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1. WPROWADZENIE

W niniejszym dokumencie zaprezentowane zostaly zalozenia i skutki przyjecia
programu wieloletniego ,,Utrzymanie morskich drég wodnych w rejonie ujscia Odry w latach
2013 - 20257, zwanego dalej ,,Programem”.

Zasadniczym celem Programu jest trwale utrzymanie dostgpnosci od strony morza portow
potozonych w rejonie ujscia Odry, a w szczeg6lnosci Szczecina i Swinoujscia (w tym do
nowego portu zewnetrznego z terminalem LNG) oraz Polic, w celu utrzymania ich obecnej
pozycji gospodarczej i stworzenia warunkéw do dalszego rozwoju (w oparciu o odrgbne
projekty inwestycyjne).

Porty w Szczecinie i Swinoujsciu sklasyfikowane sa w art. 2 ustawy z dnia 20 grudnia
1996 r. o portach i przystaniach morskich (Dz.U.10.33.179 j.t.) jako porty o podstawowym
znaczeniu dla gospodarki narodowej (obok Gdanska i Gdyni). Sa one najblizszymi polskimi
portami petnomorskimi u wejscia na wody Morza Baltyckiego od strony ciesnin dunskich.
Porty te posiadaja dostep do sptawnej rzeki Odry, umozliwiajacej im — jako jedynym duzym
portom morskim w Polsce - bezposrednie polaczenia $rodladowe z systemem wodnych drog
$rodladowych catej Europy Zachodniej.

Szczegblne polozenie geograficzne zespolu portéw ujscia Odry daje regionowi
zachodniopomorskiemu olbrzymie szanse rozwojowe. Bliskie sasiedztwo z bogatymi
panstwami Wspolnoty Europejskiej, bezposrednie potaczenie z europejska siecia autostrad
i érodladowych drég wodnych, bliskosé $laskich osrodkow przemystowych oraz zaplecza w
postaci rozwinigtych gospodarczo krajow pozbawionych dostgpu do morza (Czechy, Austria),
polozenie na najkrétszym szlaku ladowym pomigdzy Battykiem a Adriatykiem - stanowia
o atrakcyjnosci tych portéw w skali ponadregionalnej. Dzigki sasiedztwu z Niemcami sg one
naturalnym miejscem tranzytu dla krajéw Unii Europejskiej. Polozenie geograficzne tych
portéw - w skomplikowanym hydrologicznie ujsciu wielkiej rzeki — powoduje jednak, ze
zapewnienie statkom swobodnego dostepu do akwendw portowych jest zadaniem trudnym i
kosztownym. Staje si¢ ono obecnie tym trudniejsze, ze dla umozliwienia tym portom
skutecznego konkurowania z pobliskimi portami niemieckimi konieczne jest nie tylko
utrzymanie istniejacej infrastruktury zapewniajacej dostep do portow, ale réwniez jej
modernizacja i rozwd;j.

Specyfika portéw ujscia Odry polega na tym, ze prowadza do nich tzw. tory wodne,
bedace w istocie sztucznie przekopanymi i czeéciowo umocnionymi kanatami,
przebiegajacymi w dnie Morza Battyckiego, ciesniny Swiny, Zalewu Szczecinskiego i rzeki
Odry oraz przez wyspy Uznam i Wolin lezace w rejonie estuarium Odry. Tory wodne,
ktérych parametry limituja mozliwos$é korzystania z portéw przez statki morskie, podlegaja
stalemu splycaniu przez osady morskie i rzeczne, przy czym intensywnos$¢ tego sptycania jest
silnie uzalezniona od warunkéw hydrometeorologicznych panujacych w danym roku, takich
jak stany wody, przeplywy, sita i kierunek wiatru oraz wystgpowanie zalodzenia. Sa to
zjawiska trudne do precyzyjnego prognozowania. Dla niezakiéconego funkcjonowania
portéw niezbedne jest zatem ich ciagle poglgbianie w celu utrzymania niepogorszonych
gléwnych parametrow torow, tj. gwarantowanej glebokosci i szerokoscei.

Ustawa o portach i przystaniach morskich z dnia 20 grudnia 1996 r. zalicza tory wodne do
infrastruktury zapewniajacej dostep do portéw, naklada na budzet pafistwa obowiazek jej
budowy, modernizacji i utrzymania oraz obliguje ministra whasciwego do spraw morskich do
okreslenia wykazu i parametréw tej infrastruktury w portach o podstawowym znaczeniu dla
gospodarki narodowej, a dyrektora wlasciwego urzedu morskiego — do okreslania jej wykazu
i parametréw w pozostatych portach:



WArt 2.

llekro¢ w ustawie jest mowa o:

[.]

5) infrastrukturze zapewniajqcej dostep do portéw lub przystani morskich — rozumie si¢ przez
to prowadzqce do portu lub przystani morskiej oraz polozone w granicach portu lub przystani
morskiej tory wodne, wraz ze zwiqzanymi z ich funkcjonowaniem obiektami, urzqdzeniami i
instalacjami, [...]

Art. 5
[...]

2. Minister witasciwy do spraw gospodarki morskiej okresli w drodze rozporzqdzenia,
obiekty, urzqdzenia i instalacje wchodzqce w skiad infrastruktury zapewniajqcej dostep do
portu o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej z uwzglednieniem usytuowania
obiektéw, urzqdzen i instalacji oraz w zaleznosci od ich rodzaju, ilosci lub wymiaréw.

3. Dyrektor wlasciwego urzedu morskiego w akcie prawa miejscowego okresli:

1) obiekty, urzqdzenia i instalacje wchodzqce w skiad infrastruktury zapewniajqgcej dostep do
kazdego portu innego niz okreslony w ust. 2 i do przystani morskich, [...]

uwzgledniajac usytuowanie obiektéw, urzqdzen i instalacji oraz ich rodzaj, liczbe
lub wymiary.

Art. 10.

1. Budowa, modernizacja i utrzymanie infrastruktury zapewniajqcej dostep do portéw sq
finansowane ze Srodkéw budzetu paristwa, w wysokosci okreSlonej w ustawie budzetowej.”.

Wykonujac delegacje wynikajaca z ustawy, wlasciwe organy wydaty:

1. Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 9 grudnia 2002 r. w sprawie okre$lenia
obiektéw, urzadzen i instalacji wchodzacych w skiad infrastruktury zapewniajacej
dostegp do portu o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej (Dz. U.
z 2003 r. Nr 4, poz. 41);

2. Rozporzadzenie Ministra Transportu i Budownictwa z dnia 27 stycznia 2006 r.,
zmieniajacego rozporzadzenie w sprawie okreslenia obiektow, urzadzen i instalacji
wchodzacych w skiad infrastruktury zapewniajacej dostgp do portu o podstawowym
znaczeniu dla gospodarki narodowej (Dz. U. z 2006 r. Nr 22, poz. 167),

3. Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 16 stycznia 2009 r., zmieniajacego
rozporzadzenie w sprawie okreslenia obiektéw, urzadzen i instalacji wchodzacych w
sklad infrastruktury zapewniajacej dostep do portu o podstawowym znaczeniu dla
gospodarki narodowej (Dz. U. z 2009 r. Nr 17, poz. 89);

4. Zarzadzenie nr 3 Dyrektora Urzedu Morskiego w Szczecinie z dnia 7 pazdziernika
2004 roku w sprawie okreslenia infrastruktury zapewniajacej dostgp do portow
morskich w Dziwnowie, Kamieniu Pomorskim, Lubiniu, Mrzezynie, Nowym
Warpnie, Policach, Stepnicy, Trzebiezy, Wapnicy i Wolinie oraz do przystani
morskich w Miedzyzdrojach, Niechorzu i Rewalu (Dz. Woj. Zachodniopomorskiego z
2004 r. Nr 81, poz. 1405).

Z kolei ustawa o obszarach morskich Rzeczypospolitej Polskiej i administracji morskiej z
dnia 21 marca 1991 r. (Dz.U. 2003.153.1502 j.t.) naktada w art. 42 ust. 2 pkt. 20 obowiazek



budowy i utrzymywania obiektow infrastruktury zapewniajacej dostgp do portoéw i przystani
morskich na organy administracji morskiej.

Pomimo obowiazywania pow. przepisow, z uwagi na brak wystarczajacych $rodkéw
budzetowych prace poglebiarskie na torach wodnych prowadzone byly od wielu lat w
ograniczonym zakresie. W tabeli 1 pokazane sa deficyty prac poglebiarskich na torach
wodnych prowadzacych z morza pelnego do Swinoujscia i dalej przez Police do Szczecina w
stosunku do faktycznych, wynikajacych 2z pomiaréw batymetrycznych, potrzeb
wystepujacych w kolejnych latach.

2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 2008 2009 | 2010 | 2011

Potrzeb
[m3] Y 752274 | 449973 | 438995 | 432000 | 942205 | 1350956 | 928236 | 974776 | 799625

Wykonanie
[m’] 518120 | 280000 | 190000 | 105531 | 295344 | 495655 | 326291 | 501252 | 110814

Defic
[m3]yt 234154 | 169973 | 248995 | 326469 | 646861 | 855301 | 601945 | 473524 | 688811

Tabela 1. Wielkosci potrzeb, wykonania i deficytu prac poglgbiarskich w latach 2003 — 2011

Efektem niewykonywania prac poglebiarskich w niezbednym zakresie jest stopniowe
splycanie i zwezanie si¢ rynien toréw wodnych. W efekcie znaczaco pogarszaja si¢ warunki
nawigacyjne dla statkéw, obniza si¢ poziom bezpieczefistwa zeglugi, wzrasta ryzyko
diugotrwalego zablokowania portu lub portéw w przypadku wejscia statku na mielizne.
Wzrasta tez zagrozenie dla $rodowiska z uwagi na ogélne pogorszenie si¢ warunkOw
bezpieczefistwa na torze. Utrudnienia poteguja si¢ przy niskich stanach wody, ktére
dodatkowo okresowo obnizajg parametry tor6w wodnych.

Z uwagi na pogarszajace si¢ warunki nawigacyjne Urzad Morski w Szczecinie zmuszony
byt wprowadzi¢ na torze wodnym Swinoujécie — Szczecin specjalng regulacj¢ ruchu,
obejmujaca ruch jednokierunkowy na odcinku toru przebiegajacym przez Zalew Szczecinski,
jak réwniez ograniczenie predkosci dla duzych statkéw. Oprécz biezacych ucigzliwosci dla
funkcjonowania portéw oraz pogorszenia si¢ warunkOéw bezpieczenstwa sytuacja taka
powoduje obnizenie wiarygodnosci biznesowej portéw w Szczecinie, Swinoujsciu i Policach,
gdyz spedytorzy obawiaja si¢ kierowa¢ do tych portéw w pelni zaladowane statki o
maksymalnym normatywnym zanurzeniu z uwagi na spodziewane problemy z bezpiecznym i
terminowym wprowadzaniem takich statkow do portéw. Obecne warunki nawigacyjne
panujace na torze wodnym z Baltyku do Szczecina sg juz warunkami granicznymi, co
oznacza, ze w przypadku wystapienia dalszych sptyceni lub zwezen toru (co moze nastapi¢ w
kazdej chwili, np. po sztormie lub powodzi) niezbedne bedzie, ze wzgledéw bezpieczenstwa,
administracyjne obnizenie dopuszczalnych parametrow statkéw zmierzajacych do portow w
Swinoujsciu, Policach i Szczecinie.

Podobna sytuacja dotyczy toréw wodnych prowadzacych do matych portéw potozonych
w rejonie Zatoki Pomorskiej i Zalewu Szczecinskiego, a mianowicie Dziwnowa, Kamienia
Pomorskiego, Lubina, Mrzezyna, Nowego Warpna, Stepnicy, Trzebiezy, Wapnicy i Wolina,
jak réwniez portu w Policach, ktéry z formalnego punktu widzenia jest malym portem,
przyjmuje jednak duze statki petnomorskie i przetadowuje rocznie ok. 2,5 min ton tadunkow.

Rys. 1 przedstawia przykladowy plan batymetryczny sptyconego odcinka toru wodnego
Swinouj$cie — Szczecin (odcinek na Cie$ninie Swiny, o wymaganej glebokoscei 14,3 m).
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Rys. 1. Przykiadowy plan batymetryczny sptyconego odcinka toru wodnego




2. CEL I ZADANIA PROGRAMU

Celem Programu jest trwale utrzymanie bezpiecznego dostgpu do portéw polskich,
potozonych w obszarze dziatania Urzedu Morskiego w Szczecinie, od strony morza.

Niniejszy Program obejmuje zadania, ktérych celem jest przywrécenie, a nastgpnie
utrzymanie do roku 2025 parametréw toréw wodnych prowadzacych do Swinoujécia i
Szczecina oraz do matych portéw w rejonie ujscia Odry, niezbednych do prowadzenia po tych
torach bezpiecznej i niezakléconej zeglugi i wynikajacych z aktualnie obowiazujacych
przepisow, przytoczonych powyze;j.

Program zapewnia finansowanie dla zadan bedacych obecnie w toku, gwarantujac ich
kontynuacj¢ w wymaganym przez warunki bezpieczefistwa oraz przepisy zakresie.
Umozliwia on niezaklécone wykonywanie prac poglebiarskich, ktorych wielko$¢ jest obecnie
uzalezniona od dostepnosci $rodkéw budzetowych, przeznaczanych corocznie na ten cel, co
prowadzi do nierytmicznosci prac, a w efekcie do okresowego pogarszania warunkow
zeglugowych na torach wodnych oraz do narastania zaleglosci w robotach. Zagraza to
bezpiecznej zegludze oraz niezaktoconemu funkcjonowaniu portow.

Poniewaz, z uwagi na uwarunkowania geograficzno — srodowiskowe, jedyna mozliwg i
uzasadniong ekonomicznie metoda zagospodarowania wigkszosci urobku pochodzacego z
prac poglebiarskich jest deponowanie tego urobku na polach odkiadu, Program obejmuje
réwniez zadania zwiazane z rozbudowa i utrzymaniem skladowisk urobku (tzw. pol
refulacyjnych), stuzacych do tego celu.

Zakres geograficzny Programu i usytuowanie morskich drég wodnych w rejonie ujscia
Odry ilustruje zatacznik graficzny nr 2.

Sfinansowanie przedsigwzigé zawartych w Programie nastapi w trybie przewidzianym
w art. 117 ust. 2 ustawy z dnia 30 czerwca 2005 r. o finansach publicznych, a wigc w formie
ustanowionego przez Rade¢ Ministréw programu wieloletniego.

Zadaniem Programu jest okre$lenie sposobu przygotowania i realizacji prac w latach
2012 — 2025, okredlenie kosztéw tych prac oraz korzysci spoteczno-gospodarczych
wynikajacych z realizacji Programu w ponizszym zakresie:

a) przywrécenie parametrow, a nastgpnie coroczne poglgbianie konserwacyjne
toru wodnego pétnocnego, prowadzacego z redy Swinoujécia do akwen6éw
portowych (obejmujacych réwniez port zewngtrzny w Swinoujéciu  z
terminalem LNG);

b) przywrdcenie parametréw, a nastgpnie coroczne poglebianie konserwacyjne
toru wodnego Swinoujscie — Szczecin, prowadzacego ze Swinoujscia przez
Zalew Szczecinski i Odre do Szczecina (z odgalezieniem do portu w Policach);

¢) poglebianie toréw wodnych do matych portéw, polozonych w obszarze
dziatania Urzedu Morskiego w Szczecinie;

d) rozbudowa i utrzymanie pol refulacyjnych.

Program nie obejmuje toru wodnego podejsciowego do Swinoujécia, przebiegajacego przez
potnocng czes$¢ redy Swinoujécia. Tor ten, ktéry zgodnie z obowiazujacymi przepisami jest
elementem infrastruktury zapewniajacej dostgp do portu w Swinoujsciu, posiada glebokosci
naturalne mniejsze od wymaganych przez przepisy, jednak catkowicie wystarczajace dla
statkéw, ktore z niego Kkorzystaja. Poglebianie tego toru jest obecnie nieuzasadnione
ekonomicznie. Jedynie w przypadku podjgcia decyzji o dostosowania portu w Swinoujéciu do



obshugi statkéw o zanurzeniu maksymalnym dla Baltyku (15 m) poglebienie tego toru stanie
sic niezbedne. Duze statki zawijajace do portu w Swinoujéciu, w tym zbiornikowce
obshugujace terminal LNG, korzystaja z toru podejsciowego pétnocnego, ktéry jest objety
Programem.

Wielkosci niezbednych prac poglebiarskich w kolejnych latach na konkretnych torach
wodnych zaleza od sytuacji hydrologicznej i meteorologicznej w danym roku, wigc nie moga
by¢ precyzyjnie prognozowane (zawarte w Programie prognozy maja charakter statystyczny).
Dlatego ustalane one beda na podstawie pomiar6w batymetrycznych, okreslajacych corocznie
potrzeby w tym zakresie. Minister wiasciwy do spraw gospodarki morskiej moze, na wniosek
Urzedu Morskiego w Szczecinie, w zaleznosci od faktycznych potrzeb, korygowa¢ ilosci prac
i kwoty wydatkowane na utrzymanie toréw wodnych opisanych w poz. 1 — 3 tabeli w
zataczniku nr 1 (harmonogram Projektu), przenoszac niezbedne $rodki pomigdzy zadaniami,
lecz nie naruszajac wynikajacych z Programu limitéw rocznych. Nie przewiduje sig
wykonywania prac konserwacyjnych w ilosci catkowitej wigkszej, niz wynika to z ustalen
Programu, o ile nie wystapia zdarzenia hydrologiczne o charakterze katastrofalnym, lub nie
bedzie miata miejsca rozbudowa infrastruktury zapewniajacej dostgp do portéw, w wyniku
ktorej pojawia si¢ nowe potrzeby konserwacyjne. Jezeli w konkretnym roku taczne potrzeby
w zakresie prac poglebiarskich beda, w wyniku korzystnej sytuacji hydrometeorologicznej,
mniejsze od zatozonego w Programie limitu rocznego, wolne $rodki z Programu beda
zwalniane do budzetu panstwa.

1. PODSTAWA PRAWNA PROGRAMU

Program jest ustanowiony na podstawie ustawy z dnia 30 czerwca 2005 r. 0 finansach
publicznych, ktérej art. 117 ust. 2 brzmi: ,,Programy wieloletnie ustanawiane sa przez Radg
Ministréw w celu realizacji Narodowego Planu Rozwoju oraz innych strategii przyjetych
przez Rade Ministréw, w tym w zakresie obronnosci i bezpieczenstwa pafstwa. Rada
Ministréw ustanawiajac program wskazuje jego wykonawce.”.

Podstawowym dokumentem strategicznym okreslajacym cele i priorytety rozwoju
spoleczno — gospodarczego oraz warunki, ktére powinny ten rozwoj zapewnic, jest Strategia
Rozwoju Kraju 2007 — 2015. Dokument ten zostat przyjety przez Radg Ministrow w dniu 29
listopada 2006 1. Strategia Rozwoju Kraju wyznacza cele oraz identyfikuje obszary uznane za
najwazniejsze z punktu widzenia osiagnigcia tych celéw, na ktérych koncentrowane beda,
dziatania panstwa.

W Strategii Rozwoju Kraju problemy transportu morskiego i rozwoju portéw morskich
poruszone sa przede wszystkim w rozdziale zatytutowanym ,,Wizja Polski”, gdzie wskazana
jest potrzeba ich rozwoju: ,,Chcemy, aby mieszkancy kraju i przedsigbiorcy mogli korzystaé z
funkcjonalnej i efektywnej oraz wlasciwie rozwinigtej technicznej infrastruktury
transportowej, infrastruktury spolecznej i zakresu ochrony srodowiska. Dotyczy to przede
wszystkim infrastruktury drogowej, kolejowej, transportu lotniczego oraz morskiego,
infrastruktury wodno — kanalizacyjnej i mieszkaniowej oraz sportowo — rekreacyjnej”. Wiréd
celow i priorytetéw Strategii Rozwoju Kraju wymienia si¢ rozwdj transportu morskiego
poprzez podniesienie atrakcyjnosci polskich portéw, co polega¢ ma przede wszystkim na
doinwestowaniu infrastruktury portowej.

Program jest zgodny z projektem Strategii Rozwoju Transportu do 2020 roku
(z perspektywa do 2030 roku) ktéry stwierdza, ze za gléwny cel rozwoju najwigkszych
polskich portéw morskich do roku 2030 nalezy przyja¢ poprawe ich konkurencyjnosci na
rynku potudniowego Baltyku. Wsrod celow szczegélowych nalezy wymienié rozwoj
infrastruktury portowej oraz poprawg dostgpu do portéw od strony ladu i morza. Sprawne



funkcjonowanie portow, jako zintegrowanych ogniw lafncuchéw transportowych, wymaga
dostosowania do zmian nastgpujacych w zegludze morskiej, w ramach ktorej zauwazalny jest
trend do budowy coraz wigkszych jednostek. Takie okolicznosci wymuszaja poglebianie
toréw podejsciowych do portéw od strony morza.

Utrzymanie morskich dr6g wodnych w rejonie ujscia Odry powigzane jest z
nastgpujacymi celami szczegbélowymi:

1) wzmocnieniem roli portéw, dzigki modernizacji i rozbudowie infrastruktury;
2) poprawg infrastruktury portéw morskich i dost¢pu do nich od strony morza.

Istotne jest objecie Programem prac poglebiarskich na torze podejsciowym pétnocnym do
Swinoujécia — w aspekcie planowanego na rok 2014 uruchomienia terminalu
regazyfikacyjnego LNG, do ktérego musi byc utrzymywany staty, niezaklécony i bezpieczny
dostep dla zbiornikowcéw LNG o zanurzeniu do 12,5 m i innych parametrach maksymalnych
dla portu zewnetrznego w Swinoujsciu.

Réwniez ,,Strategia ROZWOJu Wojewdbdztwa Zachodniopomorskiego do roku 2020~
uznaje, ze kluczowe znaczenie dla budowy pozycji gospodarczej regionu ma wzmacnianie
pozycp zespolu portowego Szczecin — Swinoujscie. Istotne jest takze zdynamizowanie
rozwoju matych portéw morskich zachodniopomorskiego wybrzeza.

Utrzymanie morskich drég wodnych w rejonie ujscia Odry wigze sie tez
Z programem rozwoju portow w Szczecinie i Swmoujscxu przygotowanym przez Zarzad
Morskich Portéw Szczecin i Swinoujscie S.A. i uwzgledniajacym zatozenia Narodowej
Strategii Spojnosci i Strategu Rozwoju Transportu na lata 2007 - 2013. Program rozwoju
portéw w Szczecinie i Swinoujsciu koncentruje si¢ przede wszystkim na dostosowaniu
infrastruktury portéw do wymagan nowoczesnych systeméw transportowych oraz
przystosowania zespolu portowego do przewidywanego intensywnego wzrostu obrotow
w basenie Morza Baltyckiego.

2. URZAD MORSKI W SZCZECINIE - WYKONAWCA PROGRAMU

Urzad Morski w Szczecinie zostal powolany we wrzesniu 1946 roku zarzadzeniem
Ministra Zeglugi i Handlu Zagranicznego. Urzad Morski w Szczecinie jest jednym z trzech
urzedéw morskich dziatajacych w Polsce i obejmuje swym zasiggiem terytorialnym morze
terytorialne, morskie wody wewnetrzne, wylaczna strefe ekonomiczna, morskie porty i
przystanie oraz pas nadbrzezny od zachodniej granicy panstwa do potudnika 15°23°24"
dhugosci geograficznej wschodniej. Urzad Morski w Szczecinie realizuje zadania przede
wszystkim na podstawie ustawy z dnia 21 marca 1991 roku o obszarach morskich
Rzeczypospolitej Polskiej i administracji morskiej oraz statutu organizacyjnego
z dnia 22 czerwca 1995 r. Zgodnie z art. 42 ust. 2 ustawy o obszarach morskich RP i
administracji morskiej do najwazniejszych zadan organ6w administracji morskiej nalezy:
zapewnienie bezpieczenstwa zeglugi i ochrony S$rodowiska morskiego oraz budowy i
utrzymywania obiektow infrastruktury zapewniajacej dostep do portéw i przystani morskich.

Bezposrednie prace zwigzane z realizacja projektu od strony technicznej spoczywac beda:

o w zakresie organizacji i nadzoru prac poglebiarskich - na Wydziale Drog i Budowli
Morskich, do ktorego zadah nalezy w szczegOlnosci zlecanie poglebiania torow
wodnych, red i kotwicowisk oraz akwatoriow morskich portéw i przystani
z wylaczeniem portoéw i przystani lub ich czgéci przekazanych innym jednostkom, we
wspdlpracy z Wydzialem Pomiaréw Morskich i wiasciwymi Kapitanatami Portéw
oraz sprawowanie nadzoru inwestorskiego nad tymi pracami;



e w zakresie robot budowlanych innych niz poglebianie, a wymagajacych pozwolenia
na budowe — na Wydziale Techniczno — Inwestycyjnym, do ktérego zadan nalezy w
szczegblnosci:

1) realizowanie systemem zleconym inwestycji budowlanych oraz remontéw
budynkéw i budowli Urzedu o zakresie wymagajacym pozwolenia na budowg;

2) sprawowanie wlasnymi sitami lub systemem zleconym, nadzoru inwestorskiego
nad realizowanymi budowami i robotami zgodnie z obowiazujacymi przepisami.

Nadz6r nad Wydziatem Techniczno — Inwestycyjnym i Wydzialem Budowli Morskich
sprawuje Zastepca Dyrektora do Spraw Technicznych, do ktérego zadan naleza m. in.:

1) inwestycje budowlane i zakupy inwestycyjne;
2) zapewnienie nadzoru nad realizacja inwestycji budowlanych.

Ponadto, wyzej wymienione komorki, a takze podmioty zewnetrzne dziatajace na zlecenie
Urzedu Morskiego, wsparte beda przez Wydziat Prawny (w zakresie obshugi prawnej) oraz
Wydzial Finansowo - Ksiggowy ( w zakresie obstugi finansowej). Nad catoscia realizacji prac
czuwaé bedzie Dyrektor Urzedu Morskiego w Szczecinie, ktory kieruje pracg Urzedu oraz
nadzoruje i koordynuje caloksztalt jego dziatalnosci.

Urzad Morski w Szczecinie posiada do$wiadczenie w organizowaniu i nadzorze nad
pracami poglebiarskimi oraz budowa pol refulacyjnych, gdyz od momentu swego powstania
corocznie organizuje, zleca i nadzoruje takie prace o znacznym zakresie.

Urzad Morski w Szczecinie posiada takze doswiadczenie w realizacji duzych projektow
inwestycyjnych. Dotychczas najwickszym z nich jest budowa falochronu ostonowego w
Sw1noquc1u realizowana na podstaww Programu Wieloletniego ,.Budowa falochronu
ostonowego dla portu zewngtrznego w Swinoujséciu”. W ramach tego projektu budowany jest
falochron ostonowy dla terminalu LNG o dtugosci ok. 3000 m wraz z obiektami i budowlami
towarzyszacymi. Warto$¢ projektu, realizowanego w ramach odrgbnego Programu
Wieloletniego, wynosi 1 016 754 tys. zt.

Inna duza inwestycja realizowana przez Urzad byla modernizacja toru wodnego
Swinoujscie — Szczecin (na odcinku przebiegajacycm przez Kanat Piastowski), ktora
opiewala na kwote 149,2 min zI i wykonana zostala w latach 2001 - 2004. W chwili obecnej
Urzad prowadzi inne duze projekty inwestycyjne, w tym m. in. II etap modernizacji toru
wodnego Swinoujécie — Szczecin (POILiS, wartos¢ projektu 330 min zl) oraz przebudowe
wejs¢ do portow w Dziwnowie i Mrzezynie.

3. WPLYW PROGRAMU NA SYTUACJE SPOLECZNO-GOSPODARCZA

Prace konserwacyjne i inwestycje, realizowane w ramach Programu, umozliwia
niezaklécone funkcjonowanie multimodalnej sieci transportowej, w sktad ktérej wchodza
m. in. porty morskie w Szczecinie i Swinoujsciu. Wykonywane corocznie prace
konserwacyjne poprawia poziom bezpieczefistwa zeglugi na podejsciach do portow
i podniosg pewnosc bezproblemowej dostepnosci wszystkich portéw. Wzrosnie poziom
bezpieczenstwa i zagwarantowana zostanie dostgpnosé dla statkow obslugujqcych budowany
obecnie terminal do odbioru skroplonego gazu ziemnego (LNG) w Swinoujsciu.

Wsréd pozostatych korzysci spoleczno — ekonomicznych, nalezy przede wszystkim
wskaza¢ wplyw projektu na podtrzymanie zdolno$ci konkurencyjnej portdw w Szczecinie i
Swinoujsciu w stosunku do innych portow baltycklch w szczegbOlnosci niemieckich. Nie
bedzie to jednak zjawisko trwale — z uwagi na ciagla modernizacj¢ infrastruktury
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zapewniajacej dostep do innych portéw baltyckich, bez przyszlej modernizacji dostgpu do
portow w Swinoujéciu i Szczecinie nie bedzie mozliwe dlugotrwale podtrzymanie
konkurencyjnosci tych portow. Nalezy tez wskaza¢ na ulatwienie dla potencjalnej przysztej
odbudowy szczecinskiego przemyshu stoczniowego — poprzez poprawg dostepnosci nabrzezy
stoczniowych, jak rowniez na ulatwienia w potencjalnej obstudze transportu konstrukcji
morskich typu offshore.

4. WPLYW PROGRAMU NA SRODOWISKO PRZYRODNICZE

Przy prawidlowym uzytkowaniu portéw i toréw wodnych ich oddzialywanie na
zewnetrzne $rodowisko przyrodnicze jest niewielkie. Podczas wykonywania prac
pogltebiarskich wystgpuje w rejonie tych prac przejSciowe zmgtnienie wody, ktére po
zakoficzeniu prac szybko zanika. Podczas eksploatacji portow zawsze nalezy si¢ liczy¢ si¢ z
pewnym prawdopodobiefistwem rozlewdéw substancji ropopochodnych i innych
zanieczyszczen, ktore moga byé zwiazane z awariami statkéw. Systematyczne wykonywanie
poglebiarskich prac konserwacyjnych na torach wodnych stworzy lepsze warunki dla
bezpiecznej zeglugi i znacznie zmniejszy ryzyko awarii wystgpujacych najczesciej, tj. wejscia
statku na mielizne i kolizji, a wigc zminimalizuje ryzyko wystapienia zdarzen potencjalnie
niebezpiecznych dla §rodowiska.

Poglebiarskie prace konserwacyjne na torach wodnych wykonywane sa corocznie, wige
wdrozenie Programu nie wprowadzi w tym zakresie zadnej zmiany jakosciowej. Prace
wykonywane beda natomiast w przewidywalnych terminach i w zwigkszonym zakresie.
Wykonywanie tych prac nie wymaga pozwolen $rodowiskowych ani budowlanych, musza
by¢ jedynie zglaszane do organ6w administracji budowlane;.

Podczas wykonywania poglebiarskich prac konserwacyjnych i inwestycyjnych
najwigkszym problemem jest dysponowanie urobkiem pochodzacym z poglebiania. Urobek
ten, ktéry w rejonie ujécia Odry spelnia w calosci kryteria wymagane przez przepisy dla
urobku niezanieczyszczonego, powinien byé odkladany w kontrolowany sposéb na specjalnie
przygotowanych polach refulacyjnych. Dzialalno$¢ ta wymaga posiadania pozwolen
wodnoprawnych na odprowadzenie wod porefulacyjnych. Z uwagi na to, ze tereny i akweny
objete Programem polozone sa w znacznej czesci na obszarach chronionych w ramach
systemu NATURA 2000 (SOO PLH320018 - Ujscie Odry i Zalew Szczecinski, OSO
PLB320009 Zalew Szczecinski), wyznaczenie terenéw lub akwendéw w celu rozbudowy pol
refulacyjne bedzie wymagalo starannego rozwazenia wszelkich aspektéw srodowiskowych.

S. HARMONOGRAM REALIZACJI PROGRAMU

Zalaczony Harmonogram (zalacznik 1) przedstawia proponowane zadania oraz koszty,
jakie zostang poniesione w okresie wykonywania Programu w latach 2012 — 2025.
Harmonogram okresla koszt i terminy doprowadzenia toréw wodnych rejonu ujscia Odry do
stanu zgodnego z warunkami bezpieczenstwa i obecnie obowigzujacymi przepisami, a
nastepnie koszt utrzymania tego stanu w latach nastgpnych, wraz z kosztami rozbudowy i
utrzymania pdl refulacyjnych.
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OCENA SKUTKOW REGULACJI

1. Podmioty, na ktére oddzialuje akt normatywny

Uchwala obejmuje zakresem regulacji organy administracji morskiej, a wigc ministra
wiasciwego do spraw gospodarki morskiej oraz dyrektora Urzedu Morskiego, ktorzy beda
odpowiedzialni za wiasciwe realizowanie Programu. Realizacja Uchwaly nie wymaga
zadnych dodatkowych zmian legislacyjnych, poniewaz celem Uchwaly jest zapewnienie
mozliwoéci utrzymania toréw wodnych w parametrach wynikajacych z warunkow
bezpieczenstwa ruchu statkow i obecnie obowiazujacych przepisow.

2. Konsultacje spoleczne

W trybie art. 19a, w zwiazku z art. 6 ust. 2-4 ustawy z dnia 6 grudnia 2006 r. o zasadach
prowadzenia polityki rozwoju (Dz. U. z 2009 r. Nr 84, poz. 712 i Nr 157, poz.1241),
przedmiotowy projekt uchwaly zostanie poddany konsultacjom spotecznym, ogloszonych w
dzienniku o zasiggu krajowym oraz na stronie Ministerstwa Infrastruktury.

3. Wplyw projektowanej uchwaly na sektor finanséw publicznych, w tym budzet
panstwa i budzety jednostek samorzadu terytorialnego

Koszty realizacji Programu w kwocie 448 468 tys. z! sa finansowane w catosci ze srodkow
budzetu panistwa, ujmowanych corocznie w ustawie budzetowej w czesci, ktorej dysponentem
jest minister wlagciwy do spraw gospodarki morskiej.

2. Wplyw regulacji na konkurencyjnos¢ gospodarki i przedsigbiorczos¢, w tym na
funkcjonowanie przedsigbiorstw oraz rozwéj regionalny

Wymiana handlowa prowadzona z wykorzystaniem transportu morskiego nakierowana
jest na poszukiwanie najefektywniejszych kosztowo drog/tras i sposobéw przemieszczania
strumieni towaréw. Efektywno$¢é wymiany handlowej jest z kolei bezposrednio uzalezniona
od korzysci skali (ang. economies of scale), tj. obnizenia przecigtnych kosztow przewozu
tadunkéw/dostaw spowodowanego zatrudnianiem coraz wigkszych statkébw morskich. Dla
portéw morskich o niskiej dostgpnosci dla statkéw morskich uruchomiony zostaje negatywny
w zaleznoéciach mechanizm sprzgzenia zwrotnego polegajacy na postgpujacym spadku
znaczenia transportowego i gospodarczego portu morskiego i pozostatych ogniw taficucha
transportowego. Nieadekwatna do zwigkszajacych si¢ wielkosci statkéw morskich dostepnos¢
od strony morza do portu morskiego uniemozliwia obnizenie przecietnych kosztow przewozu,
a przez to strumienie towaréw kierowane sa do innych portéw zapewniajacych
przewoznikom, eksporterom i importerom osiaganie korzysci kosztowych (nizsze koszty
przecietne obshugi transportowej migdzynarodowej wymiany handlowej). Port i jego
otoczenie traca na ruchu statkéw, przetadunkach, wielkosci obstugiwanej wymiany handlowej
i znaczeniu gospodarczym, sa marginalizowane, a mozliwosci rozwoju ulegaja ograniczeniu
tak szybko, jak szybko konkurujace porty poglebiajace tory wodne, kanaly i baseny portowe
sa W stanie obstuzy¢ wigksze statki i powigksza¢ tym samym przewage kosztowg w obstudze
wymiany handlowe;j.

Warunki, w jakich przychodzi wspélczesnie funkcjonowaé i konkurowaé portowi w
Szczecinie, sa nastgpujace:

- 0 dostepnosci do portu od strony morza decyduje tor wodny Swinoujscie — Szczecin o
dhigosci 67 km; jest to obiekt infrastruktury transportowej faczacy port w Szczecinie z
otwartym morzem (Zatoka Pomorska), ktéry wymaga nieustannie prowadzonych prac
czerpalnych nad utrzymaniem jego zeglownosci i zachowaniem dopuszczalnej glebokosci



wynoszacej 10,5 m i szerokosci w dnie 90 m; pozwala to na bezpieczna nawigacj¢ i zawijanie
do portu w Szczecinie statkbw morskich o maksymalnym zanurzeniu do 9,15 m i dtugosci
215 m,

- dostepno$é do portu Szczecin od strony morza na wspolczesnym etapie rozwoju handlu
morskiego i zeglugi jest bardzo niska; za wyjatkiem portu w Kaliningradzie, wszystkie
pozostale gléwne porty polozone na poludniowym wybrzezu Battyku dysponuja warunkami
nawigacyjnymi pozwalajacymi na obstuge wigkszych tonazowo i pojemnosciowo statkow
morskich niz port w Szczecinie,

- znaczenie portu Szczecin na tle pozostatych polskich portéw morskich maleje; udziat
Szczecina w obrotach ogétem polskich portéw w 2005 r. wynosit 15,4%, w 2010 r. pomimo
wazrostu przetadunkéw w Szczecinie, spadt do 13,4% (pozostate polskie porty morskie
zwigkszyly przetadunki w stopniu jeszcze wigkszym).

Parametry toru wodnego, to gléwny czynnik okreslajacy mozliwosci produkcyjne i
ekonomiczne portu w Szczecinie. Utrzymanie glgbokosci technicznej toru wodnego na
poziomie 10,5 m rocznie umozliwia (rys.1.):

- zawijanie do portu 3 tys. statkbw handlowych o przecigtnej no$nosci niewiele
przekraczajacej 4 tys. ton,

- przetadunki na poziomie zblizonym do 8 min ton.

W warunkach konkurencji, osiagniety poziom dzialalnosci portowej w Szczecinie jest
nie do utrzymania bez zapewnienia glgbokosci torn wodnego Swinoujscie - Szczecin co
najmniej na dotychczasowym poziomie 10,5 m i szerokoSci w dnie min. 90 m.

Rys. 1. Charakterystyka dziatalnosci transportowej portu w Szczecinie.
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Zrédlo: opracowanie na podstawie Rocznikéw Gospodarki Morskiej, GUS, Warszawa - Szczecin, 2005 - 2010.

Bez utrzymania dotychczasowych gigbokodci toru wodnego, nie bedzie rowniez mozliwe
utrzymanie dotychczasowych efektéw ekonomiczno-spolecznych w sektorze portowym,
transportowym i w regionie ( rys.2, 3). Przychody w sektorze portowym i w dziatalnosciach w
otoczeniu lokalnym przekraczaja 1 mld zI rocznie. W sektorze ushug portowych rocznie
wytworzona warto$¢ dodana brutto ksztaltuje si¢ na poziomie 292 miln zi, a przecig¢tne
zatrudnienie w porcie wynosi 3219 oséb. W bezposrednim otoczeniu portu (w regionie)
generowana jest warto$é dodana rzedu 125 min zt rocznie, a zatrudnienie znajduje kolejne



1384 os6b. Efekty te sq zwiazane z produkcja na potrzeby portu i z zaspokojeniem popytu
konsumpcyjnego pracownikéw portowych. Wielko$é odprowadzanych rocznie skladek na
ubezpieczenia spoleczne wynosi nie mniej niz 43,1 mln zi, a warto$¢ zaliczek na podatek od
dochod6éw osobistych (PIT) w granicach 12 miln zt.

Rys. 2. Warto$¢ dodana brutto
(min zt) wytworzona w porcie i
w otoczeniu w 2009 r. (min zi)

Rys. 3. Przecietne zatrudnienie
w porcie i w otoczeniu w 2009 r.
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Korzysci ekonomiczne z tytulu utrzymania toru wodnego Swinoujécie - Szczecin na
dotychczasowym poziomie glebokosci sa uzyskiwane w taficuchu transportowym
przebiegajacym przez porty w Swinoujsciu i Szczecinie (tab.1).

Tab.1. Efekty ekonomiczno-spoteczne w lancuchu transportowym przebiegajacym przez
porty Swinoujscie i Szczecin przy utrzymaniu glebokosci toru wodnego na poziomie 10,5 m.

Wielkosci
Wartos¢ dodana brutto Przecigtne zatrudnienie
(min z1)
| Ogniwo laficucha
Zegluga morska 224.0 1489
Porty Szczecin i Swinoujécie 291,7 3219
Transport zaplecza 146,8 2 068
Lacznie 662,5 6776

W laicuchu transportowym przebiegajacym przez porty w Szczecinie i Swinoujsciu
wytwarzane jest rocznie blisko 663 min wartosci dodanej (produktu krajowego brutto) i
zatrudnionych jest przecigtnie blisko 6800 oséb.

Reasumujjc, utrzymanie glebokosci toru wodnego Swinoujscie — Szczecin co
najmniej na dotychczasowym poziomie 10,5 m oznacza, ze:

efekty spoleczno-ekonomiczne zwigzane z dzialalnoscia portu Szczecin
wielokrotnie przekraczaja wydatki niezbgdne do poniesienia na utrzymanie toru
wodnego na dotychczasowym poziomie 10,5 m; dotyczy to zaréwno wielkosci
podatkéw i oplat odprowadzanych bezposrednio do budzetéw/instytucji
publicznych, jak i rozwoju gospodarczego (w postaci wytworzonego produktu
krajowego brutto) i spolecznego (zwigzamego z zatrudnieniem i
uzyskiwanymi/wydatkowanymi dochodami z pracy);

tendencja do obnizania si¢ atrakcyjnosci transportowo-inwestycyjnej portu w
Szczecinie i jego pozycji konkurencyjnej na baltyckim rynku ushig portowych
zostanie, do czasu ew. podjecia decyzji o dalszym poglebieniu toru wodnego,
oslabiona;



- utrzymanie gl¢bokosci toru wodnego Swinoujscie — Szczecin na poziomie 10,5 m
nalezy traktowa¢ jako warunek konieczny dla funkcjonowania portu w
Szczecinie; trudno jest rzetelnie oszacowaé skale negatywnej korelacji miedzy
postepujacym splyceniem toru, a wielkoScia i zakresem obnizenia si¢ z tego
powodu dzialalnosci portowej/transportowej i pogorszeniem efektéw spoleczno-
ekonomicznych; przyja¢ nalezy, ze wraz ze wzrostem zaniedban, przywrécenie
dotychczasowej glebokosci toru bedzie coraz bardziej kosztowne, a straty
ekonomiczno-spoleczne w porcie Szczecin, w regionie zachodniopomorskim i w
laficuchu transportowym narasta¢ beda w postepie geometrycznym.

Stosownie do § 4 rozporzadzenia Rady Ministréw z dnia 23 grudnia 2002 r. w sprawie
funkcjonowania krajowego systemu notyfikacji norm i aktéw prawnych (Dz. U. Nr 239,
poz. 2039, z pézn. zm.) projekt uchwaty nie podlega notyfikacji do Komisji Europejskiej.

Projekt uchwaly zostal umieszczony w Biuletynie Informacji Publicznej Ministerstwa

Infrastruktury.



