionalny

Bez utrzymania dotychczasowyclelgbkasci toru wodnego, niedalzie réwnie mozliwe
utrzymanie dotychczasowych efektow ekonomicznoesgmitych w sektorze portowym,
transportowym i w regionie ( rys.2, 3). Przychodysektorze portowym i w dziatal&ciach
w otoczeniu lokalnym przekracaal mld zt rocznieW sektorze ustug portowych rocznie
wytworzona warté& dodana brutto ksztattuje esha poziomie 292 min zi, a przetie
zatrudnienie w porcie wynosi 3219 osdl. bezpdrednim otoczeniu portu (w regionie)
generowana jest wad® dodana rgdu 125 min zt rocznie, a zatrudnienie znajduje kae
1384 o0s0Ob. Efekty teagszwigzane z produkgjna potrzeby portu i z zaspokojeniem popytu
konsumpcyjnego pracownikow portowycWielkos¢ odprowadzanych rocznie sktadek
na ubezpieczenia spoteczne wynosi nie mneid,1 min zi, a wart@ zaliczek na podatek
od dochodow osobistych (PIT) w granicach 12 min zt.

Rys. 2. Wartos¢ dodana brutto Rys. 3. Przecietne zatrudnienie

(min zt) wytworzona w porcie i w porcie i w otoczeniu w 2009 .
w otoczeniu w 2009 r. (mln zt)

|I:Iport Botoczenie | |I:lport Botoczenie |

Korzysci ekonomiczne z tytutu utrzymania toru wodne§winoujscie - Szczecin
na dotychczasowym poziomie ¢gbkaici s3 uzyskiwane w tacuchu transportowym
przebiegajcym przez porty wswinoujsciu i Szczecinie (tab.1).



Tab.1. Efekty ekonomiczno-spoteczne widachu transportowym przebiegeym przez
porty Swinoujscie i Szczecin przy utrzymaniuetpokasci toru wodnego na poziomie 10,5 m.

Wielki
Wartas¢ dodana bruttop, o s1ne atrudnienie
(min zh)

Ogniwo taicucha

Zegluga morska 224.,0 1489

Porty Szczecin $winoujscie 291,7 3219
Transport zaplecza 146,8 2 068

£ acznie 662,5 6 776

W fancuchu transportowym przebiegeym przez porty w Szczecinie Swinoujsciu
wytwarzane jest rocznie blisko 663 min wadiododanej (produktu krajowego brutto)
i zatrudnionych jest przegnie blisko 6800 osob.

Reasumujc, utrzymanie gbokaici toru wodnegaSwinoujscie — Szczecin co najmnie;
na dotychczasowym poziomie 10,5 m oznag¢ea,

efekty spoteczno-ekonomiczne zwane z dziatalniwia portu Szczecin wielokrotnie
przekraczaj wydatki niezlgdne do poniesienia na utrzymanie toru wodnego
na dotychczasowym poziomie 10,5 m; dotyczy to zawwielkaci podatkow i optat
odprowadzanych bezpednio do budetdéw/instytucji publicznych, jak i rozwoju
gospodarczego (w postaci wytworzonego produktuokvago brutto) i spotecznego
(zwigzanego z zatrudnieniem i uzyskiwanymi/wydatkowangioehodami z pracy);

tendencja do obmania s¢ atrakcyjndci transportowo-inwestycyjnej portu
w Szczecinie i jego pozycji konkurencyjnej na bekiyn rynku ustug portowych
zostanie, do czasu ew. pecdp decyzji o dalszym poghieniu toru wodnego,
ostabiona;

utrzymanie gibokaici toru wodnegoSwinoujscie — Szczecin na poziomie 10,5 m
naleey traktow& jako warunek konieczny dla funkcjonowania portu
w Szczecinie; trudno jest rzetelnie oszacovekat negatywnej korelacji mdzy
postpujacym sptyceniem toru, a wielkoig i zakresem obnenia s¢ z tego powodu
dzialalngci  portowej/transportowej i pogorszeniem  efektow otspzno-
ekonomicznych; przyf nalery, ze wraz ze wzrostem zaniedbaprzywrdcenie
dotychczasowej ¢bokasci toru ledzie coraz bardziej kosztowne, a straty
ekonomiczno-spoteczne w porcie Szczecin, w regioa@chodniopomorskim

I w fancuchu transportowym naraétieda w postpie geometrycznym.



