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Wstep

Prezentowane opracowanie jest raportem koficowym projektu ,,ODTWORZENIE SZLAKU
WODNEGO E40 NA ODCINKU DNIEPR - WISLA: OD STRATEGII DO PLANOWANIA”
realizowanego w ramach Programu Wspolpracy Transgranicznej Polska-Biatorus-Ukraina 2007-13.
Program ten stanowi inicjatywe Komisji Europejskiej, majaca na celu wspieranie transgranicznych
procesow rozwojowych na obszarze pogranicza polsko - biatorusko - ukrainskiego. Cel ten jest
realizowany poprzez dofinansowywanie  projektow  przynoszacych  korzysci  regionom
przygranicznym.

Wspomniany projekt jest inicjatywa oddolng trzech regionow nadgranicznych zywotnie
zainteresowanych rewitalizacja miedzynarodowej drogi wodnej E40: obwodu brzeskiego na Biatorusi,
wojewodztwa lubelskiego w Polsce i obwodu wotynskiego na Ukrainie. Uzeglownienie polaczenia od
Baltyku po Morze Czarne mogloby sta¢ si¢ impulsem rozwoju spoleczno-gospodarczego stabiej
rozwinigtych obszaréw a dla centrow przemystowych zlokalizowanych w obszarze rozwojowym
szlaku wodnego byloby to korzystne ekonomicznie rozwigzanie transportowe w logistycznym
fancuchu dostaw.

Kwestia wznowienia zeglugi po migdzynarodowej drodze wodnej taczacej Morze Baltyckie z Morzem
Czarnym nigjednokrotnie byta podejmowana na poziomie Komitetu Transportu Srodladowego
Europejskiej Komisji Gospodarczej ONZ, ministerstw transportu i infrastruktury, regionow
przygranicznych, instytucji naukowych Polski, Biatorusi, Ukrainy i Niemiec. W rezultacie wspolnych
prac ekspertow powstat wspomniany projekt. Migdzynarodowa droga wodna E40 postrzegana jest,
zarowno przez inicjatorow projektu jak i wiladze trzech panstw, jako szansa na odcigzenie drog
kotowych, zmniejszenie emisji dwutlenku wegla do atmosfery, poprawe obstugi transportowej
zaplecza portow morskich oraz rozwoj turystyki opartej na wykorzystaniu potencjalu szlakow
wodnych. Celem projektu jest wylonienie optymalnego wariantu przebiegu E40 poprzez opracowanie
studium wykonalnosci, utworzenie statej migdzynarodowej komisji ds. odtworzenia i funkcjonowania
szlaku E40, a takze rozpropagowanie idei rekonstrukcji na krajowym i migdzynarodowym poziomie.

Realizacja idei odtworzenia drogi wodnej taczacej Battyk z Morzem Czarnym poprzez Wiste i Dniepr
wymaga przeprowadzenia powaznych prac rewitalizacyjnych i modernizacyjnych, gtéwnie na polskim
odcinku drogi wodnej E40 pomiedzy Wista a Dnieprem, ale takze zbudowania i zmodernizowania
obiektow hydrotechnicznych na Wisle dla zagwarantowania cigglego i ptynnego ruch transportu
towarowego na rzece. Wista odgrywa kluczowa rolg takze w innych potaczeniach transportu wodnego,
przechodzacych po terytorium Polski. Przy realizacji projektu istotne jest uwzglednienie kwestii
kosztow, bezpieczenstwa srodowiska naturalnego oraz mozliwosci wykorzystania najlepszych praktyk
europejskich w tworzeniu korzystnych warunkow dla zeglugi na Wisle i na catym szlaku E40.

Niniejsze opracowanie sktada si¢ z 4 komponentow po$wieconych nastgpujacym zagadnieniom:
—Analizie gospodarki transportowej i rynkowej,
—Ocenie skutkoéw spotecznych i srodowiskowych,
—Problemom technicznym i nawigacyjnym,

—Aspektom finansowym, prawnym i instytucjonalnym.



Przebiegajaca przez terytorium Polski, Biatorusi i Ukrainy droga wodna E40 taczy porty Gdanska i
Chersonia. Tworza ja rzeki: Wista, Bug, Muchawiec, Pina, Prype¢ i Dniepr. Jednak obecnie statki nie
kursuja na niezeglownym odcinku Bugu, migdzy Warszawg a Brzesciem.

Projekt obejmuje rewitalizacje MDW E—40 na catym odcinku, jednak szczegdlna uwaga zwrdcona jest
na odcinek taczacy Wiste z rzeka Muchawiec. Propozycje tras przebiegu tego potgczenia, opracowane
w ramach studium wykonalnos$ci, zostaly szczegdtowo sparametryzowane i przedstawione w Lucku,
na Ukrainie w dniu 15 czerwca 2015 r. na posiedzeniu miedzynarodowej komisji ds. odtworzenia i
funkcjonowania drogi wodnej E40. Komisja wraz z ekspertami dokonata wyboru trzech najbardziej
realistycznych wariantéw przebiegu trasy (opis w raporcie technicznym).

Na niezeglownym odcinku Bugu, migdzy Warszawa a Brzesciem, znajduja si¢ tereny chronione
nalezace do europejskiej sieci Natura 2000. Dlatego tez planowanie i budowa na tych terenach
urzadzen hydrotechnicznych oraz rozwoj zeglugi wymagaty bardziej gruntownych analiz. Zawarto je
w opracowanym dla potrzeb projektu raporcie srodowiskowym.



Komponent 1

Analizy gospodarki transportowej i rynkowej



1.Analiza rynku
1.1.Zalozenia metodyczne i delimitacja obszaru

Migdzynarodowa droga wodna E40 taczy Morze Battyckie z Morzem Czarnym. Rozpoczyna si¢ w
Gdansku i dalej w polskiej czesci biegnie wzdtuz rzeki Wista i rzeki Bug, az do Terespola, do granicy
polsko-biatoruskiej. W czgsci biatoruskiej prowadzi przez rzek¢ Muchawiec, Kanat Dniepr-Bug, rzeki
Ping i Prype¢ do granicy biatorusko-ukrainskiej. W czg$ci ukrainiskiej droge wodng E40 tworza rzeki
Prype¢ i Dniepr, ktora wiedzie az do Chersonia i Morza Czarnego.

Swoim zasiggiem obejmuje 14 regiondw, w tym cztery w Polsce: wojewodztwo pomorskie,
wojewddztwo kujawsko-pomorskie, wojewodztwo mazowieckie i wojewodztwo lubelskie; dwa w
Republice Biatorus: obwodd brzeski i obwod homelski; osiem na Ukrainie: obwod czernihowski,
obwdod  kijowski, obwdd czerkaski, obwod pottawski, obwod kirowogradzki, obwdd
dniepropietrowski, obwod zaporoski i obwod chersonski. aczna powierzchnia regiondw, przez jakie
przebiega wynosi 392 949,08km?, a zamieszkuje je 28 690 834 mieszkancow.

Przebieg drogi wodnej E40 przedstawiono na rysunku 1.
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Rys. 1. Miedzynarodowa droga wodna E40
Zrédlo: Opracowanie na podstawie: Map of the AGN network, White paper on Efficient and Sustainable Inland
Water Transport, Inland Transport Committee, UNECE New York and Geneva 2011.



W zadaniu tym uj¢to analize rynkows transportu towarowego i zeglugi srodladowej w UE i w krajach,
przez ktore przebiega Migdzynarodowa droga wodna E40 (Biatoru$, Polske i Ukraing). Rynek
transportowy na szlaku (korytarzu) Morze Baltyckie — Morze Czarne okreslony jest wielkoscia
strumieni tadunkoéw generowanych w ramach wzajemnej wymiany towarowej z Biatorusi, Polski i
Ukrainy, jak tez tadunkow pochodzacych/kierowanych z/do tych krajéow tranzytem przez polskie i
ukrainskie porty morskie oraz tranzytu krajéw trzecich wykorzystujacych terytorium wspomnianych
trzech krajow w przewozach towardw.

W kontek$cie projektu odtworzenia dla celow transportowych szlaku wodnego Dniepr — Wista,
stanowigcego element migdzynarodowej drogi wodnej E40, przeprowadzono analize wielkosci i
struktury dotychczasowego rynku przewozow towarowych mig¢dzy Polska, Biatorusig i Ukraing. Na
podstawie wynikow tej analizy dokonano proby oszacowania potencjalnej mozliwosci skierowania
fadunkéw z drog ladowych na droge wodng oraz wyznaczenia potencjalnego zapotrzebowania na
transport tadunkéw ze strony Polski. Badania oparte sa o informacje dotyczace polskiego handlu
zagranicznego, znajdujace si¢ w bazie danych Instytutu Morskiego w Gdansku, a pochodzace z
Centrum Analitycznego Administracji Celnej w Warszawie.

Dla potrzeb analizy wskazano obszary bezposredniego oddziatywania projektu rewitalizacji MDW
E40. Po stronie polskiej sa to wojew0dztwa: pomorskie, mazowieckie, kujawsko — pomorskie,
podlaskie i lubelskie. Na terenie Bialorusi wskazano obwody brzeski i homelski, zas na Ukrainie
obwody: chersonski, czerkaski, czernihowski, dniepropietrowski, kijowski, kirowogradzki, poltawski,
réwienski, wotynski, zaporoski, zytomierski i miasto Kijow. Obwody na Biatorusi i Ukrainie
odpowiadaja administracyjnie polskim wojewodztwom. W przypadku ciazenia tadunkéw i rynku
przewozowego analiza wykracza poza tak okreslony obszar oddzialywania.

1.2.Zegluga $rédladowa w UE

W UE w 2013 r. udziat zeglugi $rodladowej w przewozach towarowych liczony w tonach na km
wynio6st 6,7% (bez zeglugi dalekomorskiej i transportu powietrznego i rurociagéw). Pod wzgledem
udziatu zeglugi $rodladowej w przewozach towarowych dominuje Holandia z 38,9% przewozow
ladowych, nastgpnie Belgia i Rumunia z ponad 20% w kazdym z tych krajow. Réwniez w Niemczech
i Bulgarii zegluga $rodladowa zajmuje wazne miejsce.

Szczegdlne miejsce zajmuje zegluga $rodladowa w przywozie i wywozie towarow do niektdrych
portéw morskich, szczeg6lnie Rotterdamu Antwerpii i Amsterdamu (ukazuje to ponizszy rysunek).
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Rys. 2. Obstuga europejskich portdéw morskich przez zegluge $rodladowa i inne rodzaje transportu

Zrédio: Just add water, Inland Navigation Europe, Brussels 2009.

W strukturze przewozow towarowych zegluga $rodladowa w krajach Unii Europejskiej 28%
przewozonych towaréw stanowi wegiel, nastgpnie koks i produkty rafinacji — 14%. Stosunkowo duzy
udzial w przewozach maja produkty rolne i chemikalia, a takze maszyny i $rodki transportu. (rys.
ponizej).

Rys. 3. Struktura % przewozow towarowych zegluga srodladowa w UE w 2012 1
Zrédlo: Zegluga Srodladowa w Polsce w latach 2010-2013. GUS Oddz. w Szczecinie, 2014.

Udziat zeglugi $rodladowej w przewozach towardw jest nieporéwnywalnie mniejszy w poréwnaniu do
$redniej w UE (tabl. 1).
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Tabl. 1. Udziat zeglugi srédladowej w przewozie towarow w UE i krajach MDW E40

UE (28 krajow) 1398 17,80 5924 75,40 526 6,70
Polska 231 12,60 1493 84,00 4,6 0,38
Ukraina 457 24,12 1260 68,48 4 0,23
Biatorus 154 29,71 189 40,85 4 0,96

Zrddto: Opracowano na podstawie danych: EUROSTAT i GUS

W wyniku rewitalizacji MDW E40 powstataby mozliwo$¢ przewozu znacznego wolumenu tadunkow
masowych i skonteneryzowanych zegluga $rédladowa.

1.3. Przeplywy ladunkow i obstuga transportowa handlu zagranicznego

W strukturze przewozow na Biatorusi dominuje transport rurociagowy. Szczegélnie w zakresie
tranzytu dynamicznie rozwijal si¢ w ostatnich latach transport samochodowy. Udzial Zeglugi
srodladowej w transporcie towarow jak i w pracy przewozowej jest niewielki.

Na Ukrainie dominujacg gatezig transportu jest transport drogowy. Z przyczyn geopolitycznych spada
znaczenie transportu rurociaggowego (gaz z Rosji) na rzecz transportu kolejowego i drogowego.
Zegluga $rédladowa pomimo tego, ze posiada w tym kraju doskonate warunki hydro — nawigacyjne,
szczegOlnie na Dnieprze, przewozi stosunkowo niewiele towar6w (tablica nizej).

Tabl. 2. Struktura irzewozéw towar6w na Ukrainie wedlui ialqzi transiortu (irzewozi w mln ton)

\Tvr"t";;p,m razem 1805,0 1972,0 1765,0 1887,0 1853,0 1839,4
rurociggowy 213,0 187,0 153,0 155,0 128,0 128,4
kolejowy 450,0 499,0 433,0 469,0 457,0 4436
samochodowy 1121,0 1267,0 1168,0 1253,0 1260,0 1259,7

Zrodto: Opracowanie wlasne na podstawie danych z: Panstwowa Stuzba Statystyczna Ukrainy. (Tpauncnoprt i
38's130k Ykpaiau 2012 CratuctuuHuii 30ipHIK)

Transport samochodowy w Polsce byl dominujaca gatezia transportu juz w roku 1970, w nastepnych
latach zwigkszat swoja przewage wobec pozostatych gatezi transportu (tablica ponizej).

Tabl. 3. Przewozy i struktura przewoz6w towarowych w Polsce

kolejowy
drogowy

17,6 17,1 14,7 11,3 12,9 12,6 12,4
78,6 78,5 79,2 82,9 83,5 84,0 84,1

kolejowy
drogowy 67

Zrddto: Opracowanie na podstawie danych GUS.

W obstudze polskiego handlu zagranicznego z Ukraing dominowat transport kolejowy natomiast w z
Biatorusiag zdecydowanie dominuje transport samochodowy (tabl. 4).
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Tabl. 4. Obroty towarowe polskiego handlu zagranicznego z Biatorusia i Ukraing w 2013r. wedlug gatezi
transportu (tys. ton)

Ogolem 17088,1 4696,2 12391,9
- kolejowy 12583,3 1692,0 10891,3
- drogowy 4185,4 2893,8 1291,6
- pozostaly 3194 110,4 209,0

Biatoru$ 4807,1 1276,5 3530,6
- kolejowy 305,5 256,8 48,7
- drogowy 1359,8 985,8 374,0
- pozostaty 2418 33,9 207,9

Ukraina 12281,0 3419,7 8861,3
- kolejowy 9377,8 1435,2 7942,6
- drogowy 2825,6 1908,0 917,6
- pozostaty 77,6 76,5 1,1

Zrédlo: Opracowanie Instytutu Morskiego w Gdansku — Zaktad Ekonomiki i Prawa na podstawie danych z
Centrum Analitycznego Administracji Celnej w Warszawie.

Najwigkszymi partnerami handlowymi Republiki Biatoru§ w eksporcie s3: Rosja, Holandia, Ukraina,
Lotwa, Niemcy, Litwa oraz w kolejnosci Polska. W 2013 r. warto$¢ eksportu z Bialorusi do Rosji
wyniosta 856 mln USD tj. 35,4% wartosci catego eksportu, natomiast do Holandii, kt6ra jest drugim
partnerem pod wzgledem warto$ci eksportu, 396,6 min USD tj. 16,4% (tabl. 5). W imporcie gtdéwnym
partnerem Bialorusi jest Rosja, z ktora warto$¢ obrotow w 2013 r. wynosita 462,6 mln USD tj. 59,4%,

nastepnie Niemcy 45,9 mln USD tj. 5,9% oraz Chiny 39,7 min USD tj. 5,1%.

Tabl. 5. Partnerzy handlowi w eksporcie i imporcie Polski, Biatorusi i Ukrainy w 2012 r.

Instytut Morski w Gdarisku,ul. Dtugi Targ 41/42, 80-830 Gdarisk
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Warto$¢ ($) 36.389.378.800 | Wartos¢ ($) 214.476.794.173 | Wartos¢ ($) 53,913,302,426
Najwazniejsi % Najwazniejsi % Najwazniejsi %
partnerzy partnerzy partnerzy
Rosja 35,09 Niemcy 24,91 Rosja 25,67
Holandia 16,39 Wielka Brytania 6,77 Turcja 5,36
Ukraina 12,06 Czechy 6,20 Egipt 4,22
Litwa 7,10 Francja 5,83 Polska 3,75
Niemcy 3,75 Rosja 5,51 Wrtochy 3,61
Lotwa 2,56 Wiochy 4,89 Kazachstan 3,58
Polska 2,06 Holandia 4,44 Indie 3,33
Kazachstan 1,75 Ukraina 2,94 Biatoru$ 3,28
Brazylia 1,74 Szwecja 2,63 Chiny 2,59
Wiochy 1,47 Stowacja 2,52 Niemcy 2,39
Reszta Swiata 16,03 Reszta Swiata 33,36 Reszta $wiata 42,22
|_IMPORT | Bialorss [ IMPORT | Polka [ IMPORT [ Ukraina |
Warto$¢ ($) 40.451.397.500 | Wartos¢ ($) 216.687.292.345 | Wartos¢ ($) 54,381,409,088
Najwazniejsi Najwazniejsi Najwazniejsi
partnerzy [%] partnerzy [%] partnerzy [%]
Rosja 58,76 Niemcy 20,93 Rosja 32,39
Niemcy 5,88 Rosja 14,60 Chiny 9,33
Chiny 5,05 Chiny 9,02 Niemcy 8,04
Ukraina 4,97 Wiochy 5,03 Biatorus$ 5,99
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Polska 2,90 Francja 3,92 Polska 4,21
Wiochy 2,05 Holandia 3,79 USA 3,44
USA 1,14 Czechy 3,59 Wiochy 2,64
Holandia 0,97 USA 2,61 Turcja 2,31
Czechy 0,94 Wielka Brytania 2,38 Francja 1,97
Francja 0,94 PK:%:?(?niowa A gg;f(?niowa 183
Reszta Swiata 16,39 Reszta $wiata 31,82 Reszta Swiata 27,85

Zrédio: Opracowanie whasne Instytutu Morskiego w Gdansku — Zaktad Ekonomiki i Prawa na podstawie
danych: Global EDGE 2014

W imporcie Republiki Biatorus rowniez pierwsze miejsce zajmuje Rosja, nastgpnie Niemcy, Chiny,
Ukraina i Polska.

Najwigkszym partnerem handlowym Polski sa Niemcy, ktorych udzial w catkowitym imporcie w
2012 r. wynosit 21,7%, a w eksporcie 25,1%. W imporcie do Polski drugim w kolejnosci partnerem
handlowym jest Rosja z 12,1% udziatem. W eksporcie z Polski drugim odbiorca towaréw i ustug byta
w 2012 r. Wielka Brytania. Z Ukrainy sprowadzano 1,1% towaréw i wywozono 2,8% z Polski
(tabl. 5).

Ukraina jest znaczacym importerem surowcOw energetycznych: gazu ziemnego i ropy naftowe;.
Warto$¢ importu w 2012 r. wyniosta ogotem 84,7 mld USD. W imporcie towaréw na Ukraine udziat
panstw WNP! wynosil 40,7%, panstw UE 30,9% a panstw azjatyckich 20,2%. Najwigkszym dostawca
towar6w na Ukraing pozostaje Rosja z 32,4% udziatem w lacznym imporcie. Udziat Polski wynosi
okoto 4,2 % a Bialorusi okoto 6% (tabl. 3). W strukturze towarowej importu na Ukraine okoto
facznego importu 32,5% stanowig produkty mineralne (w tym surowce energetyczne okoto 31%),
maszyny i urzadzenia 15,5%, produkty chemiczne i tworzywa sztuczne 15,4%, $rodki transportowe
9,5%, artykuty rolno-spozywcze 8,9%.

Eksport jest glowng sita napedowa ukrainskiego wzrostu gospodarczego. W 2012 r. ukrainski eksport
towarowy osiagnat warto$¢ 68,8 mld USD, w tym udziat krajow WNP wyniost 36,8%, panstw Azji
25,7%, a UE 24,8%. Udziat Rosji w wartosci ukrainskiego eksportu wyniost 25,6% a %), Polski 3,7%
(tabl. 3). Podstawa ukraifiskiego eksportu sg niskoprzetworzone produkty, w szczegdlnosci wyroby
metalurgiczne, stanowigce 27,5% wartosci catego eksportu, artykuty rolno-spozywcze 26%, produkty
mineralne 11,1%, maszyny i urzadzenia 10,2%, artykuly przemystu chemicznego, w tym tworzywa
sztuczne 8,9% i srodki transportu 8,7%.

Wedlug statystyk unijnych2 obroty towarowe UE z Ukraing wyniosty w 2013 r 37,8 mld euro, co
stanowito 1,1% obrotow handlowych UE i plasowato Ukraing na 23 miejscu wsrod partneréw
handlowych UE. Na kraje cztonkowskie UE przypadto w 2013 r. 26,5% ukrainskiego eksportu oraz
35,1% importu towarow.

1.4.0broty towarowe miedzy Bialorusia, Polskg i Ukraina

Dynamika handlu zagranicznego jest przejawem aktywno$ci gospodarczej. Wymiana
mi¢dzynarodowa ilustruje nat¢zenie powigzan funkcjonalnych z innymi panstwami. Handel
zagraniczny ma istotne znaczenie dla rozwoju gospodarczego i wspolpracy transgranicznej,

Panstwa WNP — panstwa czlonkowskie Wspolnoty Niepodleglych Panstw — kraje bylego ZSRR uczestniczace
w regionalnym ugrupowaniu integracyjnym.

2 Statystyki Ukrainy podaja inne wartoéci. Za: Informator Ekonomiczny Ukraina, Ambasada RP w Kijowie, luty
2015.
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przyczyniajac si¢ do wzrostu produkcji i przychodow, transferu technologii, wzrostu konkurencyjnosci
i zamoznosci spoteczenstwa oraz rozwoju nowych technologii.

Wymiana handlowa Polski z krajami Europy Wschodniej stanowi nieco ponad 10% warto$ci catego
polskiego eksportu, ale handel z tymi krajami ma bardzo duze znaczenie dla wschodnich obszarow
Polski. Pod wzgledem wielkosci obrotow dominujagcym partnerem jest Rosja a nastepnie Biatorus$ i
Ukraina. Wsp6lng cecha handlu z tymi trzema krajami sg silne podteksty polityczne utrudniajace
rozw0j wspolpracy gospodarcze;j.

W strukturze polskiego eksportu na Bialoru$ najwazniejsza role odgrywaja takie grupy towardw jak:
wyroby przemystu maszynowego, wyroby chemiczne, artykuty rolno-spozywcze, wyroby hutnicze.

W strukturze polskiego importu z Biatorusi przewazajg takie grupy towaréw jak: produkty mineralne
(w tym skroplony propan i oleje napgdowe), wyrobow chemicznych (nawozy mineralne), wyroby
przemystu drzewno—papierniczego (przede wszystkim drewno opatowe i surowe oraz ptyty pil$niowe
i widrowe), wyroby hutnicze.

W 2013 Biatorus zajmowata 21 miejsce wsrod najwazniejszych rynkow eksportowych Polski oraz 34
miejsce wsrod importowych. Informacje na temat obrotdéw handlowych Polski i Biatorusi w latach
2008-2013 przedstawia tablica 6.

Tabl. 6. Wymiana handlowa Polski i Biatorusi w latach 2008-2013

2010 |

Obroty min USD 2.915,0 2.032,3 2.442,7 3.217,3 3.001,0 3.196,9
Eksport 1.602,4 1.213,8 1.605,2 1.861,9 2.011,3 2.418,1
Import 1.312,6 818,5 837,5 1.3554 989,7 778,8
Saldo 290,8 395,3 767,7 506,5 1.021,6 1.639,3

Zrodto: GUS.

Wymiana towarowa Polski z Biatorusig i Ukraing, w 2013 r. wyniosta 17 088,1 tys. ton, w tym: w
eksporcie 4 696,2 tys. ton, w imporcie 12 391,9 (Tabl. 4).

Warto$¢ polskiego eksportu na Ukraing w 2012 r. wyniosta 5279,6 min USD. Udziat Ukrainy w
polskim eksporcie wyniost 2,89%. Wsrod odbiorcow polskich towaréw Ukraina zajmuje 8 miejsce.
Wedlug ukrainskich statystyk, warto$¢ importu z Polski w 2012 r. wyniosta 3567,1 mln USD. Polska
jest na pigtym miejscu wsrdd glownych dostawcoéw na rynek ukrainski, za Rosjg, Chinami, Niemcami
oraz Bialorusig. Udziat Polski w imporcie Ukrainy wyniost 3,9% w 2011 r. i 0 4,2% w 2012 r.

W eksporcie z Polski na Ukraing dominuja paliwa i oleje mineralne i produkty ich destylacji,
substancje bitumiczne, woski mineralne. W 2012 r. eksport tadunkow w tej grupie wyniost 678,2 tys.
ton, natomiast eksport przetworow spozywczych wyniost jedynie 17,3 tys. ton.

Warto$¢ importu towarowego z Ukrainy do Polski w 2012 r. wyniosta 2550,9 mln USD, co stanowilo
1,31% tacznej wartosci importu towarowego Polski. Wsrod dostawcdéw towaréw do Polski Ukraina
zajmuje 19 pozycje. W imporcie do Polski dominuje: drewno i artykuty z drewna i wegiel drzewny.

Najwiekszy eksport na Ukraing w 2012 r. zanotowaly wojewddztwa mazowieckie i $laskie - ponad
620 tys. t. w obu wypadkach (rysunek nizej).
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Rys. 4. Eksport towaréw na Ukraing z wybranych polskich wojewddztw

Zrédlo: Opracowanie wiasne Instytutu Morskiego w Gdansku — Zaklad Ekonomiki i Prawa na podstawie danych
z Centrum Analitycznego Administracji Celnej

W imporcie towaréw z Ukrainy w 2012 r. dominowato wojewodztwo pomorskie z 5264,3 tys. ton
importowanych towardw (rysunek nizej).
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Rys. 5. Import towaréw z Ukrainy do polskich wojewddztw
Zrédlo: Opracowanie wlasne Instytutu Morskiego w Gdansku — Zaktad Ekonomiki i Prawa na podstawie danych
z Centrum Analitycznego Administracji Celnej

Blisko$¢ regionow przygranicznych powinna sprzyja¢ intensywnosci wymiany handlowej. Wyrazna
tendencje wzrostowa wykazuje w ostatnich latach miedzynarodowa wymiana towarowa na pograniczu
polsko-biatorusko-ukrainskim (tablica ponize;j).

Tabl. 7. Handel zagraniczny obszaru przygranicznego (w min euro).

Wojewddztwo lubelskie

eksport 1406,4 1641,3 1812,5 1403,0 1726,0 21417

import 871,3 871,3 1488,0 1011,0 1290,5 1645,6

saldo 5351 535,1 3215 392,0 435,5 496,1
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Obwod brzeski

eksport 905,0 960,1 1105,9 883,3 1193,8 1396,6

import 841,2 856,1 1130,2 9247 1214,8 1387,3

saldo 63,8 104,0 -24.3 -41,5 -21,0 9,3
Obwa6d wolynski

eksport 2269,6 309,4 313,3 229,2 327,1 461,4

import 523,7 773,1 881,9 307,3 429,9 756,4

saldo -254,1 -463,7 -568,3 -78,1 -102,8 -295,0

Zrédlo: Handel zagraniczny w Polsce i Matopolsce w 2011 r., Malopolskie Obserwatorium Gospodarki, Krakow
2012 oraz dane Gtownego Urzedu Statystycznego Obwodu Brzeskiego, Gtownego Urzedu Statystyki Obwodu

Wolynskiego.

Tym niemniej udziat regionéw przygranicznych w strukturze regionalnej handlu zagranicznego jest
wyraznie nizszy w stosunku do potencjalu demograficznego i do potencjatu gospodarczego
wykazywanego wielko$cia udziatu w PKB poszczegolnych krajow. W 2011 r. udziat wojewddztwa
lubelskiego w catkowitym polskim eksporcie wynosil zaledwie 1,6% a w imporcie 1,1%. Udziat
obwodu brzeskiego w eksporcie Bialorusi wyniost 6,3%, natomiast w imporcie 4,6%. Udziat obwodu
wolynskiego w handlu zagranicznym Ukrainy wynosit 0,9% w eksporcie i 1,3% w imporcie.
Swiadczy to o relatywnie niskim stopniu miedzynarodowych powigzan gospodarczych regionu
transgranicznego wynikajacym z jego peryferyjnosci oraz z niskiej konkurencyjnosci gospodarki tego
obszaru.

W strukturze handlu zagranicznego wojewddztwa lubelskiego, ktdre. jest miejscem relatywnie silnej
koncentracji eksportu na Ukraing, . Udzial Ukrainy w eksporcie z wojewodztwa lubelskiego wyniost
10,3% (2008 r.), natomiast w calym polskim eksporcie 2,5%.

Udziat Biatorusi w warto$ci eksportu wojewodztwa lubelskiego wyniost 3%. Udziat Polski w
imporcie obwodu brzeskiego wynosit 15,7% natomiast udziat Polski i Biatorusi w imporcie obwodu
wotynskiego odpowiednio 12,6% i 10,1% (2011 r,).

Tabl. 8. Warto$¢ wzajemnej wymiany handlowej regiondw obszaru transgranicznego

Wojewddztwo lubelskie

Eksport ogbtem 1406,4 1614,3 1812,5 1403,0 1726,0 21417
w tym: na Biatoru$ 454 53,8
na Ukraing 147,4 186,7
Import ogdtem 871,3 1133,2 1488,0 1011,0 1290,5 1645,6
w tym: na Biatorus 44,3
na Ukraing 34,1
Obwdd brzeski
Eksport ogétem 905,0 960,1 1105,9 883,3 1193,8 1396,6
w tym: do Polski 46,6 22,5 47,0 16,9 18,6 20,0
na Ukraing 56,4 58,0 77,2 55,1 80,6 82,7
Import ogbtem 841,2 856,1 1130,2 924,7 1214,8 1387,3
w tym: z Polski 136,5 123,1 150,2 103,4 160,6 217,9
z Ukrainy 56,4 58,0 77,2 55,1 80,6 82,7
Obwod wolynski
Eksport ogbtem 269,6 309,4 313,6 229,2 327,1 461,4
w tym: z Polski 24,5 31,3 28,1 26,3 33,3 32,5
z Ukrainy 12,6 10,7 15,2 9,5 12,9 15,1
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Import ogétem 523,7 773,1 881,9 307,3 429,9 756,4

w tym: z Polski 58,9 66,6 111,7 65,7 100,0 954

z Ukrainy 32,7 18,8 20,4 18,8 28,7 76,3

Zrodto: Handel zagraniczny w Polsce i Matopolsce w 2011 r., Matopolskie Obserwatorium Gospodarki, Krakow
2012 oraz dane Glownego Urzedu Statystycznego Obwodu Brzeskiego, Gtéwnego Urzedu Statystyki Obwodu
Wotynskiego.

Przedsigbiorstwa z regionu brzeskiego rozwijaja wspotprace handlowa i gospodarcza z ponad 100
krajami na $wiecie. Przedsigbiorstwa biatoruskie intensywnie rozwijaja wspotprace z panstwami UE.
Warto$¢ importu obwodu wotynskiego w 2013 r. wynosita 1131,4 min USD a eksport 686,4 min
USD. W 2013 r. obwdd utrzymywat kontakty z 76 krajami w eksporcie i 72 w imporcie.

Regiony przygraniczne sa dla siebie waznymi partnerami handlowymi. Najwickszymi partnerami
handlowymi obwodu wotynskiego sa: Niemcy, Polska, Rosja, Biatorus, Wegry, Francja, Kazachstan.
Dla obwodu brzeskiego glownymi partnerami handlowymi sa: Rosja, Polska, Niemcy, Chiny,
Ukraina, Norwegia, Kazachstan, Holandia, Wtochy, Litwa. Na przedsi¢gbiorstwa w obwodzie brzeskim
przypada 4,7% obrotdbw handlu zagranicznego z Polska. Glownymi odbiorcami towarow
eksportowanych z terenu wojewddztwa lubelskiego sa Niemcy, Ukraina, Francja, Wlochy Holandia.
Natomiast udziat eksportu do Biatorusi wyniost niespetna 3%>.

W strukturze eksportowej poszczegdlnych regiondw przygranicznych wyraznie zaznacza sig
koncentracja eksportowa. W wojewodztwie lubelskim na pie¢ najwazniejszych produktow
eksportowych przypada 36,1% warto$ci eksportu. Towary wysokich technologii eksportowane sa
przede wszystkim do Wtoch i Stanéw Zjednoczonych oraz Francji. Do najwigkszych eksporterow z
terenu wojewodztwa lubelskiego naleza: Zaklady Miesne EMEAT - Lukéw, Komas, Firma
Cukiernicza Solidarno$¢, Agram, Black Red White, Bury, LST Polska, Aliplast i Fabryka Lozysk
Tocznych. W eksporcie obwodu wotyniskiego przewazaja produkty le$ne i przemyst drzewny, w tym
drewno, ptyty widrowe, stolarka i inne wyroby z surowego drewna. Tendencj¢ wzrostowg wskazuje
eksport produktow inzynierii i produktow przemystu lekkiego do UE.

1.5. Tranzyt

W szczegdlnosci w ostatnich latach wzrasta tranzyt tadunkéw przewozonych przez Biatorus
transportem kotowym. Przewozy tranzytowe przez ten region obejmuja prawie 80% tacznego eksportu
panstw WNP do Europy Zachodniej. To z kolei przyczynia si¢ do wysokiego poziomu rozwoju
zaplecza administracyjno-infrastrukturalnego powigzanego z obstuga eksportu. Pomiedzy Biatorusig i
krajami WNP obowiazuje tryb wolnego handlu, umozliwiajacy bezctowa wymiane towarowa. Taka
koncentracja infrastruktury oraz potozenie na glownych szlakach komunikacyjnych kolejowych i
drogowych stwarza duze mozliwos$ci do wspotpracy migdzyregionalne;.

Dla towardw przewozonych w tranzycie transportem drogowym wazna rol¢ odgrywa korytarz
transportowy M-1/E30: Berlin-Warszawa-Brze$¢-Minsk-Moskwa. Rozgaleziona sie¢ kolejowa i
drogowa umozliwia sprawng obsluge znacznych ilosci tadunkoéw tranzytowych. Przez droge
miedzynarodowa M-1/E30 przejezdza okoto 200 tys. samochodow cigzarowych miesiecznie.

Brzeski wezet kolejowy nalezy do najwickszych Europie Srodkowo-Wschodniej zapewniajac obstuge
tranzytu mig¢dzy krajami WNP a krajami Europy Zachodniej na kierunkach Moskwa, Briansk, Sankt
Petersburg. Podobng role pelni wezet kolejowy z centrum logistycznym na terenie wojewodztwa
lubelskiego w Mataszewiczach w gminie Terespol.

% Gawlikowska-Hueckel K., Uminski S.: Handel zagraniczny wojew6dztwa lubelskiego - Uwarunkowania
krajowej i migdzynarodowej konkurencyjnosci wojewddztwa lubelskiego. Wyd, Ernst & Young, Warszawa
2011r.
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W tranzycie przez Ukraing dominujaca rol¢ odgrywa transport rurociggami. Samochodami w 2012 r
przez terytorium tego Kraju przewieziono prawie 5 min t tadunkow, a koleja ponad 40 mln t. Ukazuje
to tablica ponize;j.

Tabl. 9. Tranzyt towaréw przez Ukraine wedlug gatezi transportu

m;;p:o” fazem 124.893,91 100,0
rurociggowy 76 978,38 61,64
kolejowy 40 940,14 32,78
samochodowy 4 850,03 3,88
zegluga srodladowa 7,78 0,01

Zrédio: Informator ekonomiczny o krajach $wiata, Ukraina. Ministerstwo Spraw Zagranicznych, Warszawa
2014 r.

Charakterystyczny dla Ukrainy jest znaczny udziat wielofunkcyjnych statkow morsko-rzecznych w
transporcie miedzynarodowym, nieraz na duze odlegtosci. Jest to mozliwe dzieki duzym naturalnym
glebokosciom rzeki Dniepr, nad ktora potozona jest stolica kraju — Kijow, a takze glowne osrodki
przemyshu ciezkiego i przetwdrczego: Dniepropietrowsk, Zaporoze, Charkow i Mikotajow. dodatkowo
zwigksza atrakcyjnos¢ tej arterii dla przewoznikow i gestorow tadunkéw. Statki morsko-rzeczne moga
dociera¢ z portow morskich do potozonych w glebi kraju osrodkow gospodarczych Ukrainy.

Waznym zrodlem masy tadunkowej dla przewozéw MDW E40 moga by¢ ukraifiskie porty morskie,
ktorych obroty w 2012 r. wyniosty 154 min ton, w tym 7,7 min ton stanowity tadunki kontenerowe.
Strukturg¢ obrotow w 2012 r. wg grup tadunkowych ilustruje ponizszy rysunek.

B Masowe bez zboza
| Zhoie

M Drobnica

W Ptynne

| Kontenery

M Toczne, promowe

Rys. 6. Struktura obrotéw fadunkowych portéw morskich Ukrainy w 2012 r.

Zrédto:Ukrainskije Morskije Porty, maj 2013

Wykorzystanie potencjatu przetadunkowego portow ukrainskich stanowito 28% - 83% w zaleznoS$ci
od grupy tadunkowej Mozliwos¢ korzystania z drogi wodnej moze tez przyczyni¢ si¢ do wzrostu
przetadunku w tych portach i do lepszego wykorzystania posiadanych zdolnosci przetadunkowych.

Wazny wezel transportowy, jakim juz obecnie jest Kijow, moze dzigki rozwojowi zeglugi §rodladowej
sta¢ si¢ jednym z kluczowych europejskich centrow logistycznych. Obecnie Kijow jest potaczony
autostradg z portowa Odessg oraz dwupasmowa droga ekspresowa z Minskiem i portami battyckimi
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Litwy i Lotwy. Poza tym realizowane sg plany polaczenia Kijowa autostradg m. in. z Berlinem,
Krakowem i portami Morza Pdtnocnego, a od wschodu — z Zagl¢biem Donieckim. Réwnoczesnie
prowadzona jest modernizacja gtéwnych linii kolejowych, zapewniajacych ekspresowe polaczenia z
Europa Zachodnig poprzez Polske. Nastepuje wigc systematyczna poprawa dostepnosci transportowej
Kijowa i wzrasta zainteresowanie inwestorow zagranicznych. Przy odpowiednich rozwigzaniach
organizacyjnych i niezbgdnych inwestycjach modernizacyjnych szlaku wodnego Ukraina mogtaby
sta¢ si¢ istotnym dla UE obszarem tranzytowym wkomponowanym w realizacj¢ strategii rozwoju
migdzynarodowego transportu morsko-rzecznego. Jednym z istotnych warunkéw jest w tej kwestii
konsekwentna realizacja inwestycji poprawiajacych zeglowno$¢ szlaku oraz obnizenie oplat za
przejscie przez §luzy i za podnoszenie mostow zwodzonych.

Rowniez w obszarze cigzenia fadunkéw od Biatorusi w kierunku Morza Baltyckiego czgs¢ tadunkow
przechodzacych przez porty morskie moglaby by¢ na zapleczu portdw obstugiwana przez zegluge
srodladowa. W szczegolnosei nalezaloby uwzglednic porty polskie, ale tez niemieckie (w przypadku
potaczenia MDW E40 z MDW E-70, litewskie, totewskie i estonskie. Wielko$¢ obrotow tadunkowych
w portach wybranych krajow przedstawia tabl. ponize;j.

Tabl. 10. Obroty wybranych portow morskich w obszarze cigzenia tadunkéw do MDW E40 (w min t)

Przywoéz Wywo6z Ogolem
Bulgaria 24,8 22,9 12,5 16,3 28,8
Dania 99,7 87,1 49,7 38,1 87,8
Niemcy 284,9 276 174,7 122,6 297,3
Estonia 46,5 46 11,1 31,8 42,9
Lotwa 59,7 58,7 7,7 59,5 67,1
Litwa 26,1 37,9 16,1 23,6 39,8
Polska 54,8 59,5 35 29,3 64,3
Rumunia 47,7 38,1 16,8 26,8 43,6
Finlandia 99,6 109,3 53,7 51,4 105,1
Szwecja 178,1 179,6 86,7 74,9 161,6
Norwegia 201,7 195,1 69,3 140 209,3
Turcja _ 3381 218,8 160,6 3794

Zrodlo: Eurostat

Dotyczy to przede wszystkim przewozu tadunkéw transportem intermodalnym ze szczegdlnym
uwzglednieniem tadunkéw skonteneryzowanych i pustych kontenerow.

Uruchomienie MDW E40 stworzy mozliwo$¢ transportu towaréw z krajow Europy Zachodniej,
szczegolnie lezacych w basenie Morza Baltyckiego oraz Holandii i Norwegii do krajow w basenie
Morza Czarnego tranzytem przez Polske, Biatorus i Ukraing.

1.6. Zegluga $rédladowa

Rozwdj demograficzny i gospodarczy wptywaja na dynamiczny wzrost popytu na przewozy zeglugi
$rodlagdowej i przetadunki w dnieprzanskich portach. W 2012 r. rzekami Ukrainy przewieziono 4 295
tys. ton towaréw (12 869 tys. t w 2005 r. i 6 989 tys. t w r. 2010), z czego ponad 75% w obszarach
cigzgcych do MDW E40 (tabl. 11).
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Tabl. 11. Struktura terytorialna przewozéw rzekami Ukrainy

tys. t % tys. t % tys. t %
Ukraina 12 869 100 6 989 100 4 295 100
obwody razem 8196 63,6 4526 64,6 3237 75,4
chersonski 552 4,3 740 10,6 369 8,6
czerkaski 259 2 90 1,3 45 1,1
czernihowski 590 4,6 116 1,7 0 0
dniepropietrowski 1524 11,8 650 9,3 598 13,9
kijowski 0 0 0 0 0 0
pottawski 325 2,5 382 55 603 14,1
zaporoski 842 6,5 415 5,9 500 11,6
m. Kijow 4104 31,9 2133 30,3 1122 26,1

Zrédlo: Opracowanie wiasne na podstawie danych z: Pafistwowa Stuzba Statystyczna Ukrainy (Tpancmoprt i
3B's30k Ykpaiau 2012 CratuctuuHuii 30ipHIK)

Ponad 26% tadunkow przewozonych przez zegluge srodladowa Ukrainy w 2012 r. byto przewozonych
w obwodzie miasta Kijow, po okoto 14% w obwodach poltawskim i dniepropietrowskim. Dniepr jest
trzecig pod wzgledem dtugos$ci, przeptywu i powierzchni dorzecza rzeka Europy. Perspektywiczny
kierunek przewozow na Dnieprze nie jest wykorzystywany odpowiednio do swojego potencjatu.

Drogami wodnymi $rodladowymi przewozi si¢ na Ukrainie, podobnie jak ma to miejsce w innych
krajach i w UE: materialy budowlane (prawie 63% przewiezionych tadunkéw w 2012 r.), rudg zelaza
(12%) zboze (prawie 10%) i inne towary: wegiel, koks, nawozy, produkty metalowe, maszyny, papier,
drewno, cukier, itp. Wyroby stalowe stanowia 40% catkowitej wartoéci ukraifiskiego eksportu.

Do najwazniejszych przedsiebiorstw dziatajacych na ukrainskim rynku przewozow rzecznych nalezy
spotka akcyjna ,,Ukrricflot”. Jest to najwickszy ukrainski armator, dysponujacy flota liczaca okoto 200
jednostek obstugujacych potaczenia z portami morskimi i rzecznymi regionu $rodziemnomorskiego,
ale rowniez regionu battyckiego (Szwecja) i Wielkiej Brytanii. Udziat ,,Ukrric¢flotu” w ukrainskim
rynku przewozow morskich i rzecznych wynosi okoto 45%. Kompania co roku przewozi ok. 6
milionéw ton tadunkéw i ok. 2 miliony pasazerow (przede wszystkim na wewngtrznych trasach
wycieczkowych Kijow-Odessa-Kijow, Kijow — Odessa —Sewastopol — Jatta — Kijow). ,,Ukrriéflot” jest
wilascicielem szeregu portdéw rzecznych na Dnieprze (Mikotajéow, Charkéw, Zaporoze,
Dniepropietrowsk), a takze obstuguje lokalne linie promowe na tej rzece.

Oproécz walorow dla transportu towaréw, na Dnieprze w rejonie Kijowa panuja warunki sprzyjajace
rozwojowi turystyki i zeglugi pasazerskiej nie tylko o zasiggu lokalnym. Jednakze, zegluga
srodladowa nie odgrywa istotnej roli gospodarczej w przewozach pasazerskich Udziat transportu
wodnego srodladowego w przewozach pasazerskich na Ukrainie wyniost w 2013 r. zaledwie 0,01% a
liczba pasazerow wyniosta 267,9 tys.

W systemach transportowych Polski i Biatorusi zegluga $rodladowa odgrywa marginalng role.
Podstawowa praca przewozowa wykonywana jest przez transport samochodowy lub rzadziej
kolejowy, pomimo ze kraje te leza w korytarzach transportowych poédinoc — potludnie i wschod —
zachdd umozliwiajacych rozwdj transportu wodnego.

Podstawowymi towarami przewozonymi przez statki na rzekach Bialorusi sa piasek, zwir, kamien
budowlany, drewno, potaz, zuzel granulowany, a takze fadunki ponadgabarytowe i cigzkie. Transport
wykonywany jest pomiedzy takimi portami jak: Brzes¢, Pinsk, Mikaszewicze, Mozyrz, Rzeczyca,
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Homel, Mohylew, Bobrujsk, Witebsk i Grodno. Rola transportu wodnego w przewozie pasazerow jest
jeszcze mniejsza niz w przypadku przewozu towardow. Transport wodny $rodlagdowy miat zaledwie
0,01% udzial w tacznych przewozach pasazerskich w tym kraju, przewozac w 2013 r. 267,9 tys. 0s6b.
Udziat zeglugi $rodladowej w pracy przewozowej towarow jest w Polsce znacznie mniejszy niz
wynosi $rednia dla catej Wspolnoty Europejskiej. W UE w 2013 r. udziat zeglugi $rodladowej w
przewozach towaréw wyrazony w tonach na km wynosit 6,7% (bez zeglugi dalekomorskiej i
transportu powietrznego i rurociggow).

Roéwniez w obstudze polskiego handlu zagranicznego zegluga $rodladowa nie odgrywa istotnej roli.
Wynika to przede wszystkim z fatalnego stanu techniczno-eksploatacyjnego drég wodnych w Polsce.
Przewozy drogami wodnymi w imporcie towaréw do Polski i eksporcie z Polski sa sporadyczne i
siggaja kilkuset tysi¢cy ton rocznie gléwnie do i z Niemiec.

W Polsce zegluga $rodladowa pelni takze marginalng rol¢ w dostarczaniu i rozwozeniu towaréw do
portéw morskich. W przypadku udroznienia i udostgpnienia zegludze srédladowej MDW E40, porty
morskie lezace w zasiggu oddzialywania szlaku (w Polsce w Gdansku, Gdyni i Elblagu) uzyskaja
mozliwos¢ dowozu towardw ze swojego zaplecza przez kolejny $rodek transportu.

W Polsce okoto 45% przewozonych towaréw w 2012 r. stanowity rudy metali i pozostate produkty
gornictwa i kopalnictwa, a 17,2% wegiel (wraz z ropa i gazem ziemnym). Niewielkie znaczenie ma
transport artykutéw i produktow rafinacji, chemikaliow, produktow spozywczych, itp.

Jeszcze w 1980 r. przewozy towaréw zegluga $rodladows siggaty 20 min ton. Obecnie udziat tej
galezi w przewozach towarowych nie przekracza 1%.

Ze wzgledu na analizg perspektyw rozwojowych drogi wodnej E40, interesujace sa dane dotyczace
przewozdw tadunkow Wislanska droga wodna (WDW). Transport towarow WDW stanowi okoto 10%
przewoz6w drogami wodnymi w Polsce (tablica nizej).

Tabl. 12. Przewozy tadunkow na Wislanskiej drodze wodnej w 2011 r

Wedtug grup tadunkow w tonach
Tono- Metale | Spract [Rueieent
Skad | Dokad |, . Ton i rodzaju
4 X2 | kilometry d rﬁ:t?lli wyroby x:séggri/i; transpor- taborljj
metalowe 4 towy
WDW Razem |4909458 |743655 |741665 |1790 - 200 - -
, barka
Elblag | Gdansk | 140292 5196 5196 - pchana Bydgoszcz
Gdynia |Plock |798000 |1640 |— 1640 - - barka |y 7 ogr6d
pchana
, barka .
Plock | Gdansk | 48000 150 - 150 - - Wyszogrod
pchana
: barka .
Plock | Gdynia | 90000 200 - - - 200 Wyszogréd
pchana
Byd- | Giansk | 958392 |35496 | 35496 |— - - barka | 5005762
goszcz pchana
Byd- 1Byd- 11121088 |478244 | 478244 |— - - barka | g 4 0s7cz
goszcz | goszcz pchana
Sando- | Sando- barka Wawrzen-
mierz | mierz 238200 14145 14145 |- ) B pchana | czyce
Kra- | Kra- 19515086 | 208584 | 208584 |— - - barka | Wawrzen-
kow kow pchana |czyce

Zrédio: Opracowanie na podstawie danych GUS.

Przewozy towaréw na WDW wykonywane sa przez niewielka liczbg¢ armatoréw, dysponujacych

26
Instytut Morski w Gdarisku,ul. Dtugi Targ 41/42, 80-830 Gdarisk
www.im.gda.pl



niewielkim i bardzo juz przestarzatym tonazem. W perspektywie udroznienia WDW i uruchomienia
przewozéw na MDW E40 konieczne bedzie zbudowanie potencjatu przedsigbiorcéw i jednostek
ptywajacych zdolnych do sprostania zapotrzebowaniu na przewozy.

W dhluzszej perspektywie nastepowal bedzie niewatpliwie rozwoj rzecznego transportu
kontenerowego, klasycznego drobnicowego i ro-ro. Najbardziej przysztoSciowe sa zwlaszcza dostawy
drobnicy 1 konteneréw. W tworzeniu zintegrowanej europejskiej sieci drog wodnych $rodladowych
Waznymi arteriami, taczacymi Europe Battycka z obszarami potozonymi dalej na wschod i potudnie
moga staé si¢ rzeki ukrainskie. Przewidywany dynamiczny wzrost przewoz6w morsko-rzecznych na
Ukrainie uzasadnia celowo$¢ podejmowania projektow nowych potaczen wodnych miedzy basenem
Morza Czarnego a rzekami zlewiska Battyku, w tym takze mozliwosci przyptynigcia z Gdanska do
Odessy Wista i Prypecia, przez reaktywowany kanat Bug-Dniepr.

Kijowski port rzeczny moglby zajmowaé wazne miejsce w rozwoju sieci transportowo-logistycznej.
Tym bardziej, ze duze naturalne glebokosci Dniepru (3-5 metréw) pozwalaja na obstuge w tym porcie
kontenerowcow. Jednak problemem w goérnym biegu Dniepru sg liczne przeszkody nawigacyjne, takie
jak niskie mosty i sze$¢ $luz, na jakich obowigzuja wysokie oplaty za przejscie. Dlatego w obecnych
warunkach taniej wychodzi transport tadunkow np. z Kijowa do Odessy kolejg. W ostatnich latach
przemyst, zwlaszcza cigzki, jest systematycznie wypierany w inne regiony kraju. Otwiera to szans¢ dla
lokalizacji stref przemystowych w lezacych w niewielkim oddaleniu od Kijowa portach rzecznych, na
przyktad polozonego na rzece Desna Czernihowa, albo biatoruskiego Homla.

Zeby zmieni¢ charakter ukrainskich portéw rzecznych z masowych na uniwersalne, konieczne sg
znaczne inwestycje w terminale przetadunkowe, jak i szersze wprowadzenie technik informatycznych
i rozwigzan multimodalnych.

1.7. Korytarze transportowe i infrastruktura logistyczna

Przez obszar Bialorusi i Ukrainy przebiegaja dwa paneuropejskie korytarze transportowe pokrywajace
si¢ z kierunkiem geograficznym MDW E- 40:
eKorytarz 2 - Berlin — Poznan — Warszawa — Brze$¢ — Minsk — Smolensk — Moskwa — Nizny
Nowogrdd. Korytarz 2 pokrywa si¢ na odcinku Warszawa — Brzes¢ z przebiegiem omawianej
drogi wodnej;
eKorytarz 9 - Helsinki — Wyborg — Sankt Petersburg — Pskéw — Homel — Kijéw — Lubaszéwka —
Kiszyniow — Bukareszt — Dymitrowgrad — Aleksandropolis, wraz z odnogami obejmujacymi
Minsk i Homel. Korytarz ten w swoim odcinku na terenie Ukrainy i czesciowo Biatorusi
przebiega zgodnie z kierunkiem MDW E40.

Dodatkowo wskaza¢ trzeba, ze przez teren Ukrainy wyznaczono takze dwa inne Korytarze
transportowe:
eKorytarz 3 - Bruksela — Akwizgran — Kolonia — Drezno — Wroctaw — Katowice — Krakéw —
Lwow — Kijow;
eKorytarz 5 - Wenecja — Triest/Koper — Lublana — Maribor — Budapeszt — Uzhorod — Lwéw —
Kijow.
Przez Ukraing wyznaczono tez migdzynarodowy korytarz transportowy (TRACECA) taczacy Europg
z panstwami lezacymi w obszarze Kaukazu i przez Morze Kaspijskie z krajami lezacymi w Azji:
Turkmenistanem, Uzbekistanem, itp. Obecnie w pracach bierze udziat 13 panstw, w tym Ukraina. Na
rozwoju tego korytarza moze skorzysta¢ tez Biatorus.

Przebieg europejskich korytarzy transportowych ustanowionych podczas Il Paneuropejskiej
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Konferencji na Krecie w 1994 r. i zmodyfikowanych podczas kolejnej konferencji w Helsinkach w
1997 r. ilustruje rys. ponize;j.
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Rys. 7. Przebieg paneuropejskich korytarzy transportowych
Zrédlo:Transport Infrastructure Needs Assessment (TINA)
Unia Europejska przyjmujac Program TEN-T* majacy na celu stymulowanie inwestycji
infrastrukturalnych w celu tworzenia zintegrowanej sieci transportowej, obejmujacej wszystkie kraje
czlonkowskie i wszystkie galezie transportu, uwzglednita przebieg transeuropejskich korytarzy
transportowych. Wyznaczono sie¢ bazowa taczaca strategiczne istotne wezly i trasy multimodalne
tworzace ,korytarze transportowe”. Zaproponowano w sieci polagczen transportowych Europy 9
korytarzy tworzacych sie¢ bazowa europejskiego transportu majacg strategiczne znaczenie dla
europejskiego systemu transportu i sie¢ kompleksowa.

Przez teren Polski przebiegaja dwa europejskie korytarze transportowe wiaczone do sieci TEN-T:
e Baltyk—Adriatyk ma przebieg: Swinoujscie-Gdynia-Katowice-Ostrawa/ Zylina-Bratystawa/
Wieden/ Klagenfurt-Udine-Wenecja/ Triest/ Bolonia/ Rawenna.
® Morze Potnocne — Morze Baltyckie taczy Wilhelmshaven Bremerhaven/ Hamburg/ Amsterdam/
Rotterdam/ Antwerpia-Akwizgran/ Berlin.

Przez obszar transgraniczny regionow lubelskiego, brzeskiego i wolyfskiego przebiega Il korytarz
transportowy:
e drogowy E30 relacji Berlin~Poznan—Warszawa—Siedlce-Biata Podlaska—Brzes¢-Minsk-
Smolensk-Moskwa. Po stronie polskiej sie¢ te tworzy droga krajowa nr 2, po stronie Biatorusi
magistrala M1,

4Trans-Europea\n Transport Networks
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o kolejowy E20 relacji Kunowice—Poznan—\Warszawa-Biata Podlaska—Terespol-Brzes¢. Po stronie
polskiej sie¢ te tworzy linia kolejowa nr 2 i 3.

Uzupelnieniem szlakow jest Transeuropejska sie¢ transportowa TEN-T, w sktad ktorej wchodza:

e droga migdzynarodowa E372 relacji Warszawa—Lublin—-Zamo$é-Lwow. Linia ta przebiega
tylko czg$§¢ polska cze$¢ analizowanego obszaru - droga krajowa nr 17.

o droga miedzynarodowa nr E373 relacji Radom-Lublin—-Chetm-Dorohusk-Kijéw. Po stronie
polskiej sie¢ t¢ tworzy droga krajowa nr 12 wraz z droga ekspresowa S12 a po stronie
ukrainskiej droga migdzynarodowa M09. Sie¢ stanowi najkrotsze potaczenie Kijowa z Europa
Zachodnia,

o migdzynarodowa linia kolejowa E30 relacji Warszawa-Lublin-Dorohusk-Kijow. Sie¢ t¢ po
stronie polskiej tworzy linia kolejowa nr 7 a po stronie ukrainiskiej magistrala Kowel-Kijow.

e Linia Hutnicza-Szerokotorowa (LHS) relacji Gérny Slask-granica z Ukraing w Hrubieszowie po
stronie polskiej i magistrala z Brzescia do Minska po stronie biatoruskie;.

Lokalizacj¢ regionéw transgranicznych obejmujacych obszary woj. lubelskiego oraz obwodow
brzeskiego i wotynskiego na przebiegu szlakéw transportowych wschod-zachdd-wschod
wkomponowanych w sie¢ TEN-T ilustruje zataczony ponizej rys. 8.
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Rys. 8. Migdzynarodowa infrastruktura transportowa sieci TEN-T regionéw przygranicznych: lubelskiego,
brzeskiego i wotynskiego

Zrédlo: Strategia wspotpracy transgranicznej wojewodztwa lubelskiego, obwodu Iwowskiego, obwodu
wotynskiego i obwodu brzeskiego na lata 2014-2020. Lublin 2013.
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Pomimo Korzystnego potozenia przy waznych miedzynarodowych korytarzach transportowych,
warunkujacych dostgpno$¢ zewnetrzna, obszar przygraniczny charakteryzuje si¢ niska gestoscia
infrastruktury drogowej i kolejowej. Gestos¢ drog publicznych o nawierzchni twardej na 100 km2 w
wojewddztwie lubelskim wynosi 84,9 km/100 km?, w obwodzie brzeskim 31,9 km/100 km? oraz w
obwodzie wolynskim 28,5 km/100 km?. Gesto$¢ sieci kolejowej wynosi 3 km/100 km2 w obwodzie
wotynskim, 3,2 km/100 km2 w obwodzie brzeskim oraz 4,1 km/100 km2 w wojewddztwie lubelskim.
Wskazniki te sg znacznie nizsze od $rednich krajowych.

Z przebiegiem migdzynarodowych szlakéw kolejowych i drogowych $cisle powigzana jest lokalizacja
kluczowych dla catego obszaru punktow logistycznych. W zakresie poprawy infrastruktury
logistycznej sa liczne przedsigwziecia w obszarze transgranicznym, w tym:

emodernizacja urzadzen przeladunkowych i zwigkszenie powierzchni i sktadowe;j,

sutworzenie terminalu dla transportu kombinowanego na linii kolejowej nr 7 w relacji Lublin-
Swidnik z dostepem do drog krajowych nr 12,17 oraz 19,

eutworzenie centrum logistycznego w Dorohusku w powigzaniu z infrastrukturg przejscia
granicznego w Dorohusku,

eutworzenie centrum logistycznego w Hrebennem w powigzaniu z infrastrukturg przejscia
granicznego w Hrebenne,

eutworzenie centrum logistycznego w Pulawach w powigzaniu z infrastrukturg parku
przemystowego, drogi ekspresowej S12 oraz linii kolejowej nr 7,

eutworzenie miedzyregionalnego centrum logistycznego w Lukowie w powigzaniu z
infrastrukturg wezta kolejowego nr 2/E20 Warszawa-Terespol, nr 12/C-E20,

emodernizacja centrum logistycznego Brzes¢, o powierzchni. 3 hektaréw w odlegtosci 600m od
autostrady M1, na bazie istniejacej infrastruktury,

ebudowa centrum Koztowicze-2 0 powierzchni 13,2 hektarow w okolicach magistrali M1 wraz z
zaprojektowang infrastrukturg komunikacyjna,

emodernizacja centrum logistycznego Baranowicze o powierzchni. 0,5 hektara w odlegtosci 2 km
od autostrady M1 wraz z modernizacja istniejacej infrastruktury komunikacyjnej,

eutworzenie centrum logistycznego o powierzchni.1,6 hektara w Pinsku w poblizu drogi Brze$§¢-
Homel wraz z poprawa infrastruktury drogowej. Ponadto zagospodarowanie dziatek pod
infrastrukture logistyczng w Pinsku (16 ha z zapewnionym dostgpem komunikacyjnym) oraz
w Baranowiczach (od 4-25 ha z dostgpem komunikacyjnym magistrali M1),

ezagospodarowanie terenow inwestycyjnych w bezposrednim sgsiedztwie punktu odprawy celnej
Koztowicze przy stacji kolejowej Brzes¢-Potnoc.

Kluczowym terminalem przetadunkowym dla transportu kombinowanego na wschodnich rubiezach

UE jest Eurocentrum Logistyczne w Mataszewiczach w gminie Terespol. W kompleksie tym

funkcjonuje 7 réznych terminali przetadunkowych m.in. kontenerowy; towaréw masowych takich jak

rudy, nawozow; materialow sypkich glownie zbdz, towarow zjednostkowanych (zgodnie z

miedzynarodowa umowa AGTC®), obshuge transportu kombinowanego (przetadunek i transport

samochodow ciezarowych na platformach kolejowych). Punkt ten stanowi wazny wezet dla pociagdw

intermodalnych, m.in:

e Ost Wind relacji Berlin/Grossheeren—Frankfurt—-Rzepin—-Mataszewicze—Brze$¢—Osinowka—
Krasnoje—Moskwa/Bekasowo;

e pociag relacji Rotterdam-Mataszewicze;

e pociag kontenerowy ,,Mongolski Wektor”.

SEuropean Agreement on Important International Combined Transport Lines
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Infrastruktura przetadunkowa funkcjonuje rowniez w innych lokalizacjach obszaru przygranicznego,
m.in. w Brodnicy, Hrubieszowie, Zalesiu, Medyce oraz w Lublinie tacznie z portem lotniczym w
Swidniku.

Glownym punktem przetadunkowym obwodu brzeskiego jest Brze§é-Bieltamozserwis. Kompleks ten
efektywnie uzupelia infrastrukture migdzynarodowego drogowego przejscia granicznego
Domaczewo. W ramach panstwowego wsparcia malego i $redniego biznesu w obwodzie brzeskim
powstaje w ostatnim czasie coraz wigcej przedsigbiorstw logistyczno-transportowych. W sferze
eksportu ustug, okoto 80% stanowia ustugi transportowe. Sprzyja temu korzystne polozenie
geograficzne.

Podobne potozenie ma takze wojewodztwo lubelskie. Najdtuzsza linia szerokotorowa w Polsce —
LHS®, o rozstawie szyn 1520 mm - taczy kolejowe przejscie graniczne polsko — ukrainskie
Hrubieszow/Izow ze Slaskiem wiodac do Stawkowie w Zaglebiu Dabrowskim (25 km od Katowic).
Dhugos$¢ magistrali wynosi prawie 400 km i przebiega w Polsce przez 5 wojewddztw: lubelskie,
podkarpackie, $§wigtokrzyskie, matopolskie i $laskie. Linia LHS ma istotne znaczenie dla rozwoju
ponadregionalnego. W przyszloSci potencjal magistrali moze by¢ w wiekszym stopniu
wykorzystywany w generowaniu potencjalu rozwojowego obwodu wotynskiego. Obwod wotynski ze
wzgledu na swoje polozenie ma mniejsze znaczenie Ww rozwoju logistyki o zasiggu
mi¢dzynarodowym.

Wzdtuz granic woj. lubelskiego oraz obwodow brzeskiego i wotynskiego zlokalizowanych jest facznie
15 przej$¢ granicznych, w tym 10 drogowych, 4 kolejowe oraz po 3 przejscia taczace ruch towarowy i
pieszy.

Srednia dlugo$¢ odcinka granicy obstugiwanego przez 1 przejécie drogowe wynosi: 57 km na granicy
polsko-biatoruskiej, 74 km na granicy polsko-ukrainskiej oraz 51,5 km na granicy biatorusko-
ukrainskiej.

W 2012 roku fgcznie na wspomnianych przej$ciach granice przekroczyto 14537,3 tys. osob, w tym:
44% na granicy polsko-ukrainskiej, 29% na granicy polsko-biatoruskiej oraz 26% na granicy
bialorusko-ukrainskie;.

Generalnie jednak niedostateczna ggstos¢ drog oraz ich niska jako$¢ w znacznym stopniu ograniczaja
spojno$¢ wewnetrzng obszaru transgranicznego jako catosci oraz wchodzacych w jego sklad
region6w. Konieczna jest wigc sukcesywna rozbudowa i modernizacja infrastruktury transportowe;j.
Istotny jest takze rozwdj alternatywnych gatezi transportu, do ktdrych nalezy zegluga §rédladowa.

2. Ocena mozliwosci potencjalnego przechwytywania rynku i podaz ladunkéw

2.1.Zegluga $rédladowa jako element systemu transportowego

Zegluga érodladowa jest elementem systemu gospodarczego kraju i podsystemu transportowego.
Zegluga, podobnie jak inne galezie transportu, zaspokaja potrzeby transportowe innych gatezi
gospodarki krajowej oraz europejskiej.

Przeprowadzone przez Instytut Morski w Gdansku badania prognoz prowadzone w ramach realizacji
projektu INWAPO' wskazuja, ze tadunkami posiadajacymi najwickszy potencjat rozwojowy do
przeniesienia na drogi wodne $rodladowe sa przede wszystkim towary masowe, w tym wegiel

®Linia Hutnicza Szerokotorowa

"Modernizacja Wodnych Drog Srodladowych i Portéw Morskich w ramach Priorytetu 2 Central Europe
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kamienny oraz piasek i zwir, ponadto materiaty budowlane, surowce energetyczne, odpady komunalne
oraz elementy ciezkie i wielkogabarytowe.

W poréwnaniu z innymi $rodkami transportu (samochod, wagon), transport wodny S$rodladowy
wykorzystuje tabor o stosunkowo duzej no$nosci i posiada mozliwosci formowania catych zestawow
barek. Duza kubatura i przestrzenno$é barek powoduje, ze sa one dobrze przystosowane do przewozu
duzych partii tadunkowych lub pojedynczych sztuk tadunkéw nietypowych, ponadgabarytowych.
Cechy transportu wodnego $rodladowego decyduja, ze nadaje si¢ on zasadniczo do przewozu duzych
partii tadunkow masowych mi¢dzy punktami nadania i odbioru, potozonymi w bezposredniej bliskosci
drogi wodnej, w tym obstugi portdéw morskich i wigkszych zaktadow przemystowych, tadunkow w
relacjach utrudniajgcych wykorzystanie innych gatezi transportu oraz tadunkow wielkogabarytowych,
cigzkich i wrazliwych na wstrzasy, a takze tadunkéw ptynnych i wysoko przetworzonych.

Ponadto, prognozy Instytutu Morskiego w Gdansku przewiduja znaczny wzrost przew6z tadunkow
skonteneryzowanych. Standaryzacja i masowos¢ transportu kontenerow spowodowata, ze obrot nimi
mozemy dokonywac praktycznie wszystkimi srodkami transportu w ramach nowoczesnych rozwigzan
logistyczno-transportowych w przewozach multimodalnych.

Zegluga érodladowa odgrywa wazna role w transporcie konteneréw w panstwach Europy Zachodniej
polozonych nad Morzem Poélnocnym. Transport kontenerowy w Polsce odbiega znaczaco od
przewozoéw w krajach starej UE. W Polsce transport $rodladowy w zasadzie nie uczestniczy w
transporcie kontenerow.

Prognozy dotyczace transportu wodnego $rodladowego opracowane dla Europy i Polski przedstawione
w roznych raportach przewiduja, ze przewozy transportem wodnym $roédladowym beda wzrastaly.
Sprzyja¢ temu ma polityka transportowa UE i roézne stosowane przez nig instrumenty wspierajace.
Wszelkie prognozy rozwoju transportu w Polsce powinny uwzgledniaé rewitalizacje drog wodnych i
zeglugi $rodladowej, gdyz niewydolno$¢ innych galezi transportu i koszty z tym zwigzane moga
doprowadzi¢ do zmiany korytarzy i potokow tadunkowych.

W $wietle przewidywanego wzrostu przewozow towarowych i rozwoju multimodalnych tancuchdéw
logistyczno-transportowych, rzeki wchodzace w obszar Migdzynarodowej drogi wodnej E40 moga
sta¢ si¢ waznymi arteriami, taczacymi Europg¢ Zachodnia, w szczegdlnosci kraje basenu Morza
Battyckiego z krajami Europy Potudniowo-Wschodniej oraz Zakaukaziem i Azja Srodkowa.
Potaczenie to ma olbrzymi potencjal rozwojowy i moze znacznie usprawnic transport towarow z
poétnocy na potudnie do Biatorusi, Ukrainy, portow rosyjskich nad Morzem Czarnym, Gruzja i Turcja
oraz ze wschodu na zach6d.

Szansg na sprawng obstuge obrotow kontenerowych na MDW E40 jest odpowiednia polityka
transportowa sprzyjajaca rozwojowi ladowo-morskich tancuchow transportowych, zeglugi bliskiego
zasiggu oraz autostrad morskich i transportu multimodalnego z uwzglednieniem transportu
srodladowego.

2.2.Podaz ladunkow

2.2.1.Czynniki generujace popyt na przewozy towarowe

Przewozy towarowe (i pasazerskie) osadzone sg w systemie transportowym, a ten z kolei jest czgécia
konkretnego ukladu gospodarczego i infrastruktury spolecznej’. Rosnacy popyt na przewozy
fadunkéw i pasazerow stawia nowe wyzwania przed transportem i gospodarka, ktdre wymagaja

8 Por. S. Dorosiewicz; Czy istnieja granice wzrostu popytu na przewozy? Logistyka i transport.
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dostosowania systemu transportowego do nowych potrzeb oraz zapewnienia zgodnos$ci kierunkow
zmian w transporcie ze wspolczesnymi standardami spoteczno-gospodarczymi.

Zapotrzebowanie na ustugi transportowe zalezy wigc od wielu czynnikow, takich m.in. jak:

e stan i perspektywy gospodarki - doch6d narodowy na mieszkanca i poziom konsumpcji,
e postep techniczny,

e rozwdj i stan infrastruktury poszczegdlnych gatezi transportu,

e liczba i struktura mieszkancow,

e struktura gospodarki oraz lokalizacja przemystu,

e  kierunki, struktura i wielko$¢ handlu zagranicznego,

e warunki techniczne,

e warunki naturalne,

e warunki organizacyjne i administracyjne,

e warunki prawne, warunki ekonomiczno-finansowe.

Wiele czynnikow wplywa takze na ksztaltowanie popytu na przewozy transportem wodnym

$rodladowym uzaleznionych od®:

— tendencji zmian popytu na przewozy tadunkow i pasazerow,

— zmian struktury galeziowej przewozow, a w tym zwlaszcza roli transportu wodnego srédladowego
w obstudze potrzeb przewozowych,

— warunki nawigacyjne mozliwe do osiagnigcia na analizowanej drodze wodnej

Znaczna cze$¢ czynnikow wpltywajacych na przewozy transportem wodnym $rodladowym
wynika ze specyfiki infrastruktury drég wodnych lub tez jest Scisle z nig zwigzana i od niej
uzalezniona. Srodladowe drogi wodne oddziatuja przede wszystkim na popyt, (ktory uzalezniony jest
w znacznej mierze od uktadu drog wodnych i jego zgodnosci z ciggami tadunkéw podatnych do
przewozu zegluga $rodladows), tabor, (ktorego wielkos¢, predkosc, rozwigzywania konstrukeyjne itp.
uzaleznione sa od jakosci drog wodnych) oraz na mozliwos$¢ stosowania zeglugi catodobowe;j.
Elementy te z kolei, ksztattujac zdolno$¢ przepustowa drogi wodnej oraz technologie przewozu,
wplywaja na wielkos¢ oraz strukture przewozow i tym samym na koszt jednostkowy w zegludze
srodladowe. Istotnym czynnikiem oddzialywujacym na wysoko$¢ kosztow jest zakres i struktura
inwestycji infrastrukturalnych na drodze wodnej. Z kolei koszt jednostkowy odgrywa wazng role w
ksztaltowaniu wielko$ci oraz struktury popytu na przewozy $rédladowymi drogami wodnymi.™

2.2.2.Podstawowe wskazniki makroekonomiczne Polski, Bialorusi i Ukrainy

Od poczatku 2012 r. strefa euro znajduje si¢ w recesji. Nie udato si¢ unikna¢ negatywnego wplywu
niekorzystnych uwarunkowan zewnetrznych, ostabiajagcych koniunkture w wiekszosci krajow w
Europie nie wylaczajac Biatorusi, Polski czy Ukrainy.

Republika Biatorus zlokalizowana jest na obszarze 207,6 tys. km? liczacym okoto 9,5 min
mieszkancow. Od czerwca 2010 roku kraj ten jest cztonkiem Unii Celnej Biatorus-Rosja-Kazachstan
oraz wchodzi w sktad Wspolnego Obszaru Gospodarczego, utworzonego przez wymienione kraje. W
2008 rekordowym roku przyrost PKB wyniost 10%. W 2009 roku w wyniku zjawisk kryzysowych
nastapito spowolnienie wzrostu gospodarczego, oraz spadek produkcji przemystowej o 2,8%.

® Wojewodzka-Krél K., Rolbiecki R., Gus-Puszczewicz A.: Analiza popytu na przewozy tadunkéw i pasazerow
droga wodna E-70. Pomorski Urzad Marszatkowski, Sopot 2011
* Ibidem
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Polska zajmuje obszar 311,9 tys. km? i liczy okoto 38 mln. mieszkahcéw. Od 1.maja 2004 r. Polska
jest cztonkiem Unii Europejskiej. Gospodarka kraju, po okresie reform na poczatku lat 90.
poprzedniego wieku przezywa okres rozwoju gospodarczego, chociaz dynamika wzrostu ostatnio
nieco spowalnia. W 2010 r. PKB zwigkszyt si¢ 0 3,9%, w 2011 r. 0 4,5%, w 2012 r. wzrost wyniost
1,9%.

Ukraina jest drugim pod wzgledem zajmowanego terytorium panstwem europejskim, jej powierzchnia
wynosi 603,5 tys. km?. Wedtug stanu na dzien 01.01.2014 r. Ukraina liczyta 45,4 min mieszkancow, w
tym prawie 69% stanowili mieszkaficy miast. Priorytetami programu rozwoju gospodarczego Ukrainy
sa: zwigkszenie konkurencyjno$ci gospodarki, poprawa warunkow inwestycyjnych, wsparcie
krajowych producentdéw i realizacja polityki zastgpowania importu oraz rozwdj potencjatu
eksportowego.

Woybrane wskazniki spoteczno-ekonomiczne wymienionych krajow ilustruje tablica 13.

Tabl. 13. Wybrane wskazniki spoteczno-ekonomiczne Biatorusi, Polski i Ukrainy

Obszar ogotem km2 207.600 312.685 603.550
Uzytkowanie gruntow: % w 2011
grunty rolne, 43,7 48.2 71.2
grunty orne, 27,2 36,2 56,1
uprawy trwale 0,6 1,3 15
uzytki zielone 15,9 10,7 13,6
lasy 42.7 30,6 16,8
inne 13,6 21,2 12
Grunty nawadniane km? 1.150 (2003) 11.157 (2007) 21.750 (2010)
Odnawialne zasoby wodne km3 58 61.6 139.6 (2011)
Liczba mieszkancow tys. (2015) 9.589,7 38.562,2 44.429,5
Wskazniki obcigzenia % (2015) 43 43,8 43,3
demograficznego:
Wspo%c.zynmk wzrostu liczby % (2015) 02 -0,09 0.6
ludnosci
Saldo migracji I. migr./tys. mieszk. 0,7 -0,46 -2,25 (2015)
Urbanizacja: o
Odsetek ludnosci miejskiej % 6.7 60,5 69,7
Srednia dhugos¢ zycia: lata 72,48 77,4 71,57
PKB per capita usD 17700 23900 8700
Struktura przychodéw PKB wg | %
sektoréw:
Rolnictwo 7,3 3,7 12,1
Przemyst 37 32 29
Ustugi 55,7 64,3 58,8
Sita robocza min 4,546 18,26 22,11
Linie kolejowe km 5.528 19.837 21.733
Drogi km 86.392 412,035 169.694
Drogi wodne km 2.500 3.997 1.672 (g
Dniepr)

Zrédto: World FactBook 2015

Droga wodna o dobrych warunkach nawigacyjnych stymuluje rozwdj gospodarczy, przyciaga
inwestorow i tym samym wptywa korzystnie na wzrost popytu.
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2.2.3.Prognozy przewozow towarowych zeglugg srodladowa
Model przepltywu ladunkow

Sporzadzanie prognozy przewozowej na szlaku transportowym, ktory praktycznie nie istnieje i na
przewozy, ktore nie sa oferowane, jest mozliwe przy pomocy modeli prognozowania przewozow.
Prognozy i analizy przewidywanego rozwoju i scenariuszy przewozow tadunkow i pasazerow zawarte
sa w rozlicznych opracowaniach i projektach, wykonanych dla UE DG TREN. Dla Komisji
Europejskiej np. prognozy wykonane z zastosowaniem modeli TRANS-TOOL, VISUM itp. sa
podstawa przysztych dziatan opartych o wytyczne polityki transportowej UE. Prognozy konstruowano
z uwzglednieniem szeregu zalozen rozwojowych takich jak wzrost liczby ludnosci, przewidywania
makroekonomiczne, ceny ropy naftowej, rozwoj technologiczny. Podobna prognoza zostanie
sporzadzona dla MDW E40. Z tego tez powodu przedstawione zostang istniejace prognozy dotyczace
zeglugi srodladowej i akwenu WDW o charakterze zblizonym do MDW E40 sporzadzone w ostatnich
latach.

Kazda prognoza oparta na odpowiednich podstawach metodycznych jest warunkiem skutecznych
decyzji gospodarczych i inwestycyjnych. Badania popytu na ustugi przewozowe w wymiarze
generalnym i regionalnym maja wiodacy charakter w ogdlnej systematyce prognozowania rozwoju
systemu transportowego oraz projekcji przysztych dziatan inwestycyjnych.

Duze zapotrzebowanie w transporcie na prognozy jest przede wszystkim skutkiem specyfiki
infrastruktury, a zwlaszcza dlugowieczno$ci oraz kapitatochlonnoéci infrastruktury transportowej i
czasu realizacji inwestycji. Prognozy przewozow ladunkow i struktury galeziowe przewozow
prowadzone sa przez profesjonalne podmioty i stale aktualizowane, wraz ze zmieniajacymi si¢
uwarunkowaniami spoteczno-gospodarczymi.

Skuteczno$é prognoz jest w duzej mierze uwarunkowana odpowiednimi danymi, do§wiadczeniem
zespotu prognostycznego i doborem wihasciwych technik badawczych. W badaniach ilosciowych
popytu wykorzystuje si¢ m.in. ekstrapolacje trendu, metody poréwnawcze oraz modelowanie
ekonometryczne.

Drogi wodne stanowia najstabsze ogniwo infrastruktury transportowej. Szczegolnie dotyczy to Europy
Srodkowej, a zwlaszcza Polski. Obecny stan drog wodnych naszego kraju stanowi praktycznie ,,puste
pole” migdzy systemami tych drog na zachodzie i wschodzie. Przedstawione w raporcie oraz
analizowane w modelu drogi wodne traktowane sa optymistycznie gdyz jakkolwiek geograficznie
glowne, to w praktyce niezeglowne lub wrecz (jak w przypadku E40) w czgéci nie istniejace. Niemniej
po zaawansowaniu potaczen drogowych, kolejowych i lotniczych nadchodzi czas zwrdcenia uwagi
réwniez na drogi wodne.

Model sieci transportowej wzdtuz korytarza migdzynarodowej drogi wodnej E40,dla obszaru Polski
zostal zbudowany w oparciu o Krajowy Model Ruchu z roku 2008 (podobna metoda stosowana jest
réwniez W prognozowaniu ruchu na drogach wodnych w Holandii), natomiast dla obszaru Ukrainy
oraz Bialorusi sie¢ zostala uproszczona do schematycznego potaczenia kolejowego, drogowego oraz
wodnego. Odleglosci pomigdzy przyjetymi miastami przyjmuja warto$ci rzeczywiste, pomimo
uproszczen dla tras przemieszczen fadunkéw po sieci transportowej. Model sieci transportowej zostat
podzielony na odpowiednie kategorie (wykorzystujac atrybut ,,link types”) pozwalajace roznicowaé
typy przekrojow ze wzgledu na czas przejazdu oraz przepustowos$é. W przypadku uktadu drogowego,
odcinki zréznicowano ze wzgledu na przekroj poprzeczny (liczba pasdéw), przepustowos¢ oraz
predko$¢ w ruchu swobodnym. Parametryzacja odcinkéw sieci ma na celu przypisanie im wartosci
wlasciwych dla warunkéw ruchu (podrozy) w modelowanym okresie, tj. doba.
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Model przeptywu tadunkow zostat opracowany przy wykorzystaniu narz¢dzia do symulacji przeptywu
fadunkéw opartego o $rodowisko PTV Visum. Wykorzystane w badaniach narzedzie pozwolito
stworzy¢ model interaktywnego uwzgledniajacego petng strukturg przeptywow migdzygateziowych.

W celu okreslenia cigzace do tego obszaru potokow ladunkéw w pierwszej kolejnosci w modelu
zidentyfikowano inne galezie transportu.

Dla czesci modelu dotyczacej obszaru Polski, model zostal zbudowany w sposob klasyczny, z
odcinkami 1 punktami wezlowymi, ktéorym przypisano parametry ruchowe oraz wspotrzedne
lokalizujace te elementy w terenie. Jako punkt wyjscia przyjeto podstawowy uktad drog krajowych
oraz wojewodzkich. Zasadniczo jako punkty wezlowe w modelu sieci drogowej przyjeto min.
nastgpujace miejsca charakterystyczne:

e istniejace i planowane skrzyzowania drog krajowych i wojewddzkich,

e miejsca zmian przekroju poprzecznego drog,

e miejsca, w ktorych nastepuje zmiana otoczenia drogi (np. droga zamiejska przechodzi w miejska,
teren zabudowany itp.).

W celu mozliwie wiernego odwzorowania krajowej i wojewddzkiej sieci drogowej zdefiniowano
tacznie 48 podstawowych typoéw odcinkdéw wystepujacych w modelu. Ponadto przyje¢to usrednione
wartosci predkos$ci przemieszczania si¢ dla poszczegolnych srodkow transportu towarowego.

Tabl. 14. Przyjete predkosci komunikacyjne dla modelowanych galezi transportu

Drogowy 45
Rzeczny (w dot rzeki) 12
Rzeczny (w gore rzeki) 9
Kolejowy 28

Zrodto: Instytut Morski w Gdansku — Zaktad Ekonomiki i Prawa

Model popytu zostat opracowany przy zatozeniu, ze odwzorowany obszar bedzie w ciggu korytarza
drogi E40. Rejony komunikacyjne w tym obszarze odpowiadaja podziatowi na powiaty oraz miasta
przez, ktdére przebiega droga wodna E40. Wszystkie rejony zewngtrzne oraz pozostale rejony nie
zawierajace si¢ w korytarzu drogi wodnej E40 zostaty zagregowane do 4 rejonéw odpowiadajacych
danej czg$ci Polski. Nalezy podkresli¢, iz przyjety podziat i jego rozdzielczos¢é wynika z bezposredniej
adaptacji modelu krajowego do potrzeb niniejszego Projektu. Przyjete odwzorowanie lub
zagregowanie powiatow potozonych w czgsci polskiej nie wptywa w Zzaden sposob na uzyskane
wyniki — stad ich pozostawienie w modelu.

W modelu popytu uwzglgdniono 74 powiaty, 29 miast i 7 przej$¢ granicznych. Zasigg modelu
przedstawia mapa (rys. 10).

Danymi wyjsciowymi do budowy modelu popytu byly przygotowane przez Instytut Morski
informacje dotyczace ilo$ci przewozonych towaréw pomig¢dzy Biatorusig i Ukraina, a poszczegdlnymi
wojewddztwami w Polsce, wielko$ci i kierunki handlu zagranicznego wszystkich trzech krajow, przez
ktére przebiega droga wodna E40 oraz wiclko$¢ tranzytu przez te kraje. Uwzgledniono takze
makroekonomiczne aspekty rozwoju spoteczno — gospodarczego badanego obszaru. Na podstawie
tych danych dopasowano miasta znajdujace sie na drodze drogi wodnej E40 do poszczegdlnych
wojewodztw. Zgodnie z tymi danymi powstala wiezba ruchu przemieszczen towar6w pomigdzy
poszczegblnymi miastami znajdujacymi si¢ wzdhuz drogi wodnej E40 a Biatorusig i Ukraing.
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Legenda
Links
—Droga
— Kolej
—E40

Rys. 9. Model trasy E40 wraz z przylegtym korytarzem drogowym i kolejowym
Zrédlo: Szarata A.: Opracowanie prognoz ruchu dla potrzeb Projektu z wykorzystaniem programu PTV VISUM
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Rys. 10. Zasigg modelu transportowego

Zrédlo: Szarata A.: Opracowanie prognoz ruchu dla potrzeb Projektu z wykorzystaniem programu PTV VISUM.
Dla obszaru Biatorusi danymi wejsciowymi byla ilo$¢ przewozonych towaréw pomigdzy Polska i
Ukraing, a poszczegdlnymi obwodami oraz wartosci potokow wewnatrz Ukrainy pomigdzy
poszczegblnymi obwodami. Dla potrzeb modelu, dane te zagregowano do miast, ktore wystepuja
wzdhiz korytarza drogi wodnej E40.

by méc w pelni odwzorowaé przemieszczenia pomiedzy poszczegdlnymi krajami, konieczne bylo
stworzenie macierzy przemieszczen pomiedzy poszczegdlnymi miastami w roznych panstwach. Ilosé
przewozonych towardow rozdzielono proporcjonalnie w stosunku do sumarycznej ilosci towaréw z
danego panstwa.
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Tabl. 15. Zestawienie ilo§ci towaréw pomigdzy Polskg a Ukraing [ton/rok]

E40-Gdansk 0 3878 23820 32129 3878 4432 2216 3324 1108 2216 67429 55571 12667 21238 77048 121333 117476 127238
E40-Bydgoszcz 5540 0 34029 45899 5540 6331 3165 4748 1583 3165 53943 44457 10133 16990 61638 97067 93981 101790
E40-Warszawa 66398 66398 0| 550155 66398 75883 37942 56913 18971 37942 | 431543 | 355657 81067 | 135924 | 493105 776533 751848 814324
E40-Brzesé 26091 26091 160273 0 26091 29818 14909 22364 7455 14909 | 539429 | 444571 | 101333 | 169905 | 616381 970667 939810 | 1017905
E40-Pifisk 29863 29863 183446 | 247439 0 34129 17065 25597 8532 17065 67429 55571 12667 21238 77048 121333 117476 127238
E40-Mozyr 193667 193667 | 1189667 | 1604667 | 193667 0| 110667 166000 55333 | 110667 80914 66686 15200 25486 92457 145600 140971 152686
E40-Kijow 47028 47028 288887 | 389662 47028 53746 0 40310 13437 26873 53943 44457 10133 16990 61638 97067 93981 101790
E40-Dnieprodzierzynsk 17850 17850 109650 | 147900 17850 20400 10200 0 5100 10200 53943 44457 10133 16990 61638 97067 93981 101790
E40-Dniepropietrowsk 5785 5785 35535 47931 5785 6611 3306 4958 0 3306 40457 33343 7600 12743 46229 72800 70486 76343
E40-Cherson 47028 47028 288887 | 389662 47028 53746 26873 40310 13437 0 26971 22229 5067 8495 30819 48533 46990 50895
Minsk 64342 64342 395247 | 533123 64342 73534 36767 55151 18384 36767 0 49000 1000 8000 0 24000 21000 25000
Biatystok 2973 2973 18260 24630 2973 3397 1699 2548 849 1699 0 0 0 0 0 0 0 0
Lublin 5705 5705 35048 47274 5705 6521 3260 4890 1630 3260 0 0 0 0 0 0 0 0
Olsztyn 575 575 3534 4767 575 658 329 493 164 329 0 0 0 0 0 0 0 0
E40-Kobryn 77336 77336 475062 | 640781 77336 88384 44192 66288 22096 44192 0 11000 0 2000 0 5000 5000 5000
Polska Poludniowo-Wschodnia 37925 37925 232966 | 314233 37925 43342 21671 32507 10836 21671 | 120000 0 0 0 6000 0 0 0
Polska Poludniowo-Zachodnia 33753 33753 207342 | 279671 33753 38575 19288 28932 9644 19288 87000 0 0 0 4000 0 0 0
Polska Pémnocno-Zachodnia 40658 40658 249753 | 336877 40658 46466 23233 34849 11616 23233 | 120000 0 0 0 6000 0 0 0

Zrddlo: Dane wejsciowe do modelu przygotowane przez Instytut Morski w Gdansku — Zaktad Ekonomiki i Prawa; obliczenia: Szarata A.: Opracowanie prognoz ruchu dla
potrzeb Projektu z wykorzystaniem programu PTV VISUM.



Przygotowana wiezbe ruchu przedstawiono na rysunku 16.

Rys. 11. Natezenie potokow tadunkowych w obszarze cigzenia drogi wodnej E40[ton/rok]
Zrodio: Szarata A.: Opracowanie prognoz ruchu dla potrzeb Projektu z wykorzystaniem programu PTV VISUM.

2.3.Podzial zadan przewozowych

Potaczenie wodne przebiega wzdhuz planowanej drogi wodnej E40, zostalo odwzorowane zgodne z
przekazanymi schematami przygotowanymi przez Instytut Morski. Potaczenie drogowe przebiega
wzdhiz drog krajowych, na ktorych odbywa si¢ najczesciej przewoz towardw w dalekich relacjach,
natomiast polaczenie kolejowe przebiega zgodnie z transeuropejska siecig transportowa TEN-T.Na
podzial zadan przewozowych przy zastosowaniu rozktadu tadunkéow na sie¢ zasadniczy wptyw ma
czas przejazdu poszczegolnych odcinkéow. Czas ten zostal wyznaczony na podstawie przyjetych
predkosci oraz odleglosci pomigdzy poszczegdlnymi miastami na drodze wodnej E40. Aby mozna
bylo poréwnaé czasy poszczegélnych §rodkéw transportu konieczne bylo zastosowanie funkcji w
oparciu o uogblniony koszt podrozy. Konieczne rowniez byto przeliczenie kosztow na czas przy
uwzglednieniu odpowiedniej stawki za 1 godzing przewozow.

e czas po uwzglednieniu kosztow-T,

e dhugos¢ drogi [km] i,

e koszt danego $rodka transportu [EURO/km] -k,
e koszt jednej godziny - x

T, = [!(3“ k) =

"

3600
-

Tabl. 16. Przyjete wstepnie warto$ci kosztowe w modelu podziatu zadan przewozowych

Droga 0,046
Rzeka 0,004
Kolej 0,044
1 godzina 7,17

Zrédlo: Obliczenia Instytutu Morskiego w Gdansku — Zaklad Ekonomiki i Prawa.
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Struktura rodzajowa

W modelu przedstawiono strukture rodzajowa dla towaréw przemieszczanych po MDW E40 z
ponizszymi zatozeniami:

wegiel 20%,

rudy 17%,

materiaty budowlane 35%,
chemikalia i nawozy 13%,
produkty rolne i lesne 7%,
maszyny i urzadzenia 5%,
pozostale 3%.

2.4. \Wyniki prognozy
Prognozy ilosci przewozonych towaréw, zostaty wyliczone dla nast¢pujacych wariantow:

1.WO0 - brak petnego potaczenia MDW E40

2.W1 - pelne potaczenie pomigdzy Gdanskiem a Chersoniem, przebieg trasy nr 1
3.W2 - petne potaczenie pomigdzy Gdanskiem a Chersoniem, przebieg trasy nr 2
4. W3 - petne potaczenie pomigdzy Gdanskiem a Chersoniem, przebieg trasy nr 3

Zostaly przyjete nastgpujace horyzonty czasowe:

W0 - 2012, 2015, 2017,
oW1, W2, W3 - 2022, 2032, 2042.
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Tabl. 17. Wyniki prognoz — szczegbtowe dane (ton/rok)

Gdansk 677 001 775100 847 950 1045979 1489421 1807472
Bydgoszcz 589 999 675494 738984 911 570 1289 030 1575211
Warszawa 4817 001 5515 025 6 033 386 7 442 450 10 597 669 12 860 695
Brzesé 5128 002 5871041 6422 831 7922786 11 281 634 13690 714
Pinsk 1192999 1365899 | 1494294 | 1843295 2624744 3185233
Mozyrz 4538 002 5195783 5684 226 7011831 9984 344 12 116 409
Kijow 1433998 1641840 | 1796180 | 2215693 3155002 3828723
Dnieprodzierzynsk 836 999 958 301 1048 379 1293233 1841491 2234723
Dniepropietrowsk 479 003 548 416 599 964 740 084 1053 841 1278878
Cherson 1193998 1367 064 1495577 1844 883 2626 983 3187 951
Minsk 1469 999 1542096 | 1593102 | 1732655 2071588 2525930
Biatystok 62 001 65 042 67 194 73 080 87 375 106 538

Lublin 118 998 124 835 128 964 140 261 167 698 204 477

Olsztyn 11999 12 588 13004 14 143 16 910 20618

Kobryn 1641003 1721493 1778434 1934 221 2312579 2819776
Polska Pd.-Wsch. 917 001 961 975 993 792 1080 846 1292276 1575699
Polska Pd.-Zach. 794 999 833990 861574 937 046 1120 347 1366 062
Polska Pn.-Zach. 974 001 1021770 | 1055566 | 1148031 1372603 1673643

Zrédlo: Szarata A.: Opracowanie prognoz ruchu dla potrzeb Projektu z wykorzystaniem programu PTV VISUM.
Odczytujac wyniki prognoz nalezy mie¢ $wiadomo$é, iz biezaca niepewna sytuacja polityczna,
zwlaszcza we wschodniej czeSci przebiegu drogi E40, jak rdwniez nieustabilizowana koniunktura
gospodarcza na §wiecie nie sprzyjaja tworzeniu dtugofalowych prognoz.

Trafno$¢ przedstawionych prognoz uwarunkowana jest przyjeciem ponizszych determinant.

1.Wschodni odcinek drogi E40, tj. polska, biatoruska i ukraifiska cze$¢ bedg mialy parametry
miedzynarodowej drogi wodnej na catym odcinku,

2.Sytuacja gospodarczo-polityczna w Europie Wschodniej bedzie si¢ stopniowo normalizowata,

3.Gospodarki Ukrainy i zwlaszcza Bialorusi zostang zreformowane i po okresie spadku lub recesji
beda rozwijaty sie w tempie zblizonym do gospodarki polskiej, tj. 3 — 3,5% wzrost PKB
rocznie,

4.Wolumen wymiany handlowej Biatorusi i Ukrainy z Polska i Europa Zachodnig bgdzie wzrastat.

2.5.Przewozy pasazerskie i turystyka wodna

Turystyka wodna dobrze wkomponowuje si¢ w $rodladowe szlaki transportowe. Szlak wodny
wykorzystywany dla celow transportowych ma okreslone parametry glebokosci, wysokosci przeset
mostow 1 wymaga statego utrzymania sprawnosci technicznej oraz zeglugowe;j. Taki szlak zeglugowy
moze by¢ wykorzystywany dla potrzeb turystyki wodnej, pod warunkiem jednak Ze posiada on takze
dobrze rozwinieta sie¢ nabrzezy turystycznych i marin. Oficjalne statystyki nie uwzgledniajg danych o
skali indywidualnej turystyki wodnej uprawianej na drogach wodnych w Polsce, na Biatorusi i na
Ukrainie.

W UE przewozy pasazerskie drogami wodnymi $rodladowymi nie odgrywajg istotnej roli w
przewozach osob. Jednakze w gospodarczym wykorzystaniu rzek duze znaczenie przywiazuje si¢ do
turystyki. W Polsce, podobnie jak w innych krajach UE, przewozy pasazerskie szlakami wodnymi sg
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waznym elementem oferty turystycznej niektorych miast i regionow, jednakze maja one niewielkie
znaczenie dla tacznej wielkoSci przewozow pasazerskich. Publiczny transport zbiorowy zegluga
srédladowa w Polsce ogranicza si¢ praktycznie do przewozoéw promowych. Dlatego tez przewozy
pasazerskie drogami wodnymi w Polsce nalezy w zasadzie utozsamia¢ z turystyka wodna.
Analogiczna sytuacja jest na Biatorusi i Ukrainie.

W strategii ,,Europa 2020” postuluje si¢ potrzebe rozwoju turystyki wodnej, w tym takze w ramach
zeglugi $rodladowej. Wskazuje sie, ze tereny nadwodne, rzeki, jeziora naleza do najbardziej
atrakcyjnych turystycznie obszaréw.

3.0ptymalizacja
3.1.Trasa przewozowa

Optaty za przewdz drogami wodnymi powinny by¢ konkurencyjne wobec transportu kolejowego i
samochodowego. W analizie dokonano w pierwszej kolejnosci analizy odlegtosci, jakie musi pokona¢
przewoznik drogowy, kolejowy i operator zeglugi $rodladowej, aby dostarczy¢ towar do wybranych
miejscowosci na trasie przebiegu MDW E40.

Dla potrzeb projektu opracowano model przewozu droga wodng, koleja i transportem samochodowym
i dokonano symulacji przewozu z Gdanska do Chersonia 40 sztuk konteneréw 40 stopowych (2 TEU
kazdy) zatadowanych $rednio 25 tonami tadunku. Zmiennymi w nim sa:

—wielko$¢ tadunku,

—liczba §luzowan,

—wysokos¢ optat za §luzowanie i za korzystanie z drogi wodnej.

Liczba Sluzowan szt/h 1,00

Wielkos¢ wyjsciowa transportu
ladunkéw przez kanal tys. ton 5720

Odlegtosci drogowe wyznaczono za pomoca programu komputerowego, za§ stawki podane zostaty
przez firm¢ przewozowa zajmujacg si¢ transportem tadunkow w kontenerach z Polski na wschod
Europy. Stawki te odpowiadaja cenom minimalnym, po jakich przewoznik akceptowalby przejazd na
podanej trasie poczynajac od Gdanska. Przewiezienie 40 kontenerow transportem drogowym wymaga
zaangazowania 40 specjalistycznych zestawow samochodowych.

Odleglosci pomigdzy wybranymi miejscowosciami dla transportu kolejowego wyznaczono na
podstawie wykazu odleglosci taryfowych PKP CARGO Logistics S.A., a stawki taryfowe opracowano
w oparciu o dane Biura Handlowego — Rynki Zagraniczne i Intermodalne PKP CARGO S.A. Na tej
podstawie przyjeto $rednig warto$¢ stawki za kilometr przewozu koleja standardowego jednego
kontenera 40 stopowego na poziomie 3,52 €/km, za$§ zestawu sktadajacego si¢ z jednostki
przewozowej (40 konteneréw 40 stopowych 0 masie $redniej 25 t) - 1,2 €/km. Zestaw moze by¢
przewieziony do miejsca przeznaczenia jednym skladem pociagu skladajacym si¢ z wagonow
przystosowanych do przewozu konteneréw.

Odleglosci droga wodng wyznaczono za pomoca systemu GPS, a koszt transportu wyliczono za
pomoca, opracowanego dla potrzeb analizy, modelu kalkulacji dla barki motorowej transportujacej
jednostke przewozowa 40 konteneréw. Czas podrozy wyliczono na podstawie opisanych wyzej
zatozen dotyczacych szybkosci i czasu pracy na jednostce ptywajacej. Przyktadowy zestaw tadunkowy
40 kontenerow moze by¢ przewieziony przy wykorzystaniu jednej barki motorowej o opisanych wyzej
parametrach.
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Wyznaczone odlegtosci dla transportu drogowego i kolejowego sa podobne. Odlegtosci droga wodna
sa o okoto 500 km wicksze niz dla kolei i samochodu nie rdznigc si¢ specjalnie dla poszczegdlnych
wariantow trasy (tabl. 18). Podréz jednostki ptywajacej (bez postojow innych niz 8 godz. odpoczynek
kazdego dnia) trwataby okoto 14 dni niezaleznie od wybranego wariantu drogi wodne;j.

Tabl. 18. Odlegtos¢ i czas przewozu tadunku z Gdanska do Chersonia

DROGA 1700 31 -
KOLEJ 1709 66 -
ZEGLUGA SRODLADOWA:

W -1 (Wariant | 2260 226 290
W — 2 (Wariant I1) 2315 231 294
W — 3 (Wariant 111) 2309 230 293

Zrédto: Instytut Morski w Gdansku — Zaktad Ekonomiki i Prawa - obliczenia wtasne

W przypadku postojow, ktore dla zeglugi $rodladowej zaplanowano w wymiarze 16 godz. w czasie
pracy w nastgpujacych portach: Warszawa, Brze$¢, Kijow i Dniepropietrowsk, czas rejsu ulegtby
wydtuzeniu i trwatby okoto 18 dni .

3.2.Stawka przewozowa

Uwzgledniajac dane dotyczace czasu podrozy zegluga $srodladows a takze koszty i1 optaty ponoszone
podczas podrozy, wyliczono koszty, jakie ponositby przewoznik zegluga $rodladowa dla kazdego
wybranego wariantu trasy. Koszty te, uwzgledniajagce sezonowos$¢ zeglugi oraz marze zysku, sg
minimalng stawka przewozowa (oplata za przewdz), jaka moglaby by¢ zaoferowana gestorom
tadunkoéw na tej trasie.

Wyliczone koszty obejmuja:
1.Na koszty eksploatacji jednostki podczas1 godziny rejsu sktadaja sie:

Koszt paliwa i smaréw 34
Wynagrodzenie brutto 60
Remonty i naprawy 31
Pozostate koszty 17

Razem 142

2.Zaloga jednostki podstawowej sktada si¢ z 3 osdb pracujgcych przez 16 godz. na dobe.
Pozostale 8 godz. stanowi obowiazkowy odpoczynek. Jest to zgodne z obowiazujacym
obecnie w Polsce, a opartym na dyrektywach UE; prawodawstwie dotyczacym czasu pracy
marynarzy w zegludze $roédladowe;j.

3.Koszty odpoczynku podczas postoju w trakcie rejsu — 8 godz. na dobe w wysokosci za 1
godzing rowna 60% kosztow 1 godz. eksploatacji podczas rejsu — pokazanych wyzej.

4 Koszty oplat za korzystanie z drogi wodnej i $luz wg stawek stosowanych w Polsce w 2012 r.

5.Koszty amortyzacji jednostki ptywajacej wyliczono wedlug stawki 5% (okres amortyzacji
jednostki — 20 lat). Roczny koszt amortyzacji wynositby 8333 €.

6.Koszty postoju podczas martwego sezonu nawigacyjnego w wysokosci 20% kosztow za 1 godz.
eksploatacji podczas rejsu.

Stawke przewozowg za podstawowe parametry eksploatacyjne wybranej jednostki ptywajacej
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przedstawia ponizsza tablica.
Tabl. 19. Ekonomiczne parametry eksploatacji wybranej jednostki plywajacej

Koszt 16 godz. zeglugi podczas rejsu 2263
Koszt 8 godz. postoju podczas rejsu 679
Koszt jednego dnia podczas rejsu 2942
Koszt eksploatacji podczas sezonu nawigacyjnego 765003
Koszty postoju poza-sezonem 2971
Koszty roczne ogétem 867973
Zysk brutto 102421
Zysk netto 86797
Niezbedny przychod roczny EURO 970394
Sredni przychéd dzienny w sezonie EURO 3732

Zrédlo: Instytut Morski w Gdansku — Zaktad Ekonomiki i Prawa - obliczenia wiasne

Roczne koszty eksploatacji podczas rejsow w sezonie zeglugowym wybranej jednostki ptywajacej
wynosza 765 tys. €, a ogotem koszty roczne (wraz z amortyzacja) wynosza okoto 868 tys. €. Biorac to
pod uwage $redni dzienny przychod niezbedny do pokrycia kosztow jednostki i osiggnigcia
odpowiedniego poziomu zysku powinien w sezonie eksploatacyjnym wynies¢ co najmniej 3700 €.

Wysoko$¢ stawki przewozowej, jaka moglby zaoferowaé przewoznik zeglugi $rodladowej na trasie

Gdansk — Cherson za przewéz jednostki towarowej, pokrywataby catosciowe roczne koszty
posiadanej jednostki przewozowej (tj. barki 2000 t) wraz z marza zysku.

Poréwnanie stawek oferowanych przez transport kolejowy, drogowy i zegluge $rodladowa dla tej
samej jednostki towarowej na poszczegolnych wariantach trasy ukazuje ponizszy rysunek.
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Rys. 12. Stawki przewozowe dla poszczeg6Inych galezi transportu za przew6z 40 TEU na trasie MDW E—40.
Zrédlo: Instytut Morski w Gdansku — Zaktad Ekonomiki i Prawa - obliczenia wlasne.

Obliczenia potwierdzajg, ze zegluga $rodladowa moze oferowaé stawki przewozowe konkurencyjne
wobec innych galezi transportu, w szczegdlno$ci przewaga jest widoczna przy przewozach na
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odlegto$¢ powyzej 500 km (Biata Podlaska).
3.3.Koszty funkcjonowania drogi wodnej

W opracowaniu przyjmuje si¢ zatozenie, ze koszt budowy infrastruktury drogi wodnej na obszarze
Polski taczacej Wiste z Brzesciem (koszt inwestycji) pokryty bedzie ze $rodkow publicznych
pochodzacych z budzetu panstwa i UE. Proponowane na tej podstawie optaty za korzystanie z drogi
wodnej i znajdujacych si¢ na niej urzadzen nie bgda pokrywaty kosztow (wydatkow) kapitatowych ani
tez wynagrodzenia kapitatu (tabl. 24). Korzysci (oméwione w analizie kosztow i korzy$ci), jakie moga
uzyska¢ na skutek realizacji projektu inni beneficjenci zréwnowazonej gospodarki wodnej:
energetyka, ludno$¢, rolnictwo, zabezpieczenie przed susza i powodzig, pobudzenia rozwoju
gospodarczego regiondw itp. powinny zwrdci¢ spoteczefistwu poniesione naklady (analiza kosztow i
korzysci).

Tabl. 20. Naktady inwestycyjne na budowe potaczenia Wista - Muchawiec

Wariant | 2078 11 2721854,2 183990,4 2905844,7
Wariant 11 195,9 9 2415069,3 150537,6 2565606,9
Wariant 111 159,6 7 1825920 117084,8 1943004,8

Zrédlo: Instytut Morski w Gdansku — Zaktad Ekonomiki i Prawa - obliczenia wiasne

Optaty za korzystanie z drog wodnych powinny jednak pokrywacé koszty ich eksploatacji. Taki sposob
finansowania kosztow eksploatacji odpowiada postulowanej przez UE zapisanej w Bialej Ksigdze
UE™ z 2011 r. zasadzie ,,uzytkownik placi”. W dokumentach UE proponuje si¢ wprowadzenie optat za
korzystanie z infrastruktury transportowej w oparciu o koszty krancowe. ktore odzwierciedlajg koszt
dodatkowego pojazdu lub jednostki transportu korzystajacej z infrastruktury.

Najczg$ciej stosowang (i zalecang) metoda jest okreslenie miejsc powstawania kosztow. Metoda ta nie
uwzglednia kosztow ,kapitatu” zuzytego na stworzenie infrastruktury, ktéry powinien by¢
»Zwrécony” lub gwarantowany w inny sposdb (sytuacja ta zblizona jest do platnych autostrad w
Polsce, gdzie rzad udzielit gwarancji zwrotu z kapitalu w postaci zapewnienia odpowiedniego
natezenia ruchu lub optat z tytulu mniejszego natgzenia). Wynika to z zalozenia, ze budowa
infrastruktury komunikacyjnej, w tym tez i drog wodnych, lezy w kompetencjach organdéw
publicznych i realizowana jest ze §rodkéw publicznych Iub przy ich zasadniczym wsparciu
(interwencja publiczna).

Aby dokona¢ wyliczen kosztow marginalnych uzytkowania drogi wodnej i zaproponowac
odpowiednie oplaty za korzystanie z niej, zastosowano podejscie polegajace na okresleniu miejsc
powstawania kosztow. Wydzielono centra kosztow (i przychodoéw), sg nimi:
1.Sluzy.
2.Kanaty — w 3 wariantach.
Roczne koszty eksploatacji jednej sluzy sktadaja sie z:
1.Kosztow obstugi — 4 etaty z wynagrodzeniem brutto (catkowity koszt pracodawcy) wynoszacym
miesi¢cznie 5000 PLN (1195 €).
2.Roczne koszty konserwacji i remontéw S$luzy przyjeto w wysokosci 0,01% naktadu
inwestycyjnego niezbednego na jej wybudowanie. Przyjety poziom kosztow jest
wystarczajacy w pierwszym okresie funkcjonowania budowli.

" Bijala ksiega; Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dazenie do osiagniccia
konkurencyjnego i zasobooszczgdnego systemu transportu; Bruksela, 28.3.2011; KOM(2011) 144 wersja
ostateczna.
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3.Koszty energii — przyjeto w wysokosci 8 PLN (2EURO) za kazde §luzowanie. Sa to koszty w
100% zalezne od intensywno$ci eksploatacji budowli.

4 Koszty ogdlne ponoszone w ciagu roku na funkcjonowanie i obshuge urzadzenia (ubezpieczenie,
acznosé, ubrania robocze, itp.) przyjeto w wysokosci 10% kosztow wynagrodzenia (podobnie
do innych tego typu obiektéw w Polsce).

5.Przyjeto, ze w sezonie zeglugowym czas pracy $luzy wynosi¢ bedzie 22 godz. na dobe i w tym
czasie odbywac si¢ beda 22 §luzowania jednostki z tadunkiem 1000 t (jednostka tadunkowa).
Daje to w ciggu roku 5720 §luzowan na jedna $luze.

Wyliczone koszty eksploatacji jednej $luzy, a na tej podstawie koszty eksploatacji §luz w
poszczegdlnych wariantach drogi wodnej ukazuje tablica ponize;.

Tabl. 21. Roczne koszty eksploatacji 1 §luzy i wszystkich nowo budowanych §luz potgczenia Wista —
Muchawiec w poszczegélnych wariantach drogi wodnej

Wynagrodzenie 57 350
Konserwacja i remonty 16 726
Energia 10 934
Koszty ogélne 5735

Razem 1 §luza 90 743
Wariant | 998 174
Wariant 11 816 688
Wariant Il 635 202

Zrédlo: Instytut Morski w Gdansku — Zaktad Ekonomiki i Prawa - obliczenia wiasne

Przychody z tytulu optat za korzystanie z urzadzen §luzowych przez jednostki ptywajace policzono
zgodnie z Obwieszczeniem Ministra Srodowiska z dnia 18 pazdziernika 2011 r. w sprawie wysokosci
stawek naleznosci za korzystanie ze §rodladowych drog wodnych oraz $luz i pochylni na rok 2012
oraz podanej wyzej wyliczonej liczby §luzowan w ciagu roku.

Tabl. 22. Przewidywany roczny przychdd ze §luzowan w poszczeg6lnych wariantach trasy oraz luka finansowa

Wariant | 221761 -776 413
Wariant 11 181 441 -635 247
Wariant 111 141121 -494 081

Zrédlo: Instytut Morski w Gdansku — Zaktad Ekonomiki i Prawa - obliczenia wiasne

Przy przyjetych zatozeniach dotyczacych: wysokosci oplat za $luzowanie, intensywnosci eksploatacji
urzadzen, ruchu jednostek i masy przewozonego tadunku, przychody z optat nie wystarcza na pokrycie
kosztow eksploatacji §luz.

llosciowy i cenowy prog rentowno$ci (breakeven point - BEP -) dla $luzy wykazuje, ze przy
niezmiennych pozostatych zatozeniach, aby przychdod ze §luzowania pokryt koszty eksploatacji Sluzy
potrzeba ponad 26 tys. $luzowan rocznie, lub tez optata za jedno $luzowanie musiataby wynosi¢ okoto
15,9 €. Pierwsze rozwigzanie nie jest mozliwe technicznie, a drugie spowodowatoby wzrost kosztow
przewozu droga wodna. Wyniki obliczen wrazliwo$ci przychodéw ze wzgledu na liczbe $luzowan
ukazuje ponizsza tablica. Nawet bardzo intensywna eksploatacja tych budowli, przy obowiazujacych
optatach za $luzowanie, nie spowoduje, ze przychody pokryja koszty eksploatacji budowli.
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Tabl. 23. Analiza wrazliwo$ci przychodow ze §luzowan na zmiang liczby $luzowan

W euro
Wariant | 332642 -725671 443522 -674930
Wariant 11 272161 -593731 362882 -552215
Wariant Il 211681 -461791 282241 -429501
1, 5 §luzowani/h BEP cena (optata) w € 11,2
2 $luzowania/h BEP cena (oplata) w € 8,9

Zrodto: Instytut Morski w Gdansku — Zaktad Ekonomiki i Prawa - obliczenia wlasne

Przy spetnieniu warunku bardziej intensywnego ruchu jednostek, a co za tym idzie wigkszej liczby
Sluzowan wykonanych $rednio w ciggu jednej godziny, stawka oplaty za §luzowanie umozliwiajaca
pokrycie kosztow eksploatacji tych budowli moze ulec zmniejszeniu nawet do 8,9 euro za §luzowanie.
Stawka ta bedzie znacznie przewyzsza¢ poziom dotychczasowych oplat, chociaz bedzie nadal nizsza
od stosowanych w Europie Zachodnie;j.

Obliczenia wrazliwosci kosztow transportu zegluga $rodladowa towardw na zmiang oplat za
sluzowanie, a co za tym idzie wptywy oplat na konkurencyjnos¢ zeglugi, przedstawiono w polaczeniu
Z optatami za przewoz projektowanymi kanatami jako cato$¢ drogi wodne;j.

Dla poszczegdlnych wariantow polaczenia obliczono ilosciowy 1 cenowy prog rentownosci
pokrywajacy koszty eksploatacji kanatu. Przy przyjetych zalozeniach potencjalna mozliwa do
wykonania praca przewozowa nie jest wystarczajaca do zapewnienia pokrycia kosztow eksploatacji
kanatu. Podobnie, przy tych samych zatozeniach pobierana optata za 1 tkm przewozonego tadunku nie
umozliwia pokrycia kosztow eksploatacji budowli. Aby uzyska¢ pokrycie kosztow eksploatacji kanatu
nalezatoby albo zwigkszy¢ prace przewozowa wykonywang na kanale albo podnies¢ optaty za
korzystanie z kanatu, lub tez zastosowa¢ obydwa rozwiazania jednoczes$nie.

Wedtug wspomnianych zalozen, zarowno opfata za transport drogg wodng, ani tez zalozona wielko$¢
pracy przewozowej wykonanej w poszczegoélnych wariantach drogi wodnej nie zapewniaja pokrycia
kosztéw eksploatacji budowli. W efekcie pojawia si¢ luka finansowa, poniewaz przychdd jest nizszy
niz wynosza koszty eksploatacji.

Optaty zaleza tylko od tono-kilometréw przewiezionego tadunku. To z kolei zalezy od liczby
jednostek korzystajacych z drogi wodnej (liczba $luzowan) i przewozonej przez statki masy
towarowej. Obydwie te wielkosci potraktowano jako zmienne, dla ktorych wyliczono koszty
eksploatacji, przychody i luke finansowa.

Ponizsza tablica wskazuje, ze przy wickszym ruchu towarowym (mierzonym funkcja liczby §luzowan
i/lub tonazem przewozonych jednostek tadunkowych) przychody z tytutu optat przy obowiazujacych

stawkach moga pokry¢ koszty eksploatacji kanatlu w kazdym jego wariancie przebiegu. Najszybciej

prog rentownosci przekroczony zostanie Wariantu I11 kanatu.

Tabl. 24. Analiza wrazliwo$ci dochodow z optat za korzystanie z szlaku wodnego na wielko$¢ przewozonego
fadunku i ruchu jednostek ptywajacych w poszczegdlnych wariantach drogi wodnej (W euro)

Wariant
y Przychody Luka finansowa Przychody Luka finansowa
Wariant | 2140787 - 718 702 2 854 383 - 5 106
Wariant 11 2018191 - 534 512 2690 922 138 218
Wariant 111 1644 223 - 319331 2192 298 228 743
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Przychody Luka finansowa Przychody Luka finansowa
Wariant | 2854383 - 5106 3805 843 946 355
Wariant 11 2690 922 138 218 3587 896 1035192
Wariant 111 2192 298 228743 2923 064 959 509
Przychody Luka finansowa Przychody Luka finansowa
Wariant | 2854 383 - 5106 4281574 1422 085
Wariant 11 2690 922 138 218 4 036 383 1483679
Wariant 111 2192 298 228743 3288 446 1324 892
Przychody Luka finansowa Przychody Luka finansowa
Wariant | 5708 765 2849276 3805 843 946 355
Wariant 11 5381843 2829140 3587 896 1035192
Wariant 111 4 384 595 2421041 2923 064 959 509
Przychody Luka finansowa Przychody Luka finansowa
Wariant | 5708765 2849276 7611687 4752198
Wariant 11 5381843 2829140 7175791 4623088
Wariant 111 4384595 2421041 5846127 3882573

Zrédlo: Instytut Morski w Gdansku — Zaktad Ekonomiki i Prawa - obliczenia wlasne.

Przy podwyzszeniu optat za korzystanie z kanatu (ewentualnie odpowiedniej zmianie catego systemu
naliczania optat w zaleznosci od rodzaju tadunku) uzyska¢ mozna poziom przychodéw umozliwiajacy
pokrycie kosztéw eksploatacji budowli.

Aby wyliczy¢ poziom optat spelniajacy zasade ,,uzytkownik ptaci” dokonano symulacji zmieniajac
wysokos¢ optat za korzystanie z kanatu. Optata w wysokosci 0,0024 € przy 1 sluzowaniu na godzing i
przy przewozie przez jednostke¢ plywajaca $rednio 1000 t fadunku umozliwilaby pokrycie kosztow
eksploatacji kanatu dla wariantdw drugiego i trzeciego, a w wysokosci 0,0026 € wystarczylaby
réwniez na pokrycie kosztow eksploatacji w pierwszym wariancie przebiegu trasy.

Dla calosci szlaku wodnego do wyliczenia poziomu przychodéw zapewniajacych pokrycie kosztow
przyjeto poziom cen (optat) za korzystanie z calej drogi wodnej (réwniez Wisty i proponowanych tam
$luz) na poziomie progéw rentownosci: 15,9 € za jedno Sluzowanie i 0,0026 € za tonokilometr
(zatozenie odnosnie 1 §luzowania jednostki z tadunkiem 1000 t.).

Z obliczen wynika, ze przy zalozonym poziomie ruchu mozna zrealizowa¢ zasade ,,uzytkownik ptaci”
i stosowac stawki pozwalajace na pokrycie kosztow eksploatacji kanatu i $sluz w kazdym z
proponowanych wariantow potaczenia Wisty z Muchawcem.

Przy zastosowaniu optat za Sluzowanie i korzystanie z catej drogi wodnej od Gdanska do Chersonia
(facznie z Wistg) na poziomie progéw rentownosci, zegluga wcigz bedzie miala przewage w kosztach
transportu nad koleja i transportem samochodowym. Przedstawia to rysunek ponizej.
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Rys. 13. Stawki przewozowe przy proponowanych oplatach za korzystanie z drogi wodnej
Zrddio: Instytut Morski w Gdansku — Zaktad Ekonomiki i Prawa - obliczenia wlasne

3.4.Poréwnanie oplat

W Polsce zagadnienia korzystania z wéd reguluje Ustawa Prawo wodne®. Nie uwzglednia ona
zalecanej przez UE zasady ,,uzytkownik ptaci” i nie wprowadza optat za korzystanie z wody przez
wszystkich uzytkownikow zasobéw wodnych.

Stosowany w Polsce system opfat za §luzowanie nie uwzglednia wielko$ci jednostki ptywajacej ani tez
wielkosci czy specyfiki przewozonego tadunku. System optat za korzystanie z drogi wodnej
przewiduje tylko opfaty za tono-kilometr. System ten nie pozwala na wiasciwa oceng korzysci i
kosztdw korzystania z zasobow wodnych, w szczegolnosci z zeglugi $rodladowe;j

Stawki optat za korzystanie z drog i urzadzen wodnych w roku 2012 przyjetym za bazowy i w 2015
przyjeto wedlug wspomnianego wezesniej obwieszczenia Ministra Srodowiska®®,

Prawo wodne wprowadza tez inne optaty za korzystanie z drég wodnych nalezacych do Skarbu
Panstwa. Armatorzy polscy zobowiazani sg do ponoszenia:

eoptat rocznych za uzytkowanie gruntow pod wodami ptyngcymi (art. 20 ustawy Prawo wodne i
Ustawy o gospodarce nieruchomo$ciami). Optaty te mogg by¢ ucigzliwe szczegblnie dla
przedsigbiorcow, ktorych jednostki zmuszone sg do dtuzszego postoju, np. spowodowanego
stanem wody lub zalodzeniem.

esktadek na Fundusz Zeglugi Srodladowej na podstawie Ustawy o Funduszu Zeglugi Srodladowej
i Funduszu Rezerwowym.

W niektorych portach morskich w Polsce pobierane sg optaty postojowe i tonazowe od cumujacych
tam jednostek ptywajacych w tym i jednostek zeglugi srodladowej, m.in. w portach zlokalizowanych
na MDW E-40 w Gdansku i w Elblagu.

*2Ustawa z dnia 18 lipca 2001 r. Prawo wodne; Dz. U. 2001 Nr 115 poz. 1229 z p6zn. zm.

%0bwieszczenie Ministra Srodowiska z dnia 18 pazdziernika 2011 r. w sprawie wysokosci stawek naleznosci za
korzystanie ze $rodladowych drog wodnych oraz §luz i pochylni na rok 2012; oraz z dnia 20 listopada 2014 r. w
sprawie wysokosci stawek naleznosci za korzystanie ze §rodladowych drég wodnych oraz $luz i pochylni na rok
2015.
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W krajach UE stosowane sg rozne systemy optat za korzystanie z drog i urzadzen wodnych. W
niektorych zrezygnowano z tego typu optat doceniajac ekologiczne znaczenie zeglugi i dazac do
poprawié jej konkurencyjnoéé.**, np. w Holandii jednostki ptywajace ptaca jedynie za korzystanie z
infrastruktury portowej. We Francji przewoznicy placa za transport odbywajacy si¢ krajowym
systemem drog wodnych. Stawki optat zréznicowane sg w zalezno$ci od rodzaju statku, charakteru
fadunku, przeznaczenia wysytki. Optata sktada si¢ z optaty za prawo dostgpu do sieci drog wodnych,
pobieranej od nosnosci statku oraz z optaty za tonokilometry zrealizowanego przewozu.

W Niemczech stosowane sg rozne taryfy w zaleznosci od obszaru uprawiania Zeglugi. Rézne sa
sposoby budowania taryf z optatami:
eTaryfa dla obszaru rzeki Mozeli'® przewiduje oplate w wysokosci 0,05 € za kazdy kilometr
przewiezionego kontenera powyzej 20 stop i oplate za §luzowanie uzaleznia od powierzchni
poktadu (zajmowanej wody) w wysokosci od 3 € dla jednostek o powierzchni 400 m? do 6 €,
dla jednostek o powierzchni poktadu powyzej 600 m?,
eDla drég wodnych potudniowych Niemiec'® optata za kazdy kilometr przewiezionego kontenera
wynosi 5 centow a za §luzowanie statkow towarowych 20 €.
eTakie same oplaty jak na potudniu obowiazuja na drogach wodnych potnocnych Niemiec'’

3.5.Podsumowanie

Przy tworzeniu modelu do obliczen ekonomiczno-finansowych dla MDW E-40, eksploatowanej
jednostki ptywajacej, a takze wariantow infrastruktury drogi wodnej pomigdzy Wisla a Muchawcem
przyjeto szereg zalozen dotyczacych sposobu obliczen i wystgpujacych zmiennych niezaleznych i
zaleznych. Przewoz tadunku droga wodna bedzie trwat dluzej niz przewoz koleja czy transportem
samochodowym, bo ponad 14 dni. Barka moze jednak zastapi¢ na zaplanowanej trasie az 40
samochodéw przystosowanych do przewozu konteneréw. Proponowana stawka za przewéz 40
konteneréw 40 stopowych drogag wodng z Gdanska do Chersonia wynositaby od 56 do 57 tys. €,
podczas gdy przewdz kolejg na tym samym odcinku kosztowalby ponad 82 tys. €, a samochodami 78
tys. €.

Stawki oplat za korzystanie z drogi wodnej i $luz stosowane w Polsce (poziom z 2012 r.) nie s3 w
stanie zapewni¢ pokrycia kosztow eksploatacji proponowanych budowli wodnych i powoduja
powstanie luki finansowej.

Przychody z tytutu eksploatacji $§luz sa skorelowane z ruchem jednostek ptywajacych na trasie,
jednakze przy przyjetej stawce oplat (tj. obecnie obowigzujacej); nawet wigksza liczba sluzowan nie
zapewni przychod6éw na pokrycie kosztéw eksploatacji tych urzadzen. W przypadku budowy kanatu
konieczne bedzie znaczne podwyzszenie stawek za $luzowanie jednostek. Wyliczona proponowana
stawka zapewniajaca utrzymanie urzadzen bedzie wciaz nizsza od optat stosowanych na drogach
wodnych Niemiec.

Przychody z tytulu optat za korzystanie z kanatu sa silnie skorelowane z wielko$cig strumienia
towarowego, liczbg eksploatowanych jednostek ptywajacych oraz wykorzystaniem pojemnos$ci
fadunkowej. Dokonujac obliczen optat za transport towardw i korzystanie ze §luz w trzech wariantach

¥program rozwoju infrastruktury transportu wodnego $rédladowego w Polsce wodnego $rodladowego oraz
turystyki wodnej w Polsce, Ecorys, 2011.

STariffirr die Schifffahrtsabgaben auf der Mosel zwischenThionville (Diedenhofen) und Koblenz
(Coblence).https://www.wsv.de/Schifffahrt/abgaben/pdf-Container/Moseltarif-\V1-01012009. pdf

YTariffiir die Schifffahrtsabgaben auf den siiddeutschenBundeswasserstraRen,
https://www.wsv.de/Schifffahrt/abgaben/pdf-Container/Sueddeutscher_Tarif _XXVI_Nachtrag.pdf.
MTariffir die Schifffahrtsabgaben auf den norddeutschenBundeswasserstraBenimBinnenbereich
https://www.wsv.de/Schifffahrt/abgaben/pdf-Container/XXX1-NorddeutscherTarif. PDF
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potaczenia Wisty z Muchawcem (Brze$ciem) wyliczono cenowy prog rentownosci, Ktory zapewnia
pokrycie kosztow eksploatacji drogi wodnej.

1.W przypadku §luz na kanale taczacym Wiste z Muchawcem (Brzeéciem) proponuje si¢ stawke
15,9 € za §luzowanie statku towarowego, oplata ta moze by¢ obnizona w przypadku
zastosowania systemu abonamentowego obejmujacego kilkakrotny przejazd jednostki w ciagu
sezonu nawigacyjnego.

2.W przypadku oplat za korzystanie z kanalu proponuje si¢ oplatg¢ za 1 kilometr kontenera 40
stopowego na poziomie 0,024 — 0,026 €.

Wprowadzenie optat w tej wysokosci nie spowoduje utraty konkurencyjnosci przewozow towarowych
na wskazanej trasie przez zegluge $rodladowa. Najwazniejszym warunkiem powodzenia
ekonomicznego i finansowego przedsigwzigcia, zarowno dla firm zeglugowych jak tez i podmiotow
inwestujacych i zarzadzajacych droga wodna, jest wygenerowanie potoku tadunkow zdolnego
zapewni¢ odpowiednie natgzenie ruchu i wykorzystanie drogi wodnej.

4.Analiza ekonomiczna
Analiza kosztow i korzySci (ocena ilosciowa)

4.1.0kreslenie wariantow

»Wariant referencyjny — bezinwestycyjny polega na zaniechaniu inwestycji w rewaloryzacje
MDW E 40 po stronie polskiej. Dotyczy to zaro6wno okreslonego celu 2, tj. udroznienia
Wislanskiej drogi wodnej, jak tez i podstawowego celu 1, tj. budowy potaczenia Wisty z
Muchawcem. Droga wodna nie bedzie spelnia¢ standardow miedzynarodowych, ani tez nie
bedzie technicznej mozliwosci jej funkcjonowania, a wszystkie tadunki, podobnie jak ma to
miejsce obecnie, przewozone beda transportem samochodowym badz koleja.

»Warianty inwestycyjne (szczegbtowy przebieg 3 wariantow trasy zawiera Raport Techniczny
i Nawigacyjny przedstawiony szczegétowo w Drugim Raporcie Okresowym) realizujace cel 1.

Wariant podstawowy polega na realizacji inwestycji polegajacej na potaczeniu droga wodng Wisty z
Brzes$ciem (rzeka Muchawiec) wedtug Wariantu Ill, wskazanego przez Migdzynarodows Komisje do
spraw udroznienia MDW E—-40 podczas spotkania w BrzeSciu w dniu 17 listopada 2015 r., jako
wariant rekomendowany do realizacji. Wariant alternatywny pierwszy polega na realizacji
inwestycji wedtug Wariantu | trasy zaczynajacego si¢ w Zalewie Zegrzynskim i dalej kanatem do
Brze$cia. Wariant alternatywny drugi polega na realizacji inwestycji polaczenia Wisty z Brze§ciem
wedtug Wariantu 11.

4.2 Naklady inwestycyjne

Realizacja wariantu pierwszego proponowanego polaczenia wymagataby, oprocz budowy kanatu i
wchodzacych w jego sktad urzadzen hydrotechnicznych, dodatkowo 9 zapodr tworzacych kaskade
dolnej Wisty. W przypadku realizacji Wariantu 1l potrzebne bylyby 2 dodatkowe zapory, w przypadku
Wariantu 11l réwniez 2 dodatkowe. Pomija si¢ problem udroznienia WDW na pozostalym odcinku.
Przyjmujac wspomniane wczesniej naktady inwestycyjne na obiekty hydrotechniczne na Wisle,
szacowane naklady inwestycyjne na realizacje celu 1 i celu 2 w poszczegblnych wariantach
przedstawia tablica nize;.

Tabl. 25. Naktady inwestycyjne na gospodark¢ wodna Wisty wraz z jej udroznieniem oraz potaczenie Wisly z
Muchawcem.
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_ min euro min euro min euro
Wariant | 9 553,97 6 648,12 2 905,84
Wariant Il 10 875,76 8 310,16 2 565,61
Wariant 111 11 915,19 9972,19 1 943,00

Zrédto: Instytut Morski w Gdansku — Zaktad Ekonomiki i Prawa - obliczenia wtasne.

Podstawowa korzysScia z tego rozwigzania sa oszczednosci na nakladach inwestycyjnych i
przeznaczenie ich na realizacj¢ innych celow (wykraczajacych poza cel niniejszego opracowania).
Wielko$¢ naktadow inwestycyjnych dla poszczegblnych wariantow zostata obliczona przy
zaangazowaniu profesjonalistw z biura projektowo konstrukcyjnego legitymujacego sig
do$wiadczeniem w projektowaniu i realizacji inwestycji hydrotechnicznych w Polsce.

W analizie korzysci z realizacji wariantu bezinwestycyjnego (zaniechania inwestycji) ujete sa w
wysokosci skorygowanych naktadoéw inwestycyjnych po stronie kosztow realizacji celu 1 projektu
(zgodnie z opisana metodologia pomija si¢ analize dla odcinka Wisty, tj. celu 2). Z powodu braku
mozliwosci  okreslenia  prawdopodobnego harmonogramu  realizacji inwestyCji, wartosci
skorygowanych nakladow inwestycyjnych dla potrzeb kalkulacji umieszczono w jednym roku
»zerowym”, w ktorym nastapi zakonczenie inwestycji i oddanie calej drogi wodnej do eksploatacji.
Naktady inwestycyjne na budowe wariantdow polaczen skorygowano o warto$¢ transferow
wynikajacych z:

eobcigzen wynagrodzen,

epodatku dochodowego od 0s6b prawnych.
Wynagrodzenie brutto pracownikoéw stanowi w warunkach polskich okoto 25% kosztow inwestycji.
Podatek od dochodéw 0s6b fizycznych PIT wynosi 18% i wszystkie narzuty na wynagrodzenie po
stronie pracownika i pracodawcy, stanowiace transfery wynosza okolo 56% wynagrodzenia brutto.
Przyjeto, ze 10% wartosci inwestycji stanowi zysk netto podmiotow pracujacych przy jej realizacji.
Transferem, o ktory pomniejszono wielko§é inwestycji, jest warto§¢ podatku dochodowego od
podmiotow gospodarczych CIT w wysokosci 18% wyliczonego zysku brutto.

Tabl. 26. Korekta warto$ci nakladow inwestycyjnych (w tys. euro)

Wariant | 2905844,7 470746,8 2435097,8
Wariant 11 2565606,9 415628,3 2149978,6
Wariant 111 1943004,8 314766,8 1628238,0

Zrodto: Instytut Morski w Gdansku — Zaklad Ekonomiki i Prawa - obliczenia wlasne

Obliczenia przeprowadzono w cenach netto, nie bylo wigc potrzeby przeprowadzania korekty
naktadow inwestycyjnych o transfery z tytutu podatku VAT.

Nie przewiduje si¢ inwestycji odtworzeniowych powigkszajacych warto$¢ netto obiektow w ciagu 30
lat eksploatacji potaczenia, natomiast do kosztow eksploatacji kanatu i $luz dodano kazdego roku
koszty remontéw i konserwacji w wysokosci 0,1% nakladéw inwestycyjnych bez transferéw.
Inwestycje odtworzeniowe moga by¢ zrealizowane w ramach tej kwoty. Koszty remontéw i
konserwacji pokryte maja byé z oplat za korzystanie z drogi wodnej i urzadzen. Warto§¢ rezydualna™®
poszczegbdlnych wariantdow potaczenia przyjeto w wysokosci 25% wartosci naktadow inwestycyjnych

'8 warto$¢ srodkéw trwalych netto uzyskanych na etapie realizacji projektu lub w okresie jego eksploataci,

wynikajaca z nakladow inwestycyjnych na realizacj¢ projektu oraz naktadéw odtworzeniowych, ustalona na
koniec ostatniego roku okresu odniesienia przyjetego do analizy
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bez eliminacji transferow. Przyjeta wielkosc¢ jest uzasadniona stosowana w Polsce stawkg amortyzacji
dla urzadzen wodnych wynoszaca 2,5% (40 letni okres amortyzacji, podczas gdy okres, dla ktérego
obliczono wyniki obejmuje 30 lat).

4.3.Warianty inwestycyjne

Przyjmuje sie, Ze warianty inwestycyjne realizowane beda, jako inwestycja celu publicznego ze
Srodkéw publicznych pochodzacych z budzetu panstwa i funduszy Unii Europejskiej. Z tego
powodu nie uwzglgdnia si¢ w rachunku ekonomicznym, tj. analizie kosztow i korzys$ci (AKK)
kosztow zwrotu kapitalu ani tez Kosztow jego pozyskania, obstugi i wynagrodzenia (odsetki,

dywidendy, itp.).

Przyjeto zatozenie, ze inwestycja zapewniajaca potgczenie Wisty z Muchawcem realizowana bedzie
wedlug wariantu podstawowego oraz ze nastapi udroznienie drogi wodnej Wisty, dajace mozliwo$é
uprawiania zeglugi w standardzie przewidzianym dla miedzynarodowej drogi wodne;.

Realizacja projektu przyniesie szereg efektow policzalnych w postaci oszczednosci kosztéw transportu
towarow, oszczednos$ci kosztow zewnetrznych transportu, a takze inne pozytywne efekty nie zawsze
mozliwe do policzenia czy 0Szacowania w ujeciu liczbowym.

Realizacja wariantu referencyjnego oznacza nie tylko korzysci z tytulu oszczednosci naktadow
inwestycyjnych, ale tez okre$lone koszty. Podstawowym i najwazniejszym kosztem zaniechania jest
brak mozliwo$ci przewozenia towarow zegluga Srodladowa. Zamiast tego towary przewozone beda
transportem kolejowym i samochodowym. Przyjmujac wspomniane uprzednio zatozenia, obliczono
koszty przewozow, jakie beda ponosili gestorzy tadunkdw przy wyborze transportu samochodowego
na odcinku Warszawa — Brzes$¢ liczacym 220 km i przy wyborze transportu kolejowego na odcinku o
dlugosci 211 km. Roéznice w kosztach transportu pomigdzy branzami wyliczono przyjmujac $rednie
koszty transportu jednej tony z partii fadunku 40 konteneréw 40 stopowych na trasie Warszawa —
Brze$¢ i przeliczajac je na mase¢ tadunkowa wynikajaca z prognozy. Na podstawie wspomnianych
danych obliczono $redni koszt przewiezienia 1 t tadunku na tej trasie. Dla transportu drogg wodng
przyjeto odlegtosci wynikajace z poszczegdlnych wariantow przebiegu polaczenia. Do obliczen
kosztow przyjeto tez, ze 20% tadunku wskazanego w prognozie dla drogi wodnej przejetych zostanie z
transportu kolejowego a 80% z transportu drogowego.

Jako punkt wyjscia do obliczen przyjeto prognoze przewozu na wskazanej trasie w pierwszym roku jej
funkcjonowania po oddaniu do uzytku w roku ,,zerowym™**. Nastepnie przyjeto odpowiednio tempo
wzrostu masy tadunkowej przewozonej przez zegluge $rodladowa przez kolejnych 30 lat eksploatacji.
Dla wariantu podstawowego przyjeto, ze w pierwszym roku eksploatacji przewiezionych zostanie
6 435 tys. t. towardw 1 wielko$¢ ta bedzie wzrasta¢ kazdego roku o 5% przez kolejne 8 lat, 4% przez
nastepne 8 lat, 3% przez 8 lat i 1,5% przez pozostate 6 lat.

Zgodnie z opracowanym modelem bytaby to partia tadunku o masie 1125 t. (sktadajaca si¢ z 45
konteneréow 40 stopowych zatadowanych $rednio 25 tonami towardw i wymagajaca 5720 $luzowan
rocznie).? Koszt transportu zalezy od przyjetej jednostkowej masy tadunku, co ukazuje ponizsza
tablica.

Tabl. 27. Srednie koszty transportu partii fadunkéw na trasie Warszawa — Brzes¢ (w € za tone)

® Nie stosuje si¢ dat kalendarzowych ze wzgledu na brak mozliwosci okreslenia realnego harmonogramu
realizacji inwestycji. Rok zerowy jest rokiem zakonczenia inwestycji i oddania jej do uzytkowania, do ktorego
przypisanych jest cato$¢ nakladow inwestycyjnych, a rok pierwszy jest pierwszym rokiem eksploatacji budowli.
2 Przyjete tempo wzrostu odpowiada stopie dyskontowej, ale nie odzwierciedla faktycznych mozliwosci
transportowych droga wodng. Doswiadczenia z realizacji tego typu inwestycji w Europie wskazuja na
mozliwo$¢ szybszego wzrostu masy fadunkowej, nawet powyzej 10% rocznie.
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Transport 11,20 11,20 11,20 11,20
samochodowy

Transport kolejowy 10,13 10,13 10,13 10,13
Wariant | 7,83 7,00 6,34 5,34
Wariant Il 7,87 7,05 6,39 5,40
Wariant 111 7,83 6,92 6,27 5,30

Zrédto: Instytut Morski w Gdansku — Zaktad Ekonomiki i Prawa - obliczenia wtasne

Podkresli¢ nalezy, Zze réznice na korzys$é zeglugi srodladowej w kosztach transportu bylyby jeszcze
wieksze, gdyby przyja¢ do obliczen wickszg jednostkowg mase¢ tadunkows, np. 2000 t., co jest
mozliwe przy przyjetej jako podstawowa jednostce ptywajace;j.

Zgodnie z przedstawiona metodologia, wyliczono koszty transportu towar6w dla wariantu
referencyjnego droga ladowa w przyjetych proporcjach podziatu pomigdzy kolej i samochody oraz
wyliczono koszt transportu przez zegluge $rodladowa w kazdym z proponowanych wariantow
(podstawowym i alternatywnych) potaczenia. W kolejnos$ci wyliczono réznice pomiedzy kosztami
wariantu referencyjnego i wariantow inwestycyjnych potaczenia. Uwzgledniono nastepujace koszty
zewngtrze:

ewypadkow,

ehatasu,

ezanieczyszczenia Srodowiska,
ezmian klimatu,
einfrastruktury,

ekongestii.

Stosujac do obliczenia proponowane w dokumentach UE wielko$ci stawek spolecznych kosztow
zewnetrznych, obliczono koszty zewngtrzne transportu dla wariantu referencyjnego przyjmujac
prognozowang mas¢ towarowa na trasie Warszawa — Brze$¢ (i Brzes¢ — Warszawa) przewieziong w
20% koleja, a w 80 % transportem samochodowym. Obliczono nastg¢pnie koszt zewngtrzne transportu
zegluga $rodladowa dla kazdego wariantu inwestycyjnego Oraz roznice pomigdzy wariantem
referencyjnym a pozostatym rozwigzaniami.

4.4.Przychody oraz koszty utrzymania i eksploatacji

Na przychody sktadaja si¢ optaty od uzytkownikow z tytutu korzystania z drogi wodnej i urzadzen
hydrotechnicznych. Poniewaz proponowane warianty inwestycyjne rozpatrywane sa jedynie jako
dedykowane dla zeglugi $rodladowej, to przyjmuje si¢, ze przychody pochodzi¢ beda jedynie od
przedsiebiorstw uprawiajacych zegluge. Wysoko$¢ tych optat oraz przychodow a takze koszty
eksploatacji drogi wodnej w poszczegolnych jej wariantach przedstawiono w poprzednich rozdziatach.
Skalkulowane przychody z tytutu optat pokrywaja koszt eksploatacji drogi wodne;.

Zgodnie z zalozeniami, przy uzyciu spotecznej stopy dyskontowej wyliczono wskaznik Ekonomiczne;j
Warto$ci Biezacej Netto (ENPV) dla poszczegblnych wariantdw inwestycyjnych projektu. Wskaznik
ten przenosi za pomoca stopy dyskontowej do roku 1 eksploatacji drogi wodnej korzysci bedace
réznica pomiedzy kosztami transportu i kosztami zewnetrznymi transportu wariantu referencyjnego i
poszczegllnych wariantdw inwestycyjnych, a takze naktady inwestycyjne poniesione w roku ,,0”.
Projekt, aby byt warty realizacji, musi generowac warto$¢ przewyzszajaca koszty jego realizacji

Dla projektow inwestycyjnych wyliczono tez Ekonomiczng Wewngetrzng Stope Zwrotu (ERR)
pokazujaca wysokos¢ stopy dyskontowej, przy ktorej wskaznik ENPV bedzie rowny 0, czyli projekt
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nie bedzie generowat dodatniego salda przyrostu wartosci ponad poniesione naktady.

Tabl. 28. Wskazniki efektywno$ci ekonomicznej (ENPV) wariantow inwestycyjnych projektu (w euro)

1715591 294 -719 506 550 2,003
1653582 314 -496 396 293 IRR % 2,468
1636 560 093 8322088 4,032

Zrédlo: Tnstytut Morski w Gdansku — Zaktad Ekonomiki i Prawa - obliczenia wiasne

Przy przyjetych zatozeniach jedynie wariant podstawowy potaczenia wykazuje pozytywne wskazniki
efektywnos$ci ekonomicznej i uzasadnia jego realizacj¢ ze wzgledu na wazny interes publiczny. Dodaé
w tym przypadku nalezy, ze realizacja wariantu podstawowego moze wygenerowa¢ dodatkowa masg
fadunkowg m.in. z/do obszaru Putawy, Radom, Kozienice, ktére nie sg uwzglednione w prognozie
fadunkow.

Wskazniki znacznie poprawiaja si¢, gdy w roku 1 eksploatacji przewozy wyniosa facznie 7,15 min t
towaréw ($rednio 50 konteneréw) i wzrasta¢ beda w opisanym tempie. Wyniki te wskazuja na duza
zalezno$¢ (wrazliwo$¢) korzysci z projektu od wolumenu fadunkow, jaki bedzie transportowany
rewaloryzowang droga wodna. Pokazuje to ponizsza tablica.

Tabl. 29. Wskazniki efektywno$ci ekonomicznej (ENPV) przy wyzszym poziomie przewozdéw w pierwszym
roku eksploatacji potaczenia (w euro)

2022773 650 -412 324 195 2,895%
1 955 950 569 -194 028 038 IRR 3,423%
1939 654 117 311416 112 5,149%

Zrédlo: Instytut Morski w Gdansku — Zaktad Ekonomiki i Prawa - obliczenia wiasne

4.4.1.Inne oczekiwane niewymierne koszty i korzy$ci zewnetrzne udroznienia
MDW E40

Rewitalizacja MDW E40, poza wskazanymi wyzej mierzalnymi korzy$ciami i kosztami spoteczno-
ekonomicznymi, spowoduje powstanie pozytywnych i negatywnych skutkow (korzysci i kosztow)
rozumianych jako efekty zewnetrzne inwestycji, z reguty trudne lub wreez niemozliwe do zmierzenia i
wyrazenia w warto$ciach liczbowych. Dlatego nie sa one ujmowane liczbowo w rachunku
efektywnosci ekonomicznej inwestycji. Efekty tego typu, powstaja w roznych obszarach zycia
spoteczno-gospodarczego regionow polozonych wzdluz tego szlaku wodnego. Rodzaj i
wielostronno$¢ tych korzysci, nalezy niewatpliwie uwzglgdni¢ przy podejmowaniu decyzji 0
celowosci realizacji inwestycji. Moga one wspiera¢ celowosc¢ realizacji tej inwestycji i da¢ impuls dla
jej wsparcia ze strony wielu organizacji pozarzadowych, biznesu i samorzadéw lokalnych.

W grupie kosztoéw i korzysci, z jakimi nalezy si¢ liczy¢ mozna wymieni¢ przede wszystkim:

o Koszty:

- czasowa degradacja terenu podczas realizacji inwestycji oraz ucigzliwo$¢ dla okolicznych
mieszkancow pochodzaca z placu budowy (hatas, pyty, wibracje),

- czasowe wstrzymanie lub ograniczenia ruchu na rzece oraz w rejonie dojazdéw do
miejsca robot (utrudnienia w swobodnym ruchu do miejsc zamieszkania, ograniczenia w
innych inwestycjach lokalnych),

- degradacja infrastruktury wykorzystywanej przez pojazdy uzytkowane przy realizacji
inwestycji i zwigzane z tym koszty przywrdcenia do stanu poprzedniego

- degradacja gruntéw i koszty ich rekultywacji.

e Korzysci:
- mozliwo$¢ obstugi zaplecza portow morskich, potozonych wzdtuz szlaku, przez zegluge
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srodladowa,

- poprawa dostgpnosci transportowej i atrakcyjnosci (konkurencyjnosci) portdéw morskich
oraz regionow przylegtych do drogi wodnej,

- rozwoj przemystu zwigzanego z budowa, remontem i obstuga taboru ptywajacego, jako
galezi innowacyjnych i proekologicznych,

- poprawa zabezpieczenia przeciwpowodziowego i ograniczenie ponoszonych dotychczas
(przez budzety panstwa i samorzadowe oraz ludno$¢) kosztow usuwania strat,

- poprawa zaopatrzenia w wodg ludnosci i zaktadow przemystowych i ustugowych,

- poprawa warunkow zycia ludnosci, a w szczegdlnosci poprawa zdrowia,

- stworzenie warunkéw dla rozwoju energii odnawialnej,

- mozliwo$¢ retencjonowania wody i dzigki temu mozliwos¢ przeciwdziatania suszy,

- stymulowanie rozwoju regiondw, w szczeg6lnosci na skutek realizacji nowych inwestycji
zwigzanych z rewitalizacjg i budowa potgczenia Wisty z Bugiem oraz portow rzecznych,

- wzrost atrakcyjnos$ci inwestycyjnej regionow,

- powstanie nowych miejsc pracy bezposrednio przy realizacji inwestycji, a takze w sferze
infrastruktury towarzyszacej (drogi dojazdowe, przystanie, mariny, sklepy, zaklady
ustugowo-handlowe i rekreacyjne, hotele, motele, biura turystyczne, itp.),

- aktywizacja turystyki wodnej dzigki poprawie dostgpnosci do linii brzegowej i
przylegltych obiektow,

- poprawa spdjnosci obszaru oddziatywania inwestycji,

- wzmocnienie wigzi wspolpracy migdzynarodowe;j,

- rozszerzenie oferty ustugowej osrodkow gospodarczych itp.

4.5.Whnioski

Analiza wskazuje na uzasadnienie ekonomiczne i interes gospodarczy i spoteczny realizacji potaczenia
Wisly z Muchawcem, zgodnie z wybranym wariantem podstawowym oraz rewitalizacji catej MDW
E40 po stronie polskiej. Realizacja przedsigwzigeia przynie$¢ moze wymierne korzysci ekonomiczne,
a takze inne korzysci gospodarcze i spoteczne. Projekt powinien by¢ traktowany jak inwestycja w
infrastrukture kraju i sfinansowany ze $rodkow publicznych, w tym pochodzacych z Unii
Europejskie;j.

W ramach rewaloryzacji w biatoruskiej cze$¢ drogi wodnej planowana jest budowa co najmniej 20
rozmaitych obiektow. Do ich budowy zatrudniani bedg mieszkancy z terendow polozonych w rejonie
przebiegu szlaku (m.in. miescie Pinsk, i in.). Realizacja projektu rewitalizacji drogi wodnej E40,
nawet juz na etapie budowy, bedzie waznym czynnikiem zapobiegania spadkowi zatrudnienia oraz
wzrostu dochodéw gospodarstw domowych w regionie. Podobnie bedzie na polskich obszarach
wzdtuz przebiegu szlaku.

Rozwdj zeglugi stwarza szans¢ na zatrudnienie ludnosci z obszaréw wiejskich. Oprocz zatrudnienia
przy budowie infrastruktury, mieszkancy mogliby znalez¢ zatrudnienie przy obstudze rejsow
wycieczkowych i turystyki wodnej. Obecnie ten rodzaj dziatalnosci w regionie jest stabo rozwinigty, a
obiekty turystyczne zlokalizowane sa gtownie w osrodkach administracyjnych, daleko od szlakow
wodnych.

Podstawowym problemem Ukrainy, wykraczajacym poza zakres niniejszego opracowania, jest
sytuacja polityczna tego kraju. Ukraina przezywa tez gleboki kryzys demograficzny. Silng strong
gospodarki tego kraju jest przemyst ciezki stalowy i wydobywczy, ktory z natury jest
transportochtonny a wiec potencjalnie moze stanowi¢ zrodto tadunkéw dla zeglugi srodladowe;.
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Rewitalizacja drogi wodnej E40 umozliwi uzyskanie bezposrednich korzy$ci wynikajacych nie tylko z
rozwoju transportu wodnego pomiedzy Baltykiem a Morzem Czarnym, ale sprzyja¢ bedzie rowniez
powstawaniu wielu pozytywnych (ale tez i negatywnych) efektow zewnetrznych z reguty nie dajacych
sie uja¢ w liczbach. Sa to korzy$ci wielostronne, generujace pozytywne efekty spoteczne szczegdlnie
w sferze warunkéw i poziomu zycia ludnosci oraz zwigkszenia dochoddéw dla budzetow lokalnych

przez wiele lat.
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Komponent 2

Ocena skutkow spolecznych i Srodowiskowych
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1.0cena skutkéw spoteczno— gospodarczych
1.1.Zakres analizy obszaru ciazacego do miedzynarodowej drogi wodnej E40

Analiza i ocena sytuacji spoleczno-gospodarczej obszaru cigzacego do strefy rozwojowej
miedzynarodowej drogi wodnej E40 opracowana zostala w oparciu o wcze$niejsze materiaty
analityczne dotyczace calego kraju, jak rowniez mniejszych obszaréw administracyjnych zaréwno po
stronie polskiej jak i biatoruskiej i ukrainskiej. Wykorzystano réwniez dostgpne dane krajowej
statystyki publicznej z poszczegodlnych krajow oraz informacje z licznych rozproszonych zrodel, dane
i materialy kartograficzne, publikacje i dokumenty programowe. Dostgpne informacje pochodzace z
systemOw statystycznych trzech panstw wzbogacone zostaly 0 materiaty pochodzace z statystyki
Eurostatu oraz z innych opracowan dotyczacych analizowanej problematyki. Istniejace rdznice w
danych udostepnionych przez urzgdy statystyczne omawianych pafistw nie utrudniaty wyciagnigcia
wnioskow dotyczacych aspektow spotecznych przedsigwziecia.

W opracowaniu uwzgledniono oddzialywania i zasiegi przestrzenne pomiedzy regionami lubelskim,
brzeskim i wotynskim, wskazujac powigzania przyczynowo-skutkowe ukazujace problemy i szanse
rozwojowe. Umozliwia to wskazanie kierunkdw rozwojowych wspdtpracy transgranicznej,
sprzyjajacej realizacji podjetej przez te regiony inicjatywy rewitalizacji zeglugi na mi¢dzynarodowe;j
drodze wodnej E40. Przeanalizowano uwarunkowania spoteczno-gospodarcze tych obszaréw na tle
podstawowych wskaznikow rozwojowych kraju, m.in. $rodowisko, spoteczenstwo, infrastrukture,
gospodarke, koncentrujac si¢ na wybranych elementach majacych zasadniczy wptyw na wspotprace
transgraniczng na rzecz gospodarczego wykorzystania potencjalu przeptywajacych przez te obszary
rzek. Uwzgledniono tez sytuacj¢ gospodarcza i demograficzng pozostatych regionéw w strefie
rozwojowej catej drogi wodnej E40.

Przy ocenie spoleczno-gospodarczych efektow oddzialywania rewitalizacji i eksploatacji drogi wodnej
E40 uwzgledniono wptyw na takie obszary zycia spotecznego jak: demografia, poziom dochodow i
jakos$¢ zycia, aktywnos$¢ gospodarcza i bezrobocie, dzialalno$¢ spoleczna, itp. Ukazuje to ponizszy
schemat.
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Rys. 14. Obszar i kierunki oddziatywania spotecznego rewitalizacji MDW E40

Zrodto: Materiaty Narodowej Akademii Nauk Biatorusi

Wplyw prac nad rewitalizacja szlaku wodnego i jego pdzniejsza eksploatacja na aspekty spoleczne
strefy rozwojowej MDW E40 bedzie widoczny zaréwno w krotkim jak tez i w dtugim okresie czasu.
Skutki oddzialywania jakiego$ czynnika na jednym obszarze mogg by¢ posrednio odczuwalne rowniez
na obszarze catego kraju (krajow objetych projektem). Ukazuje to ponizsza matryca logiczna
bezposredniego i posredniego oddziatywania projektu:

OGRAFIA

RUKTURA
UDNOSCI

SKUTKI BEZPOSREDNIE SKUTKI POSREDNIE
Rys. 15. Matryca logiczna oddziatywania bezposredniego i posredniego MDW E40
Zrédlo: Materiaty Narodowej Akademii Nauk Biatorusi

Zakres rewitalizacji drogi wodnej bedzie w réznym stopniu oddziatywat na poszczegdlne obszary w
zaleznosci od sity oddziatywania m.in. takich czynnikow jak: struktura uzytkowania terenu,
dziatalno$¢ gospodarcza, dziatalno$¢ przedsiebiorstw, rynek pracy, zamoznos¢, jako$¢ zycia,
dziatalno$¢ spoteczna, stopa zyciowa, proporcje pici i struktura demograficzna. Skutki oddzialywania
w jednym obszarze moga by¢ odczuwalne w wigkszym stopniu w innym obszarze.

Budowa potaczenia Wista — Muchawiec, wraz z udroznieniem Wisty spowoduje, ze udrozniony caty
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szlak wodny bedzie mial wplyw na sytuacje spoteczng wszystkich obszarow lezacych w jego zasiegu.

Biatoruska cze$¢ drogi wodnej E40 przechodzi przez terytorium dwéch administracyjnych obwodow
republiki: brzeskiego i homelskiego. Terytorium obwodu brzeskiego sktada si¢ z siedmiu
administracyjnych rejonow: brzeskiego, zabineckiego, kobrynskiego, drohiczynskiego, pinskiego,
tuninieckiego i stolinskiego oraz dwdch miast: stolicy obwodu Brzescia i Pinska. Obwod Homelski
sktada si¢ z 21 rejondw, przy czym omawiana droga wodna przebiega przez rejony zytkowicki,
petrykowski, lelczycki, mozyrski, chojnicki i miasto Mozyrz. Obszar obejmujacy biatoruska czgs¢
MDW E40 zamieszkiwato pod koniec 2014 roku 851 577 osdb, co stanowilo prawie 10% ogdtu
ludnosci Republiki Biatorus. Na terytorium obwodu brzeskiego znajduje si¢ najbardziej znaczaca
cze$¢ drogi wodnej — Kanat Dniepr - Bug. Jako obszar bezposredniego oddzialywania MDW E40
wskazano na Ukrainie nastgpujace obwody: dniepropietrowski, zaporoski, czerkaski, kirowogradzki,
pottawski, chersonski, czernihowski, wotynski, zytomierski, rowienski, kijowski i miasto Kijow.
Obszar ten zajmuje okolo 48,5% powierzchni kraju i zamieszkany jest przez okolo 41,8%
mieszkancow Ukrainy.

Jako obszar potencjalnego oddziatywania MDW E40 na sytuacje spoleczng na terenie Polski przyjeto
obszary wojewddztw: mazowieckiego, pomorskiego, kujawsko—pomorskiego, lubelskiego i
podlaskiego. Wskaza¢ tez nalezy, ze rekonstrukcja kluczowego dla calej trasy potaczenia Wista — Bug,
dotyczy¢ bedzie (w =zaleznosci od wyboru wariantu trasy) w szczegélnosci wojewodztw
mazowieckiego i lubelskiego.

W Polsce obszar oddziatywania obejmuje 37,5% powierzchni kraju, ktéry zamieszkuje 33,9%
ludnos$ci. Obszar potencjalnego cigzenia zamieszkiwato w 2013 r. ponad 11 milinéw ludnosci
zawodowo czynnej. Laczna powierzchnia przygranicznego obszaru obejmujacego wojewddztwo
lubelskie, obwod brzeski i obwod wotynski wynosi 85 725 km?, w tym:

eobwod brzeski 32 791 km? (15,7% powierzchni Biatorusi),

ewojewodztwo lubelskie 25 122,46 km? (8% powierzchni Polski),

e0bwod wotynski (20 143 km? (3,3% powierzchni Ukrainy).
Dhugos¢ granic sasiadujacych ze sobg regionéw wynosi 637 km, w tym polsko-biatoruskiej 171 km,
polsko-ukrainskiej 296 km oraz biatorusko-ukrainskiej 206 km. Na dtugosci 399 km lini¢ graniczng
stanowi rzeka Bug, natomiast na pozostaltych 274 km granice migdzy panstwami i regionami
przebiegaja ladem.
Struktura administracyjna regionéw jest trojstopniowa (rys. ponizej). Wojewodztwo lubelskie, ze

stolica w Lublinie, jest jednym z 16 wojewodztw w Polsce. W skiad struktury administracyjnej
wojewddztwa lubelskiego (NUTS? 2) wechodza:

o4 podregiony (NUTS 3),
24 powiaty (NUTS 4), 213 gmin (NUTS 5).

Obwod brzeski, ze stolicg z Brzesciu, jest jednym z 6 obwodéw na Biatorusi. W skitad struktury
administracyjnej obwodu brzeskiego wchodza:

16 rejonéw i 3 miasta obwodowego znaczenia (Brze$¢, Baranowicze i Pinsk),

18 miast i 8 wsi miejskiego typu,

216 rad wiejskich i 2161 osiedli wiejskich.

2L NUTS - Nomenclature des unités territoriales statistiques — klasyfikacja jednostek terytorialnych do celow
statystycznych
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Obwod wolynski, ze stolicg w Lucku, jest jednym z 24 obwoddw na Ukrainie. W sktad obwodu
wotynskiego wchodza:

16 rejondw, 1087 jednostek osadniczych (33 miasta, 11 miast obwodowych i rejonowych,

22 gminy miejskie, 1054 gminy wiejskie.
W 2012 roku analizowany obszar liczyt 4 586,51 tys. os6b, w tym: wojewodztwo lubelskie 47%,
obwad brzeski 30,4%, obwod wotynski 22,6%.
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Rys. 16. Podziat administracyjny regiondow przygranicznych: wojewodztwo lubelskie, obwod brzeski i obwod

wotynski.
Zrédlo: Strategia wspolpracy transgranicznej wojewédztwa lubelskiego, obwodu Iwowskiego, obwodu
wolynskiego i obwodu brzeskiego na lata 2014-2020. Lublin 2013.
1.2.Poziom gospodarczy obszaru regioné6w przygranicznych i pozostalych
regionéw strefy rozwojowej szlaku E40
Podstawowym wskaznikiem poziomu gospodarczego jest produkt krajowy brutto, ukazujacy finalny
rezultat dzialalno$ci wszystkich podmiotéw gospodarki narodowej w danym roku. Udziat
poszczegdlnych regiondéw w PKB danego kraju przedstawia si¢ nastgpujaco:
eswojewddztwo lubelskie w PKB Polski - 3,8% (9 miejsce spos$rdd 16 wojewddztw),
eobwdd brzeski w PKB Biatorusi - 10,5% (5 miejsce sposrod 6 obwodow),
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eobwod wotynski w PKB Ukrainy - 1,3% (23 miejsce sposrod 24 obwodow).

Produkt krajowy brutto wyrazony parytetem sity nabywczej, ukazuje realne wielko$ci umozliwiajace
poréwnanie poziomu zamoznosci spoteczenstwa. W 2012 roku Polski PKB mierzony parytetem sity
nabywczej (PPP) wyniost 67%, tj. 800 934 mln USD, dla Ukrainy - 335 172 min USD i dla Biatorusi -
146 742 min USD.

Tabl. 30. Podstawowe dane krajow objetych projektem za 2013 r. (PKB brutto w cenach biezacych)

PKB (w min USD) 489 852 63 259 176 309
PKB (w min euro) 352 881,0 416135 102 616,3
PKB lubelskiego brzeskiego, wolynskiego (w mln euro) 13 462,2 4.346,3 3949,1
PKB per capita (w USD) 12 820 6726 3872
PKB per capita (w euro) 9240,9 43846 22371
PKB per capita lubelskiego brzeskiego, wolynskiego (w euro) 62474 31114 1550,4
Populacja (w min) 38211 9 405 45530
Powierzchnia (w km?) 311888 207 600 603 500
Bezrobocie (%) 10,1 0,6 7,2
Zatrudnienie: przemyst (%) 30,4 - 20,7
Zatrudnienie: rolnictwo (%0) 12,6 - 17,2
Eksport (w min USD) 179 603,6 46 059,9 68 694,5
Import (w min USD) 191 430,1 46 404,4 84 656,7

Zrédlo: Opracowanie na podstawie danych Eurostatu oraz danych statystycznych Urzedu Statystycznego w
Lublinie, Gtéwnego Urzedu Statystycznego Obwodu Brzeskiego, Gtéwnego Urzgdu StatystStatystyki Obwodu
Wotynskiego.

Jak wynika z powyzszych danych, analizowane regiony naleza grupy najstabiej rozwinigtych
gospodarczo, charakteryzuje je niski poziom rozwoju gospodarczego w skali krajowej. W
wielkosciach realnych $rednioroczny szacunkowy wzrost PKB wojewodztwa lubelskiego w okresie
2004-2010 wynidst 3,5% wobec 4,6% w Polsce. Srednioroczne tempo wzrostu gospodarczego w
latach 2009-2011 obwodu brzeskiego wynosito 4,4% wobec 4,5% na Biatorusi. Warto§¢ PKB per
capita w wojewoddztwie lubelskim wyniosta 25,5% sredniej unijnej, w obwodzie brzeskim 12,7% i w
obwodzie wolynskim 6,3%.

Potencjat gospodarczy Ukrainy jest skoncentrowany glownie w regionie kijowskim,
dniepropietrowskim, charkowskim, zaporoskim oraz donieckim i luganskim. Gléwnymi sektorami
gospodarki generujacymi PKB tego kraju pozostaja sektor metalurgiczny (19,2% udzialu w strukturze
produkeji przemystowe), paliwowo-energetyczny (27,8%), przemyst maszynowy (6,6% PKB w
2014 r.) oraz sektor rolno-spozywczy (9,5% PKB w 2014r.). Obwody wskazane, jako obszar
potencjalnego oddziatywania MDW E40 wytwarzaja ponad 50% PKB Ukrainy (34% przy pominigciu
miasta Kijow). Obwod dniepropietrowski, jako jedyny wytwarza dochod powyzej sredniej krajowe;.

Demografia strefy rozwojowej szlaku E40 i regionéw przygranicznych

Generalng tendencja w badanym obszarze jest zmniejszajaca si¢ dynamika przyrostu naturalnego.
Jedng z przyczyn sytuacji demograficznej jest zmniejszajacy sie w catej strefie E40i w wybranych
regionach wspotczynnik dzietnosci. Na sytuacje ludnosciowa wpltyw maja tez migracje: pomiedzy
regionami oraz migracje zagraniczne. Zmiany w sytuacji demograficznej prowadza do zmian w
proporcjach ludnos¢ bgdacej w wieku nieprodukcyjnym w stosunku do 0séb w wieku produkeyjnym.
Pokazuje to wspolczynnik obcigzenia demograficznego. Sytuacje ludno$ci charakteryzuja tez
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informacje dotyczace liczby 0sob mieszkajacych w jednym gospodarstwie domowym.

Polska w ostatnich latach odnotowuje zmniejszajace si¢ tempo przyrostu naturalnego. Ujemny
przyrost naturalny jest szczegdlnie widoczny w wojewddztwach lubelskim i podlaskim. Mazowsze i
Pomorze odnotowuje wciaz przyrost dodatni, chociaz z wyraznie malejaca tendencja (tablica ponizej).

Tabl. 31. Ludno$¢ i powierzchnia wojewddztw w obszarze cigzenia do MDW E40 na terenie Polski.

w km? ogolem mezezyzni kobiety ludno$¢ na 1 km?

POLSKA 312679 38495659 18629535 19866124 123
Razem obszar 117149 13056330 | 6305373 6750057 111
oddzialywania

mazowieckie 35558 5316840 2543762 2773078 150
lubelskie 25122 2156150 1045350 1110800 86
podlaskie 20187 1194965 582646 612319 59
kujawsko-pomorskie 17972 2092564 1014225 1078339 116
pomorskie 18310 2295811 1119390 1176421 125

Zrédlo: GUS Bank Danych Lokalnych.

Na terenie Polski, oprocz réznic w gestosci zaludnienia, obszar cigzenia cechuja tez istotne roéznice w
poziomie rozwoju gospodarczego liczone w wytworzonym PKB na jednego mieszkanca. Polska w
2011r. wytwarzata PKB na jednego mieszkanca ma poziomie 88% $redniej UE. Jedynie wojewddztwo
mazowieckie wykazywato PKB per na poziomie 107% $redniej UE, natomiast pomorskie osiagngto
poziom 62% $redniej UE, kujawsko—pomorskie 54%, podlaskie 47% a lubelskie 44%%. W 2013 r.
zmniejszyla sie liczba ludno$ci w obszarze cigzenia do E40 po stronie polskiej. Ujemny przyrost
naturalny jest szczeg6lnie widoczny w wojewddztwie lubelskim i podlaskim.

Prognoza ludnosciowa dla Polski wskazuje, ze do 2045 r. zmniejszy si¢ liczba Iudnosci w kraju do
34,8 min. Podobne zmiany obejma ludno$¢ w wojewddztwach podlaskim, lubelskim i kujawsko —
pomorskim. Wzrost liczby ludno$ci w roku 2045 w poroéwnaniu do roku 2015 (i 2013) prognozuje si¢
jedynie w wojewddztwie mazowieckim. Niewielki spadek liczby ludnos$ci odnotuje tez pomorskie -
pomimo wysokiego wspotczynnika dzietnosci.

W Polsce zmniejszajacy sie¢ w kraju i w wybranych regionach wspotczynnik dzietnosci jest
szczego6lnie widoczny w wojewodztwie lubelskim.

Wojewodztwa: kujawsko — pomorskie, lubelskie i podlaskie majg ujemne saldo migracji wewnetrznej,
natomiast pomorskie a w szczegdlno$ci mazowieckie przyjmujg migrantéw z innych wojewodztw.
Wszystkie te regiony, podobnie jak cata Polska, maja ujemne saldo migracji zagranicznych.

W  badanych wojewodztwach w Polsce najnizsze proporcje wspotczynnika obcigzenia
demograficznego wykazywato w 2013 r. wojewddztwo pomorskie a najwyzsze podlaskie i lubelskie,
co wskazuje na szczegblne problemy demograficzne w tych dwoch regionach.

Pod wzgledem liczebnosci gospodarstw domowych najwigksze sa gospodarstwa domowe w
lubelskim, sktadajace si¢ przecigtnie prawie z 3 0sob; najmniejsze w mazowieckim - $rednio z 2,68
0s6b.

Na Biatorusi na obszarze cigzenia bylo 614 tys. 0s6b ludnosci miejskiej, a wiejskiej — 239 tys. 0sob.
Znaczna cze$¢ ludnoscei miejskiej zamieszkuje w dwoch gldwnych miastach obwodu w Brzesciu (330

%2 Na podstawie danych Eurostatu.
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934 os6b) i w Pinsku (136 096). Sytuacja demograficzna w regionie jest na ogdt korzystna (rys.
ponizej). W ciagu ostatniej dekady zaznaczyl si¢ trend w kierunku wyzszej stopy urodzen i spadku
$miertelnosci w prawie wszystkich obszarach biatoruskiej czesci MDW E40.
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Rys. 17. Wskaznik urodzen na 10 000 mieszkancow w obszarze ciazenia na Bialorusi

Zrodto: Materiaty Narodowej Akademii Nauk Biatorusi

Srednia dtugo$¢ zycia mieszkancow na wybranym obszarze jest wyzsza niz w kraju i wynosi 73 lat (w
kraju $rednio 72,6 lat). Struktura wiekowa populacji badanego obszaru charakteryzuje si¢ wysokim
odsetkiem osob w wieku produkcyjnym. W duzych miastach takich jak Brzes¢ i Pinsk, odsetek osob w
wieku produkcyjnym w 2014 roku wynosit 62-63%, a w rejonach $rednio 50-55%. Odsetek ludnosci
w wieku przedprodukeyjnym wynosi §rednio w regionie 18% i jest najwyzszy w kraju. Taka struktura
wiekowa ludnosci obwodu $wiadczy o duzym potencjale rozwoju obszaru, pod warunkiem
zapewnienia zatrudnienia na rynku pracy.

Nizszy poziom ptac i dochodow wplywa na intensywno$¢ procesdéw migracyjnych na badanym
obszarze. Odptyw ludnosci do w stolicy w celach zarobkowych jest w obwodzie brzeskim jest wyzszy
niz w innych obszarach kraju. Migracja zarobkowa ma wptyw na wszystkie rejony wchodzace w sktad
obszaru cigzenia.

Na koniec 2013 r. ludno$¢ Ukrainy liczyta 45 426,2 tys. osob (tabl. 32). W ostatnich latach liczba
ludnosci tego kraju systematycznie maleje. Jest to widoczne szczeg6lnie w obwodach
dniepropietrowskim, kirowogradzkim i czerkaskim. Sa jednak obwody we wskazanym obszarze
oddzialywania drogi wodnej E40 wykazujace si¢ dodatnim przyrostem, takie jak: obwod wotynski i
rowienski oraz miasto Kijow. Najwyzszy wspolczynnik dzietnosci wykazuja obwody wotynski i
rowienski, dotyczy to tez wskaznika dzietno$ci dla obszaréw wiejskich tych obwoddw.

Tabl. 32. Obszar i ludno$¢ wybranych regionow Ukrainy (stan na 01.01.2014)

Ukraina 603,5 45426249 53,6% 75,3 68,98
Wybrane obwody 292,7 18970230 53,7% 64,8 -
chersonski 28,5 1072567 53,6% 37,7 61,18
czerkaski 20,9 1259957 54,1% 60,2 56,55
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czernihowski 31,9 1066826 54,2% 33,4 63,93
dniepropietrowski 31,9 3292431 54,2% 103,1 83,58
kijowski 28,1 1725478 53,6% 61,4 62,02
kirowogradzki 24,6 987565 53,8% 40,2 62,56
poltawski 28,8 1458205 53,8% 50,7 61,66
rowienski 20,1 1158851 52,5% 57,8 47,77
wolynski 20,1 1041303 52,7% 51,7 52,21
zaporoski 27,2 1775833 54,3% 65,3 77,09
Zytomierski 29,8 1262512 53,6% 42,3 58,59
m. Kijow 0,8 2868702 53,0% 3433,2 100

Zrodio: http://www.ukrstat.gov.ua/

Od kilku lat Ukraina wykazuje dodatnie saldo migracji zagranicznych, w sumie w latach 2002 — 2013
przyjechato do Ukrainy ponad 125 osGb wiecej niz z niej wyjechato. Widoczny jest trend do powrotu
na teren Ukrainy z obszaru panstw bylego ZSRR, a w szczegolnosci z Rosji, Moldowy, Biatorusi i
Kazachstanu. Wybrane obwody razem mialy w 2014 r. dodatnie saldo migracji. Dominujaca byta w
tym rola stotecznego Kijowa i obwodu kijowskiego. Ujemne salda wykazaly obwody: chersonski,
czernichowski, poltawski, zaporoski i zytomirski.

Prognozy demograficzne przewiduja®® dalszy spadek liczby ludnosci Ukrainy. W 2045 r. kraj ten
moze zamieszkiwac¢ jedynie okoto 33, 6 min. mieszkancow.

Tendencje demograficzne dla calego obszaru oddziatywania drogi wodnej E4Opotwierdza takze
sytuacja demograficzna w obszarach przygranicznych, w ktdrych liczba mieszkancow roéwniez
systematycznie maleje (rys. 17). W pordéwnaniu do roku 2010 ubyto 27 tys. mieszkancow, w tym: w
wojewddztwie lubelskim w 2012 r. ponad 9 tys. os6b w pordéwnaniu do 2011 roku, w obwodzie
brzeskim 1 tys. os6b, natomiast w obwodzie wotynskim liczba mieszkancoéw wzrosta o 1,4 tys. 0sob.
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Rys. 18. Liczba mieszkancow regionow przygranicznych lubelskiego, brzeskiego i wolynskiego.

Zrodto: Strategia wspOlpracy transgranicznej wojewodztwa lubelskiego, obwodu Iwowskiego, obwodu
wotynskiego i obwodu brzeskiego na lata 2014-2020. Lublin 2013.

Najwyzszym odsetkiem oséb w wieku emerytalnym charakteryzuje si¢ wojewddztwo lubelskie,
najnizszym obwod wotynski. Najwiecej ludzi w wieku produkcyjnym zamieszkuje obszar obwodu
brzeskiego a rownoczesnie jest tam najnizszy odsetek 0sob w wieku przedprodukcyjnym.

2 UN Population Division, World Population Prospects, 2012 revision. http:/esa.un.org/wpp/Excel-

Data/population.htm
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Wskaznik urbanizacji najwyzszy jest w obwodzie brzeskim — 67,2%, nastepnic w obwodzie
wotynskim — 51,9% a w wojewddztwie lubelskim wskaznik urbanizacji wynosi zaledwie 46,5%.

Wskaznik obcigzenia demograficznego, tj. liczby 0s6b w wieku nieprodukcyjnym przypadajacych na
100 osob w wieku produkcyjnym wynosit: 59,4 oséb w wojewodztwie lubelskim, 44,7 oséb w
obwodzie brzeskim i 46,9 0sob w obwodzie wolynskim.

Analizowany obszar przygraniczny charakteryzuje si¢ nickorzystnymi przemianami demograficznymi.
Ich bezposrednim efektem jest spadek liczby mieszkancéw wynikajacy z ujemnego przyrostu
naturalnego oraz ujemnego salda migracji. W najwigkszym stopniu dotyczyt on obwodu brzeskiego.
Wozrost liczby mieszkancéw wystepuje praktycznie jedynie w powiatach oraz rejonach potozonych w
poblizu duzych osrodkéw miejskich, co jest przede wszystkim efektem postepujacej urbanizacji.

Zatrudnienie i poziom zamoznosci

Stymulatorem wzrostu gospodarczego krajow jest przede wszystkim wzrost produkcji i ustug, czyli
produktu krajowego a do waznych czynnikéw wzrostu produkcji nalezy m.in. wzrost zatrudnienia. W
wojewodztwie lubelskim w 2012 r. zatrudnienie wynosito 793,2 tys. osob, tj. 58% liczby
mieszkancéw wojewodztwa w wieku produkcyjnym. Liczba ta obejmuje réwniez pracujacych w
gospodarstwach indywidualnych w rolnictwie. Wsrdd pracujacych 51,3% stanowili mezczyzni.
Wedhig danych GUS w konicu 2012 r. w woj. lubelskim zarejestrowanych byto ponad 131 tys.
bezrobotnych, w tym na terenach wiejskich wynosit ponad 55%. Kobiety stanowity ponad 48%
ogolnej liczby bezrobotnych.

W obwodzie brzeskim w 2012 r. zatrudnionych byto 628,1 tys. 0s6b*, tj. 0 2,2%wiecej w poréwnaniu
do poprzedniego roku. Wedlug oficjalnych statystyk obwodu brzeskiego liczba bezrobotnych
stanowita 0,9% og6étu ludnosci zawodowo czynnej i na koniec 2012 r. wynosita 5385 oséb. W
obwodzie wotynskim ludno$¢ aktywna zawodowo liczyta 483,6 tys. osob a wskaznik poziomu
zatrudnienia wynosit 59,7%. Stopa bezrobocia w obwodzie wotynskim w 2012 r. wynosita 7,8%.
Liczba bezrobotnych na koniec 2012 roku wynosita 37,9 tys. osob.

Poziom aktywno$ci gospodarczej i zatrudnienia zalezy od miejsca zamieszkania. Wskaznik
zatrudnienia w regionie jest nizszy niz wynosi dla calego kraju. Stosunek liczby zatrudnionych do
calej populacji ludnosci w wieku produkcyjnym (wskaznik zatrudnienia) miesci si¢ w przedziale 0,7-
0,8. W duzych miastach i w os$rodkach regionalnych mieszkancy pracuja glownie w panstwowych
zakladach przemystowych i w prywatnych, matych i $rednich przedsicbiorstwach (MSP). Pomimo
rosngcego znaczenia matych i $rednich przedsigbiorstw, przewaza zatrudnienie w sektorze
panstwowym — w branzach obejmujacych przetworstwo zywnosci, produkcje tekstyliow i materiatow
budowlanych. Najwigksza liczba pracownikoéw zatrudnionych w matych i §rednich przedsigbiorstwach
pracuje w handlu i ushugach.

Pod wzgledem liczby ludnosci rolniczej Polska zajmuje pierwsze miejsce w Unii Europejskiej, oraz
miejsce drugie pod wzgledem liczby gospodarstw rolnych. Pracujacy w rolnictwie, towiectwie,
lesnictwie oraz rybactwie 2,5 - krotnie przekraczaja procentowy udziat pracujacych w tych sektorach
w UE-27 (odpowiednio — 14,5% i 5,6%).

Gospodarka polska przeszta w okresie transformacji zmiany w strukturze zatrudnienia. Zmniejszyto
si¢ znacznie zatrudnienie w przemysle, a wzrosto w sektorze ustug. Spadek zatrudnienia nastapit tez w
rolnictwie. Ponad 57% pracujacych w kraju zatrudnionych byto w 2013 r. w sektorze ustugowym, w
tym na Mazowszu az 66,8%, a na Pomorzu prawie 62%. Sektor ustug najstabiej rozwiniety jest w

2 Rocznik Statystyczny Obwodu Brzeskiego
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wojewodztwie lubelskim i podlaskim. W tych wojewodztwach najwiecej stosunkowo ludnosci, bo
ponad 29% w lubelskim i ponad 27% w podlaskim pracuje w rolnictwie, podczas gdy na Pomorzu i w
kujawsko — pomorskim rolnictwo zatrudnia odpowiednio tylko 7,7% i 17,6% ludno$ci zawodowo
czynnej. Przemyst zatrudnia duzy odsetek pracownikow w wojewddztwach pomorskim i kujawsko —
pomorskim, mniejszy na Mazowszu, gdzie dominujg ustugi i w pozostatych dwoch wojewddztwach o
charakterze rolniczym.

W 2013 r. w analizowanych wojewodztwach w Polsce stopa bezrobocia rejestrowanego wynosita
13,4% w latach 2012 i 2013. Poziom bezrobocia znacznie ponizej $redniej krajowej odnotowano na
Mazowszu, w szczegolnosci w obszarze metropolitarnym Warszawy. Tym niemniej sa tez na
Mazowszu obszary o strukturalnym bezrobociu siggajacym nawet 40% aktywnych zawodowo
(podregion radomski, potnocno-wschodnia czgs¢ wojewodztwa).

Jednym z czynnikow $wiadczacym o poziomie zycia jest wielko$¢ przecigtnego miesi¢cznego
wynagrodzenia i dochodu na mieszkanca. Pracujacy na Mazowszu majg $rednie wynagrodzenie o
23,1% wyzsze niz $rednia dla kraju i o 37,4% wyzsze niz w kujawsko — pomorskim, gdzie
wynagrodzenie przecigtne jest najnizsze z omawianych regionow. Wojewddztwo lubelskie
charakteryzuje si¢ relatywnie niskim poziomem jako$ci zycia w poréwnaniu do innych wojewodztw w
Polsce. Przecigetne miesieczne wynagrodzenie brutto w 2012 roku wynosito 3382,66 zl, co stanowito
90,3% sredniej krajowej. W 2011 r. wynagrodzenie brutto w wojewddztwie lubelskim wynosito 748
euro, tj. 90,1% S$redniej krajowe;.

Przecigtne miesigczne wynagrodzenie brutto mieszkanca regionu brzeskiego w 2011 r. wynosito
3185,3 tys. rubli tj. 246 euro. Przychody miesigczne na 1 mieszkanca, obejmujace ptace i $wiadczenia
socjalne, takie jak emerytury, zasitki, dotacje, itp. w 2012 roku wynosity 2363,1 tys. rubli i wzrosty
prawie trzykrotnie w poréwnaniu do roku 2010. .

W obwodzie wotyaskim wynagrodzenie brutto wynosito 180 euro®, tj. zaledwie 75,7% éredniej
krajowej. Sredni dochdd na 1 mieszkafica obwodu wolynskiego w 2012 roku wynosit 19768 hrywien.

Analiza struktury zatrudnienia wedlug sektorow ekonomicznych wskazuje na stosunkowo wysoki
odsetek pracujgcych w przemysle i budownictwie w obwodzie brzeskim oraz pracujgcych w
rolnictwie, towiectwie, leSnictwie i rybactwie w przypadku wojewddztwa lubelskiego i obwodu
wolynskiego. Udzial pracujacych w ustugach byt najwyzszy w obwodzie wotynskim a najnizszy w
wojewddztwie lubelskim.

Na Biatorusi oprocz o$rodkéw regionalnych i powiatowych w obszarze oddziatywania drogi wodnej
E40 lezy znaczna liczba osiedli wiejskich, gdzie wigkszo$¢ populacji pracujacej zatrudniona jest w
panstwowych gospodarstwach rolnych. Produkcja rolna odgrywa wazng rolg w rozwoju
gospodarczym tego obszaru. Przecigtne miesigczne wynagrodzenie jest nizsze od $redniej dla kraju we
wszystkich analizowanych rejonach, za wyjatkiem rejonu mozyrskiego. Znajduje si¢ tam duzy
kompleks rafineryjny i szereg przedsigbiorstw przemystowych. Liczba gospodarstw indywidualnych
jest niewielka w porownaniu do liczby gospodarstw panstwowych ale dziatalno§¢ prywatnych
gospodarstw rolnych z reguty znacznie bardziej efektywna.

Wskaznik zatrudnienia na obszarach wiejskich jest nizszy niz na obszarach miejskich, ze wzgledu na
fakt przejscia osob pracujacych na wsi z zatrudnienia na etat w samozatrudnienie. Jedynie w rejonie
kobrynskim zanotowano wyzszy poziom zatrudnienia w przemysle przetworczym. Znaczna czg$¢

BStrategia wspdlpracy transgranicznej wojewodztwa lubelskiego, obwodu Iwowskiego, obwodu wolynskiego i
obwodu brzeskiego na lata 2014-2020
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ludnoéci jest zatrudniona w sferze budzetowej (edukacja, zdrowie). Przeci¢tne miesigczne
wynagrodzenie w regionie jest nizsze od $redniej krajowej, szczegolnie na obszarach rolniczych.

Potudniowa cz¢§¢ obwodu homelskiego, przez ktorg przechodzi droga wodna E40 jest obszarem
dotknietym skutkami awarii elektrowni jadrowej w Czarnobylu. W rejonach przylegajacych do drogi
wodnej znajdujg si¢ strefy, z ktorych wysiedlono mieszkancow (strefy obowigzkowego wysiedlenia) a
takze strefy zamieszkania z okresowa kontrolg radiacyjna i mozliwoscia wysiedlenia mieszkancow. W
strukturze dochoddw gospodarstw domowych w tym rejonie wysoki jest udziat transferéw, poniewaz
duza liczb¢ 0s6b otrzymujacych renty z powodu niepelnosprawnosci spowodowanej w szczegdlnosci
skutkami awarii w Czarnobylu.

Sytuacja demograficzna w rejonach, przylegajacych do drogi wodnej, charakteryzuje si¢ niskim
poziomem urodzen i wysokim poziomem $miertelnosci. Wskaznik zatrudnienia jest ponizej poziomu
$redniej krajowej ze wzgledu na strukturg gospodarki i status obszaréw dotknigtych skutkami awarii w
Czarnobylu, co zwigzane jest z duzymi transferami socjalnymi na rzecz zamieszkatej na tych
obszarach ludnosci.

W bialoruskiej czg$¢ drogi wodnej planowana jest w ramach rewaloryzacji budowa co najmniej 20
obiektéw o rozmaitym przeznaczeniu. Do ich budowy zatrudniany jest (i bedzie) personel mieszkajacy
w okolicach (miescie Pifisk, itp.)%. Realizacja projektu rewitalizacji drogi wodnej E40, nawet juz na
etapie budowy, bedzie waznym czynnikiem zapobiegania spadkowi zatrudnienia oraz wzrostu
dochodéw gospodarstw domowych w regionie. Nowe miejsca pracy utworzone tez beda na wodnych
przejsciach granicznych w zakresie obstugi granicznej i celnej. W wyniku rewitalizacji drogi wodnej
poprawi sie jako$¢ zycia w miastach i rejonach wiejskich wzdtuz przebiegu kanatu, miedzy innymi
poprzez poprawe dostgpnosci transportowej, stworzenie nowych warunkéw do rekreacji i mozliwosci
lepszej integracji terytorialnej regionu, a takze nowe mozliwoséci dziatania dla populacji kobiet
zamieszkatej w regionie.

Spoteczenstwo Ukrainy cechuje wysoki wskaznik aktywnosci zawodowej. Az 65% populacji w wieku
od 17 do 70 lat jest aktywna zawodowo. Poziom aktywnosci wzrasta wraz z poziomem wyksztatcenia.
Wsrod osob z wyksztalceniem podstawowym lub bez wyksztatcenia wskaznik aktywnosci wynosi
zaledwie 12%>".

Wskaznik ten, oraz wskaznik zatrudnienia réznia si¢ w poszczegdlnych obwodach wskazanych, jako
obszar oddziatywania drogi wodnej E40. Najwyzszy wskaznik aktywno$ci zawodowej i zatrudnienia
wykazany jest w mieScie Kijowie a najnizszy wskaznik zatrudnienia wystepuje w obwodzie
pottawskim.

Poziom bezrobocia na Ukrainie w roku 2013 uzna¢ mozna w poréwnaniu do krajow UE jako
umiarkowany. Najnizsze bezrobocie wystepowato w Kijowie i obwodzie kijowskim, za§ najwyzsze w
obwodach rowieniskim, czernihowskim i zytomierskim (tabl. ponize;j).

Tabl. 33. Aktywnos$¢ zawodowa ludnosci Ukrainy w wieku 15-70 w obszarach cigzenia w 2013 r.

Ukraina 65,0 60,3 72
chersonski 65,2 59,6 8,5
czerkaski 65,8 59,9 8,9
czernihowski 66,8 60,6 9,3

% Srednie miesigczne zarobki przy budowach i konstrukcjach wynosza BYR 6 812 tys. dla inzynieréw i BYR 7
023 tys. dla robotnikéw.
27 Ukraine in Figures 2013, Statistical publication, Kyiv, 2014
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dniepropietrowski 66,5 62,1 6,5
kijowski 63,4 59,5 6,1
kirowogradski 64,5 59,5 7.9
pottawski 64,7 59,4 8,2
rowienski 65,7 59,6 9,4
wolynski 64,8 59,7 7.8
zaporoski 65,6 61,3 6,6
zytomierski 66,0 59,9 9,3
m. Kijow 68,4 64,9 5,2

Zrédlo: Ukraine in figures 2013, Statistical publication, Kyiv, 2014. * wedtug standardow ILO.
Przedsigbiorczosc¢ i aktywnosé spoleczna

Popularnym wskaznikiem okre§lajacym poziom przedsi¢biorczoéci na danym obszarze jest liczba
podmiotow wpisanych do rejestru na liczbe mieszkancow, najczesciej na 1000 lub 10000. Jest to
wskaznik specyficzny dla kazdego kraju, gdyz rozne sa przepisy regulujace dzialalnos$¢
gospodarcza i wynikajaca z nich potrzeba zakladania przedsiebiorstw, ich likwidacji lub upadtosci.
W Polsce wskaznik ten nie obejmuje indywidualnych gospodarstw rolnych, ktorych jest okoto 2,2 min
i szczegolnie jest ich duzo na obszarze wojewodztw lubelskiego — prawie 260 tys. i podlaskiego —
ponad 160 tys.

Ludno$¢ Mazowsza w szczego6lnosci, ale tez Pomorza wykazywata si¢ w 2008 i 2013 r. poziomem
przedsigbiorczosci znacznie wyzszym niz reszta kraju. Najnizszy wskaznik przedsigbiorczosci
odnotowano w wojewddztwach lubelskim i podlaskim. Kujawsko—pomorskie réwniez lokuje sie
ponizej sredniej krajowe;j.

Wskaznikiem aktywnosci spolecznej jest liczba organizacji pozarzadowych: fundacji i stowarzyszen
zarejestrowanych na liczbg ludnosci (1000 Iub 10000). Mazowsze wykazuje si¢ wyzszym niz wynosi
srednia dla Polski poziomem aktywnosci spotecznej. Wskaznik aktywnosci dla pozostatych
wojewodztw jest zblizony do wskaznika dla catego kraju w 2013 r.

W badanych wojewddztwach zarejestrowanych jest 35,7% ogétu dziatajacych w kraju podmiotow
gospodarczych. Dziata tam ponad 45% zarejestrowanych w kraju firm w branzy zaopatrzenia w
energi¢ i gaz, oraz w branzy informacja i komunikacja a takze ponad 40% z obszaru badan naukowych
i szkoleh. Stosunkowo mniej podmiotow gospodarczych funkcjonuje w branzy zwiazanej z
budownictwem — 33,4%, natomiast wazng gatezig gospodarki jest rolnictwo. Na omawianym obszarze
dziata 34,6% liczby gospodarstw indywidualnych funkcjonujacych w Polsce. Gospodarstwa bardzo
mate (do 1 ha upraw) stanowia prawie 23% liczby matych gospodarstw w kraju, a gospodarstwa o
powierzchni od 10 do 15 ha stanowig ponad potowg liczby tego typu gospodarstw w kraju.

Poziom zamozno$ci gospodarstw domowych w regionie okreslany jest w duzej mierze przez ptace. Na
Biatorusi ptace w miastach i rejonach, w ktorych znajdujg si¢ branze produkcyjne i gornicze oraz
gdzie wznoszone sg duze obiekty sg z reguty wyzsze niz w innych obszarach. W 2014 roku przychody
na mieszkanca W obszarze oddzialywania drogi wodnej E40 wyniosty okoto 3,8 min rubli, w
poréwnaniu do sredniej krajowej - 4,6 min rubli). W strukturze wydatkow gospodarstw domowych
wydatki na produkty spozywcze i niespozywcze sg zblizone do poziomu krajowego wynoszac okoto
40% dochoddw.

Pod wzgledem wysokosci dochodow ludno$ci, wskazany obszar nalezy do najubozszych w Biatorusi.
Wynika to w znacznej mierze z mato efektywnego wykorzystania zasobéw pracy. Udziat
nierentownych przedsigbiorstw w ciagu ostatnich pigciu lat w regionie wynosit okoto 20%. Pod
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wzglgdem produktu regionalnego brutto na jednego mieszkanca (3 741 euro) obwod zajmuje ostatnie
miejsce w kraju, podobnie jak w produkcji przemystowej. W dziedzinie handlu, obwdd brzeski jest
nieco ponizej Sredniej wydajnosci Biatorusi: Poziom inwestycji bezposrednich w sektorze realnym w
obwodzie brzeskim byt w 2013 roku najnizszy w kraju (111,18 min euro).

Na Ukrainie poziom przedsigbiorczosci wskazuje $rednio 30 przedsigbiorstw zarejestrowanych na
1000 mieszkancow. Na tle innych regionéw, pod wzglgdem przedsigbiorczo$ci szczegdlnie wyrdznia
si¢ Kijow, gdzie na 1000 mieszkancow zarejestrowanych jest az 99 podmiotoéw gospodarczych.
Wyzsza niz przecigtna dla kraju przedsiebiorczo$¢ wykazywana jest jeszcze w obwodach kijowskim i
dniepropietrowskim. W obwodzie rowienskim na 1000 mieszkancow zarejestrowanych jest jedynie 18
przedsiebiorstw. Roéwniez niewielka liczba firm w stosunku do liczby mieszkancow dziala w
obwodach czernihowskim i wotynskim.

Edukacja

Jednym z kluczowych stymulatoréw rozwoju gospodarczego jest poziom wyksztatcenia mieszkancow
wplywajacy na kwalifikacje sity roboczej.

W Polsce w 2011 r. okolo 17% posiadalo wyksztatcenie wyzsze. Najwyzszy odsetek 0sob z
wyksztalceniem wyzszym mieszka w wojewddztwie mazowieckim, a najnizszy w kujawsko—
pomorskim. Z kolei najwyzszy odsetek osob z wyksztalceniem podstawowym odnotowuja
wojewodztwa podlaskie i lubelskie, gdzie takze mieszka najwyzszy odsetek 0sob bez wyksztalcenia
oraz ktore nie ukonczyly szkoty podstawowej. Mazowsze wykazuje si¢ najwyzszym z posrod
wybranych regionéw wskaznikiem oséb studiujacych — ponad 5,5% mieszkancow, najmniej os6b na
10 000 mieszkancow studiuje w kujawsko—pomorskim (3,3%) i podlaskim (3,5%).

Na Biatorusi poziom zycia mieszkancow obwodu brzeskiego w zakresie takich wskaznikow, jak
edukacja, ochrona zdrowia, mieszkalnictwo i ustugi socjalne dla ludnosci nie odbiegaja od poziomu
kraju. Edukacja przedszkolna obejmuje okoto 70% dzieci w wieku ponizej 5 lat. Liczba ucznidw w
szkotach srednich w obwodzie brzeskim jest na ogél wyzsza niz w innych obszarach (z wyjatkiem
Minska). Os$rodki szkolnictwa wyzszego zlokalizowane sa w Brzesciu i w Pinsku. Poziom
wyksztalcenia pracujagcych w obwodzie brzeskim nalezy do najwyzszych w kraju. Odsetek
zatrudnionych 0s0b z wyzszym wyksztalceniem wynosi 26% i jest wyzszy niz w innych obwodach
kraju (z wyjatkiem Minska).

Rewitalizacja drogi wodnej ze wzgledu na specyfike obszaréw przylegajacych do drogi wodnej E40 w
potudniowej czeSci obwodu homelskiego, a takze zlokalizowang w regionie rafineri¢ bedzie miata
znaczacy wptyw na aspekty spoleczne w catym badanym obszarze.

W regionach obszaru przygranicznego poziom wyksztatcenia jest stosunkowo wysoki. W
wojewodztwie lubelskim wyzsze wyksztalcenie posiada 17,5% o0sob, natomiast w obwodzie brzeskim
15%.

W wojewddztwie lubelskim w 2012 r. funkcjonowato ponad tysigc szkot podstawowych oraz 478
szkét gimnazjalnych. Szkolnictwo ponadgimnazjalne tworza szkoly zasadnicze zawodowe — 27
placéwek, licea profilowane — 15, technika - 144, szkoty artystyczne - 28, licea ogdlnoksztatcace —
157 placowek oraz 27 szkoét policealnych.

Obwod brzeski charakteryzuje sie¢ do$¢ wysokim poziomem infrastruktury edukacyjnej, funkcjonuje
tam 50 wyspecjalizowanych instytucji ksztalcenia profesjonalno-technicznego i $redniego
specjalistycznego, ktore zapewniaja wykwalifikowang kadre pracownikow dla gospodarki.
Szkolnictwo srednie w obwodzie brzeskim opiera si¢ na trzech poziomach: ogdlnym, profesjonalno-
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technicznym oraz $rednim specjalistycznym. W 2012 roku w obwodzie funkcjonowalo 610 szkot
ogolnoksztatcacych, 33 szkoly projektowo-techniczne i 31 $rednich specjalistycznych. Potencjat
naukowy regionu brzeskiego koncentruje si¢ na badaniach stosowanych, nastawionych na
przygotowanie wysoko wykwalifikowanej kadry dla gospodarki.

W obwodzie wotynskim system szkolnictwa $redniego jest trzystopniowy. W 2012 roku
funkcjonowato tam 778 $rednich szkot ogélnoksztatcgeych oraz 20 szkot zawodowych. Szkolnictwo
wyzsze jest dobrze rozwinigte we wszystkich trzech analizowanych regionach. Lacznie dziata tam 39
placowek.

Liczba absolwentéw uczelni wyzszych systematycznie wzrasta w catym analizowanym obszarze
przygranicznym.

1.3.Potencjal gospodarczy

Glowne sektory gospodarki regionow

Potencjat gospodarczy regiondw cigzacych do drogi wodnej E 40, bedzie miat istotne znaczenie dla
kreowania potrzeb transportowych. W wojewodztwie lubelskim w 2011 r. warto$¢ dodana brutto
(WDB) wynosita 51428 mln zl, co stanowito 3,83% WDB kraju. Struktura gospodarki w
wojewodztwie, mierzona wartoscig brutto, jest podobna do struktury krajowej, tzn. najwicksza
warto$¢ generuje sektor ustugowy, natomiast sektor przemystu wiaczajac budownictwo odpowiada za
okolo jedna trzecia WDB. Struktura sektorowa WBD wytworzonej w wojewodztwie lubelskim jest
charakterystyczna dla regionéw stabo uprzemystowionych i rozwinigtych gospodarczo. W skali kraju
region wyréznia udziat rolnictwa, ktory w 2011 r. wyniost 8,7%. Swiadczy to o duzym potencjale
rolnictwa wojewodztwa lubelskiego zaréwno w skali regionu jak i kraju.

Wojewddztwo lubelskie nalezy do najmniej uprzemystowionych w grupie wojewodztw potozonych
we wschodniej czgsci kraju. W Pulawach koncentruje si¢ przemyst chemiczny. Grupa Azoty Putawy
jest drugim, pod wzgledem zdolno$ci produkcyjnych, europejskim producentem nawozow azotowych
(7,8% potencjatu produkcyjnego UE w tym sektorze). Poza tym znaczaca rolg w gospodarce
wojewodztwa lubelskiego odgrywaja przemyst przetwdrstwa spozywczego, maszynowego oraz

meblowy.

Pod wzgledem wielkosci sektora przemystu wyroznia si¢ obwdd brzeski, reprezentowany przez ponad
300 przedsigbiorstw, ktorych produkcja roczna wynosi ponad 3 mld USD. Region dostarcza okoto 9%
krajowej produkcji przemystowej i 19% towarow konsumpcyjnych. W caltkowitej wielkosci produkcji
przemystowej najwigkszy udzial ma przemyst spozywczy (okoto 37%), inzynierii i obrobki metali
(ponad 20%), przemyst drzewny (okoto 12% - m.in. grupa spotek branzy meblowej tworzaca wschodni
oddziat firmy BRW, najwiekszego producenta mebli w Polsce), elektroenergetyczny (ponad 9%).

Znaczaca role w strukturze produkcji odgrywa przemyst lekki i przemyst materiatdéw budowlanych z
ponad 6% udziatem kazdego z nich. Glowne osrodki przemystowe zlokalizowane sa w Brzesciu,
Baranowiczach, Pinsku, Kobryniu i Berezie.

W strukturze sektorowej produkcji w obwodzie wotynskim dominujg rolnictwo, przemyst oraz handel
i ustugi. Produkcja przemystowa w poréwnaniu do roku 2012 wzrosta w regionie o 3%, podczas gdy
dla calej Ukrainy odnotowano spadek o 4,7%. Odnotowano takze wzrost we wszystkich sektorach
przemystu przetworczego, szczegdlnie w produkcji wyrobow z drewna, papieru i poligrafii, inzynierii,
produkcji artykutéw spozywcezych i napojow.

Do waznych sektorow gospodarki regionéw przygranicznych obejmujacych wojewodztwo lubelskie,
obwod brzeski i obwdd wolynski nalezy rolnictwo. Obszar ten posiada duze zasoby ziemi
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uzytkowanej rolniczo, liczaca si¢ w skali kraju produkcje rolng oraz wysoki udziat zatrudnionych w
rolnictwie, np. lubelskie — 36,2% ogoétu pracujacych (Srednia krajowa to 14,7% i 5,8% s$rednia w
UE)®,

Wazna rolg w rozwoju biznesu petnig sprawnie dziatajace instytucje otoczenia przedsigbiorczosci.
System wspierania przedsigbiorczosci i przedsigbiorstw w badanym obszarze przygranicznym
obejmuje podmioty na poziomach: krajowym, wojewodzkim (obwodowym) i lokalnym. Na poziomie
lokalnym skupione sg liczne organizacje pozarzadowe, fundacje, centra biznesowe, osrodki
przedsigbiorczo$ci, osrodki innowacji, instytucje finansowe. Na terenie wojewddztwa lubelskiego
dziataja 64 instytucje doradcze, 49 osrodkéw przedsigbiorczo$ci, 6 centréw transferu technologii, 5
funduszy pozyczkowych oraz 5 parkow technologicznych. Obwod wotynski posiada 10 centrow
biznesowych, cztery inkubatory przedsigbiorczosci, park przemystowy, 6 centréow leasingowych, 64
niebankowe instytucje finansowo-kredytowe, 11 o$rodkéw wsparcia przedsigbiorstw, 16 funduszy
inwestycyjnych i innowacyjnych, 62 instytucje doradcze.

Rozwijana jest wzajemna wspolpraca pomiedzy organizacjami poszczegodlnych regiondéw oraz
koordynacja wspolnych dziatan w zakresie wdrazania polityki rozwoju przedsigbiorczosci oraz
inwestycji zagranicznych.

Wptyw uzeglownienia szlaku E40 na dziatalno$¢ gospodarcza przejawiac sie bedzie poprzez udziat w
réznego rodzaju przedsigwzigciach dotyczacych rewitalizacji i eksploatacji kanatu jak rowniez
nowych form dziatalno$ci gospodarczej obejmujacej takze sektor ustug. Rozszerzenie mozliwosci dla
dziatalnosci gospodarczej stymulowac bedzie aktywizacje i przedsiebiorczos¢ mieszkancoéw terenow
objetych projektem wptywajac z kolei na rynek pracy. Zwigkszone zapotrzebowanie na sit¢ robocza w
regionie stanie si¢ waznym czynnikiem uzyskiwania i zwigkszania zarobkow a w rezultacie dla
wzrostu dochodow ludnosci®.

Uiytkowanie gruntow

Grunty w badanych krajach dziela si¢ na rézne typy. Najbardziej klasyczna klasyfikacja,
wykorzystywana rowniez przez osrodki badawcze i statystyki poszczegdlnych krajow (w tym Gtowny
Urzad Statystyczny w Polsce, a takze Biatorusi czy Ukrainie), wyr6znia rodzaje gruntow biorac za
punkt wyjscia forme¢ ich uzytkowania. Na tej podstawie wyrdznia si¢ grunty orne, sady, taki i
pastwiska.

Sposdb klasyfikacji gruntéw w Polsce okre$la Rozporzadzenie Ministra Rozwoju Regionalnego i
Budownictwa z dnia 29 marca 2001 r. w sprawie ewidencji gruntéw i budynkéw® wydane na
podstawie ustawy Prawo geodezyjne®. Rozporzadzenie w §17 wprowadza 15 grup rejestrowych
wlascicieli i wladajacych nieruchomos$ciami - dla uproszczenia mozna przyjac 4 grupy:

oSkarb Panstwa — grunty, ktorych wlascicielem jest Skarb Panstwa, niezaleznie od sposobu ich
wladania;

eGminy — i zwigzki gminne grunty, ktorych wiascicielem sa gminy, niezaleznie od sposobu ich
wiadania;

*Osoby fizyczne;

%strategia Rozwoju Wojewddztwa Lubelskiego na lata 2014 — 2020 (z perspektywa do 2030 r.)

% Aktualnie w biatoruskiej czesci drogi wodnej eksploatowanych jest 11 urzadzen hydrotechnicznych, przy
ktérych zatrudnionych jest lacznie 15 inzynieréw i 76 robotnikéw. Srednia ptaca personelu zatrudnionego przy
urzadzeniach na poczatku 2015 r. wynosita BYR 4 990 tys. dla inzyniera i BYR 4 162 tys. dla robotnika, co
odpowiada $redniemu poziomowi plac pracownikow tej kategorii na Biatorusi.

%0 Tekst jednolity, Dziennik Ustaw z 17 kwietnia 2015, Poz. 542.

* prawo geodezyjne i kartograficzne; Dz. U. z 2000 r. Nr 100, poz. 1086 i Nr 120, poz. 1268.
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elnne podmioty (spotdzielnie, koscioly i zwigzki wyznaniowe, wspdlnoty gruntowe, powiaty -
niezaleznie od sposobu ich wiadania, wojewOdztwa — niezaleznie od sposobu ich wiadania,
spotki prawa handlowego itp.)

W Rozporzadzeniu Rady Ministréw z dnia 10 grudnia 2010 roku w sprawie Klasyfikacji Srodkow
Trwalych, w Grupie O wyr6znia si¢ nastgpujace podgrupy gruntow:

ePodgrupa 01 — uzytki rolne,

ePodgrupa 02 — grunty le$ne,

ePodgrupa 03 — grunty zabudowane i zurbanizowane®,
ePodgrupa 04 — uzytki ekologiczne,

ePodgrupa 05 — tereny rézne,

ePodgrupa 06 — nieuzytki,

ePodgrupa 07 — grunty pod wodami.

Ewidencja gruntéw przyjeta w polskim prawie wyrdznia za$ nastepujacy podziat uzytkéw rolnych:
grunty orne, sady, tgki trwate, pastwiska trwate, grunty rolne zabudowane, grunty pod stawami, rowy.

Budowa kolejnych drog i autostrad w Polsce powoduje, ze czg$¢ terendw rolnych jest wykupywana
pod budowg drég. Rozwdj osiedli mieszkaniowych, zwlaszcza wokot duzych aglomeracji miejskich
najczesciej odbywa si¢ kosztem terenow rolnych. W ostatnich latach wyraznie wzrasta powierzchnia
terendw komunikacyjnych (rys. 19).
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Rys. 19. Powierzchnia terendw komunikacyjnych

Zrédto: Dane GUS

W wojewddztwach przyjetych jako potencjalny obszar ciazenia do drogi wodnej E40 istniejg rdznice
w strukturze wlasnoéci gruntow i ich zagospodarowania. Dla obszaru planowanego odtworzenia
MDW EA40 najistotniejsze sg wojewodztwa mazowieckie i lubelskie, na obszarze ktorych realizowana
moze by¢ inwestycja polaczenia drogg wodng Wisty z kanatem Bug — Dniepr (Muchawiec).

Grunty stanowigce wlasnos¢ Skarbu Pafistwa stanowia 38,7% lacznej powierzchni gruntow w Polsce,
natomiast grunty gmin i zwiazkéw miedzygminnych 54,5%. W wojewddztwie mazowieckim wlasno$¢
Skarbu Panstwa stanowi 18,9% gruntow. Tereny nalezace do 0sob fizycznych w tym wojewodztwie w
86,2% sa uzytkami rolnymi i w 12% le$nymi, niewielki odsetek gruntéw prywatnych stanowia tereny
zabudowane i pozostate. Grunty Skarbu Panstwa w mazowieckim sktadaja si¢ w 68,5% z lasow a w
13,6% z uzytkow rolnych, po 9% stanowia grunty zabudowane i pozostate.

% tereny mieszkaniowe, tereny przemyslowe, inne tereny zabudowane, zurbanizowane tereny niezabudowane,
tereny rekreacyjno-wypoczynkowe, uzytki kopalne, tereny komunikacyjne.
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Wynajmujacym gruntéw bedacych wlasnoscig panstwa sa wladze panstwowe dzialajace na podstawie
przyjetych regulacji w zakresie zarzadzania uzytkowania i ochrony gruntdw. Budowa potgczenia na
odcinku Wista-Muchawiec (Brze$¢) wedlug wybranych trzech wariantéw wymagaé bedzie
przeprowadzenia procedury wywlaszczenia gruntdow prywatnych i komunalnych oraz wyplaty
odpowiedniego odszkodowania.

Na Bialorusi sposéb korzystania i uzytkowania gruntow okresla art 1.k ziemskiego Republiki Biatoru$
z dnia 23.07.2008 r. (zwany dalej kodeksem ziemskim). Klasyfikacja gruntdw nie rozni si¢ zasadniczo
od stosowanej w Polsce.

Jedna z podstawowych zasad regulujacych stosunki gruntowe w Republice Bialoru$ jest zasada
okreslajaca zwiazek uzytkowania ziemi ze znajdujacymi si¢ na niej obiektami (budynki, budowle).
Art. 5 kodeksu ziemskiego wskazuje, ze wiascicielem i uzytkownikiem ziemi i znajdujacych si¢ na
niej obiektéw powinien by¢ ten sam podmiot, a przekazaniu praw wilasnosci do jednego elementu
powinno towarzyszy¢ przekazanie do drugiego.

Aby okresli¢ wzory uzytkowania gruntow i wlasnosci dla celow realizacji projektu rewitalizacji drogi
wodnej E40 przeanalizowano obowigzujace ustawodawstwo Republiki Bialoru$ w zakresie ochrony i
wykorzystania gruntéw. W oparciu 0 te badania zidentyfikowano kluczowe elementy systemu
prawnego. Uzytkownikami gruntdw sa osoby prowadzace dzialalno$¢ gospodarcza lub inng na ziemi
bedacej wlasnoscia prywatng obywateli, niepanstwowych podmiotéw prawnych, innych panstw lub
organizacji mig¢dzynarodowych (wlasciciele), dysponujacy na wilasnos¢ dziedzicza (wladajacy) lub
uzytkujacy stale lub okresowo (uzytkownicy) na zasadach wynajmu (najemcy) lub podnajmu
(podnajemcy) (art. 1 kodeksu ziemskiego). Zgodnie z art 4 kodeksu ziemskiego podmiotami w
zakresie gospodarki gruntami sa: Prezydent Republiki Biatorus, Rada Ministréw, wtadze publiczne
odpowiedziane za regulacj¢ i zarzadzanie uzytkowaniem gruntoéw i ich ochronga, obywatele Republiki
Biatorus, cudzoziemcy i bezpanstwowcy, przedsigbiorcy indywidualni i podmioty prawne Republiki
Bialoru$, zagraniczne osoby prawne i ich przedstawicielstwa, panstwa obce, misje dyplomatyczne i
urzgdy konsularne panstw obcych, organizacje migdzynarodowe i ich reprezentacje. Zgodnie z art 3
kodeksu ziemskiego przedmiotami stosunkow ziemskich sa: ziemia (grunty), dziatki, prawo do ziemi,
ograniczenia praw (obcigzen) do gruntdow, w tym stuzebnosci gruntowych.

Zgodnie z art. 36 kodeksu ziemskiego, wielko$¢ terenu przeznaczonego na ewentualne prace zwigzane
z projektem poprawy zeglugi E40 w ramach Republiki Bialorusi nie jest limitowana, sg one okreslone
w decyzji o zajeciu i podziale gruntow.

Wedhug kodeksu ziemskiego uzytkowanie gruntdw odbywa si¢ na podstawie nastgpujacych praw:

o wlasnos$ci publicznej i wlasno$ci prywatnej, a takze praw wlasnos$ci panstw obcych i organizacji
miedzynarodowych,

¢ uzytkowania wieczystego,

o trwatego korzystania (korzystanie bez okre§lonego okresu czasu),

e czasowego uzytkowania,

e najmu (podnajmu).

Zgodnie z artykutem 13 kodeksu ziemskiego nie podlegaja przekazaniu na wiasno$¢ podmiotom
prywatnym, panstwom obcym i organizacjom mig¢dzynarodowym, grunty nalezace do nastgpujacych
kategorii: grunty rolne, grunty na terenach objetych ochrong przyrody, stuzby zdrowia, celow
rekreacyjnych, ochrony wartosci historycznych i kulturowych, tereny lesne, grunty pokryte wodami,
grunty pod drogami i urzadzeniami transportowymi, grunty zajete dla celéw publicznych.
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Nie mozna réwniez przekaza¢ w rece prywatne:

egruntdw stanowigcych wiasnos¢ panstw obcych i organizacji migdzynarodowych,

ena ktorych znajduja si¢ nieruchomosci nalezace wylacznie do panstwa,

egrunty na obszarach dotknigtych skazeniem promieniotworczym, strefy podstawowych
przesiedlen i miejsca, z ktorych ludno$¢ zostata wysiedlona,

egruntOw na obszarach wystepowania rozpoznanych zt6z (lista osiedli, spotdzielni ogrodniczych,
ogrodkow dziatkowych, dziatek letniskowych znajdujacych si¢ na obszarach o stwierdzonym
wystgpowaniu zt6z kopalin, zatwierdzony zostat przez Rad¢ Ministrow Republiki Biatoru$
14.01.1994, Ne 11,

egruntéw, ktdre zgodnie z zatwierdzonymi planami zagospodarowania miast i osiedli, lub innych
plandéw i sporzadzonej dokumentacji przewidziane sa do zagospodarowania przestrzennego z
przeznaczeniem wylgczajacym nieruchomo$¢ z jej ewentualnego przekazania w rece

prywatne.

Wptyw odtworzenia drogi wodnej E—40 na strukture uzytkowania gruntow w czesci biatoruskiej nie
bedzie duzy. Nie przewiduje si¢ nowych budowli i nie planuje si¢ wytgczenia gruntdéw z uzytkowania.
Odtworzenie drogi wodnej nie wptynie na struktur¢ uzytkowania gruntdow rolnych, poniewaz nie
przewiduje si¢ zasadniczych zmian w przebiegu koryta rzeki czy kanalu ani nie jest planowana
budowa alternatywnej drogi wodnej. Stwierdzi¢ mozna réwniez, ze obecny poziom zaopatrzenia w
wode na potrzeby rolnictwa jest wystarczajacy.

Sytuacja na rynku obrotu ziemig na Ukrainie jest nadal nieuporzadkowana, a transformacja z systemu
gospodarki kolektywnej niezakoficzona. Obrét ziemia reguluje na Ukrainie ustawa nr 2768-111 z dnia
25 pazdziernika 2001 r. ,,Kodeks ziemski Ukrainy” i akty wykonawcze. Kodeks ziemski uregulowat
status ziemi — panstwowej, komunalnej i prywatnej bez uszczegdétowienia zasad jej zbycia. Do roku
2016 obowiazuje moratorium na sprzedaz wolnorynkowa ziemi rolne;j.

Na Ukrainie, zgodnie z informacja podang przez Ambasad¢ Polska w Kijowie, obecnie nie obwiazuja
zadne ograniczenia w zakresie obrotu lub dzierzawy gruntéw innych niz rolnicze. Sytuacja ta jednak
moze ulec zmianie z powodu przeprowadzanie w tym kraju glebokich reform gospodarczych. Projekt
rewitalizacji drogi wodnej E 40 nie bedzie wymagal przeprowadzenia na Ukrainie inwestycji
hydrotechnicznych, ktore wymagatybyprzeprowadzenia operacji zwigzanych z nabyciem, dzierzawg
lub wywlaszczeniem, totez zmiany w stanie prawnym i procedurach nie powinny mie¢ znaczenia dla
realizacji projektu.

Efekty realizacji projektu beda mialy wplyw migdzy innymi na: struktur¢ uzytkowania terenu,
dziatalno$¢ gospodarcza, dziatalno$¢ przedsigbiorstw, rynek pracy, zamoznos¢ i jakos¢ zycia ludnosci,
dziatalno$¢ spoteczna, stopg zyciowa, itp. Skutki oddziatywania w jednym obszarze moga byé
odczuwalne rowniez na obszarze catego kraju (krajow objetych projektem).

Inwestycje zagraniczne

Na naptyw inwestycji zagranicznych bezposredni wptyw ma atrakcyjnos¢ inwestycyjna. Do gtownych
czynnikow atrakcyjnosci inwestycyjnej w ujeciu regionalnym naleza: dostgpnos¢ transportowa,
zasoby pracy, chtonno$¢ rynku, infrastruktura gospodarcza, infrastruktura spoteczna, poziom rozwoju
gospodarczego, stan Srodowiska, poziom bezpieczenstwa powszechnego, aktywno$¢ wojewodztw
wobec inwestorow. W celu przyciagniecia kapitalu zagranicznego na obszarze polskich regionow
przygranicznych utworzono kilka Specjalnych Stref Ekonomicznych (SSE). Podstawowym celem ich
dziatalnosci jest przyciagnigcie inwestycji oraz przyspieszenie rozwoju gospodarczego.

76
Instytut Morski w Gdarisku,ul. Dtugi Targ 41/42, 80-830 Gdarisk
www.im.gda.pl



Wojewodztwo lubelskie zaliczane jest w Polsce do wojewodztw o niskiej atrakcyjno$ci inwestycyjnej
(15 pozycja w 2013 r. pod wzgledem naptywu bezposrednich inwestycji zagranicznych - BIZ)®,
Skumulowana warto$¢ BIZ w latach 2006-2009 w wojewodztwie lubelskim wyniosta ok. 90 min
USD, a nizsza byla jedynie w wojewoddztwie podlaskim®. Do gléwnych atutow wojewodztwa
lubelskiego mozna zaliczy¢ relatywnie niskie koszty pracy oraz wysoki poziom wyksztalcenia
mieszkancow. Do najwigkszych inwestorow w wojewodztwie lubelskim naleza:

eAugusta Westland — branza lotnicza (PZL Swidnik),

eAliplast — przemyst metalowy (Lublin),

eCaterpillar — przemyst maszynowy (Janow Lubelski),

¢D&D Resory Polska — przemyst metalowy — resory, spr¢zyny (Lublin),

eTsubaki-Hoover Polska — elementy tozysk (Krasnik),

eJeronimo Martins — centrum logistyczne (Lubartow),

eSame Deutz — Fahr — sprzet maszynowy (Metgiew, powiat §widnicki),

eMaterne — przetworstwo spozywcze (Lopatki, gmina Wawolnica, powiat putawski),

eBaxter — przemyst medyczny (Lublin),

eHuttenes — Albertus Polska — produkty chemiczne (Lublin),

eoraz Packaging Europe, B. Braun, Prestige Poland, Ramatti, Roto Frank, Stock Polska, Genpact i
inne.

Zainwestowany kapital pochodzi glownie z: Belgii, Czech, Danii, Francji, Niemiec, Irlandii,
Norwegii, Portugali, Szwecji, Szwajcarii, Wielkiej Brytanii oraz USA. Laczna powierzchnia terenow
wojewddztwa lubelskiego nalezacych do specjalnych stref ekonomicznych wynosi 408,8718 ha.

Na terenie wojewodztwa lubelskiego utworzono kilka podstref SSE - SSE Euro Park Mielec, SSE
Starachowice S.A Tarnobrzeska SSE Euro-Park WISLOSAN.

W 2012 r. bezposrednie inwestycje zagraniczne na terenie obwodu brzeskiego w ujeciu netto wyniosty
64,9 min dolaréw, co stanowito 4,7% ogotu inwestycji w kraju (1376,5 mln USD). W obwodzie
brzeskim priorytetami do przyciggnigcia inwestycji sa: projekty wysokich technologii i1
innowacyjnych, orientacja na eksport i import, produkcja i przetwdrstwo produktéw rolnych, rozwdj
infrastruktury drogowej, ustug turystycznych (wzdhuz glownych Korytarzy transportowych i w
miastach o wysokim potencjale kulturowo-historycznym oraz Park Narodowy Puszcza Biatowieska).

Do najwigkszych inwestoréw w obwodzie brzeskim zaliczy¢ mozna:

oJV Santa-Bremor (produkty rybne),

oPUE Gefest-Technika (produkcja gazowych urzadzen gospodarstwa domowego i urzadzen
elektrycznych do kuchni),

oFE Inco-Food (produkcja wyrobéw migsnych),

eUE STiM (produkcja emalii i tworzyw sztucznych, maszyny do znakowania drég),

¢JSC Involux (meble biurowe),

oL L C Vegas (produkcja materacow),

Na obszarze obwodu brzeskiego funkcjonuje ponad 500 przedsigbiorstw z kapitalem zagranicznym. W
1996 r. powstata Wolna Strefa Ekonomiczna Brzes¢ (WSE Brzes$¢). Strefa graniczy z Polska na
odcinku 10 km wzdtuz rzeki Bug. Przez obszar WSE Brzes¢ przechodzi droga o migdzynarodowym

*European Investment Monitor. Emst & Young 2010.

* Badania i analizy zapotrzebowania na miejsca pracy w konteks$cie wspierania potencjatu eksportowego
wojewodztwa lubelskiego. Raport koncowy. Konsorcjum firm Ernst & Young Business Advisory oraz PBS
DGA, Warszawa 2012.
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znaczeniu dla przejScia granicznego Koztowicze. Korzystnym aspektem jest rowniez lokalizacja
Brze$cia na skrzyzowaniu drog wschod-zachdd-wschéd i potnoc-potudnie, z ktérych kluczowy jest
korytarz tranzytowy E 30 Berlin-Warszawa-Brze$¢-Minsk-Moskwa.

Priorytet maja inwestycje nastawione na produkcje eksportowa i importowa. W 2012 do WSE Brzes¢
trafito 52.200 tys. USD inwestycji zagranicznych przeznaczonych gldéwnie na produkcje wyrobow z
gumy i tworzyw sztucznych, metalurgii i produkcji metalowych wyroboéw gotowych, chemikalii. W
obwodzie brzeskim utworzono ponad 250 przedsigbiorstw z polskimi inwestycjami, w tym 9 w strefie
wolnoctowej Brzes¢, m.in.: Inco-Food, Profili Voks, BRW-Brzesé, Pierwsza spotka czekoladowa.

W obwodzie wotynskim skumulowana warto$¢ bezposrednich inwestycji zagranicznych (2001-2013).
wynosita 339,3 min USD. Inwestycje w regionie pochodzg z 36 krajéw, w tym (w min USD): Cypr —
124,2, Wyspy Dziewicze — 39,1 , Polska — 38,9, Stowacja — 22,6, Wielka Brytania — 14,4, Niemcy —
12,3. Wartos¢ inwestycji tych krajow stanowita 74,1% tacznych BIZ. Inwestycje ulokowane zostaty w
266 przedsiebiorstwach, w tym wickszo$¢ w Lucku i Kowlu. Wigkszo$¢ inwestycji zagranicznych
(62,5%) skierowana jest do przemystu, przyczyniajac si¢ do podniesienia konkurencyjnosci lokalnych
przedsigbiorstw. Do handlu, ustug i bankowosci trafito 30,2% inwestycji, do rolnictwa 4,8%, do
branzy konstrukcyjnej 0,03%. Obwod wotynski zajmuje 7 miejsce sposrod 24 obwodow Ukrainy pod
wzgledem atrakcyjnosci inwestycyjnej.

Jedna z gléwnych barier rozwoju gospodarczego w calym obszarze przygranicznym jest brak kapitatu,
dlatego tez naplyw inwestycji zagranicznych ma istotne znaczenie dla poprawy konkurencyjnosci w
obszarze cigzenia do drogi wodnej E40 i efektywnego wykorzystania zasobéw.

1.4.Analiza SWOT profilu spoteczno-gospodarczego obszaru ciazenia do szlaku
E40

Analiza SWOT profilu spoteczno-gospodarczego strefy E40

eRelatywnie dobra gesto$¢ sieci transportowej i oNiski poziom rozwoju spoteczno-ekonomicznego;
dostepno$¢ do infrastruktury transportowej; eNiskie dochody per capita;
eKorzystne polozenie tranzytowe; o\Wysokie bezrobocie rejestrowane i ukryte;
ePolozenie przygraniczne czgéci rejondow; eNiekorzystna struktura zatrudnienia;
eRosnacy udziat produkcji przemystowej i ustug eSlaba jako$¢ infrastruktury transportowej;
transportowych w gospodarce; eZatory na przejéciach granicznych, niska
e\Wzrost obrotdw handlowych z krajami przepustowo$¢ i niska jako$¢ infrastruktury
sasiadujacymi i dalszymi; kolejowej na przejsciach granicznych;
eRozbudowa terminali logistycznych i rozwoéj eBrak autostrad i obwodnic miast;
transportu multimodalnego; eBrak petnej zeglownosci szlaku E40;
eDzialalnos¢ specjalnych stref ekonomicznych i ePrzestarzala struktura gospodarcza, dekapitalizacja
wolnoctowych; majatku;
e\Wysoki potencjat rolniczy i przetworstwa eNiedostatek nowoczesnych technologii i innowacji;
rolniczego, przemystu drzewnego i le$nictwa; eDuzy udziat tradycyjnego, mato efektywnego
eNiskie koszty pracy; rolnictwa, zwlaszcza w strukturze zatrudnienia;
eWysoki udziat ludnosci w wieku produkcyjnym; ePrzestarzala i niedostateczna infrastruktura turystyczna;
ePotencjat turystyczny; eNieefektywna koordynacja dziatan instytucji
eRelatywnie wysoki poziom edukacji i wspierania biznesu;
wyksztalcenia dobrze rozwinigta baza eNiekorzystne wskazniki demograficzne;
szkolnictwa wyzszego. ePrzewaga rolnictwa i niski udziat przemystu;
ePowolny proces restrukturyzacji i tworzenia nowych
efektywnych miejsc pracy.
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¢Chlonnos¢ rynku wewngtrznego;,

eInwestycje zagraniczne;

eWzrost mobilnosci i jakosci sity roboczej;

eTransgraniczny przeptyw wiedzy i do§wiadczen;

ePoprawa warunkéw zycia, dostgpnos¢ do
infrastruktury spotecznej;

eNatezenie tranzytu miedzy Europa Zachodnig i
Wschodnig przez obszar transgraniczny w
obszarze E40;

eKrzyzowanie si¢ miedzynarodowych szlakow
drogowych i kolejowych w obszarze
transgranicznym, korytarz tranzytowy M-1/E30;

eZeglownosé i infrastruktura transportu rzecznego
na Biatorusi i Ukrainie;

eRozw0] malych miast i miejscowosci wzdtuz
kanatu Dniepr —Bug;

eRozwd¢j matych i $rednich przedsigbiorstw.

eNiekorzystne tendencje demograficzne, starzenie si¢
spoteczenstwa, migracje;

eRozbieznosci migdzy umiejgtnosciami a potrzebami
rynku pracy;

eMigracja ludnosci w wieku produkcyjnym poza region i
kraj;

eWzrost szkodliwego oddziatywania rozbudowanej
infrastruktury transportowej — szczeg6lnie
drogowej;

eBrak wspdlnego skoordynowanego planowania
przestrzennego w obszarze transgranicznym i na
catym szlaku E40;

eZaniedbania infrastruktury rzecznej na odcinku polskim
E40, niezeglownos¢ szlaku,

eBariery celne i podatkowe;

eZréznicowane przepisy i $ciezki administracyjne,
nadmiar i nieprzejrzysto$¢ przepiséw;

eZbiurokratyzowanie wigkszosci sektorow gospodarki i
administracji, nadinterpretacja przepisow;

eChaos kompetencyjny, nieelastycznos¢ decyzyjna;

eSkutki konfliktow politycznych;

eNiestabilno$¢ polityczna.

Analiza SWOT profilu spoteczno-gospodarczego wojewodztwa lubelskiego

oZreformowana i rozwijajaca si¢ gospodarka;
eCzlonkostwo i integracja z UE;

eRosngcy eksport i import towarowy;
eKapitat ludzki.;

eFundusze strukturalne UE;

eWysoki poziom aktywnosci gospodarczej i
spotecznej;

e Aktywnosé MSP;

eRozw0j portow morskich Gdanska i Gdyni;

eRozw0j portéw rzecznych;

eRozwdj regionow wzdtuz szlaku.

eDysproporcje w rozwoju gospodarczym regionow;

eNiska atrakcyjnos$¢ inwestycyjna regionu;

ePeryferyjne potozenie w kraju i UE, brak
nowoczesnych potaczen komunikacyjnych z
waznymi o$rodkami gospodarczymi;

eStabe impulsy rozwojowe wynikajace z
sgsiedztwa Biatorusi i Ukrainy,;

eEmigracja wykwalifikowanej kadry;

eNiekorzystne tendencje demograficzne;

eSpadek zaludnienia;

eWysokie bezrobocie;

eRozdrobnienie gospodarstw rolnych i wlasnosci
gruntow.

*Opor organizacji ekologicznych;

eZmniejszenie si¢ udziatu przemystu w dochodzie
narodowym;

eNiedostatek kapitatu;

eNiedocenianie gospodarczego znaczenia zeglugi
srodladowe;.

Najsilniejsza strong obszaru oddziatywania po stronie polskiej jest zreformowana i rozwijajaca si¢
gospodarka i cztonkostwo kraju w Unii Europejskiej. Fakt ten oraz mozliwo$¢ korzystania z funduszy
strukturalnych UE jest najwicksza szansg realizacji catego przedsiewziecia. Budowa kanatu tgczacego
Dniepr z Wista jest tez szansa na rozwoj polskich portdw. Droga wodna moze odegra¢ szczegblna rolg
W rozwoju miast lezacych wzdhuz szlaku E40, ich funkcji transportowych i portowych, a takze catego
wschodniego obszaru kraju obejmujacego wojewodztwo lubelskie i wschodnig cze§¢ Mazowsza.

Staba strona polskiego obszaru oddziatywania jest sytuacja demograficzna, ktOra prowadzi do
wyludnienia si¢ regionéw wschodnich lezacych w ciagu projektowanego szlaku. Stabg strong obszaru
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sa tez wyrazne dysproporcje w poziomie rozwoju gospodarczego szczegolnie pomiedzy obszarem
metropolitarnym Warszawy a wschodnim Mazowszem i wojewddztwem lubelskim. Powazne
zagrozenie niesie spadek udziatlu przemystu w strukturze wytwarzania dochodu narodowego, co
prowadzi do zmniejszenia si¢ dostgpnej do transportu masy towarowe;.

Analiza SWOT profilu spoteczno-gospodarczego obwodu brzeskiego:

eStosunkowo wysoki przyrost naturalny;
eWysoki odsetek ludnosci w wieku

produkcyjnym; «Niski pozi Lo

. ; . .. . iski poziom dochoddw;
eWysokie kwalifikacje sity roboczej i poziom S , . o
wyksztalcenia; oNiski wskaznik zatrudnienia;

#\Wzrost bezrobocia;

ePowolny proces restrukturyzacji i tworzenia
nowych efektywnych miejsc pracy;

eBariery administracyjne i biurokratyczne.

eDobre warunki zycia w obszarze;

ePolozenie przygraniczne;

eRozw0j przemystu i handlu, wzrost
potencjatu gospodarczego;

ePolozenie na skrzyzowaniu szlakow
tranzytowych.

eRozw0j matych miast i miejscowosci wzdhuz

kanatu Bug — Dniepr; eObnizenie poziomu zycia ludnosci obszaru;
eRozw0j matych i §rednich przedsigbiorstw; eMigracja ludnosci w wieku produkcyjnym poza
eRozwdj gospodarczy i ekonomiczny obszaru; region i kraj.

eInwestycje w obszarze.

Analiza SWOT dla wybranych rejonéw obwodu homelskiego pokazuje rdznice pomigdzy tymi
obszarami spowodowane w szczegélnosci skutkami katastrofyw elektrowni jadrowej w Czarnobylu.
Sytuacja spoteczna w tych rejonach jest w porownaniu do Oobwodu brzeskiego znacznie trudniejsza,
a mozliwosci jej poprawy sg ograniczone

Analiza SWOT profilu spoteczno-gospodarczego wybranych rejonéw obwodu homelskiego:

eNiekorzystne tendencje demograficzne, ujemne saldo
przyrostu naturalnego;

eDuze zapadalno$¢ na choroby spoteczne;

eDuzy udziat transferow spotecznych w budzecie

regionu;
ePolozenie przygraniczne czesci rejonow; eObszary skazone na skutek katastrofy elektrowni w
el okalizacja rafinerii w Mozyrzu. Czarnobylu wylaczone z dziatalnosci gospodarczej;

oNiski poziom dochodéw;

eNiski wskaznik zatrudnienia;

ePrzewaga rolnictwa i niski udziat przemystu;

ePowolny proces restrukturyzacji i tworzenia nowych
efektywnych miejsc pracy.

eRozw0j matych miast i miejscowosci wzdhz

kanatu Bug — Dniepr; eObnizenie poziomu zycia ludnosci obszaru;
eRozwdj matych i §rednich przedsiebiorstw; eMigracja ludno$ci w wieku produkcyjnym poza region i
eRozw0j gospodarczy i ekonomiczny obszaru; kraj.

e|nwestycje w obszarze.

Silng strong biatoruskiej cze¢sci lezacej w zasiggu oddzialywania drogi wodnej jest przyrost naturalny i
potencjat ludnosciowy a takze poziom wyksztalcenia mieszkancow. Obszar ten jest jednak
zroznicowany ze wzgledu na skazenie czegsci obwodu homelskiego na skutek awarii w Czarnobylu.
Stabg strong jest stosunkowo niski poziom dochodéw mieszkancoéw, poziom aktywnosci spotecznej i
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przedsiebiorczo$ci.
1.5.Podsumowanie

W ramach analizy ekonomicznej projektu przyjeto metodologi¢, w ktérej od roznicy korzysci i
kosztow, jakie uzyska si¢ przy zrealizowaniu projektu odj¢te zostang korzysci pomniejszone o koszty,
jakie uzyska si¢ na skutek braku realizacji przedsigwzigcia. Biorac pod uwage wykonana analiz¢
spoteczng, wskazaé¢ nalezy na korzysci spoleczne z realizacji projektu rewaloryzacji szlaku. Koszty i
korzysci spoteczne realizacji projektu uzeglownienia drogi wodnej nie sa jednoznaczne i opinie na ten
temat sg mocno zroéznicowane. Trudno wiec jednoznacznie wskaza¢ wielko$¢ utraconych korzysci
spotecznych, jakie moze przynie$¢ wariant zaniechania przedsiewzigcia. Niewatpliwie jednak utracone
korzysci sa kosztami wariantu zaniechania.

Najwazniejsze korzysci spoteczno-ekonomiczne z realizacji przedsigwzigcia to:

stworzenie nowych atrakcyjnych miejsc pracy,

epoprawa sytuacji materialnej i poziomu zycia ludnosci,
ezréwnowazony rozwoj gospodarczy miejscowosci i regionow,
etani transport,

eckologiczny transport towaroéw, obnizenie emisyjnosci transportu,
epoprawa efektywnosci energetycznej,

epoprawa spojnosci terytorialnej krajow beneficjentow,
euzyskanie nowych mozliwosci integracji krajow.

Kraje, przez ktore przebiega szlak E40, charakteryzuja sie réznym poziomem rozwoju gospodarczego
(liczonym w PKB per capita), réznym zaawansowaniem reform gospodarczych i integruja si¢ z
réznymi blokami gospodarczo-politycznymi. Obszary ciazace do drogi wodnej E-40 we wschodniej
Polsce a takze na Biatorusi i na Ukrainie, w przewazajacej czg¢éci naleza do najubozszych pod
wzgledem potencjalu spoteczno-ekonomicznego i mato atrakcyjnych dla inwestorow (wyjatek
stanowia Mazowsze, Kijow oraz obwody dniepropietrowski i brzeski).

Realizacja projektu udroznienia drogi wodnej E40 jest szansa na rozwdj gospodarczy duzych
obszarow kraju, umozliwi stworzenie atrakcyjnych miejsc pracy, przyczyni si¢ do wzrostu dochodow i
poprawy zamozno$ci mieszkancow i korzystnego rozwoju demograficznego w obszarze
oddziatywania tego szlaku. Najstabiej rozwinigte i dotknigte problemami ujemnego przyrostu
naturalnego rejony uzyskatyby nowy impuls rozwojowy, poniewaz ozywienie szlaku wodnego bgdzie
mialo bezposredni wptyw na gospodarke i dzialania przedsiebiorstw, rynek pracy, wzrost zamoznosci
i poprawe jakosci zycia. Wzrosnie pozycja konkurencyjna obszarow zlokalizowanych w strefie
rozwojowej drogi wodnej i mozliwe stanie si¢ wiaczenie zeglugi $rodladowej do europejskiej sieci
transportowej jako alternatywnej gatezi transportu, szczegdlnie w obstudze transportowej towarow w
relacjach wschdd-zachdd-wschéd. Analiza sytuacji spoteczno-gospodarczej nie wykazata ujemnego
wplywu rewitalizacji szlaku na aspekty spoteczne w krajach i wybranych obszarach. Przeciwnie,
rewitalizacja szlaku E40 bytaby istotnym czynnikiem rozwoju spoteczno-ekonomicznego regiondw
potozonych wzdtuz calej jego dlugosci.

Realizujgc inwestycje uzeglowienia tej drogi wodnej E40 (tacznie z Wislanskg droga wodna) Polska
uzyskalaby szereg innych korzySci w zakresie: energetyki, retencji wod i zapobieganiu suszy,
zabezpieczenia przeciwpowodziowego. Rozwijajac zegluge srodladowa przyblizytaby sie do realizacji
celow srodowiskowych wyznaczonych przez UE w zakresie emisji do atmosfery, produkcji czystej
energii 1 efektywnosci energetycznej transportu. Rozszerzytaby tez zaplecze dla modernizowanych
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portow w Gdyni i w Gdansku.

Biatoru$ uzyskataby mozliwos$ci przyspieszenia rozwoju swoich obszaréw poludniowych i uzyskataby
dostep swoich towaréw na rynki §wiatowe poprzez porty morskie. Na Ukrainie ozywienie transportu
na Dnieprze datoby impuls rozwoju dla catej gospodarki oraz wspartoby jej transformacje i integracje
z Unig Europejska. Analiza sytuacji spolecznej na Ukrainie nie wykazata jakichkolwiek przeszkod w
realizacji przedsigwzigcia. Realizacja projektu udroznienia szlaku E40 moze przynie$¢ UKrainie szereg
korzysci spotecznych i przyczynié si¢ do poprawy jej sytuacji gospodarczej i spotecznej. Dodatkowo
moze takze wesprze¢ proces transformacji gospodarki ukrainskiej i integracji kraju z Unig Europejska.

Potencjat rozwojowy regiondow przygranicznych i obszarow cigzacych do drogi wodnej E40 opiera si¢
przede wszystkim na korzystnym gospodarczo potozeniu geograficznym - glowne szlaki
komunikacyjne drogowe i kolejowe, polozenie na granicy Unii Europejskiej, zasoby naturalne, popyt
wewngtrzny catego obszaru jak i poszczegélnych regionow. Obszar przygraniczny, obejmujacy
wojewodztwo lubelskie oraz obwody brzeski 1 wotynski, potozony na styku najwazniejszych szlakow
transportowych i energetycznych, stanowi znaczny potencjat dla rozwoju gospodarczego. Warunkiem
zapewnienia efektywnego wykorzystania potencjatu rozwojowego obszaru jest poprawa dostegpnosci
komunikacyjnej. Do kluczowych czynnikow decydujacych o wewnetrznej spdjnosci i atrakcyjnosci
tego obszaru nalezy infrastruktura transportowa drogowa i kolejowa a w przysztosci takze wodna
srodladowa.

Stymulatorem rozwoju gospodarki obszaru powinny by¢ specjalizacja, wdrazanie nowych technologii
oraz efektywna wspolpraca. Wazne znaczenie dla wzrostu efektywnosci gospodarki ma integracja
wewnatrzregionalna obszaru.

Analiza spoteczna wykazata, ze realizacja projektu udroznienia drogi wodnej E40 na terenie Polski
moze sta¢ si¢ szansg na rozwoj gospodarczy duzych obszarow kraju, da¢ nowe atrakcyjne miejsca
pracy, przyczyni¢ si¢ do wzrostu dochodéw a przez to réwniez poprawi¢ sytuacje materialna i w
dalszej perspektywie demograficzna tych obszarow. Nie znaleziono zadnych spotecznych argumentéw
przeciwko tej inwestycji, ani tez spolecznych kosztow jej realizacji. Z punktu widzenia spolecznego
rewitalizacja MDW E40 na obszarze Polski jest projektem korzystnym i pozadanym.

W przeprowadzonym badaniu nie dopatrzono si¢ negatywnego oddzialywania przewidywanej
inwestycji na jakikolwiek aspekt Zycia spoteczno — gospodarczego i ekonomicznego regionu objetego
wplywem drogi wodnej E40 po stronie biatoruskiej ani tez po stronie ukraifiskiej. Pozytywny wptyw
na kluczowe obszary spoleczno-gospodarcze w regionie bgdzie mial dziatanie dlugofalowe i
przyczynia¢ si¢ bedzie do zrownowazonego rozwoju catego obszaru.

Wspotpraca regiondw w obszarze transgranicznym i wzdhuz przebiegu szlaku E40, stwarza duze
mozliwosci aktywizacji polskich i sgsiednich regionéw poprzez rozwdj réznych form wspolpracy
miedzyregionalnej i miedzynarodowej. Wspolpraca transgraniczna regionéw Polski, Ukrainy i
Bialorusi powinna by¢ skoncentrowana gléwnie na realizacji wylonionych wspolnych inicjatyw
stuzacych calemu obszarowi. Dotakich inicjatyw zalicza si¢ projekt rewitalizacji potaczenia Dniepru z
Wista majacy na celu doprowadzenia do pelnej zeglowno$ci calej drogi wodnej E40.

Potencjalnie duze mozliwosci wspotpracy gospodarczej Polski z Biatorusig i Ukraing nie sg w
zadowalajagcym stopniu wykorzystywane.

2.0cena oddzialywania na $rodowisko (OOS)

2.1.Podstawowe uwarunkowania oceny
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Opis stanu $rodowiska dla kazdego z wariantdéw trasy MDW E40 przeprowadzono w zakresie
nastepujacych elementow:

e warunkoéw osadowych i geomorfologicznych; w tym stanu jako$ci osadow,

e stanu jako$ci wod,

o flory, w tym gatunkéw chronionych,

e zwierzat — bezkregowcow, ryb, ssakow, ptakow, w tym gatunkdéw chronionych oraz korytarzy
migracyjnych dla ryb i ptakow,

e obszarow chronionych; w tym obszaréw Natura 2000,

o krajobrazu,

o klimatu akustycznego,

¢ powietrza atmosferycznego,

e miejsc historycznych i archeologicznych.

Wytypowano siedliska i gatunki, wystgpujace bezposrednio w rejonie tras trzech wariantdw drogi
wodnej, jak rowniez te powiazane hydrologicznie i zalezne od procesow brzegowych, ktorych zmiana
wywotlana realizacja Projektu moze mie¢ znaczacy wptyw na ich stan. Przyjeto 10 km bufor (5 km po
kazdej stronie drogi wodnej), uwzgledniajac uwarunkowania $rodowiskowe, w tym hydrologiczne.
Bufor o szerokosci 10 km wydaje si¢ odpowiedni, gdyz jest dostosowany do $redniej szeroko$ci dolin
rzecznych dla obszaréw, przez ktore przechodzg trasy wariantdw oraz pozwala na objecie zakresem
raportu wszystkich obszaréw chronionych lezacych bezposrednio w sasiedztwie tych dolin. Objecie
buforem calej szerokosci doliny rzecznej jest istotne z uwagi na ich pierwszoplanowa rolg w
zwigkszeniu i utrzymaniu bior6znorodnosci oraz odniesienie sie¢ do jak najwickszej powierzchni
korytarza ekologicznego, ktorego szeroko$¢ jest rozna dla ré6znych organizmow.

Biorac pod uwagg charakter ocenianego przedsigwzigcia istotnym kryterium stosowanym przy ocenie
oddziatywania na gatunki i siedliska byt stopien ich wrazliwosci na zmiany stosunkéw wodnych. W
ocenie brano pod uwage zaro6wno etap budowy jak i eksploatacji szlaku wodnego. Uwzgledniano
oddziatywania pozytywne i negatywne, posrednie i bezposrednie. Ze wzgledu na czas oddzialywania
wyr6zniono oddziatywania krétko i dlugoterminowe.

Na etapie budowy w ocenie oddziatywania uwzgledniono nastepujace dziatania:

e budowa kanatu,

e odcinkowa modyfikacja cieku naturalnego (w miejscach przeciecia kanalu z ciekiem
naturalnym),

e budowa §luz,

¢ budowa portéw,

o budowa zbiornikdw retencyjnych,

¢ budowa infrastruktury pomocniczej (np. drég dojazdowych).

Na etapie eksploatacji analizowano:

e zasilanie kanatow w wodg,

e ruch statkow,

¢ modernizacja istniejacych odcinkow drogi wodnej (poglebienie, prostowanie toru wodnego itp.,
e modernizacja istniejacych §luz,

e, modernizacja istniejacych portow,

e modernizacja istniejacych zbiornikow wodnych,

e prace utrzymaniowe toréw wodnych,

e prace konserwacyjne infrastruktury techniczne;.

2.2.Polski odcinek MDW E40. Wnioski
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Walory przyrodnicze i krajobrazowe wojewddztw lubelskiego i mazowieckiego sprawiajg, ze
opisywany rejon nalezy do najbardziej cennych przyrodniczo w Polsce. Specyficzne polozenie
wplywa na zréznicowanie krajobrazu oraz bogactwo flory i fauny, co znajduje odzwierciedlenie w
rozwiniegtym systemie obszar6w chronionych. Gléwne znaczenie w systemie powigzan
przyrodniczych na Mazowszu i Lubelszczyznie petnig doliny rzeczne Wisly i Bugu, a takze Narwi i
Pilicy. Wista oraz Bug stanowig korytarze ekologiczne o bardzo istotnej roli w europejskiej strategii
ochrony roznorodno$ci biologicznej tzw. paneuropejskie korytarze ekologiczne. Naleza one do
nielicznych duzych rzek w rejonie Europy Srodkowej, ktore nie zostaly catkowicie uregulowane.
Wraz z Narwia tworza w Kotlinie Warszawskiej najwigkszy w kraju i jeden z najwigkszych w Europie
wezet wodny.

Szczegotowa charakterystyka $rodowiska w obszarze poszczegdlnych wariantdow znajduje sie W
rozdziale 4 raportu OOS.
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Tabl. 34. Zestawienie liczby i powierzchni (w km?) obszaréw chronionych zlokalizowanych w rejonie trzech planowanych wariantéw drogi wodnej
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W oparciu o przeprowadzong analizg stanu $rodowiska (rozdziat 4 rozszerzonego raportu) i oceng
oddziatywania (rozdzial 5 rozszerzonego raportu) nalezy stwierdzi¢, ze realizacja dzialan
przewidzianych w Projekcie na niektdrych odcinkach tras moze by¢ sprzeczna z zakazami
dotyczacymi czynno$ci na obszarach chronionych (zgodnie z ustawg z dnia 16 kwietnia 2004 r. o
ochronie przyrody). Biorac pod uwage liczbe obszarow chronionych (tabl. 34), w powigzaniu ze
znaczng skalg przedsiewzigcia pn. Rewitalizacja drogi wodnej E40 na odcinku Dniepr-Wista i
mozliwymi do realizacji dziataniami (patrz Raport techniczny), istnieje mozliwo§¢ wystgpienia
konfliktu pomigedzy zapisami dotyczacymi zakazow na obszarach chronionych okre§lonymi w ww.
ustawie, a tymi dziataniami.

Konflikty te moga dotyczy¢ m. in. nast¢pujacych zakazow:

ezmiany stosunkéw wodnych i regulacji rzek i potokoéw, jezeli zmiany te nie sluza ochronie
przyrody,

ezaklocania ciszy,

ewykonywania prac ziemnych trwale znieksztatcajacych rzezbe terenu,

elokalizowania obiektow budowlanych w pasie szerokosci 100 m od linii brzegéw rzek, jezior i
innych zbiornikow wodnych, z wyjatkiem urzadzen wodnych oraz obiektow stuzacych
prowadzeniu racjonalnej gospodarki rolnej, lesnej lub rybackiej,

elikwidowania, zasypywania i przeksztalcania zbiornikéw wodnych, starorzeczy oraz obszarow
wodno-btotnych,

eprowadzenia dziatan prowadzacych do pogorszenia stanu siedlisk przyrodniczych lub siedlisk
gatunkéw roélin i zwierzat, dla ktérych ochrony wyznaczono obszar Natura 2000 (w tym
realizacji przedsigwzie¢ mogacych w sposob znaczacy oddziatywaé na te obszary).

Powyzsze zagrozenia powinny zosta¢ wzigte pod uwage w trakcie sporzadzania szczegdtowych
raportow oddziatywania na $rodowisko (kiedy znane bedg informacje dot. zakresu, skali, technologii
poszczegdlnych dziatan i doktadnego przebiegu trasy).

Nalezy ponadto zaznaczyé, ze niektore z dziatan przewidzianych do realizacji moga staé w
sprzecznosci z zapisami plandw ochrony i planéw zadan ochronnych obszaré6w chronionych. Taka
sytuacja ma miejsce w przypadku Nadbuzanskiego Parku Krajobrazowego oraz 5 obszaréw Natura
2000 potozonych w obszarze planowanej budowy kanatu zeglugowego w Wariancie I. W
analogicznych dokumentach dla obszarow chronionych znajdujacych si¢ w rejonie Wariantu Il i
Wariantu III nie znaleziono zapisow, ktore odnosityby si¢ do zagadnien zwiazanych z drogami
wodnymi (nie wymieniono w nich réwniez zagrozen w tym zakresie). Nalezy jednak podkresli¢, ze
dla obszaru PLH060051 Dolny Wieprz, przez ktory to na odcinku 5-45 km bezposrednio przebiega
Wariant III, taki dokument nie zostat dotychczas sporzadzony (stan: wrzesiefi 2015).

Dla odcinka Dolnej i Srodkowej Wisty, gdzie planuje si¢ budowe kaskady, analiza odziatywania
budowy zapory na $rodowisko przeprowadzono na przyktadzie planowanej zapory w Siarzewie w
okolicy Ciechocinka (ponizej czynnej zapory we Wioctawku). Kaskada, ktora zostala przeanalizowana
w czesci technicznej (11 Raport Okresowy), bedzie si¢ sktada¢ z podobnych do siarzewskiej zapor na i
W pierwszym przyblizeniu oddziatywanie tej zapory na srodowisko mozna rozszerzy¢ na catg kaskade.
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Whnioski. W wyniku wykonanych analiz i ocen nalezy stwierdzi¢, ze na polskim odcinku MDW
E40:

Najstabszym ogniwem MDW E40 jest potaczenie Wisty z Muchawcem, Ze wzgledu na ochrong
srodowiska zegluga doling Bugu nie jest brana pod uwage, co pociaga za soba konieczno$é
budowy sztucznego kanatu, ktérego trzy warianty rozpatrzono w projekcie.

Na danym etapie studium wykonalno$ci nie mozna wskazaé¢ jednoznacznie wariantu drogi wodnej
najmniej szkodliwego dla srodowiska. Najmniej cenny pod wzgledem przyrodniczym wydaje si¢
Wariant II. Nalezy jednak podkresli¢, ze stopien i charakter negatywnego wpltywu bedzie zalezat
w duzej mierze od zakresu przeksztatcenia koryt rzecznych, wyboru technologii prowadzenia prac
i metod tagodzenia wystgpujacych konfliktow przyrodniczych, co nie wyklucza wyboru Wariantu
M1, ktory okazat si¢ optymalny pod innymi wzgledami.

Pelna analiza skutkow $rodowiskowych, powinna by¢ wykonana na podstawie kompletnej
informacji o przedsiewzigciu oraz po wykonaniu badan $rodowiskowych (inwentaryzacji
przyrodniczej oraz badan stanu jakosci gleb i wodd). Analiza powinna by¢é wykonana z
uwzglednieniem zintegrowanego podejscia do gospodarowania zasobami wodnymi, zapisanym w
Planie ochrony zasobéw wodnych Europy (2012) i obowigzujacym prawodawstwem w zakresie
wykonywania ocen oddziatywania na $rodowisko. Przedstawiona w niniejszej pracy ocena nie
moze stanowi¢ podstawy do wydawania opinii o realizacji konkretnych dziatan.

Analiza oddziatywania budowy i eksploatacji kaskady Srodkowej i Dolnej Wisty, przeprowadzona
na przykladzie zapory w Siarzewie, wykazata, ze w wypadku naruszenia integralno$ci terenéw
Natura 2000 niezbedne bedg dziatania kompensacyjne. Zaplanowane dzialania minimalizujace
negatywne oddzialywanie oraz kompensacja traconych siedlisk "naturowych" i gatunkow
spowoduje, Ze nie zostanie narusza spojnos¢ sieci Natura 2000.

Najmniejsze oddziatywanie zwigzane z utrata gleb ornych oczekiwane jest dla Wariantu 1ll, z
uwagi na fakt, ze projektowana trasa przebiega glownie przez obszary, na ktorych przewazaja
gleby bagienne i zabagnione oraz gleby naplywowe (mady), sklasyfikowane jako obszary o
przewadze trwatych uzytkow zielonych. Dla poréwnania wybudowanie kanatu zgodnie z
Wariantem I spowoduje utrate ponad 1000 ha gruntéw ornych dobrej klasy.

Na obecnym etapie nie jest mozliwe jednoznaczne wskazanie, ktory z trzech wariantow przebiegu
trasy E40 bedzie w najmniejszym stopniu oddzialywal na stan fizykochemiczny wad.
Oddziatywanie omawianego przedsigwzigcia na stan wod we wszystkich trzech wariantach
wydaje si¢ by¢ zblizone.

Wielkos$¢ i rodzaj przedsigwzigcia, w tym budowa kanatu spetniajacego role drogi wodnej i/lub
dostosowania odcinkow rzek wraz z infrastruktura towarzyszaca (m.in. porty, przystanie,
urzadzenia hydrotechniczne), moze przyczynic¢ si¢ do zaburzenia i trwalych zmian w uktadzie
hydrologicznym obszaru, a przez to doprowadzi¢ do pogorszenia czy wrecz utraty cennych
waloréw przyrodniczych i krajobrazowych.

Oddzialywania na flor¢ bgda miaty charakter glownie posredni i beda wynikaly ze zmian w
poszczegdlnych siedliskach. Szczegélnie zagrozone sa taksony charakterystyczne dla siedlisk
mokrych, wilgotnych i §wiezych. Stopien ich zaniku zwigzany bedzie bezposrednio ze stopniem
przeksztalcenia siedliska. Wykonanie wielokilometrowego kanalu zeglugowego, dodatkowo
potaczonego rzekami z portami morskimi, zwickszy prawdopodobienstwo rozprzestrzeniania si¢
antropofitow (roslin obcego pochodzenia) w tym takze gatunkéw uznanych za inwazyjne. Skala
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przemiany szaty roslinnej wynikajaca z budowy drogi wodnej E40 na tym etapie nie jest mozliwa
do oceny.

Oddziatywania na réznorodno$¢ siedliskowa bgda wynikaty z wykonania wykopu pod kanat, ktory
spowoduje nieodwracalne zniszczenie siedlisk i zbiorowisk ro$linnych w pasie o szeroko$ci
minimum 50 m. Znacznie wigkszy obszar obejma odzialywania posrednie, ktore beda
spowodowane zakloceniami naturalnych proceséw hydromorfologicznych i stosunkéw wodnych.
Wykopanie kanatu spowoduje prawdopodobnie zmian¢ naturalnych rytméw zrdznicowanego
poziomu wody, co jest bardzo istotne dla prawidtowego rozwoju starorzeczy, wszystkich rodzajow
tak i zaro$li w dolinach rzecznych a takze torfowisk, borow bagiennych, tegéw czy olsow.

Oddziatywania na faun¢ zwierzat bezkr¢gowych beda zalezne od preferencji siedliskowych danej
grupy zwierzat. Konsekwencja zbudowania kanalu bedzie po czgsci zmniejszenie
bioréznorodnosci gatunkéw fauny bezkrggowcoéw w bezposrednim jego sasiedztwie a nastgpnie
zwigkszenie ilosci osobnikdw hydrofilnych i semihydrofilnych, dla ktdrych kanat bedzie miejscem
rozrodu, inkubacji jaj, bytowania larw czy miejscem zerowania. Skala tego zjawiska jest i
pozostanie trudna do oszacowania z uwagi na fragmentaryczne badania faunistyczne tej grupy
zwierzat.

Oddziatywania wynikajace z budowy drogi wodnej na faune ptazéw i gadow beda odmienne i
zalezne od etapu inwestycji. Infrastruktura zwigzana z budowa i ruch pojazdéw budowlanych beda
utrudniaty przemieszczanie si¢ gatunkow plazow i gadow a takze eliminowaly ich liczebnos¢. Po
zakonczeniu budowy, kanal zeglugowy moze sta¢ si¢ dodatkowym miejscem rozrodu wielu
gatunkow herpetofauny.

Oddzialywania na ichtiofaun¢ beda wynikaly z utraty cze$ci naturalnych siedlisk objetych pracami
hydrotechnicznymi oraz pogorszenia si¢ warunkow $rodowiskowych podczas prac budowlanych.
Stopien i charakter negatywnego wplywu w duzej mierze bedzie zalezal od zakresu
przeksztalcenia koryt rzecznych oraz wyboru technologii prowadzenia prac. Nalezy jednak
zaznaczy¢, ze Na podstawie zgromadzonych danych najwigksza liczbe gatunkéw chronionych i
cennych, ktore sa wrazliwe na przeksztalcenia siedlisk, zidentyfikowano na trasie Wariantu I.

Oddziatywania na ptaki beda wynikaly z utraty czesci naturalnych siedlisk objetych pracami
hydrotechnicznymi oraz pogorszeniem si¢ warunkow Srodowiskowych podczas prac
budowlanych. Stopien i charakter negatywnego wptywu w duzej mierze bedzie zalezat od zakresu
przeksztalcenia koryt rzecznych oraz wyboru technologii prowadzenia prac.

Oddziatywania na ssaki beda wynikaty glownie z utraty naturalnoéci siedlisk oraz pogorszeniem
sie warunkow Srodowiskowych podczas prac budowlanych. Budowa kanatu przede wszystkim, ale
takze jego pozniejsze uzytkowanie spowoduje istotny spadek réznorodnosci gatunkowej drobnych
ssakow oraz ploszenie gatunkow $rednich i duzych. Budowa wielokilometrowej drogi wodnej o
szeroko$ci minimum 50 m wigza¢ si¢ bedzie z fragmentacjg siedlisk i przerwaniem ciaglosci
korytarzy ekologicznych (migracyjnych) dla przemieszczajacych si¢ taksondw fauny.

Przebiegi planowanych odcinkéw drogi wodnej E40 sa obiektami liniowymi cigglymi, o
znacznych rozmiarach, co powoduje, Zze ingerencja wszystkich trzech wariantow w obszary
chronione jest nieunikniona. Najwicksza liczba obszarow chronionych zlokalizowana jest w
rejonie Wariantu 1.

Obszarem bardzo cennym pod wzgledem przyrodniczym i krajobrazowym jest Dolina Dolnego
Wieprza, polozona na przebiegu Wariantu III. Unikatowo$¢ tego obszaru wynika glownie z
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naturalnego charakteru rzeki. W dolinie Wieprza wystepuja coroczne wiosenne wylewy, zasilajace
siedliska od nich zalezne i tworzace idealne warunki dla licznie migrujacych ptakow (gtéwnie
blaszkodziobych oraz siewkowych). Dominujacym siedliskiem na tym obszarze sa ekstensywnie
uprawiane 1aki, powoli zarastajgce starorzecza, rézne rodzaje laséw legowych oraz wysokie
skarpy stanowigce siedlisko dla muraw kserotemicznych. Wigksza czg¢§¢ doliny jest chroniona w
ramach programu Natura 2000 (PLH060051 Dolny Wieprz).

e Na obecnym etapie nie jest mozliwe jednoznaczne wskazanie, ktdry z trzech wariantow przebiegu
trasy E40 bedzie w najmniejszym stopniu oddziatywal na stan akustyczny. Oddziatywanie
omawianej inwestycji na wymienione komponenty $rodowiska we wszystkich trzech wariantach
wydaja si¢ by¢ zblizone.

e Jak to wynika z wykazoéw miejsc historycznych, najmniejsza ilo$¢ zabytkdéw opatrzonych
numerem rejestru, stwierdzono na trasie przebiegu Wariantu I11. Niemniej na etapie sporzadzania
00S dla omawianych wariantow nalezy przeprowadzié¢ wizje lokalna obszarow, w ktérych beda
przebiegaty planowane trasy i doktadnie okresli¢ zagrozenia poszczegolnych zabytkow.

e Zbilansowanie zyskow i strat wynikajacych z planowanego przedsiewzigcia, zgodnie z zasada
zZrownowazonego rozwoju, bedzie zasadniczym elementem przy ostatecznym wyborze wariantu i
podjeciu decyzji o przystapieniu lub odstgpieniu od realizacji projektu rewitalizacji drogi wodnej
E40.

2.3. Bialoruski odcinek MDW E40. Whnioski

W odréznieniu od Polski, na terytorium Republiki Biatoru$ droga wodna jest zeglowna z wyjatkiem
odcinka rzeki Muchawiec, ale na wielu odcinkach wymaga remontéw i modernizacji, co moze
skutkowac negatywnymi oddzialywaniami na §rodowisko. Szczegdétowa charakterystyka srodowiska i
analiza oddzialywan znajduje si¢ w raporcie srodowiskowym strony strony biatoruskiej.

W granicach Biatorusi droga wodna E40 obejmuje kanat Dniepr-Bug i trzy rzeki: Muchawiec nalezacy
do zlewiska Morza Baltyckiego oraz Pin¢ i Prype¢ nalezace do zlewiska Morza Czarnego. Droga
wodna prowadzi przez Polesie Zachodnie i Polesie Prypeckie. Polesie Prypeckie posiada znaczne
zasoby przyrodnicze flory i fauny. Na jego terytorium zamieszkuje si¢ okoto 60 gatunkow ssakow,
260 gatunkow ptakow, 20 gatunkow ptazow i gadow, 54 gatunki ryb. Okoto 70 gatunkdow z terenu
Polesia Prypeckiego jest zamieszczonych w Czerwonej Ksigdze Republiki Biatorus$ i/lub chronionych
zgodnie z migdzynarodowymi zobowigzaniami. Cenne i rzadkie elementy fauny koncentruja si¢ na
szczegoblnie chronionych obszarach przyrodniczych, o tacznej powierzchni (od 01.03.2015 r.) 340 tys.
ha, czyli 18,6% terytorium. System obszaréw chronionych Polesia Prypeckiego obejmuje Prypecki
Park Narodowy, 10 krajowych rezerwatow przyrody i 13 rezerwatdw o znaczeniu lokalnym, jak
rowniez 30 pomnikoéw przyrody.

Obszary chronione Polesia Prypeckiego odgrywajg wazng role w ochronie réznorodnosci biologiczne;j
w Europie i na $wiecie. Rezerwat "Prypeé¢ Srodkowa", bezposrednio przylegajacy do E40, jest ujety
jako obszar miedzynarodowego znaczenia W Konwencji ramsarskiej dotyczacej obszaréw wodno-
blotnych. Wraz z Prypeckim Parkiem Narodowym, rezerwat "Prypeé¢ Srodkowa" ma status terytorium
waznego dla ochrony ptakow. Panstwowy Rezerwat Radiacyjno-Ekologiczny, wedlug
obowigzujacego prawa,, nie nalezy do obszaréw chronionych. Ponadto Prypecki Park Narodowy ma
status kluczowej ostoi ro$lin - obszaru charakteryzujacego si¢ wyjatkowym bogactwem botanicznym.

W ostatnich latach wody Prypeci zostaty sklasyfikowane jako "stosunkowo czyste". Jednocze$nie
rzeka Muchawiec nalezy do 10 najbardziej zanieczyszczonych ciekow na Biatorusi.
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Whnioski. W wyniku wykonanych analiz i ocen nalezy stwierdzi¢, ze w wyniku rewitalizacji
bialoruskiego odcinka MDW E40:

glownym czynnikiem antropogennym oddziatywania na wodne ekosystemy bedzie obwatowanie i
prostowanie rzek i —w mniejszym stopniu — pogtebienie toru wodnego;

oddzialywanie na zmiany migracji ptakéw moze byé w znacznym stopniu zmniejszone przez
odpowiednie dziatania tagodzace.

nastgpi poprawa migracji ryb na zimowanie, tarto, zerowiska dzieki intensyfikacji pracy $luz,
przepuszczajacych statki;

powstanie mozliwo$¢ wykorzystania urzadzen, stosowanych do utrzymania drogi wodnej, dla
poprawy efektywnosci naturalnego rozrodu ryb - zapewnienie swobodnej migracji ryb na tarliska
poprzez poglebienie i poszerzenie przejs¢ na tarliska na terenach zalewowych, udroznienie
starorzeczy przez polaczenie ich z korytem gtownym itp.;

odktadanie gruntu i powstanie piaszczystych nasypdéw na brzegach podczas poglebiania stworzy
dogodne warunki do gniazdowania ptakow, ktore budujg gniazda w piasku nadbrzeznym;

wydobyte podczas poglebiania piasek i zwir moga by¢ zastosowane w budownictwie;

nie oczekuje si¢ nieodwracalnych skutkow oddzialywan na wrazliwe grunty pod warunkiem
sformutowania i spelnienia wymagan OOS przez realizujacych projekty budowlane. Mozliwe sa
ewentualne pozytywne oddzialtywania inwestycji budowlanych na ziemie wrazliwe i inne
komponenty $rodowiska pod warunkiem sformufowania wymagan OOS i ich spetnienia w
realizacji inwestycji.

pod warunkiem realizacji zarzadzania transgranicznego i zadan prognozowania jakosci wod
rzecznych, negatywne oddzialtywania wywolane rewitalizacja MDW E40 zostana
zminimalizowane. Rozwdj transportu wodnego dzigki rewitalizacji MDW E40 stwarza
mozliwosci techniczne rozwigzania aktualnych probleméw na polderach Prypeci i Kanatu Dniepr-
Bug: wysychania potaczen ze starorzeczami; ekspansji matowartosciowych zakrzewien;
przywrocenia tradycyjnego uzytkowania przyrody, zmniejszenia ryzyka $nigcia ryb.

rewitalizacja drogi wodnej E40 nie bedzie prowadzi¢ do problemdéw nawadniania i korzystania z
wody zuzytej. Pod warunkiem kompleksowego podejscia przyrodniczego na MDW E40 mozliwe
sa nowe korzystne perspektywy dla nawadniania.

rewitalizacja drogi wodnej E40 zapewni perspektywg aktywnego wykorzystania lokalnych
surowcow do bioenergetyki.

odnosnie do zagadnien ochrony zabytkow biatoruskiej czesci trasy E40 — nalezy zwrocic¢
szczegblng uwage na odcinek Brze$é — Zabinka, gdzie znajduje si¢ prawie potowa zabytkéw
archeologicznych oraz w rejonie Pinska, gdzie jest jedna czwarta takich zabytkéw, co takze nalezy
uwzgledni¢ w planowaniu trasy turystycznej E40.

2.4. Ukrainski odcinek MDW E40. Whnioski

Na terytorium Ukrainy tor wodny na Dnieprze i Prypeci istnieje od dawna, przechodzi przez
najglebsze odcinki zbiornikow kaskady Dniepru i najglgbsze czegsci koryt Prypeci i Dniepru.
Ukrainska cz¢s¢ MDW E40 znajduje si¢ poza istniejagcymi chronionymi obszarami przyrodniczymi
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Ukrainy, na niektorych odcinkach biegnie blisko tych obszaréw.

W potnocnej czgsci obwodu kijowskiego wzdhuz ujsciowego odcinka Prypeci od granicy z Biatorusia
do ujécia znajduje si¢ Strefa Wykluczenia Czarnobylskiej EJ — 0 powierzchni 2600 km?, zakazona
radionuklidami i nie nadajaca si¢ do zamieszkania. Obecnie trwaja prace nad stworzeniem na
podstawie tej strefy rezerwatu radiacyjno-ekologicznego. W celu ochrony przed skazeniem
promieniotworczym Prypeci wzdluz jej brzegéw utworzono obwatowania. Caty doptyw boczny z
zanieczyszczonej powierzchni musi odsta¢ si¢ w stawach i bagnach przed watami ochronnymi, zanim
wpadnie do rzeki.

Najwickszy ukrainski regionalny park krajobrazowy "Mezriczsky" o powierzchni 1025 km? znajduje
si¢ migdzy rzekami Desna i Dniepr w obwodzie czernihowskim. Jego cze$¢ lezy na lewym brzegu
Zbiornika Kijowskiego. Park Narodowy "Golosejewski" (powierzchnia 64,6 km?) znajduje si¢ na
prawym brzegu Dniepru nad Zbiornikiem Kaniowskim w granicach Kijowa. Regionalny Park
Krajobrazowy "Trachtemiréw" (107 km?) znajduje si¢ na prawym brzegu Zbiornika Kaniowskiego w
obwodach kijowskim i czerkaskim.

Park Narodowy Jeziora Biatego (70,1 km?) znajduje sic na lewym brzegu Zbiornika Kaniowskiego w
obwodach kijowskim i czerkaskim. Rezerwat Kaniowski w obwodzie czerkaskim potozony jest
gtéwnie na prawym brzegu Zbiornika Krzemieniczuckiego. Powierzchnia rezerwatu wynosi 2027 ha,
w tym 10 ha powierzchni wody obejmuje Zbiornik Kremenczucki i 602 ha — wyspy.

Park Narodowy Nizniesulski w obwodzie pottawskim o powierzchni 18635 ha obejmuje ujsciowy
odcinek rzeki Suta, zatopiony wodami Zbiornika Krzemienczuckiego, jak rowniez szerokie bagniste
rozlewiska w poblizu ujsciowego odcinka Suly. Regionalny Park Krajobrazowy "Krzemienczuckie
Plawni" (50,8 km?) potozony jest na prawym brzegu Zbiornika Dnieprodzierzyfskiego w obwodzie
pottawskim.

Regionalny Park Krajobrazowy "Niznieworsklanski" (232 km?) w obwodzie pottawskim powstal w
przyujsciowym zalewie rzeki Worskli, zatopionym przez wody Zbiornika Dnieprodzierzynskiego.
Park Narodowy "Wielikij Lug" (Wiclka Laka) o powierzchni 168 km? w obwodzie zaporoskim
obejmuje lewy brzeg Zbiornika Kachowskiego, w tym wyspy Bolszyje i Matyje Kuczugury. Park
Narodowy Nizniednieprowski (802 km?) znajduje si¢ w obwodzie chersonskim.

Zatuchowski Rezerwat Hydrologiczny w obwodzie wotynskim obejmuje powierzchni¢ 839.4 ha, w
tym jeziora Swicte i Wolanskie, mokradta wokot jezior oraz czeéci kanatow z Systemu Zasilania z
Jeziora Biatego. Przez teren rezerwatu nastepuje zrzut wody z Prypeci do zasilania Kanatu Dniepr-
Bug podczas trwania niskich stanéw wody. Podczas wysokich stanow wody przez te kanaty jest
odprowadzana woda z Prypeci, tj. stuzg one jako element ostony przeciwpowodziowej doliny Prypeci.
Wymagaja one regularnego oczyszczania przed zapiaszczeniem i zarastaniem.

Narodowy Rezerwat Historyczno-Kulturowy Chortycia znajduje si¢ na wyspie o tej samej nazwie i na
terenach zalewowych w gérnym biegu Dniepru na Zbiorniku Kachowskim w granicach miasta
Zaporoze.

Whioski. W wyniku wykonanych analiz i ocen nalezy stwierdzi¢, ze w wyniku rewitalizacji

ukrainskiego odcinku MDW E40:

e przywrdcenie zeglugi na catej dtugosci drogi wodnej E40 od Chersonia do Gdanska nie zmieni
zasadniczo istniejagcych warunkéw $rodowiskowych na ukrainskim odcinku trasy, ktorego
parametry odpowiadajag wymaganiom miedzynarodowych drog wodnych, okre$lonych w umowie
AGN. Nalezy liczy¢ sie z intensyfikacja ruchu statkéw, ale biorac pod uwage niezbedna
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modernizacje struktur hydrotechnicznych, przystani dla statkdw i jachtéw mozna sie spodziewad
nawet poprawy stanu ekologicznego MDW E40 i jej i okolic;

kanaty Systemu Zasilania z Jeziora Biatego beda spetniaé swoje funkcje zasilania kanalu Dniepr-
Bug i ochrony doliny Prypeci przed powodzia, a takze w okresach niskich stanow wody beda
chroni¢ wodno-blotne tereny Zatuchowskiego Rezerwatu Hydrologicznego;

pozostate ukrainskie tereny chronione wzdtuz trasy MDW E40 nie znajdujg si¢ na torze wodnym i
brak bezposredniego oddziatywania zeglugi na nie;

nawigacja nie wptywa ryby pelagiczne, ktére dostosowaly si¢ do przeptywajacych statkow, a
tarliska znajduja sie poza torem wodnym;

najwicksze oddziatywanie na ichtiofaung wywieraja coroczne prace poglebiarskie, ktore prowadza
do zmniejszenia populacji planktonu i gini¢gcia bentosu, bedacych bazg pokarmowa ryb, co z kolei
prowadzi do zmniejszenia ich zasobow;

pod wzgledem ochrony zabytkow nalezy zwroci¢ uwage przede wszystkim na odcinki: w
obwodzie kijowskim (ok. 20% ogolu =zabytkow) oraz w obwodach czerkaskim,
dniepropietrowskim i zaporoskim (po ok. 10% zabytkow).

2.5. Wnioski wspolne dla calej MDW E40

Czg$ciowa zamiana transportu kolejowego i samochodowego na wodny pomoze zachowac,
chroni¢ i poprawi¢ jako§¢ srodowiska oraz zdrowie ludzi przez zmniejszenie ogélnej emisji
zanieczyszczen powietrza i ograniczenie hatasu.

Negatywny wplyw hatasu podczas prac hydrotechnicznych mozna zmniejszy¢ dzigki
odpowiedniemu wyborowi czasu tych prac.

Oczekuje si¢, ze w czasie intensyfikacji transportu wodnego nastgpi rOwnowazne zmniejszenie
obciazen chemicznych i innych na gleby w wyniku odcigzenia ladowych szlakéw
komunikacyjnych w regionie.

Ulatwione bedzie przeniknie gatunkow obcych do srodowisk, w ktorych gatunki te moga zagrazac
gatunkom autochtonicznym. Aby to niebezpieczenstwo zmniejszyé¢, nalezy Scisle przestrzegaé
przepisoéw, np. odnosnie do usuwania wod balastowych.

Rozmywania brzegéw rzek w rezultacie intensyfikacji ruchu jednostek silnikowych nie da sig¢
unikngé, lecz nad jego skalg mozna panowac przy pomocy $rodkow technicznych.

W trakcie budowy obiektéw technicznych oraz eksploatacji drogi wodnej E40 nastapig zmiany
poziomu hatasu zewnetrznego, zanieczyszczenia wod powierzchniowych i pewne inne skutki
fizyczne 1 biologiczne. Poziomy krytyczne i negatywne oddziatywania czynnikoéw fizycznych i
biologicznych beda zminimalizowane dzigki specjalnie opracowanym zaleceniom.

Zmniejszenie zuzycia paliwa do transportu przy tej samej ilosci przewozonych tadunkow
prowadzi do bardziej racjonalnego zuzycia zasobéw naturalnych, co moze pomoc w zmniejszeniu
antropogennego wptywu na klimat.

Zmiany pol elektromagnetycznych spowodowane budowa matych elektrowni wodnych, budows i
modernizacja portdow i ich infrastruktury nie beda stanowi¢ zagrozenia dla $rodowiska
naturalnego.

Eichhornia crassipes — tzw. hiacynt wodny nie stanowi zagrozenia dla MDW E-40, poniewaz ginie
w temperaturze ponizej 10°C i pomimo szybkiego rozmnazania nawet w cieptych okresach nie
zdazy si¢ rozmnozy¢ nadmiernie.
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1.0pracowania techniczne i architektoniczne z przygotowaniem wstepnej specyfikacji

1.1.0gélna charakterystyka miedzynarodowej drogi wodnej E40 wzdluz przebiegu w
poszczegélnych krajach

1.1.1.Ukrainska cze$¢ miedzynarodowej drogi wodnej E40
Cata ukrainska cze$¢ drogi wodnej E40 spetnia warunki V klasy. Wzdtuz trasy zlokalizowanych jest
dziewig¢ portow  $rodladowych: Kijow, Czerkasy, Krzemienczuk, Dnieprodzierzynsk,
Dniepropietrowsk, Zaporoze, Nikopol, Nowa Kachowka i Cherson. Dtugos¢ tego odcinka wynosi 970
km. Na rysunku 21 przedstawiono jego schemat z opisem natezenia ruchu, liczby §luz, charakterystyki
nawigacyjnej oraz odleglo$ciami migdzy portami.
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Rys. 21. Schemat ukrainskiej czgSci migdzynarodowej drogi wodnej E40
Zrodto: Instytut Morski w Gdansku — Zaklad Ekonomiki i Prawa, opracowanie wtasne

Prawy doptyw Dniepru, rzeka Prype¢ w gornym biegu przeplywa przez tereny wolynskiego i
réwienskiego obwodu Ukrainy, w biegu $rodkowym - przez tereny obwoddw brzeskiego i
homelskiego Biatorusi, w dolnym biegu — przez obwod kijowski Ukrainy. Zrodto rzeki znajduje si¢ w
odlegtosci 2 km od wsi Gorochowiszcze w rejonie lubomelskim (obwod wotynski). na wysokosci 173
m nad poziomem Morza Battyckiego. W gornym biegu rzeka ptynie na pétnocny wschod, w biegu
srodkowym w rejonie Pinska skreca na wschod. W dolnym biegu od Mozyrza do ujscia bieg rzeki
skierowany jest ku wschodowi. Rzeka wpada do Dniepru (Zbiornika Kijowskiego) po jego prawej
stronie w odleglosci 970 km od ujscia. Ujscie rzeki zostalo zatopione przez wody Zbiornika
Kijowskiego i znajduje si¢ w odleglosci 20 km na wschdod od Czarnobyla. Wysokos¢ ujscia
odpowiada normalnemu poziomowi pigtrzenia Zbiornika Kijowskiego — 103,0 m.

Laczna dlugosé koryta rzeki wedtug wspolczesnych pomiaréw wynosi 775 km, z ktorych na terenie
Ukrainy wynosi 274 km, na terenie Biatorusi 488 km oraz na granicy Biatorusi i Ukrainy 13 km.
Dlugo$¢ hydrograficzna rzeki (od najbardziej oddalonego od uj$cia zrédia rzeki Horyn) wynosi
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1073 km. Powierzchnia zlewni rzeki wynosi 121 tys. km?, z ktérych na Ukraing przypada 70,1 tys.
km? na Biaforus 50,9 tys. km?% Pod wzgledem powierzchni zlewni oraz wodnosci Prypeé jest
najwickszym doptywem Dniepru. Zgodnie z klasyfikacja kodeksu wodnego Ukrainy Prype¢ zalicza
si¢ do klasy wielkich rzek.

Wedhlug raportu sporzadzonego po inspekcji $luz na Dnieprze stan techniczny znacznej liczby
obiektow §luz zostat oceniony jako “niezdatny do normalnego uzytku". Dotyczy to przede wszystkim
ujsciowego odcinka Prypeci i gornych odcinkéw wszystkich zbiornikow kaskady Dniepru. W celu
zapewnienia zrownowazonego i bezpiecznego uzytkowania dnieprzanskich $luz catkowite naktady
inwestycyjne i eksploatacyjne w 2016 r. powinny wynie$¢ okoto 7,6 min USD, a odtworzeniowe
naktady inwestycyjne w ciggu nastepnych 5 lat oszacowano na okoto 27,2 mIn USD. Dalsze
opdznienie w przywracaniu wiasciwego stanu technicznego $luz na Dnieprze moze spowodowaé
awaryjne zaprzestanie ich eksploatacji, a w konsekwencji przeszkode dla zeglugi na znacznej czesci
drogi wodnej E40. Istnieje takze potrzeba budowy portu przetadunkowego dla jednostek o réznym
zanurzeniu pltywajacych po Prypeci i Zbiorniku Kijowskim.

1.1.2.Bialoruska cze$¢ miedzynarodowej drogi wodnej E40

Biatoruska czes¢ migdzynarodowej drogi wodnej E40 mozna rozpatrywac poczawszy od potaczenia
kanatu Wista-Terespol z rzeka Muchawiec. Potaczenie to jest o tyle istotne, Zze na granicy polsko—
biatoruskiej, migdzy Muchawcem a Bugiem znajduje si¢ Twierdza Brzeska, o wielkich walorach
historycznych i kulturowych.

Dalej droge wodng E40 w Republice Bialorus$ stanowi rzeka Muchawiec, ktora wptywa do Bugu w
Brzesciu. Rzeka jest zeglowna na odcinku 63 km i dalej przeksztatca si¢ w Kanal Dniepr-Bug o
dlugosci 58 km i wiedzie do skanalizowanej rzeki Piny. Rzeka Pina po 74 km wptywa do Prypeci,
ktdra z kolei taczy si¢ z Dnieprem na Ukrainie.

Catly odcinek drogi wodnej E40 na Biatorusi jest utrzymany w IV klasie drogi wodnej i ma dlugosé
651 km. Na odcinku od granicy polsko — biatoruskiej do granicy biatorusko—ukrainskiej znajduja si¢
cztery porty srodladowe: Brzes¢, Pinsk, Mikaszewicze i Pchow (Mozyrz). Od Brzescia wzdtuz rzeki
Muchawiec i Kanatu Dniepr-Bug zlokalizowanych jest dziewig¢ §luz, miedzy Pinskiem i
Mikaszewiczami znajduja si¢ dwie $luzy. Przeswity pod mostami na catej drodze maja ponad 7 m i
spelniaja wymogi klasy Vb drogi wodne;j.
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Rys. 22. Schemat biatoruskiej czesci miedzynarodowej drogi wodnej E40
Zrédio: Instytut Morski w Gdansku — Zaktad Ekonomiki i Prawa, opracowanie wiasne

Ze wzgledu na walory historyczne Twierdzy Brzeskiej polaczenie kanatu z rzeka Muchawiec musi
przebiegaé tak, aby w Zaden sposob nie naruszy¢ fortyfikacji. W zwigzku z tym zaplanowano dwie
opcje potaczenia omijajace twierdze.

Opcja pierwsza przewiduje, ze kanat bedzie si¢ taczyt z rzekg Bug w okolicy jej 284 kilometra, okoto
350 metréw na potnoc od drogi krajowej nr 2 (DK2). Dalej kanat ma biec migdzy Twierdzg Brzeska a
DK2 i wiaczy¢ si¢ do rzeki Muchawiec na wysoko$ci brzeskiego portu rzecznego.

Opcje pierwsza ilustruje rysunek 23.
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W przypadku wyboru do realizacji pierwszego wariantu przebiegu trasy kanatu Wista — Terespol, aby
omina¢ catkowicie Twierdz¢ Brzeska bedzie konieczne wykonanie po polskiej stronie dodatkowego

obejscia (rys. 23).
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Rys. 24. Druga opcja polaczenia rzeki Bug z kanatem Wista - Bug
Zrédto: M. Gajda, Biuro Inzynierii Wodnej i Ochrony Srodowiska M&I GAJDA

Trasa drugiej opcji potaczenia rozpoczyna si¢ od wejscia do rzeki Bug, okoto 200 m na potudnie od
drogi DK2. Biegnie migdzy zabudowaniami i DK2, z ktérg rowniez si¢ przecina, co stwarza
koniecznos¢ budowy obiektu hydrotechnicznego, np. mostu dla DK2 lub mostu wodnego dla kanatu.
Ostatecznie tgczy si¢ z rzeka Muchawiec okoto 1 km na wschdd w stosunku do pierwszej opcji
potaczenia. Przebieg trasy opcji drugiej przedstawiony jest na rysunku 24.

Podczas II Posiedzenia Komisji E40 w Brzesciu w dniu 17 listopada 2015 zostat przedstawiony nowy
wariant potaczenia rzeki Bug z rzeka Muchawiec (rys. 25). Wedtug oceny ekspertow proponowany
wariant przebiega przez teren Twierdzy, co wyklucza go z dalszej analizy.
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Rys. 25. Schemat zeglownego polaczenia glownej drogi wodnej E40 j, przechodzacego przez teren Brzeécia
trasg historyczna (od rzeki Muchawiec — obecnym korytem — do rzeki Bug)
Zrédlo: Materiaty z 11 Posiedzenia Komisji E40 w Brzesciu dn. 17 listopada 2015

Kanat Dniepr — Bug
Kanat Dniepr-Bug (KD-B), przecinajac dziat wodny migdzy obu rzekami, dzieli si¢ na trzy odrgbne

czescei:
e odcinek zachodni o dtugosci 64 km od Brze$cia do Kobrynia,
e odcinek wododzialowy o dlugosci 58 km od Kobrynia do miasta Lachowicze w rejonie
drohiczynskim,
e odcinek wschodni o dtugosci 47 km od Lachowicz do wsi Duboj.

Gloéwna cze$¢ kanatu ma dugo$é 156 km i zlewnie 0 powierzchni 8500 km?. Kanat o szerokosci 40 m,
przy glebokosci 2,4 m w warunkach normalnej eksploatacji, przechodzi czgsciowo w potwykopy-
pohasypy.

Obecnie nie ma bezposredniego potaczenia $rodladowymi drogami wodnymi Kanalu Dniepr-Bug z
Europa Zachodnia. Powodem tego jest lokalizacja statego jazu na rzece Muchawiec w Brzesciu. Dla
pomyslnej realizacji projektu rewitalizacji catej drogi wodnej E40 niezbedne jest rozwiazanie
probleméw rekonstrukcji KD-B i niezbednych budowli hydrotechnicznych oraz kwestii zapewnienia
zaopatrzenia w wodg.

Konieczno$¢ poprawy stosunkéw wodnych KD-B wynika z probleméw ze stanem techniczno-
ekologicznym, okresowym niedoborem wody na dziale wodnym, $cisle ograniczanym przez pobor
wody w suchych latach z gornej Prypeci na terytorium ukraifiskim przez System Zasilania z Jeziora
Biatego (SZJB), przez obcigzenie graniczne SZJB i KD-B ze wzgledu na ich przepustowo$é¢ w
okresach powodzi, a takze przez brak porozumienia z Ukraing w sprawie eksploatacji SZJB.
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Rekonstrukcja Kanatu Dniepr-Bug na odcinku od wezta wodnego Duboj do wezla Lachowicze
Podstawowymi czg¢§ciami sktadowymi Dniepro-Buzanskiego Systemu wodnego sa:

eKanat Dniepr-Bug ze wszystkimi budowlami,

oSystem Zasilania z Jeziora Biatego,

esystemy melioracyjne i kanaty rozprowadzajace sptyw do KD-B,

enaturalne cieki i jeziora w zlewni KD-B,

emiejscowosci i obiekty gospodarcze, uzaleznione od stosunkéw wodnych KD-B.

Budowle hydrotechniczne i nawigacyjne na wschodnim brzegu KD-B, zbudowane w latach 1938-
1941, sg calkowicie wyeksploatowane i nie spelniaja wymogow przepustowosci statkow
(szacowanych w warunkach przeptywow wiosennej powodzi).

W celu poprawy struktury KD-B, spetniajacej wymogi migdzynarodowego szlaku zeglugowego,
proponuje si¢ nastepujace dziatania na wschodnim brzegu KD-B:

eprzebudowe istniejacych $luz dla statkow;
erekonstrukcje KD-B na odcinku o dlugosci 47 km (km 26 — km 73).

W celu racjonalnego wykorzystania zasobdw zbiornika wodnego i sptywu odprowadzanych z Systemu
Zasilania Jeziora Biatego do KD-B w latach $redniego zasobu wdd, proponuje sie budowe dwéch
matych elektrowni wodnych o tacznej mocy zainstalowanej 250 kW na weztach "Lachowicze" i
"Ragodoszcz".

Przebudowa istniejacych $luz polega na ich dostosowaniu do parametréw spetiajacych standardy
miedzynarodowe. Rozpatrzono dwa warianty rekonstrukcji §luz:

Pierwszy wariant przewiduje rekonstrukcje budowli (Sluz i przelewdéw) na dwoch weztach
wodnych - "Lachowicze" i "Ragodoszcz", w polaczeniu z pracami poglebiarskimi: koryta KD-B na
odcinkach miedzy weztami "Lachowicze" - "Owzicze" i "Pererub” - "Ragodoszcz" o tacznej
dhugosei 22,5 km. Istniejace wezty "Owzicze" i "Pererub” sa wylaczone. Poglebianie koryta bedzie
wymagato przebudowy dwdch przepraw promowych (km 61+700 i km 69).

Drugi wariant przewiduje rekonstrukcje budowli (Sluz i przelewOw) na czterech weztach
wodnych - "Lachowicze", "Owzicze", "Ragodoszcz" i "Pererub” z zachowaniem parametréw KD-
B. W charakterze odpowiednika przyjeto wezet wodny "Triszyn™ z uzupetnieniem rekonstrukcji
urzadzen przelewowych.

Sluzy dla statkow na weztach "Lachowicze" i "Ragodoszcz" maja identyczne rozwiazania
konstrukcyjne, poniewaz roznice ich poziomu gornego i dolnego sa identyczne wynoszac3,8 m.
Jako odpowiednik przyjeto $luze zeglugowa ,,Kobryn” o nastepujacych parametrach:

eszeroko$¢ komory — 12,7 m,

edtugos¢ komory — 120 m,

erdznica poziomow wody gornej i dolnej — 5,3 m.

Typy przelewéw na weztach przyjeto jak w przypadku jazu koztowo-iglicowego® (systemu
Poirée), z uwzglednieniem retencji szczytowych przeplywow (20 m/s) wiosennych powodzi w
Zbiorniku Zyrowskim.

% forma jazu shuzaca do spictrzenia wody, ktorej energia wykorzystywana byla do napedzania mtynow lub
do podniesienia poziomu wody w celu utrzymania zeglowno$ci powyzej jazu

101
Instytut Morski w Gdarisku,ul. Dtugi Targ 41/42, 80-830 Gdarisk
www.im.gda.pl



Rzeka Prypeé

Polozenie, glgbokosci i poziom wody, szybko$¢ przeptywu rzek zeglownych nie zawsze odpowiadaja
okreslonym wymogom eksploatacyjnym, co powoduje konieczno§¢ przeprowadzania przede
wszystkim pogtebienia i prostowania toru wodnego.

Rozpatrywany odcinek $rodladowych dréog wodnych Prypeci, Pchow — Usow ma dlugos¢ 126 km.
Obecnie na tym odcinku rzeki jest 13 odcinkéw mielizn i przemiatéw sprawiajacych problemy.
Coroczna wielko$¢ czerpanego gruntu w rezultacie prac dla usunigcia osadow i zapewnienia
gwarantowanych parametrow zeglugi na tych przejéciach wynosi ok. 360 tys. m®. Koszt prac
pogtebiarskich na tych przej$ciach wynosi rocznie okoto 2 200 min BYR.

W latach 2013 — 2014 przeprowadzono prace prostujace na trzech problemowych mieliznach na 25
kilometrze rzeki Prype¢ (wezet ,Kaczanowicze”), mielizna ,,Wezet Mozyrski — 17, mielizna
»Mozyrski — 2”. Na odcinku wezet Kaczanowicze — Pchow wybudowano ostrogi o dtugotrwatym
dziataniu. W 2015 roku rozpoczeto prace przy budowie ostrogi na 50 kilometrze Prypeci (wezet
”Stachowo”) i mieliznie ,,Strielski — 2”. Konstrukcje ochronne obliczone sa na okres eksploatacji do
15 lat, w zwiazku z czym odpada konieczno$¢ prowadzenia robot poglebiarskich na tych mieliznach,
co daje oszczgdnos$¢ okoto 33 mid BYR.

Obecnie na rzece Prype¢ istnieje odcinek ograniczajacy zegluge — od wezta ,,Stachowo” do granicy
panstwowej z Ukraing. Parametry toru wodnego nie pozwalajg tu wykorzysta¢ w pelni tadownosci
statkbw w okresie niskich standw wody i dlatego na odcinku tym konieczne jest podjecie prac
naprawczych i poglebiarskich. Jednak dla statego zapewnienia wymaganych parametréw zeglugowych
dla w peli zaladowanych statkow, we wszystkich okresach nawigacyjnych, konieczne bedzie
przeprowadzenie kompleksowych prac regulacyjnych zlewni rzeki Prypeé. Jest to bardzo
skomplikowany problem zaré6wno z punktu widzenia hydrotechniki, jak i ochrony $§rodowiska.
Zagadnienie kaskadyzacji Prypeci stanowi bardzo powazny problem, poniewaz Prypec jest rzeka
nizinng i regulacja moze wplyna¢ negatywnie zardwno na wrazliwe tereny i akweny zlewni, jak i na
infrastrukture hydrotechniczng i towarzyszaca. Zagadnienie zapewnienia odpowiednich glebokosci
przy najmniejszym mozliwym negatywnym oddziatywaniu na przyrode wymaga zastosowania
narzedzi modelowania matematycznego, ktore z kolei wymagaja doktadnej znajomos$ci batymetrii oraz
rzezby terenu, ktorych dane sa kluczowymi danymi wejsciowymi do modeli hydrodynamicznych.

1.1.3.Polska cze$¢ miedzynarodowej drogi wodnej E40 na odcinku Wista—Terespol

Na obszarze Polski odcinek drogi wodnej E40 taczacy Wiste z uj$ciem rzeki Muchawiec (Biatoru$) na
wigkszosci map jest prowadzony dolnym biegiem Narwi, a nastepnie Bugiem az do okolic Terespola i
Brzescia. Ten fragment trasy w obecnym stanie nie spelnia wymagan stawianych drodze wodnej i nie
zapewnia warunkéw do prowadzenia zeglugi. Dolina Bugu w granicach Polski niemal na calej
dhugosci jest objeta ochrona i stanowi cze$¢ europejskiej sieci Natura 2000, dlatego jej przystosowanie
do roli drogi wodnej nie moze by¢ brane pod uwage. Sytuacja ta wymaga wyznaczenia innej trasy, co
wigze si¢ z konieczno$ciag budowy kanatu tgczacego koryta Wisty i Bugu, ktoéry moze byc
poprowadzony przez obszar Nizin Srodkowomazowieckiej i Poludniowopodlaskiej oraz Polesia.
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Rys. 26. Polska czg$¢ migdzynarodowej drogi wodnej E40

Zrédlo: Instytut Morski w Gdansku — Zaktad Ekonomiki i Prawa, opracowanie wilasne na podstawie: Map of the
AGN network, White paper on Efficient and Sustainable Inland Water Transport, Inland Transport Committee.
UNECE New York and Geneva 2011.

Wzdhiz migdzynarodowej drogi wodnej E40 na odcinku Gdansk — Warszawa zlokalizowanych jest 11
portow s$rodladowych: w Gdansku, Przegalinie, Tczewie, Korzeniewie, Grudzigdzu, Chetmnie,
Bydgoszczy, Toruniu, Wioclawku, Plocku i warszawski port na Zeraniu. Na rysunku 27
przedstawiono orientacyjny schemat rozmieszczenia portow $rodladowych na tej trasie.
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Rys. 27. Schemat migdzynarodowej drogi wodnej E40 na odcinku Gdansk — Terespol
Zrodto: Instytut Morski w Gdansku — Zaktad Ekonomiki i Prawa, opracowanie wiasne

Z uwagi na przeszkody naturalne i warunki hydrotechniczne prowadzenie zeglugi towarowej i
pasazerskiej na catym odcinku drogi wodnej Wisty jest niemozliwe. Jedng z gtéwnych przyczyn jest
ograniczona gleboko$§¢ tranzytowa, ktora jest wynikiem powstawania odsypisk w korycie rzeki i
zamuleniem awanportéw. Wieloletnie zaniedbania oraz brak nowych inwestycji i modernizacji nie
pozwala na szybka poprawg warunkow technicznych umozliwiajacych prowadzenia ustug
transportowych na rzece Wisle.

Dla umozliwienia zeglugi na calej trasie MDW E40 konieczna jest budowa kanalu migedzy Wista a
Terespolem. Ponadto niezbedna jest kaskadyzacja Dolnej i Srodkowej Wisty (problem ten jest
przedmiotem licznych opracowan wykraczajacych poza zakres niniejszego projektu).
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Dolna Wista®®

Dolna Wista obejmuje odcinek rzeki o dlugosci 391 km od ujscia Narwi (km 550) do ujscia Wisty do
Morza Baltyckiego (km 941). Powierzchnia dorzecza wynosi 34,3 tys. km? Narew lacznie z
doplywem Bugu i Wkry jest najwiekszym doptywem Wisty i zasadniczo wplywa na ksztaltowanie sie
natgzenia przeptywu w korycie rzeki. W przekroju Tczew S$redni przeplyw z wielolecia oszacowany
zostat na okoto 1050 m*/s, zas éredni roczny odptyw Wisty do Battyku wynosi okoto 34,0 km®,

Na odcinku od ujscia Sanu (km 280) do zbiornika Wtoctawek (Ptock km 632) Wislta reprezentuje
klas¢ Ib. Rzeka jest zasadniczo nieuregulowana, w korycie wystepuja liczne tachy, brzegi czesto
wysokie i urwiste. Na odcinku zbiornika Wioctawek do stopnia (km 675) droga wodna zaliczana jest
do klasy Va. Od stopnia wodnego Wtoctawek do ujscia Tazyny w miejscowos$ci Silno (km 718) Wista
jest mocno zdegradowana i zaledwie spetnia warunki klasy Ib. Od Silna do Tczewa (km 909) Wista
obecnie posiada klas¢ II. W Biatej Gorze (km 887) potaczenie z Nogatem posiada II klas¢ zeglugowa.
Od Tczewa do ujscia w Zatoce Gdanskiej (km 941) Wista posiada klasg II1.

Droga wodna Dolnej Wisty byla zawsze jednym z podstawowych elementéw wszystkich koncepcji
Kaskady Dolnej Wisty (KDW) i po budowie zbiornikéw wodnych miata posiada¢ minimum IV klasg
miedzynarodowa. Obecnie zaktada si¢, ze powinna spetnia¢ warunki klasy Va.

Przeplywy i stany charakterystyczne dla Dolnej Wisly wyznaczono w przekrojach
wodowskazowych, jak réwniez w przekrojach odpowiadajacych lokalizacji projektowanych stopni
wodnych kaskady. Ilustruje to tabl. 35.

Tabl. 35. Wartosci przeptywow i stanow charakterystycznych w przekrojach wodowskazowych i lokalizacji
stopni wodnych dolnej Wisty

504,1 Warszawa 549 233 345 238
551,5 Modlin 872 339 405 376
586,9 Wyszogréd 886 340 358 326
606,5 Kepa Polska 948 340 272 170
632,4 Plock 942 333 589 545
679,4 Wiloctawek 911 293 153 66
707,9 Siarzewo 914 313 - -
734,7 Torun 983 356 318 179
762 Solec Kujawski 986 358 - -
806,8 Chetmno 1013 382 314 178
835 Grudzigdz 1027 394 321 180
876,3 Gniew 1037 404 - -
908,6 Tczew 1046 411 384 223
938,7 Swibno 1080 411 519 458

Zrédlo: Hydrodynamiczny model dolnej Wisly z uwzglednieniem kaskady stopni pigtrzqcych. Politechnika
Gdanska, Wydziat Inzynierii Ladowej i Srodowiska, Gdansk 2014.

Kaskada Dolnej Wisly (KDW)
KDW miata by¢ zwartym systemem o$miu stopni wodnych niskiego spadu ze zbiornikami

przeptywowymi zrealizowanymi w taki sposob, aby pigtrzenie na stopniu nizszym siggalo do
stanowiska dolnego stopnia wyzszego. W koncepcji KDW zalozono powstanie na dolnej Wisle o§miu

% Opracowanie na podstawie: Hydrodynamiczny model dolnej Wisty z uwzglednieniem kaskady stopni
pietrzgcych. Politechnika Gdanska, Wydziat Inzynierii Ladowej i Srodowiska, Gdansk 2014.
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nowych stopni pigtrzacych (rys. 28), tworzacych zbiorniki o czaszach ograniczonych naturalnymi
wysokimi brzegami doliny oraz aktualna linig przebiegu watéow przeciwpowodziowych. Dodatkowo
przyjeto, ze ze wzgledu na potrzebe utworzenia drogi wodnej do Warszawy powstanie stopien
Warszawa (Poinoc) zlokalizowany powyzej ujscia Narwi.

903,58 Tezew

Warszawa stopien

876,3 § Cniew 539,5 km

Drweca doplyw

/ 7284 km

Wioctawek

Rys. 28. Schemat Dolnej Wisty z zaznaczeniem stopni wodnych KDW

Zrédto: Hydrodynamiczny model dolnej,Wis%y z uwzglednieniem kaskady stopni pigtrzacych. Politechnika
Gdanska, Wydziat Inzynierii Ladowej i Srodowiska, Gdansk 2014.

Brane jest takze pod uwage alternatywne rozwiazanie uregulowania dolnej Wisty wykorzystujace jazy
powlokowe, istniejacy stopien wodny we Wioctawku oraz planowang zapor¢ w Siarzewie. Na odcinku
dolnej Wisty zaprojektowanych zostato, oprocz tych dwoch zapér, 16 jazow powlokowych o matych
spadkach.

Wista Srodkowa

Region wodny Srodkowej Wisly obejmuje m.in. zlewnic Wisty od ujécia Sanny do Wioctawka,
zlewni¢ Wieprza, Bugu i Narwi, Skrwg, Kamienng, Radomke i Bzure. Powierzchnia obszaru wynosi
111 tys. km? (tj. ok. 1/3 powierzchni Polski) i znajduje si¢ w granicach administracyjnych 10
wojewddztw, w tym dwoch w catosci. Dhugo$¢ Wisty na odcinku od ujscia Sanny do profilu
hydrologicznego w Korabnikach we Wioctawku wynosi 388,8 km, natomiast powierzchnia jej zlewni
wynosi 121 708 km?, w tym w granicach Polski 101 053 km?.

Ze wzgledu na intensywno$¢ zabudowy regulacyjnej majacej zasadniczy wplyw na warunki
(mozliwosci) zeglugowe, odcinek Srodkowej Wisty miedzy Deblinem i ujéciem rzeki Narew mozna
podzieli¢ na trzy odcinki obejmujace:

eOdcinek I od km 391+800 m. D¢blin do km 498+000 m. Zawady.

Odcinek o fragmentarycznej zabudowie regulacyjnej wystepujacej w rejonie elektrowni
Kozienice km. 426+000. Charakterystyczna cechg tego odcinka sa liczne przemiaty.
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Rozczlonkowane koryto powoduje liczne zatory w okresie zlodzenia i pochodu lodéow. Droga
wodna nie spetnia warunkéw zeglugowych odpowiadajacych klasie Ib.

eQdcinek 11 od km 498+000 m. Zawady do km 526+000 m. Burakdw.
Odcinek uregulowany w okolo 75% obejmujacy warszawska aglomeracje miejska ze
wszystkimi urzadzeniami technicznymi zwiazanymi z rzeka. Szeroko$¢ trasy regulacyjnej
wynosi 223 m. Niedokonczona regulacja w km 504+507, 5214526 powoduje utrudnienia w
zegludze i nie zapewnia warunkow zeglugowych dla klasy drogi wodnej Ib. W km 520+000
m. Zeran znajduje sie §luza zeglugowa o wymiarach 85 mx 12,4 m x 2,5 m.

¢Odcinek 111 od km 526+000 m Burakéw do km 558+000 m. Zakroczym.
Odcinek nieuregulowany, zatorogenny. Koryto rzeki zdziczale z wypietrzonym dnem i
odsypiskami wewnatrz koryta. Brak regulacji powoduje, ze koryto rzeki jest niestabilne i nie
zapewnia glgbokosci tranzytowych dla klasy Ib, tj. 1,6 m przez 240 dni w roku. Szeroko$¢
trasy regulacyjnej od 223-250 m.
Koncepcja kaskady Wisly Srodkowej
Koncepcja kaskady Wisty Srodkowej powstata w 1963 roku i nadal jest aktualna. Kaskada sktada sie z
pieciu stopni wodnych (rys. 29):
oStopien Warszawa Pétnocna — km 539+500,
eStopien Warszawa Potudniowa — km 504+000,
oStopien Gora Kalwaria — km 473+700,
oStopien Ostrow — km 440+000,
oStopien Piotrowice — km 411+000.
Narew
550,5

‘Warszawa Pin
539,5

Wilandwka
5047

Swider
4920

Warszawa Pid
504,0

Gora Kalwaria
473,7

Ostrow
440,0

Piotrowice
4110
Legenda:

Ostrow  stoplen

440,0 L
Wilga  dophw
457.6 km

Rys. 29. Schemat Wisty Srodkowej z zaznaczaniem stopni wodnych
Zrédlo: Instytut Morski w Gdansku — Zaklad Ekonomiki i Prawa, opracowanie wiasne na podstawie koncepcji
kaskady Wisty Srodkowej z roku 1963
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Podobnie jak w przypadku KDW, do regulacji Wisty Srodkowej takze przewidziano mozliwo$é
ekologicznej stabilizacji rzeki przy wykorzystaniu jazoéw powlokowych. W tym wypadku kaskada
sktadataby si¢ z 11 stopni wodnych o matym spadzie.

1.2. Bariery i brakujace ogniwa na miedzynarodowej drodze wodnej E40

Bariery i brakujace ogniwa na mi¢dzynarodowej drodze wodnej E40 w Republice Bialorus:

Rzeka Muchawiec na odcinku od miasta Brze$¢ do miasta Kobryn — za mate dopuszczalne
maksymalne zanurzenie (1,60 m).

Kanal Dniepr — Bug na odcinku od miasta Kobryn do wsi Pererub — za mate dopuszczalne
maksymalne zanurzenie (1,60 m).

Rzeka Pina na odcinku od wsi Pererub do miasta Pinsk — za mate dopuszczalne maksymalne
zanurzenie (1,60 m).

Rzeka Prype¢ na odcinku od wsi Stachowo do portu Pchow (Mozyrz) — za mate dopuszczalne
maksymalne zanurzenie (1,30 m).

Rzeka Prype¢ na odcinku od portu Pchow do granicy biatorusko-ukrainskiej — za mate
dopuszczalne maksymalne zanurzenie (1,50 m).

Bariery i brakujace ogniwa na miedzynarodowej drodze wodnej E40 w Polsce:

1.

Rzeka Wista na odcinku od Biatej Gory do Wioctawka oraz od Ptocka do Warszawy — wymagana
jest modernizacja drogi wodnej z klasy 1'i |1 do klasy Va.

Kanat Zeranski na odcinku od Zerania do Zalewu Zegrzynskiego — wymagana jest modernizacja
drogi wodnej z klasy 111 do klasy Va.

Rzeka Bug na odcinku od Jeziora Zegrzynskiego do miasta Brze$¢ — wymagana jest modernizacja
do klasy Va. Obecnie glebokos¢ rzeki przez 210 dni w roku jest ograniczona do 0,8 m (biorac pod
uwage obecny przebieg trasy miedzynarodowej drogi wodnej E40 na odcinku Wista - Brzes¢).

Bariery i brakujace ogniwa na miedzynarodowej drodze wodnej E-40 na Ukrainie:

1
2.

Niedostateczne sa glebokosci Prypeci od jej ujscia do granicy biatoruskie;j.
Niezbedna jest modernizacja szeéciu §luz na Dnieprze, znajdujacych si¢ w niezadowalajacym
stanie.

Najwazniejsze bariery i brakujgce ogniwa przedstawione sg na rysunku 30.
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Rys. 30. Mapa ograniczen ruchu na migdzynarodowej drodze wodnej E40
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2.Warianty rekonstrukcji przebiegu trasy E40 na odcinku Wisla — Terespol
2.1.Przebieg wariantow tras

Po przeprowadzonych analizach pod wzgledem ekonomicznym, hydrotechnicznym, hydrologicznym i
spotecznym zespot ekspertow wytyczyt osiem tras, ktdre zostaly szczegdtowo sparametryzowane.
Sposrod nich, komisja projektu wraz z ekspertami dokonata wyboru trzech najbardziej realistycznych
wariantow, spelniajacych wymagania projektu:

I. Trasa pétnocna (Wariant 1): Zbiornik Debe (Jezioro Zegrzynskie) — Dolina Dolnego Bugu —
Réwnina Wolominska — Wysoczyzna Siedlecka — Rownina Lukowska — Zaklestos¢ Lomaska —
Réwnina Kodenska — Polesie Brzeskie — Bug w okolicach Terespola — ujécie rzeki Muchawiec (dt.
207,8 km).

Il Trasa $rodkowa (Wariant 11): ujscie Wilgi do Wisty — Dolina Srodkowej Wisty — Rownina
Garwolinska — Wysoczyzna Zelechowska — Réwnina Eukowska — Pradolina rzeki Wieprz — Bystrzyca
— Rownina Parczewska — Kanat Wieprz-Krzna — Zaklestos¢ Lomaska — Rownina Kodeniska — Polesie
Brzeskie — Bug w okolicach Terespola — ujscie rzeki Muchawiec (dt. 195,9 km).

III. Trasa potudniowa (Wariant 11): ujscie rzeki Wieprz do Wisty — Dolina Srodkowej Wisty —
Pradolina rzeki Wieprz — Réwnina Parczewska — Zaklgsto$¢ L.omaska — Rownina Kodenska — Bug w
okolicach Terespola — ujscie rzeki Muchawiec (dt. 159,6 km).

Przebieg profili tras trzech wariantéw zostat przedstawiony na rys. 31-33, a mapa trzech wariantdw
tras kanatu z lokalizacja proponowanych §luz zamieszczona jest na rys. 34.

Wariant | miedzynarodowej drogi wodnej E40 na odcinku Wista—Terespol

Wariant | przebiegu drogi wodnej taczacej koryta Wisty i Bugu to droga najdtuzsza, biorgca poczatek
na obszarze Kotliny Warszawskiej, we wschodniej odnodze Zbiornika De¢be (Jeziora Zegrzynskiego),
ktorag doptywaja wody Bugu. Trasa kanatu wiedzie poczatkowo na wschdd, przez obszary Doliny
Dolnego Bugu i Rowniny Wolominskiej, przecinajac koryta licznych doptywow Bugu ptynacych w
kierunku poétnocnym lub poéinocno-zachodnim (m.in. Fiszor, Liwiec, Dzigciotek). W okolicach
Sokotowa Podlaskiego trasa kanatu zmienia bieg na potudniowo-wschodni i wkracza na obszar
Wysoczyzny Siedleckiej i Rowniny Lukowskiej, ktore sg czescia Niziny Potudniowopodlaskie;.

Przebieg trasy wzdluz koryta rzeki Bug

Analiza profilu podtuznego trasy (rys. 31) wariantu wskazuje, ze wystepuje tu wiele wzniesien. Wiaze
si¢ to z konieczno$cia budowy wielu stopni wodnych, co w efekcie generuje znaczne koszty. Pod
wzgledem hydrotechnicznym bardziej korzystne byloby poprowadzenie trasy kanatu w dolinie rzeki
Bug, tak jak wyznaczono to przy planowaniu przebiegu drogi wodnej E40 na mapie drég wodnych o
migdzynarodowym znaczeniu. Takie rozwigzanie wymagatoby budowy najmniejszej liczby stopni
wodnych sposrod innych rozpatrywanych tras Wariantu | i powodowatoby mniej probleméw z
przerzutami wody do kanahu z istniejacych ciekéw i zbiornikdw wodnych.

W Wariancie I wystgpuja dwa stanowiska szczytowe, co oznacza konieczno$¢ instalacji kolejnych
urzadzen do pompowania wody ze stanowisk dolnych do gérnych. Poza tym inwestycja ta bytaby
drozsza, co jeszcze poglebia problem dostarczenia wody do kanalu, aby utrzymaé niezaktdcona
zegluge w ciggu okresu nawigacyjnego.

Argumenty przemawiajace za tym, aby przebieg trasy Wariantu [ pozostawi¢ takim jak uprzednio
planowano tj. wzdhuz koryta rzeki, napotykaja na barierg jaka jest Natura 2000.

Instytut Morski w Gdarisku,ul. Dtugi Targ 41/42, 80-830 Gdarisk 109

www.im.gda.pl



7] ] l‘:‘ e ; o I 5 g H _ i
| § ; T;; g I [ N o I —— ‘(“{:;"Wl‘t;-:; frue j.,..,.. ; Tl
- 'E k: 3 e e \"“lh \n-; oy =T T [ - —— in
- - | ) S I ) = e N 5
Lgom T o —— i Y :
LI :E ] v §,| 1] 1 | il
- - ; - I . T ———— - k|
- P 52 Fid £ s e e
. - M g - - - o - - -
Rys. 31. Kaskadyzacja kanatu zeglugowego dla Wariantu I.
Zrédlo: Instytut Morski w Gdansku — Zaktad Ekonomiki i Prawa, opracowanie wlasne
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Rys. 32. Kaskadyzacja kanatu zeglugowego dla Wariantu Il
Zrédto: Instytut Morski w Gdansku — Zaktad Ekonomiki i Prawa, opracowanie wlasne
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Rys. 33. Kaskadyzacja kanatu Zeglugowego dla Wariantu 111
Zrodto: Instytut Morski w Gdansku — Zaktad Ekonomiki i Prawa, opracowanie wlasne
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Rys. 34. Lokalizacja $luz dla poszczeg6lnych wariantow trasy kanatu
Zrédto: Instytut Morski w Gdansku — Zaktad Ekonomiki i Prawa, opracowanie wiasne



Cata rzeka Bug, od Narwi do Terespola objeta jest szczegdlna ochrong siedlisk przyrodniczych oraz
gatunkéw cennych i zagrozonych. Zgodnie z procedura ,oceny habitatowej”, inwestycja jest
dopuszczalna wowczas, gdy nie wywiera istotnego negatywnego wptywu na obszar Natura 2000, lub
wyjatkowo wowczas, gdy taki wplyw wywiera, ale nie ma alternatywnych rozwiazan koniecznosc
realizacji inwestycji wynika z koniecznego imperatywu nadrzgdnego interesu publicznego i zapewni
si¢ dokonanie adekwatnej kompensacji przyrodniczej powodowanych strat w integralno$ci obszaru
Natura 2000 i ogélnej spdjnosci sieci.® W zwiazku z powyzszym utworzenie drogi wodnej wzdhiz
doliny Bugu nie bytoby wskazane.

Poniewaz przewozy drogami wodnymi $rodladowymi sa najbardziej optacalne dla duzych
odleglosciach, zaproponowano lokalizacj¢ portdow w tym wariancie na poczatku i na koncu badanego
odcinka drogi wodnej oraz w miejscach, gdzie wystepuja potencjalnie najwigksze mozliwosci
generowania tadunkéw. Taka sama metodyke przyjeto dla pozostatych wariantow. Na rysunku 35
przedstawiono propozycje zlokalizowania portow $roédladowych na trasie Wariantu 1.
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Rys. 35. Schemat migdzynarodowej drogi wodnej E40 na odcinku Wista — Terespol: Wariant |
Zrodio: Instytut Morski w Gdansku — Zaktad Ekonomiki i Prawa, opracowanie wiasne

Dla Wariantu I port poczatkowy zlokalizowany jest w mie$cie Nieporet, gdzie istnieje juz port na
Jeziorze Zegrzynskim. Kolejne porty znajdowatyby si¢ w okolicach miast Sokotéw Podlaski oraz
Biata Podlaska a port koncowy w miescie Terespol. Utworzenie kolejnych portow $rédladowych na
trasie drogi wodnej bedzie uzaleznione od przysztych potrzeb regionu, zapotrzebowania na transport
wodny oraz od mozliwosci finansowych samorzadéw terytorialnych.

Wariant 1l miedzynarodowej drogi wodnej E40 na odcinku Wista—Terespol

Trasa Wariantu 1l drogi wodnej E40 rozpoczyna si¢ w miejscu ujscia rzeki Wilga do Wisty, na
obszarze Doliny Srodkowej Wisty. Diugo$é trasy w tym wariancie (195,9 km) jest tylko nieznacznie
mniejsza od Wariantu I. Poczatkowo kanat biegnie w kierunku pétnocno-wschodnim, przez obszar
Rowniny Garwolinskiej, a po okoto 26 kilometrach, w okolicach Garwolina jego kierunek zmienia si¢
na potudniowo-wschodni. Stad jego trasa wiedzie przez Wysoczyzne Zelechowska, Roéwning
Lukowskg i Pradoling rzeki Wieprz ku Ty$mienicy.

% Art. 6(3) Dyrektywy Siedliskowej
%8 DHV HYDROPROJEKT, Droga Wodna E-40 — Przebieg Drogi Wodnej E-40 na terenie Polski na odcinku od
Terespola do D¢blina, Warszawa 2015
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Podobnie jak w przypadku Wariantu I, przyszte porty mogtyby by¢ zlokalizowane w okolicach
poczatku 1 konca tego odcinka drogi wodnej oraz w miejscach, gdzie wystepuja potencjalnie
najwigksze mozliwo$ci generowania tadunkow. Wariant II przebiegu drogi wodnej bedzie spetniat
swoja role pod warunkiem skaskadyzowania czesci Wisty Srodkowej. Wowczas skorzystatby na tym
np. port $rodladowy w miescie Gora Kalwaria, ktory lezatby na trasie drogi wodnej E40. Schemat
przebiegu trasy przedstawia rys. 36.

72,6km

Diugoesé (km) i porty

Kanat Kanal Kanat

Klasa
CEMT

Liczba §luz

Rys. 36. Schemat migdzynarodowej drogi wodnej E40 na odcinku Wista — Terespol: Wariant 11
Zrodto: Instytut Morski w Gdansku — Zaktad Ekonomiki i Prawa, opracowanie wiasne

Dla Wariantu II port poczatkowy zlokalizowany bylby w okolicach miasta Garwolin, a nastgpne porty
w okolicach Radzynia Podlaskiego, Biatej Podlaskiej oraz w Terespolu.

Wariant 111 migdzynarodowej drogi wodnej E40 na odcinku Wista—Terespol

Diugosc (km) i porty

Kanal Kanaf Kanal

Muchawiec

Klasa
CEMT
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Rys. 37. Schemat migdzynarodowej drogi wodnej E40 na odcinku Wista — Terespol: Wariant 11
Zrodto: Instytut Morski w Gdansku — Zaklad Ekonomiki i Prawa, opracowanie wiasne
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Wariant Il przebiegu drogi wodnej E40 jest najkrétszy (159,6 km). Trasa ma poczatek w okolicach
Deblina, na odcinku ponad 40 km biegnie od Doliny Srodkowej Wisty na wschod wzdhuz granicy
Pradoliny rzeki Wieprz i Wysoczyzny Lubartowskiej. Na wysokoéci ujscia Bystrzycy do Ty$mienicy
trasa Wariantu 1l taczy si¢ z trasa Wariantu Il i w dalszej czeSci powtarza jego bieg. Schemat
przebiegu trasy Wariantu 111 i lokalizacji portdw przedstawia rys 37.
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Rys. 38. Schemat migdzynarodowej drogi wodnej E40 na odcinku Wista — Terespol: Wariant Il
Zrodto: Instytut Morski w Gdansku — Zaklad Ekonomiki i Prawa, opracowanie wlasne

Dla Wariantu III kanatu zeglugowego sytuacja wyglada tak, jak w przypadku Wariantu Il. Portami na
trasie tego wariantu byly by porty w Deblinie, Radzyniu Podlaskim, Biatej Podlasce oraz Terespolu.

2.2.Wymiarowanie kanatu zeglugowego®

Przy wymiarowaniu projektowanego kanatu wykorzystano metodologie opisang w opracowaniach
materialéw Politechniki Gdanskiej oraz opracowania Politechniki Wroctawskiej*.

Glegbokos¢ kanatu Zeglugowego:

Zgodnie z obowigzujacym Rozporzadzeniem Rady Ministrow z dnia 7 maja 2002 r. w sprawie
klasyfikacji $rodladowych drog wodnych, dla klasy IV oraz V najmniejsza wymagana glebokosc
wody zostata okreslona na 3,5 m.

Przeprowadzona analiza techniczna jednostek ptywajacych, ktore powinny odpowiada¢ parametrami i
rozwigzaniami technicznymi standardom floty europejskiej, z mozliwoscig wspdlnego taczenia w
zestawy pchane i z mozliwo$cig wykorzystania urzgdzen za- i wyladunkowych na trasie przejazdu,
wskazuje na potrzebg zwigkszenia zalecanej glebokosci projektowej kanatu do 4 m. W istotny sposob
poprawi to warunki utrzymania kanatu, w szczegdlnoSci poprzez ograniczenie rozmycia dna
powodowanego praca $rub przy jego planowanym znacznym obcigzeniu.

Jednak argumentem przesadzajacym o przyjeciu dla projektowanego kanalu w polskiej
czeSci drogi wodnej E40, gleboko$ci 4,0 m jest bilans wody, wskazujacy na istotne zagrozenie dla
eksploatacji kanatu w okresach nizowek. Zwigkszona do 4,0 m w normalnych warunkach eksploatacji

% Metodologia wymiarowania na podstawie materialow Politechniki Gdanskiej, Katedry Hydrotechniki oraz
Kulczyk J., Winter J: Srédladowy transport wodny, Wroctaw 2003.
“ ibidem
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glebokos¢ kanatu, przy prowadzeniu prawidlowej gospodarki wodnej, umozliwi jego eksploatacje
przy zachowaniu wymaganej glebokosci minimalnej 3,5 m w okresach suszy, kiedy wystepuja
najwicksze straty na parowanie oraz braki wody w zlewni.

Zwigkszenie projektowej gltebokosci dla kanatu na polskim odcinku pozwoli na:

1. Ograniczenie wielko$ci zbiornikow retencyjnych zasilajacych kanal w wode w okresach suszy,
dla ktorych barierg jest ograniczona dostgpnos¢ terenu i duze koszty spoleczne oraz
przyrodnicze,

2. Poprawe warunkdw utrzymania koryta kanatu.

Glegbokos¢ projektowa 4,0 m przyjeta dla kanalu pomiedzy Wisla, a Bugiem w okolicach Terespola,
nie musi by¢ zachowana na innych odcinkach drogi wodnej E40.

Szerokosé kanatu Zeglugowego:

W projektowaniu ksztattu przekroju poprzecznego kanatu duze znaczenie maja wymiary: minimalna
glebokos¢ h, szeroko$¢ miarodajna b, szeroko$¢ uzyteczna b’. Przez szeroko$¢ uzyteczng szlaku
wodnego rozumie si¢ szerokos¢, przy ktorej w kazdym miejscu bedzie zapewniona minimalna
gleboko$¢ (h). Natomiast jako miarodajng (b) przyjmuje si¢ szeroko$¢ na poziomie dna barek petno
zatadowanych. Na odcinkach prostych kanalu dwukierunkowego szeroko$¢ miarodajna zostata
wyliczona ze wzoru:

b=2-B,+3-AB,

gdzie: B, = 11,4m — szerekoié jednostid,
AB, — najmnigiszy odstep pomiedzy mijajacymi sie jednostkami oraz miedzy
statkiem i brzegiem (na poziomie dne stathu);

- ABs i Bs - ABs Bs S ABs -
7.
% &
A |
~
f T o
o4 I
| At | 1
b
— —

Rys. 39. Trapezowy przekrdj poprzeczny kanatu zeglugowego
Zrodlo: Instytut Morski w Gdansku — Zaktad Ekonomiki i Prawa, opracowanie wiasne na podstawie: Regulacja
rzek i drogi wodne, Instytut Geotechniki, Wydawnictwo Politechniki Wroctawskiej, Wroctaw 1988

Bezpieczna warto$¢ AR, zalezy od typow statkow. Przyjeto, ze dla migdzynarodowych drog wodnych
klasy IV lub wyzszej, nie powinna by¢ mniejsza od 5 m.

b=2-114m+3-5m=378m
Wspétczynnik Zeglownosci:
Przyjmuje sig, iz dla planowanego kanatu wspotczynnik zeglownosci n okreslany jako
F
f

gdzie: F — powierzchnia przekroju poprzecznego kanatu, f — powierzchnia przekroju poprzecznego
zanurzonej czeSci statku

n=—-=7

powinien by¢ wigkszy lub rowny 7. Przyjecie szeroko$ci kanatu do minimalnej wartosci dla drogi
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wodnej klasy Va, tj. 45 m nie spetni tego warunku i wyniesie N=6,59.

Przyjeto, ze szeroko$¢ kanatu zeglugowego wynosi 50 m.

Promien tuku szlaku Zeglownego:
Przekréj poprzeczny na tukach bedzie si¢ nieco réznil, ze wzgledu na to, ze na tukach zestawy
sztywne zataczaja swoimi skrajnymi punktami tuki o promieniach, ktorych réznica jest tym wigksza
od szeroko$ci wlasnej zestawu, im mniejszy jest promien tuku, a wigksze dlugosci zestawu, zalezy
miedzy innymi od predkosci.
Rpin="5+L=5+115 =575 m < &50 m = minimalny
promied kanatu teglugowego drogi klasy Va. Preyieto R, = 650m

Zakladajac minimalng warto$¢ promienia tuku osi szlaku zeglownego R=650 m oraz dlugos¢

docelowego taboru, tj. zestaw pchany L=115 m, minimalne poszerzenie na tuku wyniesie:

_ 12 1 152
T ZR 265D
Minimalna szeroko$¢ kanatu dwukierunkowego na tuku bedzie wynosita:

'

=10,17m

by=E+ b, =50+ 10,17m = 60,17 m — przyjefe 62 m

s
'
m ! ; y
i )
% ,
7
o @

Rys. 40. Zwigkszenie szerokosci pasa ruchu na fuku
Zrodto: Instytut Morski w Gdansku — Zaktad Ekonomiki i Prawa, opracowanie wlasne na podstawie: Regulacja
rzek i drogi wodne, Instytut Geotechniki, Wydawnictwo Politechniki Wroctawskiej, Wroctaw 1988
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Rys. 41. Przekroj poprzeczny przez kanal z umocnieniem skarpowym na odcinku prostym
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Zrédlo: Biuro Inzynierii Wodnej i Ochrony Srodowiska M&I GAJDA
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Rys. 42. Przekroj poprzeczny przez kanat z umocnieniem ze $cianek szczelnych na odcinku prostym
Zrodto: Biuro Inzynierii Wodnej i Ochrony Srodowiska M&I GAJDA

- 74,5 _
5
5 = G
1589 r. N
g A

54,5

62

Rys. 43. Przekrdj przez kanat z umocnieniem skarpowym na tuku
Zrédlo: Biuro Inzynierii Wodnej i Ochrony Srodowiska M&I GAJDA

Przepustowosé tadunkowa sluz

Do wyznaczenia przepustowosci tadunkowej $luz zlokalizowanych na poszczegoélnych wariantach
przebiegu kanatlu okreslonej za pomoca iloczynu ilosci zestawoéw §luzowanych jednoczesnie, ilosci
sluzowan w ciagu doby, okresu nawigacyjnego oraz ladownosci zestawu pchanego przyjeto

nastepujace zalozenia:

o okres nawigacyjny,

¢ ilos¢ zestawow Sluzowanych jednoczesnie,
e ilo$¢ §luzowan w ciggu doby,

e fadowno$¢ zestawu pchanego,

e czas trwania $luzowania (pojedynczego i krzyiowego).\

Wielkos$¢ przepustowosci fadunkowej sluz dla poszczegdlnych wariantow przedstawione sa w
ponizszych tablicach, gdzie

H - spad,

ty - czas trwania §luzowania pojedynczego,
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ton - czas trwania §luzowania krzyzowego,
t, - czas trwania jednego §luzowania,

S - ilo$¢ Sluzowan w ciagu doby.

P; - teoretyczna przepustowos$¢ sluzy,

P - eksploatacyjna przepustowos¢ sluzy.

Tabl. 36. Wyniki obliczen przepustowosci tadunkowej $luz dla Wariantu I

m min min min - min t/rok min t/rok
1 12,9 37,83 57,33 33,25 43,00 215 10,04
2 8,0 32,39 51,89 29,17 49,00 24,5 11,72
3 16,0 41,28 60,78 35,83 40,00 20,0 9,20
4 14,0 39,06 58,56 34,17 42,00 21,0 9,76
5 18,0 43,50 63,00 37,50 38,00 19,0 8,69
6 7,0 31,28 50,78 28,33 50,00 25,0 12,00
7 17,0 42,39 61,89 36,67 39,00 19,5 8,97
8 18,0 43,50 63,00 37,50 38,00 19,0 8,69
9 12,0 36,83 56,33 32,50 44,00 22,0 10,32
10 6,0 30,17 49,67 27,50 52,00 26,0 12,56
11 6,9 31,17 50,67 28,25 50,00 25,0 12,00
Zrodto: Instytut Morski w Gdansku — Zaklad Ekonomiki i Prawa, opracowanie wtasne
Tabl. 37. Wyniki obliczen przepustowosci tadunkowej $luz dla Wariantu I1
m min min min - min t/rok min t/rok
1 22,0 47,94 67,44 40,83 35,00 17,5 7,85
2 14,0 39,06 58,56 34,17 42,00 21,0 9,76
3 12,0 36,83 56,33 32,50 44,00 22,0 10,32
4 12,0 36,83 56,33 32,50 44,00 22,0 10,32
5 9,0 33,50 53,00 30,00 48,00 24,0 11,44
6 8,0 32,39 51,89 29,17 49,00 245 11,72
7 9,0 33,50 53,00 30,00 48,00 24,0 11,44
8 5,0 29,06 48,56 26,67 54,00 27,0 13,08
9 8,9 33,39 52,89 29,92 48,00 24,0 11,44
Zrédlo: Instytut Morski w Gdansku — Zaktad Ekonomiki i Prawa, opracowanie wiasne
Tabl. 38. Wyniki obliczen przepustowosci fadunkowej $luz dla Wariantu IIT
m min min min - min t/rok min t/rok
1 12,0 36,83 56,33 32,50 44,00 22,0 10,32
2 7,0 31,28 50,78 28,33 50,00 25,0 12,00
3 7,0 31,28 50,78 28,33 50,00 25,0 12,00
4 5,0 29,06 48,56 26,67 54,00 27,0 13,08
5 6,5 30,72 50,22 27,92 51,00 25,5 12,28
6 39 27,83 47,33 25,75 55,00 27,5 13,39
7 55 29,61 49,11 27,08 53,00 26,5 12,80
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Zrédlo: Instytut Morski w Gdansku — Zaktad Ekonomiki i Prawa, opracowanie wiasne

Przepustowos¢ eksploatacyjna szlaku:

mint

Po =Py -ty trg -y ok

® a1 — wspolczynnik nierdownomiernosci ruchu ze wzgledu na rézne predkosci statkow;
a,=0,6+0,8; przyjeto a;=0,7

® 0, — wspolczynnik nierdownomiernosci pracy portow; a,,=0,7+0,9; przyjeto a,=0,8

® a3 — wspolczynnik ograniczenia fadownosci, a3=0,75

® a4 — wspolczynnik wptywu ruchu dwukierunkowego, a.4=0,90

min f
P, =7514-0,7-0,8-075-05=2841

rok
Z uwagli, iz przepustowos$¢ eksploatacyjna szlaku nie zalezy od iloSci [éluz ani dtugosci szlaku, dla
wszystkich wariantéw przyjmuje si¢ taka sama wartoé 28,41 min ton na rok.

Bilans prac ziemnych

Podczas budowy kanatu konieczne jest wykonanie masowych i pracochtonnych prac ziemnych
polegajace przede wszystkim na odspojeniu gruntu, przemieszczeniu odspojonego gruntu i utozenia go
w nasypie, odtozeniu lub wywiezieniu z terenu budowy. W ramach robdt ziemnych znajda si¢ rowniez
dodatkowe dziatania wptywajace istotnie na sprawny przebieg zasadniczych rob6t ziemnych - nalezg
do nich*":

eroboty przygotowawcze,

eroboty podstawowe,

eroboty wykonczeniowe.
Roboty przygotowawcze wykonywane sg przed przystgpieniem do podstawowych robét ziemnych.
Beda one podzielone na takie etapy jak: oczyszczanie terenu, zdjecie darniny i ziemi roslinnej,
usuniecie kamieni i gruzu oraz odwodnienie terenu budowy. Bilans robét ziemnych dla Wariantu 111
ilustruje ponizsza tablica.

Tabl. 39. Bilans rob6t ziemnych dla Wariantu 111

Komentarz [AS3]: Tu zmienitem
interpunkcje — mam nadzieje, ze teraz
jest jasniej

Stanowisko Kilometraz trasy [\rgvl)r/'l kr?g] [n’:lli S)r/r%] Bilans
1 0,000-15,200 4,993 0,1788 4,8139
2 15,200-25,600 2,244 0,0279 2,2158
3 25,600-41,000 1,372 1,6224 -0,2501
4 41,000-63,800 0,564 1,8236 -1,2595
5 63,800-142,600 47,892 1,0305 46,8619
6 142,600-148,200 0,992 0,0042 0,9876
7 148,200-159,600 5,029 - 5,029
lacznie: 63,086 4,687 +58,3986

Zrodto: Instytut Morski w Gdansku — Zaklad Ekonomiki i Prawa, opracowanie wlasne

2.3. Obiekty hydrotechniczne na trasie przebiegu kanalu Wista — Terespol

Przy inwentaryzacji sieci drogowej, jako baze przyjeto drogi krajowe. Lokalizacja mostow drogowych
zostata przedstawiona na rys. 44. Najwiecej mostow nalezatoby wybudowaé w przypadku wyboru
Wariantu I. Trasa Wariantu | przecina si¢ z sze§cioma drogami krajowymi, tj. 2, 8, 19, 50, 62 oraz 63,

! K. Michalik: Zasady obliczania mas ziemnych w wykopach budowlanych”, Katowice.
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a z dwoma z nich (2, 62) dwukrotnie. Z zaprezentowanych danych wynika, ze koszty Wariantu | pod
tym wzgledem bedg prawie trzykrotnie wieksze niz w przypadku Wariantu I1i 111.

Trasa Wariantu Il przecina si¢ jedynie z trzema drogami krajowymi, tj. 17, 19 i 63. Tak samo jest w
przypadku Wariantu 111, ktory réwniez bedzie wymagal budowy trzech obiektéw mostowych w
miejscach przecigcia z drogami krajowymi nr 17, 191 63.

Mosty kolejowe zostaly przedstawione w identyczny sposob, jak mosty drogowe (rysunek 43).
Wariant | charakteryzuje si¢ takze najwigksza liczbg mostow kolejowych. Jego trasa przecina si¢ z
czterema liniami kolejowymi, tj. linig nr 6, 29, 31 1 55.

Trasa Wariantu Il przecina si¢ z trzema liniami kolejowymi, tj. 7, 26 i 30, natomiast trasa Wariantu 11
bedzie wymagata budowy zaledwie jednego mostu kolejowego nad linia nr 30.

Europejskie doswiadczenia budowy kanatéw wskazuja, ze $rednio na co 1 km przypada jeden obiekt
hydrotechniczny, taki jak: ktadka dla pieszych, przejscie dla zwierzat, przepust, most, itp. Majac to na
wzgledzie i odnoszac to do analizowanych trzech wariantdéw mozna stwierdzi¢, ze:
etrasa Wariantu | ma dlugo$¢ 207,8 km, co oznacza, ze wzdluz jego przebiegu bedzie
zlokalizowanych ok 207 obiektéw hydrotechnicznych, w tym 8 mostow drogowych i mosty
kolejowe,
etrasa Wariantu Il ma dtugos¢ 195,9 km — okoto 195 obiektow hydrotechnicznych, w tym 3 mosty
drogowe i 3 mosty kolejowe,
etrasa Wariantu Il ma dlugos¢ 159,6 km — okoto 159 obiektow hydrotechnicznych, w tym 3
mosty drogowe i 1 most kolejowy.

Minimalne prze§wity pod mostami ponad wysoka wod¢ zeglowna begda spetnialy warunki drogi
wodnej klasy Va, tj. 5,25 m.
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Rys. 44. Mosty drogowe i kolejowe na trasie przebiegu trzech analizowanych wariantéw
Zrédlo: Instytut Morski w Gdansku — Zaktad Ekonomiki i Prawa, opracowanie wtasne



2.4. Techniczna charakterystyka jednostek na rewitalizowanym odcinku MDW

E40

Dla migdzynarodowej drogi wodnej E40 na odcinku Wista—Terespol, ze wzgledu na koniecznosé
przyjecia minimalnego parametru zanurzenia klasy Va, wynoszacego przynajmniej 2,5 m, nalezy
przyja¢ jako najkorzystniejszy warunek za- i wyladunku za dwoma przejsciami, przy ktorym
graniczny (gorny) stosunek L/H wynosi 27, co daje dlugo$¢ maksymalng barki ok. 76 m, a wigc

zgodng ze standardem europe;j skim.]

Po uzyskaniu minimalnych zalecanych parametréw drogi wodnej miedzynarodowej klasy Va,
podstawowymi typami floty realizujacej zadania przewozowe beda jednostki o parametrach
przedstawionych w zataczonych ponizej tablicach. :

/{ Komentarz [AS4]: niejasne

Tabl. 40. Flota docelowa - barki motorowe

BM 1500 | BMZ1300| BMAIII GMS
1 Dlugo$¢ (m) 82,0 82,0 82,0 110,0
2 Szeroko$¢ (m) 11,4 11,4 114 114
3 Wys. boczna (m) 3,0 39 3,0
4 Zanurzenie (m) 2,5 2,5 2,5
5 Wys. nierozb. (m) 5,0 5,0 5,0
6 Nosnosé (t) 1500,0 | 12850 | 14100
7 Kontenerdéw (t) 1220 ) 1220 1920

20"(TEU) szt. 61 61 96

8 Moc kw 2-300 2-300 1.620

Zrédlo: Ksztaltowanie sig ustug transportowych i prognoza przewozow transportem wodnym $roédladowym,
HYDROPROJEKT Warszawa Sp. z 0.0., maj 1993.

Tabl. 41. Flota docelowa - pchacze

BAWOL II | 2-120 kW

1 Dlugoé¢ (m) 25,0 11,7

2 Szeroko$¢ (m) 11,4 8,7

3 Wys. boczna (m) 2,4 1,7

4 Zanurzenie (m) 1,8 1,6

5 Wys. nierozb. (m) 53 4,2

6 Nosnos¢ (t) - -

7 Konteneréw (t) 20" ) )

(TEU) szt.
8 Moc kW 2-600 2:120

Zrédlo: Ksztaltowanie si¢ ushug transportowych i prognoza przewozow transportem wodnym $rédladowym,
Hydroprojekt Warszawa Sp. z 0.0., maj 1993.

Tabl. 42. Flota docelowa - barki pchane

BP1700 | BPZ1600 | BP Ro-Ro
1 Dlugosé (m) 76,5 76,5 80,0
2 Szeroko$¢ (m) 11,4 11,4 9,2
3 Wys. boczna (m) 2,8 39 2,6
4 Zanurzenie (m) 2,5 2,5 2,4
5 Wys. nierozb. (m) 4,5 5,0 53
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6  |Nosnosé (1) 17200 | 1600,0 1300,0

7 Kontenerow (t) 20" 1220 ) 1300
(TEU) szt. 61 65
8 Ilo$¢ - moc kW - - -

Zrédlo: Ksztaltowanie sie ustug transportowych i prognoza przewozow transportem wodnym $rodladowym,
HYDROPROJEKT Warszawa Sp. z 0.0., Maj 1993.

2.5.Terminale przeladunkowe i pasazerskie

Koncepcja multimodalnego portu rzecznego®

Koncepcje portu rzecznego przedstawiono na podstawie opracowania M. Le$niewskiej z Politechniki
Gdanskiej. Przyjeto, ze podstawowe funkcje 1 parametry multimodalnego portu rzecznego na szlaku
E40 beda podobne do zaproponowanych dla koncepcji w Solcu Kujawskim*®.

Multimodalne porty rzeczne powinny mie¢ mozliwos¢ przetadunku zaréwno tadunkow
skonteneryzowanych, tadunkow drobnicowych i masowych jak i tadunkow ponadgabarytowych.
Ponizej dla uproszczenia zatozen i obliczen przedstawiona jest koncepcja multimodalnej bazy
kontenerowej. Wskazano w niej przykladowe mozliwosci rozwoju infrastruktury rzecznej.
Rozwigzania infrastrukturalne dla obstugi wszystkich rodzajow tadunkow moga by¢ opracowane w
fazie szczegbtowego projektowania poszczegdlnych elementow kanatu Wista — Terespol.

Do gtéwnych zadan multimodalnej bazy kontenerowej naleze¢ beda przetadunki oraz gromadzenie
konteneréw dostarczanych transportem drogowym, kolejowym oraz wodnym $rodladowym.
Przetadunek kontenerow droga wodna nastgpowaé bedzie w systemie LO-LO (Lift ON — Lift Off).

Prognoze przewozu tadunkoéw przedstawiono w | raporcie okresowym i w Komponencie 1 niniejszego
raportu. Zaktada si¢, ze realizacja pierwszego etapu budowy portu pokryje zapotrzebowania na
przetadunki 70 000 TEU rocznie. W drugim etapie zwickszona zostanie liczba placow sktadowych, co
zapewni mozliwo$ci przetadunkowe rzgdu 140 000 — 150 000 TEU rocznie. Zaktada si¢, ze budowa
multimodalnych portéw rzecznych bedzie impulsem do dalszych inwestycji w regionie.

Szacunkowy udzial poszczegblnych grup konteneréw:

euniwersalnych: §_, = 75% — Q =52 500 TEU,
eprzepakowywanych: @,,,.. = 25% — @ = 17 500 TEU,
—chtodniczych: §_;, = 12% — @ = 8400 TEU,
—niebezpiecznych: Q.. = 6% — Q =4 200 TEU,
—pustych: @, = 7% — Q = 4900 TEU.
Glebokosé techniczna nabrzeia

Glebokos¢ portu jest suma maksymalnego zanurzenia barki i wymaganego zapasu glebokosci wody
pod stgpka statku (zgodnie z zatozeniami nie moze by¢ mniejsza od 0,25 m).

Przy obliczeniach glgbokosci pod uwage nalezy wzig¢ takze dziewigé roznych rezerw glebokosci,
ktorymi sa:

erezerwa na niedoktadno$¢ hydrograficznego pomiaru glgbokosci. Dla kanatu o glgbokosci 4 m,
rezerwa ta wynosi 0,1 m,

erezerwa nawigacyjna. Przyjeto 0,3 m,

erezerwa na niskie stany wody. Przyjeto 0,6 m,

2 Na podstawie: Lesniewska M.: Projekt multimodalnej bazy kontenerowej w Solcu Kujawskim, Politechnika
Gdanska, Gdansk 2015
“ Jak wyzej
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erezerwa na sptycenie dna kanahlu, wielko$¢ rezerwy nie moze by¢ mniejsza niz dopuszczalna
tolerancja bagrownicza. Przyjeto 0,5 m,

erezerwa na falowanie wody, rezerwe t¢ nalezy uwzgledni¢ przede wszystkim przy ustalaniu
glebokosci akwendw zewnetrznych nicostonigtych falochronami. Przyjeto 0 m,

erezerwa na zwickszenie zanurzenia statku w wodzie stodkiej. Przyjeto 0,062 m,

erezerwa na podtuzne przeglebienie i przechyly boczne statku. Dla zatozen projektu rezerwa ta
wynosi 0,275 m,

erezerwa na przeglebienie rufy statku bedacego w ruchu. Przyjeto 0,05 m,

erezerwa na osiadanie catego statku bedacego w ruchu. Przyjeto 0,05 m.

Suma powyzszych rezerw wynosi 1,937 m. Wobec tego glebokos¢ portu bedzie rowna 4,5 m.
Liczba stanowisk jednoczesnego cumowania

Do obliczenia wspodtczynnika nierownomiernosci rocznej przetadunku postuzono si¢ nastgpujacymi
wspotczynnikami: wspotczynnik nierownomiernoéci miesigcznej przetadunku (1,65), wspotezynnik
okreslajacy mozliwos¢ zwigkszenia przetadunku przez zwigkszenie liczby zmian (1,66), wspolczynnik
straty czasu przy operacjach portowych, innych niz przetadunkowe (1,65), wspdtczynnik
wykorzystania tadowni statku (1,15) oraz wspotczynnik dostepnosci portu w ciagu roku (1,46).

Biorac pod uwage wyzej wymienione wspotczynniki, wspotczynnik nieréwnomiernosci rocznej
przetadunku wynosi 2,77.

Przy obliczaniu przepustowosci rocznej, wzigto pod uwagg: liczbe miesigey pracy portu w roku (12),
liczbe dni pracy portu w miesigcu (28), liczbe zmian dziennie (2), czas trwania jednej zmiany (8
godzin) oraz wydajno$¢ stanowiska (20 TEU/h). W efekcie przepustowo$¢ roczna portu wynosi
107 520 TEU.

Na podstawie wyznaczonych parametréw obliczono, ze w porcie bedg dwa stanowiska jednoczesnego
cumowania.

Plan zagospodarowania bazy

Wykonany na podstawie wyznaczonych parametrow plan zagospodarowania terenu bazy
kontenerowej, okresla umiejscowienie poszczeg6lnych elementow, w tym:

ekanat wejSciowy do portu o szerokosci 64 m,
swrota przeciwpowodziowe,
eawanport zewnetrzny o dlugosci 250 m,
eawanport zewnetrzny o dlugosci 100 m,
eakwen portowy z obrotnicg o $rednicy 200 m,
enabrzeze przetadunku kontenerow z dwoma stanowiskami jednoczesnego cumowania o
szerokosci 14 m i dlugosci linii cumowniczej 300 m,
stereny placow sktadowych: konteneréw uniwersalnych, chtodniczych, niebezpiecznych i pustych,
ebocznica kolejowa,
edrogi manewrowe i wewnetrzne,
emagazyn zbiorczo — rozdzielczy,
ekompleks bramowy,
ecentrum logistyczne, na ktore sktadaja sie:
budynki administracyjno-socjalne, myjnia sprzetu,
warsztat, stanowiska do tankowania urzadzen przeznaczonych do przemieszczanie kontenerow.

Na podstawie istniejacych multimodalnych terminali kontenerowych, biorac pod uwage przetadunki
rzedu 70 000 TEU rocznie w pierwszym etapie inwestycji, dobrano sprz¢t niezbedny do obstugi portu.
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Wyposazenie nabrzeza:

e | suwnica nabrzezowa o udzwigu 50 t,
e 1 zuraw samojezdny o udzwigu 100 t,
e 1 zuraw wypadowy o udzwigu 50 t.

Urzadzenia obstugujace place sktadowe:

¢ 2 suwnice placowe o udzwigu 50 t,

¢ 2 wozy typu Reach Stacje o udzwigu 10 t,
e 4 ciagniki terminalowe,

® woz podsiebierny o udzwigu 40 t,

o 2 wozki widlowe o udzwigu 25 t.

Przyj¢to nastepujace zatozenia:

e basen oraz tereny portowe usytuowane zostang na obszarach odgrodzonych od rzeki watem
przeciwpowodziowym, dzigki czemu funkcjonowanie portu nie bedzie zalezne od zmian
poziomdw i przeptywow wody w kanale,

e poziom wody Ww basenie portowym przyjeto jako staly, zabezpieczony wrotami
przeciwpowodziowymi, zlokalizowanymi na wale przeciwpowodziowym. Jako poziom wod
powodziowych przyjeto rzedng watu przeciwpowodziowego,

o kanat wejsciowy bedzie wehodzi¢ w brzeg pod maksymalnym dopuszczalnym katem 30°.

Koncepcja terminalu pasazerskiej zeglugi rzecznej

Koncepcje terminalu pasazerskiego przyjeto na podstawie materiatow Politechniki Gdanskiej, przede
wszystkim projektu: Nowa generacja przyjaznych $rodowiskowo statkow $rodladowych i
przybrzeznych dla polskiego systemu drég wodnych relacji wschéd - zachdd, w ktorym
przedstawiono rozwinigte koncepcje terminalu multimodalnego wraz z infrastruktura wewngtrzna
i w nawigzaniu do krajowej sieci komunikacyjnej i jej kierunkdw rozwoju oraz kierowanego przez
prof. A. Bolta projektu zabudowy Kepy Bazarowej w Toruniu™.

Planowane terminale pasazerskiej zeglugi rzecznej beda spelnialy miedzy innymi dwa zasadnicze
obszary projektowania:

erozwigzanie nabrzeza pasazerskiego dostosowanego do wahan zwierciadta wody,
epowigzanie komunikacyjne przystani z istniejacg infrastruktura.

Terminale beda tworzyly zintegrowane wezly turystyki wodnej, w polaczeniu z zabudowa zaplecza.
Realizacja takich weztow bedzie miala szereg zalet, takich jak:

ewzrost atrakcyjnosci turystycznej przyleglych do terminala terendw oraz ich rewitalizacje,

eutworzenie mozliwosci alternatywnych form aktywnego wypoczynku w regionie,

emozliwo$¢ pozyskania inwestora prywatnego, ktory sfinansowalby budowe infrastruktury
przystani rzecznej i zagospodarowat zaplecze, w ktorym planowane jest utworzenie funkcji
noclegowej, gastronomicznej oraz handlowej,

ewzrost atrakcyjno$ci inwestycyjnej regionu,

emozliwo$¢ lokalizowania matych firm ushugowych w otoczeniu terminala wptynie na rozwoj
branzy turystycznej, utworzy dodatkowe miejsca pracy.

Terminale oprocz matych jednostek ptywajacych, jak np. kajaki, beda réwniez dostosowane do
obshugi statkéw — hotelowcow oraz statkow dalekobieznych.

“ Projekt InCoWaTrans w ramach programu EUREKA E!3065 pod kier. prof. K. Rosochowicza ,Nowa
generacja przyjaznych $rodowiskowo statkow s$rodladowych i przybrzeznych dla polskiego systemu drog
wodnych relacji wschéd-zach6d” oraz Bolt A., Derek J.: Koncepcja zabudowy Kepy Bazarowej w Toruniu,
Politechnika Gdanska.
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Powstanie mozliwo$¢ utworzenia regularnych linii rejsowych o charakterze komunikacji
migdzymiastowej, obstugiwanych przez tramwaje wodne lub organizacji migdzyregionalnych i
miedzynarodowych rejsow turystycznych, obstugiwanych przez statki wycieczkowe, statki kawiarnie,
itp. Zaktada sie, ze do terminali bedg doprowadzane linie komunikacji autobusowe;j, kursujac do i z
pobliskich miast, badz regionéw atrakcyjnych turystycznie.

Budynek terminalu pasazerskiego

Przystan zaprojektowana jest jako budynek w ksztalcie walca eliptycznego o szklanej fasadzie,
przykryty zelbetowymi tukami. Luki o funkcji cumowniczo — odbojowej oparte beda po stronie
odwodnej na palo$ciance stalowej, natomiast po stronie odladowej na $cianie parkingu podziemnego.
Ze wzgledu na podstawowe zalozenie, aby mozliwe bylo cumowanie statkow i obstuga ruchu
pasazerskiego w calym zakresie zmiennosci standw wody, po stronie odwodnej zaprojektowano
zebrowa $ciang oporowa. Zaprojektowany uklad zapewni mozliwos¢ jednoczesnej obstugi dwoch
jednostek o dtugosci do 100 m kazda. Planowane jest jednoczesne cumowanie statku dalekobieznego
typu Eureka oraz tramwaju wodnego. Konstrukcja pozwala na rozdzielenie terminali blisko i
dalekobieznego.

Rys. 45. Wizualizacja budynku przystani.
Zrodto: Derek J.: Koncepcja zabudowy Ke¢py Bazarowej w Toruniu

2.6. Zjawiska lodowe

Zjawiska lodowe wystepujg poza okresem nawigacyjnym, dlatego nie byly szczegotowo analizowane
W niniejszym opracowaniu. Zatory $ryzowe na rzekach sa na ogot krotkotrwate i przewaznie znikaja w
kilka lub kilkanascie dni po ich utworzeniu si¢. Zatory §ryzowo-lodowe najczgsciej utrzymuja si¢
przez caty okres zimy. Wedlug danych regionalnych zarzadéw gospodarki wodnej zjawiska lodowe na
rzekach statystycznie rozpoczynaja si¢ w grudniu i konczg w marcu. Analizy ekonomiczne, analizy
optacalnosci inwestycji i szacowanie przepustowosci drogi wodnej na odcinku Wista — Terespol beda
oparte na okresie wolnym od zjawisk lodowych na rzekach. Z tego wzglgedu sporzadzanie
szczegdlowej analizy zjawisk lodowych wykracza poza potrzeby niniejszego opracowania.

3. Badania hydrograficzne i hydrologiczne

3.1. Charakterystyka zlewni w rejonie budowy polaczenia wodnego Dniepr-Wista

Wojewoddztwo lubelskie potozone jest w dorzeczu dwoch duzych rzek: Wisty 1 Bugu nalezacych do
zlewni Morza Baltyckiego. Bug jest rzeka graniczng. Zasoby wod powierzchniowych wojewodztwa sa
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niewielkie. Na sie¢ doptywow tych rzek sktada si¢ 4883 rzek i kanalow. Obok Wisty i Bugu, do
najdtuzszych rzek na obszarze wojewodztwa zaliczana jest rzeka Wieprz, a nastepny po wzgledem
dtugosci jest Kanal Wieprz-Krzna.

Obszar obwodu brzeskiego nalezy do zlewni Morza Czarnego i Morza Baltyckiego. W regionie
znajduje si¢ okoto 4 tysigey rzek i kanalow odwadniajacych o dtugosci ponad 15 tys. km. Gtowne
rzeki obwodu to: Horyn (277 km), Prype¢ (180 km), Bug (169 km) i Szczara (229 km) oraz
Muchawiec i Jasiolda. Ponadto w obwodzie zlokalizowane s3: Kanat Dniepr-Bug oraz Kanat
Oginskiego taczace baseny Morza Czarnego i Battyckiego. Bug i Prype¢ sa rzekami granicznymi. Bug
stanowi granice miedzy Biatorusig i Polska, a Prype¢ migdzy Biatorusig i Ukraing. W_obwodzie
brzeskim znajduje si¢ 450 zbiornikow wodnych. Gldwne zbiorniki to: Jezioro Wygonowskie - 0
powierzchni 26,1 km?, Jezioro Czarne - 17,6 km?, Jezioro Bobrowickie - 10,3 km? oraz jeziora Biate,

Sielachy, Gaé, Stradzieckie, Rogoznianskie, Tajne. Ponad 20% powierzchni nizinnych zajmuja tereny
bagienne. Jeziera—na arze—woiewddztwa—lubelskies S TV W —

/{ Komentarz [AS5]: ?

Na obszarze obwodu wotynskiego ptyna 132 rzeki. Do gtéwnych rzek obwodu naleza Prypec¢ i Bug
Zachodni. Inne wigksze rzeki to Turia, Stochdd oraz Styr. Rzeki obwodu naleza gtéwnie do zlewni
Prypeci. Wigkszo$¢ rzek Wolynia nie jest zeglowna ze wzgledu na niewielkie glebokosci. W

450 N o3 % nueh he n . a)

3.2.5zlak E40 na obszarze Ukrainy

Rzeka Dniepr ma swoje zrédto na rosyjskich wyzynach w okolicach Smolenska. Dniepr na swojej
drodze do Morza Czarnego przebiega przez najwazniejsze tereny przemystowe Ukrainy i przeplywa
przez kilka zapor z ogromnymi §luzami. Na poczatku Dniepr ptynie na potudnie skr¢cajac na zachod,
przechodzac przez Smolensk, dochodzac do Biatorusi i dalej na potudniowy — wschdd przecinajac
granicg¢ Biatorusi. Rzeka Dniepr jest zeglowna na odcinku 1677 km. Od miejsca gdzie Dniepr zbiega
si¢ do rzeki Soz staje si¢ on rzeka graniczng Ukrainy i Biatorusi.

Zlewnia rzeki Prypec¢ nalezy do zlewni Dniepru (zlewisko Morza Czarnego). Zlewnia potozona jest na
terenach obwodow: wolynskiego, rowienskiego, lwowskiego, tarnopolskiego, chmielnickiego,
zytomierskiego i kijowskiego Ukrainy oraz brzeskiego, homelskiego, mohylewskiego i minskiego
Biatorusi.

Tabl. 43. Podstawowe parametry zbiornikow wodnych i potrzebne $rodki do ich realizacji

calkowita | uzyteczna
1 |2b: Korteliski, w. Kortelisy, rejon . | yowel 180 42 3,45 5000
ratnienski
. . ., . |Kanat
2 | Zb. Turski, w. Tur, rejon ratniefski . 1357,3 215 215 50000
Zabototowski
Lacznie w obwodzie wolynskim: 1537,3 25,7 24,95 55000
3 Zb. Dobrotworsk_l, w. D_obrotwor Bug 696 14.65 124 25600,0
Stary, rejon kamionecki
4 Zb. Sok_alskl, m. Sokal, rejon Bug 490 4,92 2.72 1689.8
sokalski*
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5 |Zb: Solokijski, w. Korczow, rejon g iio 136 4,32 2,99 3883,6
sokalski
g |Zb: Niedatezyiski, m. Zaszkow, | \ie jatc/vma 443 1,01 0,9 200,0
rejon zotkiewski
7 | %b: Zoczowski, m. Zloczow, rejon | 7, o 115 1,46 0,8 65000,0
ztoczowski
. . Budowla
8 Zb. Ga_r_n’alljowslg, W. . Jaryczéwka 81 1,7 0,89 w dobrym
Gamalijowka, rejon pustomycki .
stanie
Lacznie w obwodzie Iwowskim: 1562,3 28,06 20,7 96373,4
Lacznie w zlewni Bugu: 3099,6 53,76 _

Zrédlo: Zarzad Zasobéw Wodnych Obwodu Wolynskiego

Sie¢ hydrograficzna Prypeci jest silnie rozwinigta. Bezposrednio do rzeki wpada 70 doptywow
pierwszego rzedu (w stosunku do Prypeci — rzedu zerowego) o tacznej dlugosci 5537 km. Liczba
doplywow drugiego, trzeciego i wyzszych rzedéw po ukrainskiej, prawobrzeznej stronie zlewni
wynosi 443, a ich sumaryczna dlugos¢ 9753 km. Po lewej stronie rzeki liczba i dlugosé doptywow
drugiego, trzeciego i wyzszych rzedow nie zostata ustalona. W zlewni znajduje si¢ 16 rzek srednich —
doplywow Prypeci réoznych rzedow.

Dorzecze Prypeci jest dostatecznie zbadane pod wzglgdem hydrologicznym. W goérnym biegu rzeki
oraz na doptywach ukrainskiej czg$ci dorzecza dziata 29 posterunkéw pomiarowych, w tym na samej
Prypeci dwa. W czeSci biatoruskiej na samej rzece dziata 7 hydrologicznych posterunkow
pomiarowych. Dane najwazniejszych hydrologicznych posterunkoéw pomiarowych w dorzeczu Prypeci
zamieszczone Sg w tablicy 44.

Tabl. 44. Charakterystyka podstawowych hydrologicznych posterunkéw pomiarowych dorzecza Prypeci

Od Do
Ukraina
Obwod kijowski moze wykresli¢ nieczynne???

Uz (Usza) | Polesskoje | 87 | 5690 [ 07.07.1915 | czynny

Obwdd wolynski
Prypeé Lubiaz 604 6100 20.07.1922 czynny
Prypeé Rzeczyca 677 2210 22.10.1928 czynny
Turia Kowel 82 1480 08.07.1922
Stochéd Lubieszéw 15 2970 20.07.1922

Obwdd rowienski
Styr Miynek 113 10900 09.08.1924 czynny
Horyn Dabrowica 117 12000 19.08.1922 czynny
Stucz Sarny 42 13300 25.03.1945 czynny

Obwod zytomierski
Ubor¢ [ Perga [ 173 | 2880 [ 16.09.1924 | czynny
Bialorus

Obwdd homelski

Prype¢ Uiscie . 120 102900 08.06.1877
rz. Stawecznej
Prypeé Narowla 153 98520 26.09.1930 czynny
Prype¢ Mozyrz 192 97190 03.06.1876 czynny
Prypeé Petrykéw 277 83450 08.06.1930 czynny
Obwdd brzeski

Prypeé Turéw 358 71430 01.09.1930
Prypeé Koroby 466 35720 08.1922
Prype¢ Kaczanowicze 504 31970 1877 czynny
Prype¢ Pinsk 521 czynny
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Zrédlo: Panstwowa Agencja Zasobow Wodnych Ukrainy, Panstwowy Regionalny Instytut Projektowo —
Badawczy ,,Dniprodiprovodgosp”

Lokalizacje zbiornikow wodnych w zlewni Bugu na terenie Ukrainy ilustruje rys. 45.
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Rys. 46. Schemat rozmieszczenia zbiornikéw wodnych w zlewni Bugu na terenie Ukrainy
Zrodlo: Zarzad Zasobéw Wodnych Obwodu Wotynskiego



3.3.Szlak E40 na obszarze Bialorusi
3.3.1.Stosunki wodne w systemie wodnym Dniepr - Bug

W systemie wodnym Dniepr-Bug stosunki wodne okresla odplyw powstajacy w zlewni
morfologicznej oraz odptyw z innych zlewni do systemu zasilania KD-B. Stabym ogniwem Systemu
zasilania jest nierowny podziat zasobéw wodnych w ciggu roku na odcinku wododzialowym: obfito§¢
wiosng 1 niedobor w okresie niskiego przeptywu. Wigksza czes¢ wody w ciagu roku pochodzi z
gornego biegu Prypeci i kaskady jezior Swictego, Wolafiskiego i Biatego znajdujacych si¢ na
terytorium Ukrainy.

W celu utrzymania rownowagi ekologicznej rzeki Prype¢ wielko$¢ upustu w celu ochrony srodowiska
ponizej poboru wody Kanatu Jeziora Biatego, zgodnie z dokumentami normatywnymi WNP, powinna
wynosié¢ 17,8 min m® rocznie, jednak Ukraina zaproponowata ograniczenie, aby utrzymaé przeptyw
nie mniejszy niz 4,58 m%s, niezaleznie od wodnosci roku i sezonu, co daje lacznie 144,4 min m®.
Wymdg ten nie moze by¢ spetniony w latach suchych, poniewaz w warunkach naturalnych przeptywy
gornej Prypeci nie osiggaja wymaganych wartosci.

W zwiazku z perspektywami rozwoju transportu rzecznego na KD-B, objeto§¢ wody wymagana do
zabezpieczenia zeglugi wynosi 48,7 min m® co zapewni ponad 1 min ton przewozu tadunkow
(przyjeto przez analogie z poprzednich lat) w okresie od marca do listopada. Wielko$¢ 48,7 mln m®
uzyskano z obliczen przy zapewnieniu 7683 §luzowan w sezonie, przy tym: na wschodnim stoku
wezta wodnego Lachowicze — 3915 x 3139 m® = 12,29 mIn m?, na zachodnim — 3768 x 9663 m® =
36,41 min m®.

W zlewni KD-B gléwnymi odbiorcami sptywu powierzchniowego sa:

erolnictwo (nawilgacanie przez §luzowania i zraszanie uzytkow rolnych),
egospodarka rybna.

Glownymi uzytkownikami sptywu powierzchniowego sa:

stransport wodny,
eochrona przyrody (sanitarny pob6r komunalny).

Zasilanie w wodg¢ do celow przemystowych i komunalno-bytowych jest realizowane przede
wszystkim przez pob6r wod podziemnych. Niedob6r wody w sezonie nawigacyjnym w roku o 95%
poziomie ufnoéci wynosi 19,11 mln m®.

3.3.2.Gospodarka wodna Kanalu Dniepr - Bug

Dla zapewnienia gwarantowanej intensywno$ci zeglugi na kanale Dniepr-Bug w sezonie
nawigacyjnym i kontrolowania przeptywu wody w czasie powodzi korzystnym rozwigzaniem
mogtaby byé budowa zbiornika "Zyrowski" w okolicy miejscowosci Malinowka w rejonie
drohiczynskim, z wypetnieniem go z gornej Prypeci przez kaskade jezior (Swigte, Wolanskie i Biate)
na juz odbudowanym Kanale Zyrowskim. Rozwigzanie to uwzglednia parametry Kanahi Zyrowskiego
planujac szacunkowy przeptyw na poziomie 20 m%s i grawitacyjne wypelnienie przysztego zbiornika.

Realizacja takiego rozwigzania umozliwitaby gromadzenie wody wiosng z gornej Prypeci, a nastgpnie
wykorzystywanie jej w sezonie nawigacyjnym, co zapewniatoby niezbgdne warunki $rodowiskowe
dla ochrony kaskady jezior. Parametry zbiornika powinny umozliwi¢ zmagazynowanie w czasie
powodzi 21,0 min m*® wody, niezbednych do zapewnienia zeglugi w sezonie nawigacyjnym roku
obliczeniowego. Dzicki temu niedobor wody w sezonie nawigacyjnym w objetosci 19,1 mln m® w
roku obliczeniowym zostatby wyeliminowany o 95% poziomie ufnosci.
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Koszty budowy Zbiornika Zyrowskiego szacowane sa na 262 mld rubli biatoruskich (BYR).
Inwestycja ta mialaby strategiczny charakter w zakresie bezpieczefistwa ekologicznego w
potudniowych rejonach obwodu i zabezpieczenia zeglugi na Kanale Dniepr-Bug.

3.4.Szlak E40 na obszarze Polski
Sposoby pokrycia zapotrzebowania na wode

Z przeprowadzonej analizy wynika, ze nie jest celowe taczenie funkcji zeglugowej kanatu z funkcja
zaopatrzenia w wodg¢ terenow deficytowych (ubogich w wode). Z tego wzgledu proponuje si¢
rozwigzac te problemy oddzielnie.

Uksztattowanie istniejacej sieci wodnej potozonej migdzy Wista, a Bugiem wskazuje, ze z punktu
widzenia zapotrzebowania na wodg, najbardziej odpowiednim obszarem dla budowy kanatu
zeglugowego taczacego rzeke Muchawiec z Wisla jest trasa Wariantu I11.

Rozwazana trasa polozona wzdhiz istniejacej linii kolejowej Terespol-Lukow jest nieodpowiednia do
budowy kanatu zeglugowego. Rejony wododziatoéw rzek na tym obszarze pozbawione licznej sieci
rzecznej stanowig dogodny obszar do usytuowania kanaléw nawadniajacych lub rurociggow
prowadzacych wod¢ komunalng.

Zapotrzebowanie wody na $luzowanie obliczone zostaly dla zalozen:

edhugose sluzy Ly=120 m,

eszeroko$¢ sluzy By=12 m,

espad maksymalny H . zalezny od wariantu,
edhugos¢ statku Ls=115 m,

eszeroko$¢ statku Bs=11,4 m,

ezanurzenie statku hg=2,5 m,

ewypornos$¢ statku

L=L,-B.-h,=115-114-2,5=32775m°®
ercalna ilo$¢ cykli $Sluzowania w obie strony w jedng strong s = 22,
estraty na parowanie p=5 I/s/km.

Dla powyzszych zatozen okreslono zapotrzebowanie na $luzowanie jednostkowe, zapotrzebowanie
dobowe, straty na filtracje i parowanie, straty na przecieki, $redni wydatek dobowy, pojemno$é
wymaganych zbiornikow retencyjnych, zrodlo zasilania kanalu w wode, moc pompowni, $rednie
zuzycie energii w roku oraz roczny koszt $luzowania na kazdego wariantu. Zapotrzebowanie na wodg
obliczono dla opcji bez i z zbiornikami oszczgdno$ciowymi.

Wyniki obliczen przedstawiono w tablicy 45.
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Tabl. 45. Obliczenia $luzowan

m |m|m| m m? m? km m’ m m’ m’ m’s |tys. m® m | kW | MWh | zt | tys.zt
Rzeka Bug
1 1 optymalny 120 |12 18 | 3277,5| 29197,5 | 642345 | 207,8 | 89769,6 | 102 | 40800 |1415259,6 | 16,38 | 4246 i zbiorniki 22 | 7856 | 50907 | 500 | 25453,4
retencyjne
1 optymalny ze Rzeka Bug
2 zbiornikami 120 12| 9 |3277,5| 16237,5 | 357225 | 207,8 | 89769,6 | 102 | 40800 | 845019,6 | 9,78 | 2535 i zbiorniki 22 4691 | 30395 | 500 | 15197,7
oszczedno$ciowymi retencyjne
Rzeka Bug
3 2 optymalny 120 |12 14 | 3277,5| 23437,5 | 515625 | 195,9 | 84628,8 | 100 | 40000 |1155878,8| 13,38 | 3468 i zbiorniki 30 | 8749 | 56696 | 500 | 28347,9
retencyjne
2 optymalny ze Rzeka Bug
4 zbiornikami 120 |12| 7 |3277,5| 13357,5 | 293865 | 195,9 | 84628,8 | 100 | 40000 | 712358,8 | 8,24 | 2137 i zbiorniki 30 | 5392 | 34941 (500 | 17470,6
oszczedno$ciowymi retencyjne
Kanat Wieprz -
5 3 optymalny 120 |12 7 |3277,5| 13357,5 | 293865 | 159,6 | 68947,2 | 40 | 16000 | 672677,2 | 7,79 | 2018 i Zl;{épnziiki 0 0 0 500 0
retencyjne
3 optymalny ze Kanall(Wlep 1z
6 zbiomikami | 120 |12|35(3277,5| 83175 | 182985 | 1506 | 68947,2 | 40 | 16000 | 4509172 | 522 | 1353 | ,He | 0 | 0 | 0 [500| O
oszczgdnosciowymi retencyjne

Zrédio: Biuro Inzynierii Wodnej i Ochrony Srodowiska M&I GAJDA




Tabl. 46. Zestawienie powierzchni zlewni i przeptywow charakterystycznych w przekrojach wodowskazowych z okresleniem wielkosci przeptywu dyspozycyjnego w

przekrojach wodowskazowych, w warunkach hydrologicznych przeptywu $redniego niskiego (SNQ) - rzeka Wieprz i Krzna®.

Kod JCWP Nazwa JCWP
km - km? m®/s lata od+do - - - m/s m®/s
Wieprz
Wieprz od Jacynki
306+86 | Zwierzyniec | 392,61 | 28,70 | 800 | 2,10 | 1,13 | 0,40 |1951+2010| PLRW2000924159 do Zbiornika 0,00 0,00 1,13
Nielisz
289+17 | Michaléw | 568,60 | bd. | bd. | bd. | bd | bd. b.d. Wieprz od 0,00% bd. bd.
278+87 Nielisz | 1343,77 | 38,10 | 22,69 | 7,70 | 2,92 | 1,15 [1996+2010 | PLRW2000152435 | Zbiornika Nielisz 0,00% 1,15% 1,77
265+94 | Wirkowice | 1998,93 | 75,80 | 32,81 | 9,28 | 4,25 | 2,78 | 1976+2010 do Zotkiewki 0,00 2,78* 1,47
Wieprz od
233+45 | Krasnystaw | 3 010,29 | 300,00 | 53,21 | 12,19 | 595 | 3,49 |1951+2010 | PLRW200019243931 Zolkiewki 0,00% 3,49% 2,46
do oddzielenia si¢
Kan. Wieprz-Krzna
Wieprz od
191+12 Trawniki | 354541 | 134,00 | 41,34 | 11,90 | 389 | 1,35 | 19762010 | PLRW20001924513 |0ddziclenia si¢ Kan. 0,00* 1,35% 2,54
Wieprz-Krzna do
dopt. spod Staroscic
Wieprz od
105+86 | Lubartéw | 6389,88 | 458,00 | 79,24 | 22,49 | 10,19 | 4,99 |1951+2010| PLRW2000192479 Bystrzycy do 0,00% 4,99* 5,20
Ty$mienicy
19+33 Kosmin |10292,67| 591,00 | 129,84 | 36,52 | 15,60 | 7,35 | 195122010 | PLRW20001924999 | ‘Vieprz od Tysmie- 0,00% 7,35% 8,25
nicy do uj$cia
Krzna
45418 | Porosiuki | 121466 | bd. | bd | bd | bd | bd | bd | PLRW200024266459 |Krzna od Krzny Pd.
do Klukowki
8+45 |Malowa Géra| 3041,03 | 133,00 | 5800 | 10,50 | 2,43 | 1,00 |1951:2010 | PLRW200024266499 K"”Zg‘ijfl‘f:o"vk' 0,00 0,00 243

Zrédlo: M. Kubiak, Przedsigbiorstwo Projektowo Wykonawcze ,,EKOSOFT”, Gdansk 2015

** Wedlug zalgcznika nr 1 raportu z wykonania map zagrozenia powodziowego i map ryzyka powodziowego; Projekt ISOK - Raport z zakonczenia realizacji zadania 1.3.2. -

Przygotowanie danych hydrologicznych w zakresie niezbgdnym do modelowania hydraulicznego.




* Przyjeto w granicach jednolitej czesci wod powierzchniowych (JCWP) wartosci przeptywu NNQ jako Q, wg
Rozporzadzenia Nr 5/2015 Dyrektora Regionalnego Zarzadu Gospodarki Wodnej w Warszawie z dnia
3 kwietnia 2015 r. w sprawie ustalenia warunkéw korzystania z wod regionu wodnego Srodkowej Wisty.

** dla potrzeb orientacyjnego bilansu wodnego w warunkach hydrologicznych SNQ w rzece, przyj¢to wielko§é
przeptywu dyspozycyjnego, Qo =SNQ— @y jup Pa=3INQ— NNQx*

*** przyjeto wartosci wspofczynnika "k" dla profilu zamykajacego JCWP. Dla obliczeniowych przekrojow
posrednich obliczona zostata warto§¢ wspotczynnika "k" proporcjonalnie do przyrostu zlewni.

3.5.Podsumowanie

Porownanie wartosci dyspozycyjnych przeplywéw w warunkach hydrologicznych przeptywu srednio
niskiego w rzece, z zapotrzebowaniem projektowanego kanatu okre$lonym w tabl. 46 wskazuje na:

a) mozliwos¢ (teoretyczna) pokrycia zapotrzebowania na wode projektowanego kanatu z rzeki
Bug, na odcinku do km 248+000 (do Niemirowa) dla kanalu bez zbiornikow
oszczednosciowych, a na odcinku do km 2944000 (do Grabara) dla kanatu ze zbiornikami
oszczednosciowymi.

b) mozliwos¢ (teoretyczng) pokrycia zapotrzebowania na wode projektowanego kanatu
w Wariancie Il ze zbiornikami oszczgdno$ciowymi, z rzeki Wieprz na odcinku od ujscia do
Bystrzycy tj. do km 144+000.

Nalezy podkresli¢, ze powyzsze zestawienia nie uwzgledniajg innych poboréw wg waznych pozwolen
wodnoprawnych. Ponadto dla zagwarantowania ciaglego zasilania kanalu w wodg, niezaleznie od
przyjetego wariantu, konieczne bedzie przeprowadzenie w dalszym etapie prac projektowo -
koncepcyjnych:

1. Analizy czasu trwania i prawdopodobienstwa wystapienia przeplywow niskich, mniejszych niz
SNQ, w przekrojach obliczeniowych,

2. Opracowania szczegotowych bilanséw wodnych z uwzglednieniem istniejacych pozwolen oraz
perspektywicznego zapotrzebowania na wod¢ w zlewni, z uwzglednieniem obowigzujacych
priorytetow zaspokajania potrzeb,

3. Okreslenia optymalnej lokalizacji i wielkosci zbiornikow retencyjnych, z odniesieniem
do gospodarki wodnej w calej zlewni,

4. Okreslenia przekrojow uje¢ wody oraz koniecznych przerzutoéw wody, w tym opcjonalnego
zasilania z Wisty.

Biorac pod uwage powyzsze ustalenia nalezy przyja¢, ze bilans wody w zlewni nie wyklucza zadnego
z wariantdw. Jednak uwzgledniajac wielko$¢ zapotrzebowania wody oraz lokalizacje zbiornikow
wynikajaca z profilu trasy kanalu w poszczegélnych wariantach, dla kazdego z nich ostateczne
rozwigzanie zasilania kanalu w wodg, musi by¢ poprzedzone dodatkowymi, uszczegdétowionymi
analizami zasobow wody i gospodarki wodnej w zlewni.
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Komponent 4

Aspekty finansowe, prawne i instytucjonalne
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1.Studium wykonalnos$ci finansowej

1.1.0cena wplywu obecnego kryzysu finansowego na koszty kredytu i zdolno$é
finansowa projektu.

Kryzys finansowy w Europie i na $wiecie, zdaniem autoréw zalaczonej oceny wplywu kryzysu
finansowego na koszty kredytu, a tym samym na rentowno$é finansowa*®, zostal juz przezwyciezony,
ale jego wpltyw jest nadal waznym czynnikiem ksztaltowania rynku finansowego. Najlepszym
sposobem na oszacowanie jego skutkéw dla projektu E40, jest zbadanie referencyjnej (podstawowej)
stopy procentowej EURIBOR*, ustalanej przez EBC (Europejski Bank Centralny). Stopa procentowa
jest dla firm jednym z kluczowych czynnikoéw branych pod uwage przy podejmowaniu decyzji o
inwestycji. Stopy procentowe, czyli cena placona za pozyczenie kapitatu, wptywaja bezposrednio na
oprocentowanie wszystkich bankéw w obszarze europejskim.

Referencyjna stopa procentowa jest waznym elementem dla duzych projektow infrastrukturalnych,
takich jak "Rewitalizacja drogi wodnej na odcinku E40 Dniepr-Wista" jako cato$ci, a zwlaszcza dla
realizacji finansowej tego rodzaju projektu. Potrzeby finansowe projektow infrastrukturalnych sg z
reguly bardzo wysokie, w zwigzku z tym wyzsza stopa procentowa generuje znacznie wyzsze koszty.
To z kolei moze doprowadzi¢ do opdznienia lub, w najgorszym wypadku, do zaniechania realizacji
duzych projektow.

Poziom referencyjnej stopy procentowej moze mie¢ efekt aktywny lub pasywny. Aktywny efekt stop
procentowych wptywa na wysoko$¢ kosztow kredytow bankowych (zardwno prywatnych, jak i
panstwowych*®). W odniesieniu do bankéw panstwowych niska stopa procentowa moze prowadzi¢ do
bardzo niskiego wskaznika dla indywidualnego projektu, co pozwala zaoszczgdzi¢ miliony euro,
zwlaszcza biorac pod uwage zwyczajowo dtugi okres kredytowania.

Efekt pasywny wplywa na gotowo$¢ firm prywatnych do udzialu w duzych projektach
infrastrukturalnych. Wiele statystyk pokazuje, ze w okresach wysokich stop procentowych znacznie
ograniczone zostaty inwestycje firm, podczas gdy w okresach niskich stop procentowych cheé do
inwestowania pieni¢dzy i/lub udzialu w ryzykownych inwestycjach jest znacznie wyzsza. W zwiazku
z tym niska stopa procentowa nie tylko podnosi gotowos$¢ firm do inwestowania w projekty
infrastrukturalne, ale takze decyduje o oczekiwanej stopie zwrotu z inwestycji. Sytuacja ta ukazuje
kluczowe znaczenie stopy procentowej nie tylko dla warunkow kredytowania, ale takze dla ogblnego
przyciagania dalszych inwestycji w zakresie duzych projektow inwestycyjnych i stopy zwrotu z
inwestycji ze strony firm prywatnych.

Swiatowy kryzys finansowy, ktory rozpoczat sic w 2008 roku i trwat przez kilka lat, doprowadzit do
powaznych perturbacji na rynku europejskim. Przejawem tego jest zapoczatkowany w 2010 r. i nadal
nie w pelni przezwycigzony "Euro-kryzys" (co wida¢ na przyktadzie obecnych probleméw Grecji).
Aby uratowaé rynek europejski i poprawi¢ sytuacje krajow, ktore znalazty si¢ w powaznym kryzysie
gospodarczym (np. Irlandii, Hiszpanii, Portugalii, Cypru, Grecji, Wioch), Europejski Bank Centralny
podjat drastyczne $rodki. Realnie kryzys finansowy nie objatl bezposrednio Francji, ale wskazniki

*® Oceng wykonata European-Ukrainian Business and Innovation Agency (EUA) z Bremen, ktora jest partnerem
konsorcjum zaangazowanego w studium wykonalnosci projektu rewitalizacji potaczenia Dniepr-Wista na drodze
wodnej E-40.

" EURIBOR (ang. Euro Interbank Offered Rate) — referencyjna wysoko$é oprocentowania depozytow i
kredytéw na rynku migdzybankowym strefy euro.

*® Na przyktad Europejski Bank Odbudowy i Rozwoju, Europejski Bank Inwestycyjny, francuski Caisse des des
Dépots lub niemiecki KFW (Credit Institute for Reconstruction).
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ekonomiczne i prognozy tego kraju nie byly obiecujace. To przyczynito si¢ do ogdlnej niepewnosci
sytuacji gospodarek europejskich, z uwagi na duze znaczenie gospodarcze Francji.

W celu stawienia czota niepewnosci na rynkach finansowych, wsparcia borykajacej si¢ z ktopotami
gospodarki europejskiej, pobudzenia rozwoju wspodlnego rynku europejskiego oraz umozliwienia
transferu srodkéw pomocowych dla dotknigtych spowolnieniem gospodarek, EBC znaczaco obnizyt
podstawowg stope procentowa.

Podstawowe stopy procentowe spadaly drastycznie od poczatku kryzysu finansowego w 2008 r. - z
prawie 4,2% do 1% w 2009 roku, oraz niemal 0,0% w 2015 roku. Ostatnio stopa referencyjna ustalona
przez EBC wynosi 0,05%. Ksztaltowanie sie stop procentowych dla matych i $rednich przedsigbiorstw
(na okres od 1 do 5 lat i do warto$ci 1 miliona euro), w przypadku kredytéw udzielanych przez banki
prywatne, ukazuje ponizszy wykres.

[ Portugal [l Griechenland? Spanien ltalien |l Deutschland [l Frankreich
10%

9%
8%
7%
6%
5%
4%

3%
2%
1%

0%
2011 2012 2013 2014

'Laufzeit 1 bis 5 Jahre, Kredite bis zu einer Million Euro
2Daten werden nicht monatlich verdffentlicht
Quelle: EZB

Zrédlo: EBC

Kazdy ze wskazanych krajoéw ma inne warunki kredytowania, w zalezno$ci od indywidualnej sytuacji
ekonomicznej. Spadek oprocentowania nast¢puje po nizszej podstawowej stopie procentowej i roznica
ta jest dos¢ znaczna. Banki prywatne, w zaleznosci od kraju, utrzymuja margines kilku procent.
Oprocentowanie bankow panstwowych jest znacznie nizsze. Aktualny jego poziom zalezy od wielu
czynnikow, m.in. takich jak: warto$¢ i okres kredytowania, warunki splaty oraz indywidualne warunki
bankowe (dane statystyczne na temat optat sg niedostgpne).

Wplyw na projekt E40

Rozwdj sytuacji na rynku finansowym dziata na korzy$¢ projektu E40. W obecnej sytuacji projekt ma
duza szans¢ na kredyt od bankéw panstwowych i to na historycznie najnizszym poziomie
oprocentowania. Umozliwia to znaczng redukcje kosztow dla projektu, co rowniez znaczaco
zmniejsza ryzyko finansowe. Dodatkowo istnieje mozliwo§¢ uzyskania kredytu na amerykanskim
rynku finansowym, poniewaz kluczowa stopa oprocentowania jest wcigz bardzo niska. W zasadzie jest
to nawet bardziej decyzja polityczna anizeli finansowa. IStnieje poza tym mozliwo$¢ pozyczenia
srodkow od bankow prywatnych, chociaz na ogdt oferuja one gorsze warunki anizeli banki
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panstwowe, poniewaz pobieraja zwykle znaczng marzg.
Powstaje zatem konieczno$¢ podjecia strategicznej decyzji:
oCzy w ogole zaciagnaé pozyczke od prywatnych bankow?
oJesli tak, to jakie beda/powinny by¢ proporcje "rzadowych" i "prywatnych" kredytow?

Zrédtem finansowania moze by¢ takze sektor przedsiebiorstw prywatnych. Dhugoterminowy okres
niskich stop procentowych powoduje, iz fatwiej naktonic te grupy do udzialu w projekcie E40.

Istnieja dwie glowne grupy ewentualnych prywatnych partneréow projektu. Pierwsza grupa sktada si¢ z
firm, ktore sa zainteresowane bezposrednimi zyskami z udzialu w projekcie E40. Moze to byé
osiagniete na rozne sposoby. Na przyklad, w drodze umowy, ktora przewiduje pewien zwrot
dochodéw Iub poprzez dywidendy. Inng mozliwosécia mogltby by¢ udziat firm w projekcie. Jednakze,
jest to wcigz strategiczna decyzja, czy zaangazowac taki typ partnerow i w jakim zakresie. Tym
niemniej oczekiwany jakikolwiek zwrot kosztow inwestycji bedzie umiarkowany ze wzgledu na
wieloletnie niskie oprocentowanie oraz brak mozliwosci inwestowania $rodkéw finansowych
zapewniajacych uzyskiwanie wysokich stop zwrotu z inwestycji.

Do potrzeb projektu prawdopodobnie bardziej kwalifikuje si¢ druga grupa prywatnych interesariuszy.
Obejmuje ona firmy, ktore sg bezposrednio zainteresowane realizacjg projektu E40. Moga to by¢ na
przyktad firmy, ktore w ramach swojej dziatalno$ci cheiatyby korzysta¢ z nowej drogi wodnej, takie
jak rozmaite firmy logistyczne, dostawcy, zatadowcy, itp. Dotyczy to réwniez firm, ktore liczg na
mozliwo$¢ poprawy efektow swojej dziatalnosci lub obnizenie kosztow poprzez korzystanie z zeglugi
srodladowej (handlowcy zaangazowani w obroty zbozem lub operatorzy zeglugi $rodladowe;j).
Ponadto grupg podmiotéw zainteresowanych zegluga srédladowa stanowi np. branza turystyczna i tym

podobne.
Prognoza ksztattowania sie stop procentowych

Majac na uwadze fakt, ze realizacja duzych projektdw infrastrukturalnych, takich jak projekt E40,
zajmuje wiele lat i do kolejnej fazy wdrazania takze musi uptyna¢ pewien czas, niezbgdna jest
przynajmniej ogélna prognoza przyszltego rozwoju podstawowej stopy procentowej. W praktyce
prognoza taka jest krotkoterminowa, gdyz nie ma gwarancji co do jej poziomu nawet w najblizszych
miesigcach. Jednak, biorac pod uwage dotychczasowy, bardzo zachowawczy sposob postgpowania ze
strony EBC i obecng sytuacj¢ gospodarcza, istnieje duza szansa, iz kluczowa stopa procentowa bedzie
si¢ rozwijac tak jak aktualnie prognozowano.

Od poczatku 2015 roku niektorzy eksperci ostrzegaja przed mozliwym wzrostem poziomu inflacji,
zwlaszcza w strefie euro, ze wzgledu na niskie stopy procentowe. Na poczatku lata 2015 roku
pojawity sie sygnaly ze strony EBC o niewielkim wzroscie stop jesienig 2015. Jednak w ciggu
ostatnich 3 miesigcy sytuacja zmienita sie:

eNastgpito drastyczne obnizenie cen ropy naftowej i gazu (z perspektywa dalszego utrzymania cen
na niskim poziomie), co znacznie zmniejszylto poziom inflacji w Europie

ePrognoza dla rozwoju gospodarki §wiatowe]j zostala obnizona ("Globalna gospodarka stoi w
obliczu niskiego wzrostu w przysztym roku " - OECD*®), co wymaga poszukiwania nowych
mozliwosci pobudzenia gospodarek europejskich (tani pienigdz przez niskie stopy
procentowe). Jedng z glownych przyczyn jest spowolnienie gospodarki Chin.

* http://www.theguardian.com/business/2015/sep/16/global-economy-faces-low-growth-in-next-year-says-oecd
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eZwickszenia inwestycji i kosztow dla gospodarek europejskich wymaga obecna fala uchodzcow
z obszaréw poinocnej Afryki.

oW dniu 17.09.2015 FED (Rezerwa Federalna - amerykanski odpowiednik EBC) postanowita, iz
nie podniesie glownej stopy procentowej na rynku amerykanskim (krok ten zostat ogtoszony i
oczekiwany jest przez wigkszo$¢ ekspertow i analitykow).

Wszystkie te wydarzenia z jednej strony zmniejszaja stope inflacji, a z drugiej zwickszaja
zapotrzebowanie na wsparcie gospodarki nowym i tanio dostgpnym pienigdzem. Ma to
odzwierciedlenie w prognozie EBC zaktadajacej, ze w ciagu calego roku prawdopodobnie nie bedzie
decyzji o podniesieniu podstawowej stopy procentowe;j. Jest tez bardzo prawdopodobne, iz nie be¢dzie
wyraznego wzrostu w pierwszej potowie 2016 roku. Czynniki te s mocno sprzyjajace dla projektu E40.

Na podstawie oszacowania nakladow inwestycyjnych niezbednych dla realizacji projektu, nalezy
przeprowadzi¢ oceng i konsultacje z r6znymi instytucjami finansowymi, zarowno komercyjnymi, jak i
agencjami rozwoju, w celu oceny popytu na projekt i prawdopodobnych warunkéw kredytowania
majacych zastosowanie do podobnych projektow w regionie.

1.2.Przeglad instytucji finansowych

Przeglad instytucji finansowych jest podzielony na dwie czes$ci. Pierwsza czes¢ omawia sektor
instytucji rozwojowych, natomiast druga dotyczy organizacji komercyjnych. Przeglad sktada si¢ z
opisu instytucji, warunkdéw i danych kontaktowych. Informacja oparta jest na osobistych
telefonicznych rozmowach z kilkoma instytucjami oraz analizie zrodet.

- Europejski Bank Inwestycyjny (EBI)

EBI jest jedynym bankiem Unii Europejskiej bedacym wilasnoscia i reprezentujacym interesy panstw
cztonkowskich UE. Jako najwickszy wartosciowo kredytobiorca i kredytodawca, Bank zapewnia
finansowanie i ekspertyzy dla zrbwnowazonych projektow inwestycyjnych, ktore przyczyniajg si¢ do
wspierania celow polityki UE. Wigcej niz 90% swojej dziatalnosci koncentruje na Europie, ale takze
obstuguje klientdéw zewngtrznych wspierajacych polityke rozwoju UE. EBI $cisle wspotpracuje z
innymi instytucjami UE w celu realizacji polityki unijnej. Jednym z priorytetbw EBI jest
infrastruktura. W 2014 roku EBI przeznaczyt 20,5 mld € na wsparcie projektow infrastrukturalnych w
Europie.

EBI udziela pozyczek indywidualnym projektom, ktorych catkowity koszt inwestycji przekracza 25
mln EUR. Pozyczki te mogg pokry¢ 50% catkowitych kosztéw dla zaréwno sektora publicznego jak i
prywatnego, ale przecigtnie udziat ten wynosi jedna trzecig wartosci. Projekt musi by¢ zgodny z jego
celem kredytowania i musi by¢ uzasadniony ekonomicznie, finansowo, technicznie oraz uwzglednia¢
wymogi ochrony $rodowiska. Warunki finansowania zaleza od rodzaju inwestycji i bezpieczenstwa
oferowanego przez osoby trzecie (banki lub konsorcja bankowe, inne instytucje finansowe lub
organizacje zalozycielskie).

Oprocentowanie moze by¢ stale, poddawane korekcie lub zmienne, tj. pozwalajace na zmiang formuty
stopy procentowej w czasie trwania kredytu w okreslonych z gory okresach. Sptata odbywa si¢ zwykle
na zasadzie polrocznej lub rocznej. Okresy karencji splaty kapitalu moga by¢ przyznane na etapie
tworzenia danego projektu.

- Europejski Bank Odbudowy i Rozwoju (EBOIR)

EBOIR oferuje produkty finansowe dopasowane do indywidualnych potrzeb klienta. Potencjalni
klienci musza wykazac, iz proponowany przez nich projekt lub firma spelniaja minimalne wymagania
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do kwalifikowania si¢ na dofinansowanie przez EBOIR. Finansowanie dla projektow sektora
prywatnego z EBOIR na ogoét waha si¢ od 5 mld USD do 250 mln USD w formie pozyczki lub
kapitatu wtasnego. Srednie inwestycje EBOIR wynosza 25 milionow USD.

Podstawg pozyczki jest oczekiwany przeptyw $rodkow pienigznych projektu oraz zdolnos¢ klienta do
splaty kredytu przez uzgodniony okres. Ryzyko kredytowe moze by¢ podejmowane przez Bank w
calosci lub czgéciowo. Pozyczka moze by¢ poreczona majatkiem kredytobiorcy i/lub moze byé
zamieniona na akcje lub by¢ powiazana kapitalowo. Wszystkie szczegélty sa indywidualnie
negocjowane z klientem.

Kredyty EBOIR sg oparte na aktualnych stawkach rynkowych i konkurencyjnych warunkach. Po
przedstawieniu szczegotow projektu, warunki finansowe moga by¢ negocjowane z Bankiem. EBOiR
oferuje zaréwno stale, jak i zmienne oprocentowanie. Marza dodawana jest do stopy bazowej. Marza
jest kombinacja ryzyka kraju i ryzyka danego projektu. Ta informacja pozostaje poufna tak dla klienta
jak i dla Banku. Pelne warunki kredytowania sg negocjowane indywidualnie dla kazdego projektu.

- KfW IPEX-Bank (Kreditanstalt fir Wiederaufbau)

KfW IPEX jest odpowiedzialny za miedzynarodowe projekty oraz za finansowanie eksportu. Bank
angazuje si¢ w finansowanie dostosowane do $rednio- i1 dlugoterminowych przedsiewziec.
Finansowanie ma na celu zapewnienie konkurencyjnosci oraz internacjonalizacji niemieckich, jak i
europejskich przedsigbiorstw eksportowych. Bank finansuje rowniez infrastruktur¢ gospodarcza i
spoteczng w Europie, pomaga w zabezpieczaniu dostaw surowcOw oraz wspiera realizacje projektow
zwigzanych z ochrong Srodowiska i klimatu na §wiecie.

KfW IPEX jest jednym z wiodacych dostawcow finansowania dla budowy statkéw, samolotow i
pojazdow szynowych, a takze dla inwestycji zwigzanych z budowa i rozbudowa lotnisk oraz portow
morskich. Warunki kredytowania nie sg ogdlnodostgpne. W kazdym wypadku warunki ustalane sa
podczas poufnych spotkan i konsultacji pomigdzy Bankiem a klientem. Taka sama procedura
dotyczytaby ewentualnego kredytowania projektu E40.

- Europejski Fundusz Roku 2020 na rzecz Energii, Zmiany Klimatycznych i Infrastruktury
(,,Marguerite™)

Fundusz powstat przy wsparciu szesciu najwazniejszych europejskich instytucji finansowych w celu
wspierania podejmowanych kapitatochtonnych inwestycji infrastrukturalnych. Zakres dziatania
obejmuje wspieranie stabilnych, dlugoterminowych przedsigwzigé skorygowanych o oceng¢ ryzyka.
Kazda z sze$ciu stron zatozycielskich zobowigzata si¢ wptaci¢ 100 min euro do Funduszu. Ponadto
trzej kolejni inwestorzy (w tym Komisja Europejska) zobowigzali si¢ wplaci¢ 110 mln euro, dzigki
czemu $rodki Funduszu beda wynosi¢ facznie 710 mln euro.

Warunki kredytowania w ramach Funduszu nie sg ogolnodostgpne. W kazdym wypadku warunki
ustalane sg podczas poufnych spotkan i konsultacji pomi¢gdzy bankiem a klientem. Taka sama
procedura dotyczytaby projektu E40.

- Prywatne banki

Nie wszystkie grupy prywatnych bankéw uczestniczg w finansowaniu projektow infrastrukturalnych.
Zainteresowanie finansowaniem projektow inwestycyjnych potwierdzity na przyktad: HSBC
Holdings Royal Bank of Scotland (RBS), Santander Bank, Deutsche Bank.

Deutsche Bank nalezy do najwigkszych na $wiecie bankow inwestycyjnych. Ustugi Deutsche Bank
obejmuja calag game zintegrowanych produktow bankowos$ci inwestycyjnej oraz kompleksowe
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doradztwo branzowe dla spotek publicznych i instytucji, w tym zardwno zwykle kredyty bankowe, jak
i indywidualne rozwiazania kredytowe. Warunki ewentualnego kredytowania projektu E40 musiatyby
by¢ ustalone w czasie poufnych konsultacji pomigdzy bankiem a potencjalnym inwestorem.

Warto zwrécié uwage na punkt widzenia niektorych ekspertow®, ktérzy uwazaja, ze inwestycje w
infrastruktur¢ moga by¢ przedmiotem zainteresowania nie tylko bankow, lecz réwniez stanowié
ciekawy obszar dziatania dla duzych funduszy inwestycyjnych, gotowych do udzialu w okreslonych
inwestycjach. Mogtoby to by¢ dodatkowe Zrodto finansowania rowniez dla projektu E40.

Reasumujac, przeglad instytucji finansowych wskazuje, ze dostgpne informacje na temat
ewentualnych warunkéw udzielania kredytow sa ograniczone. Konieczne jest nawigzywanie
bezposrednich kontaktow na wyzszym szczeblu w celu ustalania warunkéw kredytowania lub innego
wsparcia finansowego dla konkretnej inwestycji. Banki wymagaja szczegélowych informacji
dotyczacych wszystkich czeéci skladowych projektow, w tym np. przedstawienie studium
wykonalnos$ci (na obecnym etapie zaawansowania dziatan na rzecz projektu E40 nie jest to mozliwe,
poniewaz konieczne jest wigksze zaangazowanie administracji rzadowej oraz dodatkowe badania).

Realizacja tak powaznego projektu jak rewitalizacja drogi wodnej E40 wymaga zaangazowania
rzadéw Biatorusi, Polski i Ukrainy i okreslenie zakresu potrzeb i udziatow a takze sklonnoSci i
mozliwos$ci finansowania projektu E40. Najbardziej korzystnym rozwigzaniem bylby jak najwigkszy
udziat panstwa w finansowaniu projektu, niezaleznie od tego, ze wszystkie inne rodzaje wsparcia dla
projektu E40 takze zwigksza szans¢ na kredyt na sprzyjajacych warunkach i zwigksza zainteresowanie
projektem innych panstw i instytucji w Europie.

1.3.Poréwnanie ze zblizonymi projektami w regionie

Jednym z projektow zblizonym do projektu E40 jest kanal na Sekwanie we Francji, ,,Canal Seine Nord
Europe". Kanat ten taczy Sekwane (do Paryza - Tle-de-France) z potnocnym wybrzezem Francji.
Oznacza to, iz kanat taczy pokazny obszar ile-de-France z duzymi portami na pdtnocy, takich jak
Hawr i Antwerpia. Catkowita dlugo$¢ kanalu wynosi 106 kilometrow. Zasadniczg réznicg pomigdzy
Kanatem Sekwana - Europa Pétnocna a projektem E40 jest nie tylko dlugos$¢ kanatu, ale takze fakt, ze
kanat Sekwana - Europa Polnocna znajduje si¢ tylko we Francji, podczas gdy projekt E40 dotyczy
trzech r6znych krajow i systemow gospodarczych (Polska, Biatoru$ i Ukraina).

To nowe polaczenie umozliwi znaczgce zmniejszenie kosztow i czasu transportu. Nadzieje¢ na
korzystanie z nowobudowanego kanalu maja szczegdlnie francuscy rolnicy. Inwestycja ta redukujac
czas i koszty umozliwi sprawniejsza i bardziej konkurencyjna obstuge rynku europejskiego.

Pierwotne koszty budowy oszacowano w czerwcu 2012 r. na 4,4 mid euro, ale po nowym przeliczeniu
w 2014 r. catkowite koszty szacowano na co najmniej 7 mld euro. Poczatkowym pomystem byto
stworzenie partnerstwa publiczno-prywatnego (PPP), ale po drastycznym wzro$cie kosztow, opcja ta
zostata odrzucona. W rezultacie gtéwne wydatki sa finansowane przez rzad. Prawie 30% catkowitych
kosztow zostato przejete przez Uni¢ Europejska. Ponadto konieczne bylo dokonanie zmian w
konstrukcji kanatu. Obnizyto to koszty do pierwotnej wartoéci 4,4 - 4,7 miliardéw euro, z czego 2 mid
euro finansuje Unia Europejska, 1 mld rzad francuski, 1 mld samorzady, a pozostate 500 milionow jest
pokryte z kredytu o niskiej stopie procentowej udzielonego przez Caisse des Dépots.

Prywatne firmy, ktore byly zainteresowane udzialem w projekcie, nie sg czeécig procesu budowy
kanatu. Ich rolg sa inwestycje w budowg infrastruktury w sasiedztwie kanatu (np. budowa terminali
multimodalnych). Obszar budowy kanatu Sekwana - Europa P6tnocna i sposéb, w jaki kanat wypetia

%0 E.g. Daan Schalck, manager przystani Gent i Philippe De Backer, cztonek komitetu drogowego Parlamentu
Europejskiego
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luke pomiedzy regionem Paryza i belgijsko-holenderska przestrzenig gospodarcza, przedstawia
ponizszy rysunek.

Liickenschluss 5
Frankreichs groRes Kanalprojekt

== Soine-Nord Europe
== Wasserslraen

Ballungsraume
@ Stadte

k‘\ Quelie: VNF / Grafik: DVZ
1

Rys. 47. Kanat Sekwana - Europa Pénocna

Zrédio: VNF i DVZ

Przyktad Kanalu Sekwana - Europa Potnocna pokazuje znaczenie udziatlu rzadu w realizacji tak
duzych projektéw infrastrukturalnych. Dotyczy to nie tylko czesci finansowej projektu, ale rowniez
roli instytucjonalnej panstwa w waznym dla gospodarki panstwa i regionu przedsigwzigciu.

1.4 Mozliwo$ci udzialu firm prywatnych w projekcie E40

W ramach studium wykonalnosci przeprowadzono konsultacje z sektorem prywatnym w celu oceny
zainteresowania potencjalnych inwestorow i innych ekspertow projektem E40 i promocji rewitalizacji
drogi wodnej E40 posrod tychze grup. Informacje uzyskano poprzez wywiady eksperckie i ankiety
posréd wiodacych potencjalnych inwestoréw: firm logistycznych, spotek zarzadzajacych
infrastrukturg i prywatnych inwestoréw. Opinie dotyczyty m.in.:

—znaczenia zeglugi dla regionu i dla wlasnej dziatalnosci firm,
—zainteresowania inwestowaniem i warunkow inwestycji (m.in. zwrot z kapitatu wlasnego),
—rekomendacji i komentarzy odno$nie do celowosci i potrzeby rewitalizacji.

Wyniki badan potwierdzaja, ze istnieja rdzne potencjalne grupy inwestycyjne: prywatne firmy
krajowe, operatorzy terminali i portéw (np. TIS®"), dostawcy krajowych i miedzynarodowych ushuig
logistycznych dziatajacych w ramach korytarzy ladowych (np. Plaske i DB Schenker), prywatni

*! Transinvestservice (TIS) — najwigkszy na Ukrainie operator terminali przetadunkowych w portach
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inwestorzy logistyczni zaangazowani takze w transport wodny $rodladowy, whasciciele infrastruktury i
tadunkéw (np. TIS, BMC®).

Gloéwna grupg interesariuszy na Ukrainie sg zlokalizowane w portach rzecznych firmy eksporterow
zboza i1 metali. Glowni gracze na rynku to Nibulon, Hermes-Trading i Nobel. Sposrod inwestorow
zagranicznych, prywatni inwestorzy z Chin sa gotowi zainwestowa¢ w ukrainski handel zbozem. Rzad
ukrainski wspiera rozwdj krajowego potencjatu eksportowego w sektorze rolnym w ramach
Narodowego Programu Rozwoju Rolnictwa. Rozwdj importu towaréw z Polski i krajow basenu
Morza Battyckiego do Biatorusi i Ukrainy, takich jak niemieckie materiaty budowlane, itp. moze
zainteresowac kolejng potencjalng grupe inwestorow.

Przeprowadzone wywiady i wyniki ankiet potwierdzaja, ze niedoinwestowanie w zakresie
infrastruktury ladowej prowadzi do koniecznos$ci poszukiwania alternatywnych sposob6w transportu,
pobudzajac regionalne dziatania inwestycyjne zmierzajace do rewitalizacji polaczen zeglugi
srodladowej. Przyktadem takiej dziatalnoSci jest ponowne uruchomienie (po 20 latach przerwy)
polaczenia pasazerskiego na Ukrainie miedzy Chersoniem a Kachowka przez rzeke Dniepr. Transport
rzeczny jest tam wprawdzie dwa razy drozszy niz autobusowy, ale tez trzy razy szybszy, dlatego
stanowi dobra alternatywe dla przewozow autobusowych. Prywatni inwestorzy na Ukrainie
zaangazowani s3 w modernizacje¢ istniejgcego taboru i zwigkszanie potencjatu przewozowego w celu
zaspokojenia rosngcego popytu na przewozy pasazerskie.

Wyniki badan wskazuja na konkurencyjna pozycje zeglugi na Dunaju (PETC 7)** w stosunku do E40
w zakresie ustug transportowych do Europy. Droga wodna E40 jest postrzegana przez dostawcow
sieci transportowej i infrastruktury na Dunaju jako konkurencyjny korytarz logistyczny. Dlatego firmy
te staraja si¢ czerpa¢ maksymalne korzysci ze swojej dzialalno$ci do czasu zapewnienia pelnej
zeglownosci na calej drodze wodnej E40. Dotyczy to np. wczesniej uruchomionych potaczen w
relacjach Turcja — Niemcy oraz Ukraina — UE poprzez Morze Czarne — Dunaj.

Szczegodlnie podkreslanym problemem jest brak cato$ciowego postrzegania drogi wodnej E40. Z
reguly przedstawiciele biznesu, szczegolnie na Ukrainie i w Polsce, ktada nacisk na krajowe odcinki
E40. Ta "wizja narodowa” sprzyja przede wszystkim lokalnym interesom, co ze wzgledu na wsparcie
rozwoju przynajmniej niektérych wybranych odcinkéw drogi wodnej, ma takze swoje pozytywne
aspekty. Tym niemniej nie jest to wystarczajgcym impulsem dla petnego wykorzystania i efektywnego
rozwoju zeglugi na catej drodze wodnej E40 i wlaczenia tego szlaku do europejskiej sieci
transportowej.

Potwierdzenie znajduje powszechne przekonanie, ze prywatne inwestycje musza by¢ realizowane we
wszystkich trzech krajach w ramach pomocy rzadowej. Inwestorzy nie sa gotowi do zainwestowania
w zagraniczng czg§¢ zeglugi bez odpowiedniej podstawy prawnej na poziomie mi¢dzynarodowym.
Zainteresowanie inwestycjami w polska czgsé¢ przebudowy drogi wodnej nie zostalo na obecnym
etapie potwierdzone przez inwestoréw zagranicznych.

Widoczne jest generalnie zainteresowanie inwestoréw prywatnych krétkoterminowym, nie dtuzszym
niz 2-3 lata, zwrotem z inwestycji, jak rowniez wysoka stopa procentowa (powyzej Sredniej dla
przemystu) w nadziei na ztagodzenie obecnego wysokiego ryzyka biznesowego. Stanowi to wyrazng
przeszkodg dla projektu E40.

%2 BaltMarketConsult (BMC) is consulting on the problems of entrepreneurship and support programs financed
from the EU structural funds.
%% Droga wodna Dunaju

144
Instytut Morski w Gdarisku,ul. Dtugi Targ 41/42, 80-830 Gdarisk
www.im.gda.pl



Realizacja projektu bedzie dlugofalowa, natomiast w obecnych warunkach inwestorzy i
mi¢dzynarodowe firmy logistyczne nie sa w stanie zidentyfikowa¢ wystarczajacego popytu
logistycznego, ktory zachecalby do wiaczenia si¢ do projektu. Pewne watpliwosci moze budzi¢
niedostatecznie dynamiczny rozwdj przeptywu tadunkéw w korytarzu, co nie sprzyja w obecnych
warunkach angazowaniu si¢ w inwestycje.

Zrozumialtym utrudnieniem dla realizacji projektu jest konieczno$¢ przeprowadzenia prac
pogtebiarskich. Prace nad pogltebianiem Dniepru od strony ukrainskiej nie zostaly dotychczas
zatwierdzone przez rzad. Nalezy takze wzig¢ pod uwage nowe plany reform podatkowych i budzetu
panstwa, ktore moga wplyna¢ na ewentualne ograniczenie dziatan inwestycyjnych. Jeszcze silniej
problem ten widoczny jest na przebiegu drogi wodnej na obszarze Polski.

Utrudnieniem dla biznesu jest takze nieefektywny system taryfowy dla zeglugi rzecznej, w tym optat
za funkcjonowanie $luz i urzadzen hydrotechnicznych na wykorzystywanej dla potrzeb zeglugi drogi
wodnej na Ukrainie a takze na Biatorusi. Jednak pomimo szeregu niedogodnosci istnieja pewne grupy
inwestorow, ktore sg zainteresowane uczestnictwem w krajowych i lokalnych dziataniach dla
odbudowy drég wodnych, widzac w tym szanse uzyskania nowych mozliwosci biznesowych. Za
najbardziej atrakcyjne obszary inwestycyjne uwazane sg przewozy pasazerow i transport fadunkéw
masowych poprzez Dniepr. Budowa centréw logistycznych w obszarach miejskich zlokalizowanych w
zasiggu oddzialywania drogi wodnej moze staé si¢ dobrze rokujacym biznesem.

Prywatna firma Nibulon® opracowala nawet program ozywienia zeglugi na krajowych drogach
wodnych (na Ukrainie), z propozycja finansowania kosztow utrzymania infrastruktury i urzadzen
hydrotechnicznych, liczac na ich pokrycie przez wzrost wolumenu fadunkéw. Firma rozwija wlasna
flotg, inwestuje w terminale rzeczne i urzadzenia przetadunkowe. Spolka ztozyta rzadowi
ukrainskiemu propozycje zainwestowania 2.5 miliona USD w prace poglebiarskie na Dnieprze. Czas
trwania prac nie moze przekroczy¢ 2 miesigcy, a okres zwrotu z inwestycji bedzie wynosi¢ od 3 do 4
lat. Efektem bedzie wzrost liczby statkow, a tym samym wzrost przewozow, co umozliwi przesunigcie
z drog na rzeki ponad 500 ciezarowek przewozacych zboze.

Miedzynarodowi eksperci upatruja w rozwoju $rodladowych drég wodnych wielkiej szansy dla
gospodarczo-spotecznego rozwoju regionu. W interesie regionow jest udziat w unijnym odcinku drogi
wodnej z nadzieja na gwarancje wspotfinansowania i inne zachety ze strony UE. Niektorzy z
ekspertow, w oparciu o doswiadczenia z projektow europejskich dotyczacych drog wodnych,
podkreslaja wage planowania logistycznego oraz potrzebg szczegdtowej analizy pochodzenia i
przeznaczenia oraz wielkosci tadunku. Wiedza taka jest niezbedna przed podjeciem odpowiednich
dziatan inwestycyjnych.

Wyraznie odczuwalny jest brak informacji, wiedzy i marketingu promujacego projekt uzeglownienia
drogi wodnej E40. Jest to jeden z istotnych powodow stabego zaangazowania krajowych stowarzyszen
logistycznych i innych interesariuszy w rozpoznawanie mozliwosci korzystania z drogi wodnej i
ewentualnego wilaczenia si¢ w realizacj¢ projektu. Dostawcy ustug logistycznych i inwestorzy
podkreslaja potrzebe uzyskania bardziej szczegélowych informacji na temat zakresu wymaganych
prac rekonstrukcyjnych wzdtuz calej drogi wodnej oraz wymaganych parametrow i potencjatlu taboru
plywajacego, w celu oceny mozliwo$ci inwestowania we flotg. Potencjalni inwestorzy zainteresowani
sa uzyskaniem danych dotyczacych wymaganych inwestycji dla catej drogi wodnej, wraz z
oszacowania nakladéw inwestycyjnych niezb¢dnych do budowy polskiej czeSci. Istotne sa takze
wiarygodne prognozy dotyczace wolumenu fadunkoéw transportowych droga wodna. Cato$ciowa wizja
projektu jest niezbedna, w celu sporzadzenia odpowiednich biznes planow.

> NIBULON Ltd. Ukrainska firma zaangazowana w produkcje i eksport produktéw rolnych
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W finansowaniu projektow infrastrukturalnych, w celu przyciagniecia kapitatu prywatnego moze by¢
stosowana metoda Regulatory Assets Base. W jednej z eksperckich analiz dotyczacych finansowania
projektu wskazano na celowos$¢ stosowania koncesji jako formy PPP. W tym przypadku zwrot z
inwestycji jest gwarantowany przez panstwo. Umozliwia to podziat ryzyka inwestycyjnego, ktore jest
szacowane dla projektu E40 jako do$é wysokie. Dlatego stopa zwrotu z kapitatu musi by¢ tak wysoka,
jak to mozliwe.

Jednym z projektow pilotazowych opartych na tej metodzie jest budowa autostrady Lwow-Krakowiec.
Oczekuje si¢, ze porty morskie z Ukrainy uzyskaja wkrotce koncesje.

W praktyce, bezpieczenstwo finansowe jest istotnym warunkiem stawianym przez inwestorow.
Glownym problemem jest brak zaufania pomig¢dzy biznesem a rzadem oraz obowigzujgce przepisy
regulujace te relacje. W stosunku do badanych firm prywatnych, rzady powinny stwarza¢ zachety do
inwestycji w ramach projektu, w tym preferencyjne uzyskanie wlasnosci ziemi oraz w regulacje
dotyczace PPP, ktore do tej pory byly mato skuteczne.

Przyktadem wdrazania dobrych praktyk w zakresie PPP jest projekt suchego portu w Odessie. Budowa
polaczenia terminalu kontenerowego z suchym portem byla finansowana czgsciowo przez port
komercyjny State Enterprise Odessa Sea (na terenie portu morskiego i miasta), a czgdciowo przez
prywatnego inwestora (na terytorium suchego portu oraz w jego sasiedztwie). Budowa zostata
przeprowadzona w kilku etapach przy wsparciu panstwowych i miejskich wtadz. Projekt byt wigczony
zarOWno w strategi¢ rozwoju portu jak i w program rozwoju miasta Odessa.

Spotkania i kontakty z prywatnymi inwestorami i ekspertami potwierdzity duze zainteresowanie idea
projektu E40. Niezbedne bedzie wiaczenie inwestoréw prywatnych w realizacje projektu.
Zainteresowane podmioty oraz niektérzy potencjalni inwestorzy i operatorzy, podczas konferenciji,
spotkan roboczych i konsultacji, wyrazali gotowo$¢ do skontaktowania si¢ z ministerstwami na
Biatorusi czy Ukrainie w celu zainicjowania konstruktywnej komunikacji pomigdzy wszystkimi
stronami. Podkreslano potrzebg utworzenia migdzynarodowej grupy interesow (np. w formie komisji,
forum miedzynarodowego, grupy roboczej czy nawet klastra) dla rewitalizacji drogi wodnej E40. W
sktad grupy powinny wchodzi¢ ministerstwa transportu, komisje zeglugi $roédladowej, innych
instytucji rzadowych, kluczowych przedstawicieli biznesu i instytucji badawczych. Organizacja taka
bylaby tez zaangazowana w organizowanie konsultacji spotecznych, spotkan wysokiego szczebla i
intensywnej promocji projektu E40. Umozliwitoby to przyciagniecie wickszej uwagi $rodowisk
biznesowych i administracji publiczne;.

Reasumujgc, konieczna jest przede wszystkim ratyfikacja migdzynarodowej regulacji zeglugi
srodladowej i regulacja przepisow dotyczacych §wiadczenia ustug wzdtuz catego korytarza. Glownym
zagrozeniem dla rozwoju zeglugi $rodladowej jest brak dostatecznych $rodkow finansowych, co w
konsekwencji prowadzi do dekapitalizacji floty i obiektow hydrotechnicznych oraz braku srodkéw na
modernizacj¢ i rozwoj.

Wymagane jest wicksze wsparcie rzadowe w formie zachet 1 preferencyjnych warunkow, a takze
podziat ryzyka, stworzenie odpowiednich schematow finansowania i nowelizacja ram prawnych dla
PPP. Obecnie ryzyko biznesowe jest oceniane jako wysokie, dlatego pozadany okres zwrotu z
kapitatoéw wlasnych nie powinien przekracza¢ 2-3 lat.

Pomimo licznych dziatan majacych na celu wigksze wykorzystanie zeglugi $rodladowej, zardwno
kwestia utrzymania stanu rzek odpowiadajacego wymaganym standardom, jak i wzgledy polityczne
oraz $rodowiskowe obecne w strategiach UE nie zostaly w dostatecznie uwzglednione. Bez dalszych
inwestycji w sie¢ TEN-T, PKB w Unii Europejskiej bedzie nizsze o 27 294 mld euro a liczba miejsc
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pracy zmniejszy si¢ 0 733 tysigce. Natomiast kazde zainwestowane w TEN-T euro przyniesie 6 euro
przychodu, a 1 mld euro inwestycji wygeneruje 20000 nowych miejsc pracy. Analizy te wskazuja na
duze znaczenie gospodarczo-polityczne oraz regionalne rozwoju europejskich korytarzy TEN-T wraz
z waznym ich elementem jakim jest zegluga srodladowa.

1.5. Zrédla finansowania polaczenia odcinka Dniepr-Wista

Glowng barierg w uzeglownieniu drogi wodnej E40 jest brak potaczenia Wisty z Dnieprem.
Inwestycje zwigzane z budowg proponowanego kanatu zeglugowego od rzeki Muchawiec w rejonie
polsko-biatoruskiej granicy do Wisty w rejonie Deblina (czy tez Warszawy) maja kluczowe znaczenie
dla uruchomienia i wilaczenia tego szlaku do systemu droég wodnych i sieci transportowej Europy.
Brakujace ogniwo stanowi przede wszystkim odcinek szlaku na terenie Polski i to wlasnie na kanal na
tym odcinku w pierwszym rzedzie konieczne jest znalezienie mozliwos$ci finansowania.

Dziatania inwestycyjne zwigzane z zegluga $rodladowa w  Polsce oraz innych sektorach
zaangazowanych w regulacje rzek i gospodarke wodng beda mogly by¢ wspoétfinansowane przede
wszystkim z nastgpujacych zrodet:

—ze $rodkow krajowych,

—z budzetu UE (z poziomu wspdlnotowego, krajowego i regionalnego),
—z kredytow preferencyjnych miedzynarodowych instytucji finansowych,
—z programu Inwestycje Polskie,

—ze Srodkow sektora prywatnego.

Na skrdcenie czasu realizacji inwestycji, jak réwniez obnizenie kosztéw znaczacy wplyw ma
skrécenie procedur zwigzanych z przygotowywaniem dokumentacji i pozyskiwaniem decyzji
administracyjnych.

- Srodki krajowe

W projekcie Dokumentu Implementacyjnego do Strategii Rozwoju Transportu do 2020 roku (z
perspektywa do 2030 roku) okre§lono udziat $rodkéw przeznaczonych na projekty zeglugi
srodladowej na poziomie 1,38% catkowitej alokacji $rodkéw na lata 2014-2020, co daleko odbiega
nawet od mozliwosci zaspokajania potrzeb biezacych. Ze srodkoéw budzetu panstwa, zadania zwigzane
z zeglugg $rodladowg mogg by¢ realizowane w ramach zadania budzetowego WSspieranie transportu
morskiego i zeglugi srodlgdowej (19.3).

W okresie 2014-2020 z poziomu krajowego i regionalnego (w ramach budzetu UE) wsparcie be¢dzie
mozliwe ze s$rodkdw programu operacyjnego dotyczacego gospodarki niskoemisyjnej, ochrony
srodowiska, przeciwdzialania 1 adaptacji do zmian klimatu, transportu i bezpieczenstwa
energetycznego (odpowiednik POIS w perspektywie 2007-2013), Regionalnych Programéw
Operacyjnych (RPO), programu operacyjnego dotyczacego rozwoju Polski Wschodniej oraz
Europejskiego Funduszu Morskiego i Rybackiego (EFMR). Dziatania inwestycyjne realizowane w
ramach tych programéw beda finansowane przez Fundusz Spdjnosci (FS) oraz Europejski Fundusz
Rozwoju Regionalnego (EFRR).

Dziatania w ramach Programu Operacyjnego moga by¢ uzupehione odpowiednimi dziataniami w
regionalnych programach operacyjnych, ukierunkowanymi na potrzeby konkretnych terytoridw.
Zegluga $rodladowa moze skorzystaé z dofinansowania w ramach Regionalnych Programow
Operacyjnych na lata 2014-2020 dla rozwoju Polski Wschodniej w ramach priorytetu inwestycyjnego
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7.2. Zwigkszanie mobilnos$ci regionalnej poprzez taczenie weztow drugorzednych i trzeciorzednych z
infrastrukturag TEN-T.

W celu wsparcia armatoréw zeglugi $rodladowej minister ds. transportu utworzyt Fundusz Zeglugi
Srodladowej i Fundusz Rezerwowy® (FZS). Fundusz zostal zalozony w Banku Gospodarstwa
Krajowego (BGK). Fundusz ten stuzy glownie do udzielania kredytow preferencyjnych na zakup lub
remont jednostek do przewozow towarow Srodladowymi drogami wodnymi.

Przychodami Funduszu w sa przede wszystkim:
oSrodki przekazywane z budzetu panstwa—w wysokosci okreslonej w ustawie budzetowe;,
eDotacje z Narodowego Funduszu Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej,

eSktadki armatorow.
- Fundusze UE

Finansowanie inwestycji w ramach rozbudowy korytarzy TEN-T jest mozliwe dzigki Programowi
CEF (Connecting Europe Facility). Na perspektywe finansowa 2014-2020, Unia Europejska
przeznaczyla znaczace $rodki finansowe w ramach programu taczac Europe (Connecting Europe
Facility — CEF) - 24 mld euro. Z tego programu mogg by¢ finansowane takze przedsigwzigcia w
sektorze zeglugi $rodladowej, a wige takze E40.

Na poczatku lipca 2015 r. KE przyjeta plan inwestycyjny dla Europy, ktéry przewiduje wsparcie
zarowno duzych inwestycji infrastrukturalnych, jak i sektora matych i $rednich przedsiebiorstw. Plan
inwestycyjny ma stuzy¢ uruchomieniu publiczno-prywatnych inwestycji w gospodarce realnej o
wartosci co najmniej 315 mld euro w ciggu najblizszych trzech lat (2015-2017). Dzigki realizacji
szeroko zakrojonych inwestycji mozliwe bedzie zmniejszenie dysproporcji w rozwoju infrastruktury
transportowej pomiedzy krajami cztonkowskimi UE. Rowniez projekt rozwoju drogi wodnej E40
wpisuje si¢ w program CEF stwarzajacy mmozliwos$ci uzyskania wsparcia finansowego na poprawg
infrastruktury transportowej i zcownowazony rozwoj transportu.

Podstawe planu inwestycyjnego dla Europy stanowi¢ ma Europejski Fundusz Inwestycji
Strategicznych (EFIS)®. Celem Funduszu jest stymulowanie wzrostu gospodarczego w Europie
poprzez mobilizacje $rodkoéw prywatnych na inwestycje przy wykorzystaniu $rodkéw publicznych.
Plan sktada si¢ z trzech wspotzaleznych elementow: pierwszy element to uruchomienie w ciggu trzech
najblizszych lat dodatkowych inwestycji na kwote co najmniej 315 mld EUR, aby zmaksymalizowac
wplyw zasobow publicznych 1 uruchomi¢ inwestycje prywatne. Drugim elementem jest
ukierunkowanie inicjatyw, aby mie¢ pewnos$¢, ze te dodatkowe inwestycje wychodza naprzeciw
potrzebom gospodarki realnej. Trzecim elementem jest wprowadzenie srodkow majacych zapewnic
wicksza przewidywalno$¢ regulacyjna i zniesienie barier dla inwestycji, by Europa stata si¢ bardziej
atrakcyjna, co zwielokrotni efekt planu. Fundusz powstaje w strukturach Europejskiego Banku
Inwestycyjnego (EBI). Projekt utworzenia EFIS zaktada tez powstanie listy potencjalnych projektow
inwestycyjnych, ktore moga uzyska¢ wsparcie.

Ustanowienie EFIS stwarza nowe mozliwo$ci wsparcia inwestycji zwigzanych z E40 w Polsce. Polska
przedtozyta liste potencjalnych projektow, ktore moglyby uzyskaé wsparcie w ramach EFIS. W
zakresie transportu lista obejmuje kilkadziesigt przedsiewzig¢ z tego kilka dotyczy migdzynarodowej

> Gléwnym celem utworzenia FZ$ jest promocja wodnego transportu s$rodladowego, polegajaca na

dofinansowaniu modernizacji taboru zeglugowego i innych przedsigwzig¢ majacych shuzy¢ poprawie ochrony
$rodowiska i bezpieczenstwa zeglugi.
*® Komisja Europejska oglosila Plan Inwestycyjny dla Europy (Plan Junckera) w 2015 r.
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drogi wodnej E-40, chociaz nie uwzglgdniono w tej liscie inwestycji zwiazanych z realizacja
potaczenia Dniepr-Wista. Zgloszone propozycje inwestycji na przebiegu E40 to:

— Budowa stopnia wodnego ponizej Wtoctawka — kwota 0,04 mid €,

— Modernizacja Dolnej Wisty od km 847 + 000 do 772 + 000 — kwota 0,02 mld €,
—Modernizacja Dolnej Wisty od km 772 + 000 do 718 + 000 — kwota 0,02 mid €,

— Modernizacja Dolnej Wisty od km 933 + 000 do 847 + 000 — kwota 0,017 mld €,

— Rewitalizacja skanalizowanej Brdy i przebudowa Bydgoskiego wezta wodnego - 0,01 mid €,

— Projekt ,,Wista” zaktadajacy sporzadzenie studium wykonalno$ci projektu budowy zapory i
elektrowni wodnej w 1 etapie i realizacje inwestycji w etapie 2 — naktady 0,834 mld €.

Realizacja zgloszonych inwestycji doprowadzi do poprawy sytuacji na czgéci MDW E-40, lecz nie
usunie probleméw na odcinku Ptock—Warszawa ani tez Zalew Zegrzynski—Brzesc.

- Kredyty preferencyjne miedzynarodowych instytucji finansowych, kredyty komercyjne oraz
kapital prywatny

Dziatania inwestycyjne w zegludze S$rodladowej dostepowej beda mogly uzyska¢ dodatkowe
finansowanie w formie kredytow udzielanych przez migdzynarodowe instytucje finansowe, w tym
takic jak Bank Swiatowy, Europejski Bank Odbudowy i Rozwoju (EBOR) oraz Europejski Bank
Inwestycyjny (EBI). Srodki te umozliwiaja pokrycie wkiadu krajowego w projektach
wspolfinansowanych ze $rodkow UE. Aktywna dzialalno§¢ w obszarze kredytowania projektow w
zakresie rozwoju infrastruktury transportowej, wspotfinansowanych ze $rodkow UE, prowadzi w
szczegolnosci EBI. W Polsce dystrybutorem srodkéw z linii EBI jest Bank Gospodarstwa Krajowego.

Dodatkowo, inwestycje objete Programem, moga by¢ rowniez finansowane z udzialem kredytow
komercyjnych (np. w sytuacji niewystarczajacego pokrycia wkladu wlasnego na projekty
wspotfinansowane ze srodkow UE) oraz przy wspoludziale lub catkowitym finansowaniu przez
inwestorow zewnetrznych, ktorzy jak pokazuja do$wiadczenia Europy Zachodniej, czy pierwsze
doswiadczenia polskie (DCT w Gdansku), coraz czgsciej angazujg si¢ w finansowanie inwestycji
infrastrukturalnych.

- Program ,,Inwestycje Polskie”

Program Rzadu pn. ,Inwestycje Polskie” ma na celu zapewnienie zachowania obecnej dynamiki
inwestycji w projekty infrastrukturalne o wydluzonym horyzoncie czasu, przy jednoczesnym
wykorzystaniu dlugoterminowego finansowania, a takze uzupelnienie obecnej oferty instytucji
finansowych na polskim rynku. Program ma stuzy¢ wspieraniu rentownych projektow m.in. w
obszarze energetyki, przemystu oraz infrastruktury telekomunikacyjnej i transportowej, w tym w
szczegolnoéci drogowej, kolejowej oraz portowej. Srodkami Programu dysponuja spotka Skarbu
Panstwa Polskie Inwestycje Rozwojowe (PIR) oraz Bank Gospodarstwa Krajowego (BGK).

Srodki BGK i PIR, w }acznej wysokosci do 8 mld euro, beda mogly byé wykorzystane na
finansowanie projektow kwalifikujacych si¢ do uzyskania wsparcia ze strony EFIS. Srodki te beda
zwielokrotnione poprzez przyciagnigcie kapitatu prywatnego.

- Partnerstwo Wschodnie (PW)

Partnerstwo Wschodnie jest inicjatywa wprowadzong do systemu stosunkéw zewnetrznych Unii
Europejskiej (skierowana do Armenii, Azerbejdzanu, Biatorusi, Gruzji, Motdowy oraz Ukrainy).
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Europejski Bank Inwestycyjny stworzyt instrument finansowania projektow w ramach PW (Eastern
Partners Facility, 1,5 mld euro) przeznaczony na inwestycje w krajach partnerskich PW i
uzupelniajacy dotychczasowy mandat zewnetrzny EBI na inwestycje w regionie Europy Wschodniej
(3,7 mld euro).

2.Prawne i instytucjonalne Studium Wykonalnosci

2.1.Program Zegluga Srédladowa w ramach Global Compact Network

Rozwoj drog wodnych $rodladowych wspierany jest tez przez ONZ, ktora monitoruje w swoich
publikacjach postep, jaki w tej dziedzinie wystepuje Europie. Przez Polske przebiegaja cztery drogi
wodne o znaczeniu mi¢gdzynarodowym, w tym E — 40 laczaca Morze Baltyckie z Gdanska poprzez
Wiste, Bug, Kanat Krolewski do Prypeci i dalej Dnieprem do Morza Czarnego.

Sposrod 58 Konwencji administrowanych przez EKG ONZ, 11 dotyczy problematyki zeglugi
srodladowej. Podejmowane sa dziatania na rzecz zwigkszenia udziatu zeglugi s$rodladowej w
przewozach towardw i pasazerow. Inwestycje hydrotechniczne sa wprawdzie drogie ale korzysci
wlaczenia tej galezi do sieci transportowej znacznie przewyzszaja koszty rozwoju i eksploatacji
urzadzen i srodkow transportu w tym sektorze.

W zegludze $rodladowej istotnym problemem prawnym sg regulacje dotyczace wod transgranicznych,
rzek przeptywajacych przez ro6zne panstwa. Dla uregulowania tej problematyki, pod auspicjami KTL
EKG ONZ®" powstata tzw. Konwencja wodna - The UNE- CE Convention on the Protection and Use
of Transboundary Watercourses and International Lakes — Helsinki. Opierajac si¢ na sieci naturalnych
drég wodnych oraz rozbudowujac sztuczne kanaty, KTL EKG ONZ zaproponowala sie¢ korytarzy dla
zeglugi srodladowe;j.

Oprocz KTL EKG ONZ takze inne organizacje dzialaja na rzecz zeglugi $rodladowej. Wsrdd nich
wyrdzniaja sie dwie Komisje: CCNR - Centralna Komisja Zeglugi na Renie (Central Commission for
the Navigation of the Rhine) i Komisja Dunaju.

Centralna Komisja Zeglugi na Renie obecnie funkcjonuje w oparciu o konwencje z dnia 20 listopada
1963 r. ze Strasburga. Komisja sktada si¢ z 5 czlonkow, krajow przez ktore przepltywa Ren, tj: Belgia,
Holandia, Niemcy, Francja i Szwajcaria. Polska ma status obserwatora.

Komisja Dunaju z siedzibg w Budapeszcie, funkcjonuje w oparciu o Konwencj¢ o zegludze na Dunaju
z dnia 18 sierpnia 1948 r. z Belgradu. Dunaj ptynie przez 10 panstw: Niemcy, Austri¢, Stowacje,
Wegry, Chorwacje, Serbig, Rumuni¢, Bulgari¢, Moldawi¢ i1 Ukraing. Natomiast panstwami
cztonkowskimi Komisji Dunaju jest 11 pafstw: Austria, Bulgaria, Wegry, Niemcy, Motdawia, Rosja,
Rumunia, Serbia, Stowacja, Ukraina i Chorwacja. Intencje przystapienia do Komisji Dunaju wyrazaja
m.in. Francja, Turcja i inne kraje UE. Dunaj jest jedyna w Europie wicksza rzeka, ktora ptynie z
zachodu na wschéd.

W ramach Programu Zegluga Srodladowa, Inicjatywa Sekretarza Generalnego ONZ Global Compact
w Polsce (Global Compact Network Poland) tworzy platform¢ wspolpracy biznesu, administracji
rzadowej i samorzadowej, organizacji pozarzadowych oraz sektora nauki, koordynujaca dziatania
zainteresowanych stron na rzecz:

ewzmocnienia znaczenia Polski w ustugach transportowych w ramach Unii Europejskiej poprzez
wlaczenie Polski do systemu Europejskich Sieci Transportowych,

%7 Komisja Transportu Ladowego Europejskiej Komisji Gospodarczej ONZ
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eratyfikacji Konwencji AGN,
erozwoju zielonych korytarzy transportowych,
eintegracji wodnego transportu $rodladowego z pozostatymi §rodkami transportu,

erozbudowy i modernizacji krajowej infrastruktury $rodladowego transportu wodnego, przy
poszanowaniu $rodowiska naturalnego.

Program Zegluga Srédladowa jest programem wieloletnim, ktorego pierwsza faza przypada na lata
2015~ 2020.

2.2. Drogi wodne w dokumentach strategicznych UE

Rowniez Unia Europejska jest zaangazowana w regulacje dotyczace zeglugi srodladowej, silnie
wspierajac ten sektor transportu. Od poczatku procesu jednoczenia si¢ Europy podstawowym
czynnikiem rozwoju integracji europejskiej i warunkiem poglebiania jest transport. Rozwdj
nowoczesnej 1 wydajnej infrastruktury transportowej lezy u podstaw polityki transportowej UE.
Znalazto to swoje odzwierciedlenie w dokumentach programowych dotyczacych transportu. Unia
Europejska w swoich dokumentach strategicznych i programowych wspiera rozwdj zeglugi
srodladowej i drog wodnych $rodladowych. Utworzono tez specjalne przeznaczone do tego programy,
ktore dysponuja funduszami dostgpnymi dla wszystkich krajow cztonkowskich.

Z drugiej strony UE wprowadzita szereg regulacji ograniczajacych mozliwo$¢ podejmowania i
realizowania nowych inwestycji w drogi wodne §rodladowe. Pakiet dyrektyw sktadajacy si¢ na Obszar
Natura 2000 stwarza znaczace bariery prawne i finansowe dla modernizacji i budowy nowych
urzadzen hydrotechnicznych punktowych i liniowych.

- Strategia ,,EUROPA 2020~

~EUROPA 2020. Strategia na rzecz inteligentnego i zréwnowazonego rozwoju Sprzyjajacego
wlaczeniu spotecznemu” przyjeta Rade Europejska w 2010 r., jest kluczowym dokumentem dla
$redniookresowej strategii rozwoju UE. Strategia wskazuje dziatania, ktorych realizacja przyspieszy
wyjscie z kryzysu i przygotuje europejska gospodarke na wyzwania przysztosci. Strategia wyznacza
priorytety, ktorych realizacja odbywa¢ si¢ bedzie na szczeblu unijnym oraz krajowym.

Instrumentem realizacji strategii ,,Europa 2020” na poziomie unijnym jest siedem projektow
przewodnich zwanych inicjatywami flagowymi, oraz 10 Zintegrowanych Wytycznych dla polityki
gospodarczej i zatrudnienia panstw czlonkowskich. Kraje czlonkowskie UE zobowigzane sa do
realizacji zatozen tej strategii na gruncie dokumentow i polityk krajowych.

- Biala Ksiega UE 2011

Komisja Europejska ujmuje zatozenia polityki transportowej w dokumentach politycznych, znanych
powszechnie biatymi ksieggami. Dokumentem o kluczowym obecnie znaczeniu dla przysziosci
transportu $rodlagdowymi drogami wodnymi jest ,.Biata Ksigga 2011 Plan utworzenia jednolitego
europejskiego obszaru transportu — dazenie do osiagnigcia konkurencyjnego i zasobooszczgdnego
systemu transportu”.® Jest to dokument o charakterze strategicznym wyznaczajacym cele transportu w
UE do roku 2050.

Biata Ksigga z 2011 roku podkresla, potrzebe rozwoju ,.sieci bazowej” korytarzy zapewniajgcych
wydajny i niskoemisyjny transport duzych, skonsolidowanych iloéci towardéw i pasazeréw. Podstawe

*% White Paper 2011. Roadmap to a Single European Transport Area - Towards a competitive and resource
efficient transport system, EuropeanCommission, Brussels, 28.03.2011.
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prawng dla realizacji konkretnych dziatan w tym zakresie stanowia rozporzadzenia Parlamentu
Europejskiego i Rady 1315/2013 (rozporzadzenie TEN-T2) ustanawiajace wytyczne dla trans-
europejskiej sieci transportowej (TEN-T) oraz 1316/2013 (rozporzadzenie CEF3) ustanawiajace
fundusz stuzacy finansowaniu inwestycji na sieci transportowej (Connecting Europe Facility — CEF).

Przyjeta we Wspolnocie polityka transportowa odnosi si¢ do trzech ptaszczyzn:
einwestycji infrastrukturalnych transportu,
ederegulacji rynku ustug transportowych,
ejakosci ustug transportowych.

Komisja Europejska przyjeta w Bialej Ksiedze z 2011 r. plan dzialania zawierajacy 40 inicjatyw w
celu utworzenia wydajnego i konkurencyjnego systemu transportowego w UE, dostrzegajac potrzebe
ujednolicenia systeméw transportowych zachodniej i wschodniej czesci Europy. Efektami
wdrozenia inicjatyw powinno by¢: zwigkszenie mobilno$Ci transportu, usuniecie gldéwnych barier
rozwoju w kluczowych obszarach, wzrost zatrudnienia, zmniejszenie uzaleznienia Europy od importu
ropy, a takze redukcja emisji dwutlenku wegla w transporcie o 60% do roku 2050 (w stosunku do
poziomu roku 1990).

Wsrdd inicjatyw znajdujg si¢ takie, ktore majg bezpo$rednie odniesienie do transportu drogami
wodnymi:

l.Inicjatywa nr 5 moéwi o stworzeniu korzystnych warunkow dziatania zeglugi $rodladowe;.
Proponuje si¢ tutaj stworzenie warunkéw do optymalizacji miedzynarodowego rynku
przewozow transportem wodnym $rodladowym, usunigcie barier, ktore ograniczaja jego
wzrost, ocen¢ i okre§lenie zadan i mechanizméw jego funkcjonowania w szerszym
europejskim kontekscie.

2.Inicjatywa 18. W jej ramach proponuje si¢ rozwazenie mozliwosci stworzenia rejestru UE i
bandery UE rowniez dla transportu wodnego $rodladowego. Gwarantowatoby to wysoka
jakos$¢ 1 bezpieczenstwo taboru.

3.Inicjatywa nr 34. Proponuje si¢ w niej okre§lenie nowych wytycznych TEN-T okres$lajacych
bazowa siec strategicznej dla Europy infrastruktury integrujacej wschodnig i zachodnia czesé
UE oraz ksztattujacej jednolity europejski obszar transportu. Proponuje si¢ skoncentrowanie
dziatan na tych elementach TEN-T, ktore przyniosa najwigksza ,,europejska wartos¢ dodang”
(brakujace potaczenia transgraniczne, polaczenia intermodalne, kluczowe bariery).

Biata Ksiega UE 2011 zawiera postulat, by transport na odlegtosci ponad 300 km przeniesiony zostat
na inne niz drogowe $rodki transportu (kolej, transport wodny) w 30% do roku 2030, za$ do 2050 roku
—w 50%. Postuluje sig tez $cista integracje transportu wodnego z portami morskimi.

- Program TEN-T (Sieci Transeuropejskie)*®

Program TEN-T zostat powotany na mocy Rozdziatu XV traktatu Ustanawiajacego Uni¢ Europejska.
Program ma na celu stymulowanie inwestycji infrastrukturalnych w celu tworzenia zintegrowanej
sieci transportowej, obejmujacej wszystkie kraje UE i wszystkie galezie transportu.

UE przywiazuje duza wage do rozwoju multimodalnych sieci transportowych. W ramach Programu
TEN-T rozwdj infrastruktury transportowej zostal przeniesiony z poziomu narodowego na poziom

*® Trans-European Transport Network
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unijny w celu lepszej integracji i zwigkszenia efektywnosci transportu i gospodarki. Polityka ta ma
kluczowe znaczenie takze z perspektywy krajow sgsiadujacych z Unig Europejska.

Elastyczne taczenie roznych galezi transportu wpisuje sie¢ w koncepcje "zréwnowazonego rozwoju",
ktora lezy u podstaw europejskiej polityki transportowej. Wychodzac z tych zalozen opracowano sie¢
bazowa taczaca strategicznie istotne wezly i trasy multimodalne tworzace ,,korytarze transportowe”.
Zaproponowano w sieci polaczen transportowych Europy 9 korytarzy tworzacych sie¢ bazowa
europejskiego transportu majaca strategiczne znaczenie dla europejskiego systemu transportu i sie¢
kompleksowa. W ramach programu TEN-T, kraje UE uzyskaja mozliwo$¢ zintegrowania krajowej
sieci transportowej z siecig europejska poprzez rozwdj i podnoszenie jako$ci infrastruktury
transportowe;j.

Korytarze sg szczegélnie wazne dla dynamicznego rozwoju polskich nadbattyckich portow.
Nadbattyckie potozenie Polski sprzyja rozwojowi wymiany handlowej stymulowanej przez transport
morski oraz intermodalny, z wykorzystaniem zeglugi $rodladowej. Porty Gdansk i Gdynia sa
zakwalifikowane jako porty bazowe sieci TEN-T, co stwarza dodatkowe mozliwosci rozwojowe ale
takze wymaga sprawnych polaczen z zapleczem zaréwno transportem kolejowym i drogowym, jak tez
wodnym $rédladowym. Dla dotychczas mocno niedocenianej zeglugi $rodladowej pojawia sie
mozliwos¢ efektywnego wlaczenia do sieci srodladowych potaczen portow z zapleczem.

- Program NAIADES

W 2006 roku Komisja Europejska ogtosita program NAIADES celem wspierania rozwoju zeglugi
srodladowej, w szczegblnosci wspieranie procesu wiaczenia $rodladowych drog wodnych do
europejskiej sieci transportowej. Program koncentruje si¢ na stworzeniu korzystnych warunkow do
$wiadczenia ustug transportowych przez zegluge s$rodladowa, pozyskiwaniu nowych rynkow,
wspieraniu modernizacji floty, wprowadzaniu innowacyjnych rozwigzan w budowie i eksploatacji
floty, przygotowaniu kadr, szerzenia wiedzy zwiazanej w zegluga $rodladowa, poprawie
infrastruktury. Kontynuacja wspierania zeglugi §rodladowej jest program NAIADES II na lata 2014-
2020.

- Porozumienie o warunkach zeglugi na drodze wodnej E40

W ramach projektu opracowano projekt porozumienia migdzynarodowego ,,Porozumienie o
warunkach zeglugi na drodze E — 40”. Projekt, wzorowany na Konwencji o regutach zeglugi na
Dunaju przewiduje, ze:

Zawarte zostanie porozumienie migdzynarodowe pomig¢dzy rzadami Polski, Biatorusi i Ukrainy,
dotyczace jednolitych regut Zeglugi na catej dugosci drogi wodnej E — 40.

Nawigacja na drodze wodnej E — 40 ma by¢ swobodna i otwarta dla wszystkich panstw. Kazde z
umawiajacych si¢ panstw powinno zapewni¢ zeglownos¢ na swoim odcinku drogi wodne;.

Powotana zostanie Komisja sktadajaca si¢ z przedstawicieli umawiajacych si¢ panstw po jednym z
kazdego z nich. Komisja dysponowaé bedzie odpowiednim sekretariatem i siedzibg. Komisja bedzie
miala szerokie uprawnienia i obowiazki. Do jej kompetencji naleze¢ bedzie migdzy innymi:

—zestawienie og6lnego planu prac podstawowych w interesie zeglugi,

—prowadzenie prac w przypadku, gdy ktore$ z panstw nie bedzie w stanie ich wykonac.
—ustalenie jednolitego systemu warunkdw nawigacyjnych.

—unifikacja nadzoru rzecznego,

—wydawanie poradnikdw, map i locji,
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—sporzadzanie i zatwierdzania budzetu i zbieranie sktadek.
Postanowienia Komisji zapada¢ bedg jednogtosnie.

Na terenie kazdego z panstw powotany zostanie organ wykonawczy wspotpracujacy z Komisja.
Bedzie on odpowiedzialny za prace hydrotechniczne i regulowanie Zeglugi na terenie tego panstwa.

Projekt Porozumienia zawiera obszerny rozdzial okreslajacy podstawowe zasady dotyczace regut
nawigacji na drodze wodnej E — 40, wydawania dokumentéw, zasad kontroli granicznej i celnej,
przepisdw sanitarnych i policyjnych. Okresla sie¢ tez postgpowanie w przypadku naruszenia prawa
przez czlonkow zatog lub pasazerow. Przepisy okreslajg tez zasady postepowania w przypadku awarii
zeglugowe;j statku.

W kolejnej czesci projektu Porozumienia zawarto przepisy dotyczace stuzby pilotowe;.

Projekt Porozumienia reguluje takze zasady pokrywania wydatkéw dla zapewnienia zeglugi.
Wysokos$¢ optat nawigacyjnych ustalaja poszczeg6lne panstwa w porozumieniu z Komisja. Natomiast
wydatki na wykonanie niezb¢dnych prac dla zapewnienia zeglugi na swoim odcinku drogi wodnej E —
40, pokrywaja odpowiednie panstwa.

W postanowieniach koncowych projektu Porozumienia okre§lono zasady rozstrzygania sporow a takze
ratyfikacji Porozumienia.

2.3.Wazniejsze regulacje UE

Przedstawione nizej regulacje UE dotycza krajow cztonkowskich, ktore przyjely do stosowania caty
dorobek prawny UE. W przypadku niniejszego opracowania Polska przeniosta regulacje te do systemu
prawa krajowego poprzez szereg ustaw i zobowigzata si¢ do ich przestrzegania. Pozostate kraje lezace
w ciggu MDW E40 moga stosowac odrgbne od UE wlasne regulacje prawne.

- Ramowa Dyrektywa Wodna (RDW)

Dyrektywa 2000/60/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdziernika 2000 r. ustanawia
ramy wspolnotowego dziatania w dziedzinie polityki wodnej, zmierzajace w kierunku lepszej ochrony
wod poprzez ustalenie zintegrowanej europejskiej polityki wodnej opartej na przejrzystych,
efektywnych 1 spojnych ramach legislacyjnych. Poprzez wdrozenie postanowien Dyrektywy zaktada
si¢ osiagnigcie wiladciwego poziomu ochrony i poprawy warunkéw, a co najmniej utrzymanie
obecnego stanu ekosystemow wodnych, ladowych 1 podmoktych, bezposrednio uzaleznionych od
ekosystemow wodnych.

Ponadto Dyrektywa sprzyja¢ ma realizacji innych waznych zadan, takich jak:

1.Propagowanie zrownowazonego korzystania z wody opartego na dlugoterminowej ochronie
dostgpnych zasobow wodnych,

2.Podejmowanie przedsigwzig¢ majacych na celu poprawe stanu czystosci srodowiska wodnego.
Przedsigwzigcia te powinny prowadzi¢ do ograniczania zrzutdow, emisji i strat priorytetowych
substancji niebezpiecznych, a w dalszej perspektywie do zaprzestania lub stopniowego
eliminowania tego typu dziatalnosci,

3.Stopniowe ograniczenie zanieczyszczenia wod podziemnych i zapobieganie ich dalszej
degradacji,

4.Dazenie do zmniejszania skutkdw powodzi i suszy, co pozwoli na realizacj¢ kolejnych celow,
takich jak: zaopatrzenie w dobrej jakosci wode powierzchniowg i podziemna, redukcje
zanieczyszczenia wod podziemnych oraz ochrong wéd terytorialnych i morskich.

Dyrektywa wodna wprowadzita nowa jednostk¢ administracyjng — obszar, preferujac ,,zarzgdzanie
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zlewniowe” na obszarze zlewni jednej lub grupy rzek zawierajac szczegdtowe wytyczne dotyczace
wyznaczania wyzej wymienionych jednostek i kwalifikowania warstw wodono$nych. Duzy nacisk
zostal polozony na zlewnie miedzynarodowe w gospodarowaniu, ktorymi poleca koordynacje dziatan
wszystkich sgsiadujacych ze sobg panstw.

- Dyrektywa 79/409/EWG w sprawie ochrony dzikich ptakéw (Dyrektywa Ptasia).

Glownym celem Dyrektywy Ptasiej jest utrzymanie populacji gatunkoéw ptakow na poziomie
odpowiadajacym wymaganiom ekologicznym, naukowym i kulturowym.

Dyrektywa wskazuje minimalny standard ochrony ptakow na terenach nalezacych do panstw Unii, co
oznacza, ze poszczegélne panstwa czlonkowskie moga stosowac bardziej rygorystyczne metody.

Istotnym elementem Dyrektywy z punktu widzenia potrzeb gospodarki wodnej jest szereg derogacji
od zawartych w niej rygoréw ochronnych. Enumeratywnie wymienia 6 przypadkéw derogaciji:

1.W interesie zdrowia i bezpieczenstwa publicznego,
2.W interesie bezpieczenstwa ruchu powietrznego,

3.W celu zapobiezenia powaznym szkodom w plonach, wérdd zwierzat hodowlanych, w lasach,
hodowli ryb i wodach,

4.W celu ochrony flory i fauny,

5.Ze wzgledu na potrzeby prac badawczych i nauczanie oraz konieczne do tego ponowne
zasiedlanie, reintrodukcje i rozmnazanie,

6.W celu zezwolenia, na warunkach $cistego nadzoru i na zasadzie wybiérczej, na chwytanie,
przetrzymywanie lub inne rozwazne wykorzystanie niektorych ptakéw w niewielkich
ilo$ciach.

Zakres tresci przyczyn derogacji jest obszerny, jednak Dyrektywa nakazuje bardzo rozwazne ich
stosowanie 1 stanowi, ze derogacje mozna stosowac¢ w przypadku, gdy ,,nie ma innego zadowalajacego
rozwigzania”. Kazdy przypadek stosowania derogacji musi by¢ indywidualng decyzja upowaznionego
organu administracji, wskazujaca gatunek, ktérego dotyczy derogacja, skale jej wykorzystania,
dopuszczone srodki i metody jej wykonania, z precyzyjnym okresleniem okolicznosci, czasu i miejsca
oraz uprawnionych do tego podmiotow.

- Dyrektywa Rady 92/43/EWG z 21 maja 1992 r. w sprawie ochrony siedlisk przyrodniczych
oraz dzikiej fauny i flory (Dyrektywa Siedliskowa).

Dyrektywa Siedliskowa z Dyrektywa Ptasig stanowi podstawe europejskiego systemu ochrony
przyrody Natura 2000. Dyrektywa Ptasia w sprawie ochrony siedlisk naturalnych oraz dzikiej fauny i
flory jest bardziej szczegotowa, a takze dotyczy wigkszej liczby zagadnien niz zawarte w Dyrektywie
Ptasiej. Dyrektywa wymienia ,,wazne w skali europejskiej” gatunki ro$lin i zwierzat oraz typy siedlisk
przyrodniczych:

eDla ktorych panstwa cztonkowskie zobowigzane sg powotaé obszary ich ochrony (obszary
Natura 2000),

oKtore panstwa cztonkowskie zobowiazane sg chroni¢ przez $cista ochrong¢ gatunkowa,

oKtére sa przedmiotem zainteresowania Unii, podlegaja gospodarczemu uzytkowaniu, ktore
jednak moze wymagac¢ kontroli.
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- Zespot dyrektyw tworzacych SIEC OBSZARU NATURA 2000

Pojecie oraz zasady tworzenia i funkcjonowania sieci NATURA 2000 wprowadza Dyrektywa
Siedliskowa. Odwoluje sie ona jednak w wielu miejscach do tresci Dyrektywy Ptasiej, w ktorej
zawarta jest cze$¢ przepisow, zwlaszcza dotyczacych zasad wybierania do ochrony siedlisk waznych
dla ptakdw.

NATURA 2000 to spéjna Europejska Sie¢ Ekologiczna obejmujaca:
1.Specjalne obszary ochrony (SOO) tworzone dla ochrony:
a)siedlisk naturalnych,
b)siedlisk gatunkow roélin i zwierzat.

2.0bszary specjalnej ochrony (OSO) tworzone w ramach Dyrektywy Ptasiej dla ochrony siedlisk
ptakéw, potaczone w miar¢ mozliwosci fragmentami krajobrazu zagospodarowanymi w
sposOb umozliwiajacy migracje, rozprzestrzenianie i wymiang genetyczng gatunkow.

Sie¢c NATURA 2000 ksztaltowana jest indywidualnie przez upowaznione organy administracji
publicznej, panstwa, na terenie, ktorego si¢ znajduje. Wazne jest takze to, Ze upowaznione sg one
réwniez do ewentualnej korekty jej granic, jesli zajdzie taka uzasadniona potrzeba.

- Dyrektywa Powodziowa - DP

Dyrektywa 2007/60/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dn. 23 pazdziernika 2007r. w sprawie
oceny ryzyka powodziowego i zarzadzania nim. Dyrektywa Powodziowa jest rownorzedna Ramowej
dyrektywie wodnej (RDW), a tre$¢ jej jest spojna z tresciag RDW. DP jest swoistym uzupehieniem
prawa UE w dziedzinie gospodarowania wodami. Celem dyrektywy jest ustanowienie ram dla oceny
ryzyka powodziowego i zarzadzania nim, w celu ograniczania negatywnych konsekwencji dla zdrowia
ludzkiego, $rodowiska, dziedzictwa kulturowego oraz dziatalnosci gospodarczej na terenach
zwigzanych z powodziami.

Na podstawie wstepnej oceny ryzyka powodziowego panstwa czlonkowskie dla kazdego obszaru
dorzecza, jednostki zarzadzajacej lub fragmentu miedzynarodowego obszaru dorzecza, ktore sa
polozone na ich terytorium, okreslaja takie obszary, na ktérych stwierdzaja istnienie duzego ryzyka
powodziowego lub jego wystapienie jest prawdopodobne. Panstwa czlonkowskie przygotowuja takze
mapy zagrozenia powodziowego i mapy ryzyka powodziowego w najbardziej odpowiedniej skali dla
okreslonych obszarow.

Mapy ryzyka powodziowego przedstawiaja potencjalnie negatywne skutki zwigzane z powodzia, ktora
wystgpita zgodnie z jednym ze scenariuszy.

- Dyrektywa RIS

Dyrektywa w sprawie "Zharmonizowanych ushug informacji rzecznej (RIS) na srodladowych drogach
wodnych we Wspdlnocie", wymaga od panstw cztonkowskich ustanowienia systemu informacji na
drogach wodnych w oparciu o zawarte w niej wytyczne techniczne. Dyrektywa stanowi
ogolnoeuropejskie ramy dla zharmonizowanego wdrozenia koncepcji RIS oraz kompatybilnosci i
interoperacyjnosci obecnych i nowych systeméw RIS w Europie.

Wdrozenie RIS nie tylko poprawi bezpieczenstwo ruchu zeglugowego i ochrony srodowiska, ale
rowniez bedzie stuzyto zwigkszeniu skuteczno$ci i bezpieczenstwa przewozoéw jak i wzrostu ich
konkurencyjno$ci. Wdrozenie RIS moze przynie$¢ takze znaczne korzysci dla ogdtu spoteczenstwa
poprzez przesuni¢cia czeSci ruchu drogowego na wody $rodladowe, poprawe bezpieczenstwa

156
Instytut Morski w Gdarisku,ul. Dtugi Targ 41/42, 80-830 Gdarisk
www.im.gda.pl



nawigacji, spadku zanieczyszczenia §rodowiska, jak i obnizenia kosztow transportu.

Mimo, ze obecnie nie ma dostgpnych wynikéw badan, ktore okreslatyby globalne korzysci z
wdrozenia RIS w calej Europie, to z oceny wykonanej na odcinku holenderskiej czgéci Renu
potwierdza korzysci z wdrozenia RIS dla catego spoteczenstwa.

2.4. Inne uwarunkowania miedzynarodowe

- Umowa AGN - Europejskie Porozumienie o Gléwnych Srédladowych Drogach Wodnych o
Miedzynarodowym Znaczeniu

W przyjetej w 1996 r. przez Komisje Gospodarcza ONZ w Genewie konwencji AGN (European
Agreement on Main Inland Waterways of International Importance) ustalono sie¢ europejskiego
systemu drdg wodnych w ramach transeuropejskiej sieci transportowej (TEN-T), dokonano
klasyfikacji migdzynarodowych droég wodnych i okreslono zasady dofinansowywania przez UE prac
zwigzanych z doprowadzeniem drég wodnych w poszczeg6lnych krajach do standardéw europejskich.
Na podstawie posiadanych wowczas danych wyznaczono w tych krajach drogi wodne o znaczeniu
europejskim, ktore powinny zostaé¢ dostosowane i wlaczone w sie¢ europejskich drog wodnych.

Strony Konwencji dostrzegaja znaczenie zeglugi $rodladowej wynikajace z ekologicznych i
ekonomicznych korzysci z korzystania z tej galg¢zi transportu, w porownaniu do innych gatezi, co
przyczynia si¢ do obnizenia spotecznych kosztow transportu i zmniejszenia jego negatywnego
wplywu na $rodowisko. W ramach konwencji zaproponowano stworzenie sieci drég wodnych
srédladowych o znaczeniu migdzynarodowym (oznaczonych litera ,,E”) oraz najwazniejszych
obshugujacych je portoéw.

W zalaczniku Nr 1 do Konwencji wskazano drogi wodne o znaczeniu migdzynarodowym, w tym tez
przebiegajace przez Polske:

1.E-30 ze Swinoujécia przez Szczecin, Odrzanska droga wodng do Wroctawia i dalej do Kozla z
uwzglednieniem potaczenia z rzekg Dunaj i odnoga do Gliwic E-30-01;

2.E40  Gdansk-Warszawa-Brzes¢-Pinsk-Kijow-Cherson. Na tej drodze  aspekt
mi¢dzynarodowy maja dwie odnogi: E40-01 od ujscia rzeki Desna do Czernihowa na
Ukrainie oraz rzeka Potudniowy Bug od ujscia do Mikotajowa E40-02.

3.E-70 Rotterdam-Berlin-Kostrzyn-Bydgoszcz-Elblag-Zalew Wislany-Kaliningrad.

Konwencja opisuje i kategoryzuje parametry techniczne gtownych drog wodnych i kanalow w Unii
Europejskiej. Stanowi ona punkt wyjscia dla dalszych przepisow i programéw rozwoju transportu
srodladowego. Drogi o znaczeniu miedzynarodowym, zgodnie z Zalacznikiem Nr 3 do Konwencji
powinny odpowiada¢ standardom minimalnym od IV klasy do VII. Okres$lone sg rowniez parametry,
jakie powinna spetnia¢ droga wodna w okreslonej klasie migdzynarodowe;.

W zawartej w dokumencie inwentaryzacji miedzynarodowych drég wodnych sklasyfikowano polski
odcinek E40 w tym odcinek Wista - Brzes¢, jako ,,.brakujace ogniwo” (ang. missing link), co oznacza,
ze droga w chwili obecnej nie istnieje, natomiast stanowi element postulowanej przysziej sieci drog
wodnych mig¢dzynarodowego znaczenia. Fakt ten determinuje minimalna klas¢ techniczna, jakiej musi
odpowiada¢ ta postulowana droga. Przyjeto za minimalny wymagany standard dla drog
mi¢dzynarodowych klas¢ IV natomiast dla nowych potaczen rekomenduje si¢ minimalng klas¢ Va.
Konwencja ma kluczowe znaczenie dla rozwoju zeglugi $rodladowej w kontekscie europejskim.
Ratyfikowanie Konwencji nie naktada na panstwa obowigzku realizacji specyficznych inwestycji,
naklada natomiast obowigzek ich koordynacji z innymi partnerami sygnatariuszami konwencji w
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przypadku planowania i realizacji okre§lonych przedsigwzigé.

Konwencja ratyfikowana zostata miedzy innymi przez Republike Biatorus i przez Ukraing. Polska®
chociaz jest krajem 0 ogromnych potencjalnych mozliwo$ciach tranzytowych na osi Wschéd—Zachod,
nie podpisata do tej pory konwencji AGN, sytuujac si¢ automatycznie poza siecig europejskich drog
wodnych.

2.4 Najwazniejsze dokumenty strategiczne i opracowania Republiki Biatorus

Warto podkresli¢, ze Biatoru§ w swoich dokumentach strategicznych podkresla znaczenie E40 i
podjeta w ostatnich latach znaczny wysitek modernizacyjny urzadzen hydrotechnicznych i kanatow.

- Narodowa Strategia Zré6wnowazonego Rozwoju Spoleczno-Gospodarczego Republiki Bialorus
do 2020 r.

W Strategii® istnicje zapis mowiacy o tym, ze ,strategicznym celem zréwnowazonego rozwoju
Bialorusi jest stala poprawa poziomu dobrobytu spoteczefistwa, wzbogacanie kulturowe i moralne
spofeczenstwa z wykorzystaniem intelektualnego i innowacyjnego rozwoju gospodarki, sektora
spolecznego i duchowosci oraz ochrony §rodowiska dla obecnych i przysztych pokolen.”®

Infrastruktura transportu na Bialorusi jest w miar¢ dobrze rozwinigta ale przestarzata i nie zaspokaja
na odpowiednim poziomie potrzeb gospodarki i mieszkancow. W zwiazku z tym w zakresie
zrownowazonego rozwoju w dziedzinie transportu, konieczna jest przyspieszona odnowa i
modernizacja taboru, elastyczna polityka taryfowa, zwigkszenie wolumenu eksportu i importu, oraz
tranzytu tadunkow i pasazerow przez Biatorus, a takze zapewnienie bezpieczenstwa ekologicznego
transportu. W celu stworzenia nowoczesnej infrastruktury komunikacyjnej w kraju i zapewnienia
trwalego funkcjonowania sektora wskazuje si¢ na potrzebe:

swykorzystania nowych technologii,

erozszerzenia zakresu i poprawy jakosci ustug przewozowych,
eredukcje kosztow operacyjnych,

erozwoj sieci telewizyjnych(TV i radio).

Dokument jest na tyle ogolne, ze nie zawiera zadnych zapisow dotyczacych drog wodnych
$rodladowych ani tez miedzynarodowych droég wodnych.

- Strategia Ochrony Srodowiska Republiki Bialorus do 2025 r. (Strategy of the Environmental
Protection of the Republic of Belarus till 2025)%

Dokument zawiera zapis kierunkow dziatan zmierzajacych do zmniejszenia presji na srodowisko i
jego ochrone. Sa one zapisane w sposob bardzo ogdlny bez wskazania na konkretne dzialania i ich
harmonogram.

8 Konwencje ratyfikowaly: Austria, Biatoru$, Bosnia 1 Hercegowina, Bulgaria, Chorwacja, Czechy, Wegry,
Wiochy, Litwa, Luksemburg, Motdawia, Holandia, Rumunia, Rosja, Stowacja, Szwajcaria, Ukraina.

81 Narodowa strategia zrownowazonego rozwoju spoleczno-ekonomicznego Biatoru§ na okres do 2020 roku
(National Strategy of Social and EconomicSustainable Development of the Republic of Belarus till 2020) z 2004
r. zatwierdzona zostata przez Narodowa Komisj¢ Rozwoju Republiki Biatoru§ i przez Prezydium Rady
Ministrow Republiki Biatorus w 2004 r.

82 National Strategy For Sustainable Development For The Period To 2020 Of The Republic Of Belarus, Key
Provisions, Minsk, Unipack 2004, str. 16 (thumaczeniewlasne).

& Dokument zatwierdzony uchwata Kolegium Ministerstwa Zasobow Przyrodniczych i Ochrony Srodowiska
Republiki Biatorus (protokot N 8-P dnia 28.01.2011).
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Strategicznym celem ochrony $rodowiska w perspektywie do 2025 roku, jest poprawa jego jakosci,
zapewnienie przyjaznych dla $rodowiska warunkéw zycia, promowanie globalnych i regionalnych
rozwigzan probleméw ochrony $rodowiska i zréwnowazonego rozwoju spoteczno-gospodarczego
Republiki Biatorus.

- Strategia gospodarki wodnej Republiki Bialorusi do roku 2020. (Water Strategy of the
Republic of Belarus till 2020)*.

Strategia ustanawia podstawowe zasady polityki panstwa w sprawie wykorzystania i ochrony zasobow
wodnych, ochrony ekosysteméw, okresla glowne dziatania w zakresie ochrony i wykorzystania
zasobow wodnych Republiki Biatoru$. Podstawowe cele realizowane przez strategie to:

eosiggniecie dobrego stanu wod powierzchniowych i gruntowych;
ezapewnienie zaopatrzenia w wodg¢ ludnosci, przemystu i gospodarki wiejskiej;
ezmniejszenie negatywnych skutkw powodzi i suszy;

eszersze wykorzystanie obiektow wodnych do celow rekreacyjnych.

Rozdziat 10 dokumentu zawiera zapisy dotyczace transport wodnego $rodladowego. Priorytetowymi
problemami transportu wodnego sa:

1.niezdolno$¢ do zapewnienia dostaw tadunkow pomiedzy regionami kraju ze wzgledu na
odosobnienia basendw rzecznych,

2.niewystarczajaca liczba tranzytowych drog wodnych.

- Program rozwoju transportu wodnego Srodladowego i morskiego Bialorusi na lata 2011 — 2015.
(National Programme of the Inland and Sea Transportation Development of the Republic of Belarus
for the period of the 2011 — 2015).%®

Wskazanym w dokumencie celem programu jest: zaspokojenie potrzeb gospodarki i ludnos$ci
Republiki Biatoru§ na przewozy wodnym i morskim transportem, zapewnienie jego stabilnego
rozwoju i zwigkszenia konkurencyjnosci. W dokumencie przewidziano w takie zadania, jak:

1.rozwoj przewozow wewnetrznym transportem wodnym,;
2.modernizacja wewnetrznego transportu wodnego;
3.poprawa bazy ustawodawczej w dziedzinach transportu wodnego i morskiego;

4.poprawa struktury zarzadzania i rozwoju konkurencyjnosci na rynku ustug transportowych
zwigzanych z przewozem ladunkow i ludzi;

5.stworzenie republikanskiej morskiej floty handlowej

6.integracja republikanskiego wewnetrznego wodnego transportu z siecig europejskiego
systemu transportu wodnego

7.zmniejszenie importu produkcji (robdt, ustug)

% Strategia gospodarki wodnej zostata opracowana zgodnie z przepisami Kodeksu Wodnego Republiki Biatorusi
i Ustawa z dnia 14 listopada 2005 "w sprawie zatwierdzenia glownych kierunkoéw polityki wewngtrznej i
zagranicznej Republiki Biatorus". Dokument zatwierdzony zostal uchwata Kolegium Ministerstwa Zasobow
Przyrodniczych i Ochrony Srodowiska Republiki Biatorus (protokot N 72-P dnia 11.08.2011).

6 Program zatwierdzony zostal Ustawg Rady Ministrow Republiki Biatorus z dnia 24.12.2010 N1895 ,,0
zatwierdzeniu Programu rozwoju wewnetrznego wodnego i morskiego transportu w latach 2011-2015”.
Dokument oryginalny w jezyku rosyjskim.
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8.zmniejszenie ujemnego salda handlu zagranicznego w zakresie towarow i ustug
9.polepszenie sytuacji ekologicznej wzdtuz wewnetrznych drog wodnych
Program przewiduje:

1.zwigkszenie rok do roku masy przewozow tadunkow wewngtrznym wodnym transportem w
srednim o 12%,

2.zwigkszenie przewozow pasazerskich o 14%;

3.zwiekszenie wydajnosci pracy przewozowej o 60-65% w stosunku do roku 2010
4.poprawe rentownosci realizowanej produkcji, robdt i ustug wyniesie o 16%
5.zmniejszenie importu 0 15,5 punktow procentowych.

W latach 2011-2015 przebudowanych bedzie 60% zeglugowych konstrukeji hydrotechnicznych na
kanale Dniepr-Bug, co pozwoli polepszy¢ warunki zeglugowe i system gospodarki wodnej w kanale, a
takze lepiej wykorzysta¢ jego potencjal hydroenergetyczny. Zmodernizowanych bedzie tez 130 km
drég wodnych. W poréwnaniu z poprzednim okresem 2005 — 2010 warto$¢ inwestycji w drogi wodne
zwigkszy si¢ 4,5 krotnie. W okresie tym przewidziano tez opracowanie w latach 2014-2015 projektu
rekonstrukcji szlaku wodnego E40 na odcinku Dniepr-Wista. ®

2.5.Wazniejsze umowy Polski z Bialorusia

1.Traktat migdzy Rzeczpospolita Polska a Republika Biatoru$ o dobrym sasiedztwie i przyjaznej
wspolpracy, podpisany w Warszawie dnia 23 czerwca 1992 r. (Dz. U. z 1993 r. Nr 118, poz.
527). Zgodnie z zapisami wynikajacymi z dokumentu szczegdlng uwage zwrdécono na poprawe
dostepnosci komunikacyjnej obszaréw przygranicznych, rozwoj i modernizacje infrastruktury
przejs¢ granicznych, organizacje i wspoOlprace w zakresie zwalczania zorganizowanej
przestepczosci. Ponadto duzo uwagi poswigcono wspotpracy pomiedzy panstwami w zakresie
ochrony i popierania inwestycji oraz utworzenia wspélnego banku komercyjnego — oba te tematy
Stanowia przedmiot osobnego porozumienia.

2.Umowa mig¢dzy Rzadem Rzeczypospolitej Polskiej a Rzadem Republiki Bialoru§ o wspolpracy
gospodarczej z dnia 24 kwietnia 1994 r. (MP Nr 26 poz. 286). Strony umowy zobowiazaty si¢
wspiera¢ wspotprace gospodarcza we wszystkich dziedzinach i sektorach na zasadach rownosci,
partnerstwa i poszanowania prawa kazdej ze stron. Wspolpraca ma dotyczy¢ migdzy innymi
realizacji projektow w zakresie infrastruktury transportowej i graniczne;.

3.Umowa miedzy Rzadem Rzeczypospolitej Polskiej a Rzadem Republiki Biatorus w sprawie przejsé
granicznych, sporzadzona w Warszawie dnia 24 kwietnia 1992 r. (M.P. z dnia 23 lipca 2003 r. Nr
37, poz. 518 z pozn. zm.), w ktorej zawarte sg przepisy dotyczace m.in. stworzenia dogodnych
warunkéw rozwoju ruchu granicznego migdzy RP i Republikg Biatorus, mozliwoséci adaptacji
infrastruktury dla przeprowadzenia wspdlnej kontroli granicznej oraz otwarcia nowych, dogodnie
potozonych przej$¢ granicznych dla ruchu migdzynarodowego.

4.Porozumienie miedzy Rzadem Rzeczypospolitej Polskiej a Rzadem Republiki Biatoru$ o gtéwnych
zasadach wspolpracy transgranicznej z dnia 24 kwietnia 1992 r.- na mocy porozumienia
upowaznia si¢ samorzady szczebla lokalnego i regionalnego do podejmowania dziatan stuzacych
realizacji postanowien umowy w okreslonym zakresie przedmiotowym, bez uzyskiwania
akceptacji szczebla centralnego.

% Ustawa Rady Ministrow N862 dnia 03.09.2014 r. wprowadzajaca zmiany w Programie.
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5.Umowa mi¢dzy Rzadem Rzeczypospolitej Polskiej a Rzadem Republiki Biatoru$ o transporcie
wodnym $rodladowym z dnia 12 stycznia 2012 r. (MP 10.12.2012 poz. 930). Strony zobowiazaty
si¢ do wspotpracy w zakresie transportu wodnego $rodladowego przyznajac drugiej stronie praw
do korzystania z drog wodnych, portdow i przystani znajdujacych si¢ w kraju oraz do przewozu
fadunkow i pasazeréw. Jednostki plywajace i zatogi drugiego kraju beda traktowane na takiej
samej zasadzie jak wlasne.

2.6.Polskie dokumenty strategiczne

Krajowy system dokumentow strategicznych zostat okreslony w ustawie z dnia 6 grudnia 2006 r. o
zasadach prowadzenia polityki rozwoju. Podstawowg grupa dokumentéw okreslajacych strategie
rozwoju kraju sa: dlugookresowa strategia rozwoju kraju, koncepcja planu zagospodarowania
przestrzennego, S$redniookresowa strategia rozwoju kraju oraz zespol zintegrowanych strategii
rozwoju, wérdd ktorych znajduje si¢ strategia rozwoju transportu.

Warto nadmieni¢, ze w polskich dokumentach strategicznych i planach $rodladowe drogi wodne i
zegluga $rodladowa nie jest postrzegana jako wazny $rodek transportu i nie planuje si¢ intensywnego
rozwoju tej gatezi transportu. Od konca lat siedemdziesiatych spada udzial zeglugi w przezodach
towarowych w Polsce i obecnie wynosi on okoto 0,4% przewidzianej masy towarowej i pracy
przewozowej.

- Dlugookresowa Strategia Rozwoju Kraju.

Dhugookresowa Strategia Rozwoju Kraju (DSRK) - ,,Polska 2030. Trzecia fala nowoczesnosci”®,
okresla glowne trendy, wyzwania oraz koncepcje rozwoju kraju i niezbgdnych dziatan w perspektywie
dlugookresowej. Celem gléwnym przedstawionych w DSRK dziatan jest ,,poprawa jakosci zycia
Polakéw. ,,Osiagniecie tego celu powinno by¢ mierzone, z jednej strony, wzrostem produktu
krajowego brutto (PKB) na mieszkanca, a z drugiej zwigkszeniem spdjnosci spolecznej oraz
zmniejszeniem nierdbwnomierno$ci o charakterze terytorialnym, jak rowniez skala skoku
cywilizacyjnego spoleczenstwa oraz innowacyjnosci gospodarki w stosunku do innych krajow”.

Aby zrealizowaé wizj¢ zaproponowania trzy obszary strategicznej interwencji:
1.konkurencyjnosci i innowacyjnosci (modernizacji),
2.rébwnowazenia potencjatu rozwojowego regionow Polski (dyfuzji),
3.efektywnosci i sprawnosci panstwa.

W obszarze drugim znajduja si¢ zagadnienia strategicznego rozwoju transportu, w tym cel
strategiczny nr 9 - Zwickszenie dostgpnosci terytorialnej Polski poprzez utworzenie zrbwnowazonego,
spojnego i przyjaznego uzytkownikom systemu transportowego. W jego ramach wskazano na
dziatania dotyczace infrastruktury drogowej, kolejowej i lotnisk. Brakuje w tym dokumencie
jakiegokolwiek zapisu odno$nie drog wodnych $rodladowych.

- Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030 (KPZK)

KPZK jest najwazniejszym krajowym dokumentem strategicznym dotyczacym zagospodarowania
przestrzennego kraju odwotujacym si¢ do DSRK.

“Polska 2030, Trzecia Fala Nowoczesno$ci, Dlugookresowa Strategia Rozwoju Kraju, Monitor Polski,
Warszawa dnia 01 marca 2013 r. poz. 121.
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KPZK przedstawia wizj¢ zagospodarowania przestrzennego kraju w perspektywie roku 2030 oraz
okresla cele i kierunki polityki przestrzennej wraz z planem dzialan o charakterze prawnym i
instytucjonalnym niezbednym dla jej realizacji. Wskazuje takze na zasady i sposob koordynacji
publicznych polityk rozwojowych majacych istotny wptyw terytorialny.

Celami polityki przestrzennego zagospodarowania kraju wskazanymi w KPZK sa:

1.Podwyzszenie konkurencyjnosci glownych osrodkéw miejskich Polski w przestrzeni
europejskiej poprzez ich integracje¢ funkcjonalng przy zachowaniu policentrycznej struktury
systemu osadniczego sprzyjajacej spojnosci.

2.Poprawa spojnosci wewngtrznej 1 terytorialne rownowazenie rozwoju kraju poprzez
promowanie integracji funkcjonalnej, tworzenie warunkéw dla rozprzestrzeniania sig¢
czynnikéw rozwoju wielofunkcyjny rozwdj obszaréw wiejskich oraz wykorzystanie
potencjatu wewnetrznego wszystkich terytoriow.

3.Poprawa dostepnosci terytorialnej kraju w rdznych skalach przestrzennych poprzez rozwijanie
infrastruktury transportowej i telekomunikacyjnej.

4 Ksztattowanie struktur przestrzennych wspierajacych osiggniecie i utrzymanie wysokiej
jakosci srodowiska przyrodniczego i waloréw krajobrazowych Polski.

5.Zwigkszenie odpornosci struktury przestrzennej na zagrozenia naturalne i utrate
bezpieczenstwa energetycznego oraz ksztattowanie struktur przestrzennych wspierajacych
zdolnosci obronne panstwa.

6.Przywrocenie i utrwalenie tadu przestrzennego.

Zegluga $rédladowa i drogi wodne nie znalazty, zdaniem $rodowisk zeglugowych w Polsce
odpowiedniego miejsca w KPZP. Istniejace zapisy w zasadzie pomijaja zegluge $rodladowa, jako
istotng potencjalnie gataz transportu szczegdlnie odnosnie Wisty i jej potaczen w tym E40.

- Sredniookresowa Strategia Rozwoju Kraju 2020 (SSRK)

Celem glownym Strategia Rozwoju Kraju 2020 - Aktywne Spoteczenstwo, Konkurencyjna
Gospodarka, Sprawne Pafistwo® jest wzmocnienie i wykorzystanie gospodarczych, spotecznych i
instytucjonalnych potencjatéw zapewniajacych szybszy i zrownowazony rozwoj kraju oraz poprawe
jakosci zycia ludnosci.
W SSRK wskazano 3 obszary strategicznej interwencji:

1.Sprawne i efektywne panstwo,

2.Konkurencyjna gospodarka,

3.Spdjnosc¢ spoteczna i terytorialna.

W drugim obszarze strategicznym wskazano cel 7 obejmujacy zwigkszenie efektywnosci transportu
w tym dziatanie — modernizacja i rozbudowa polaczen transportowych. W SSRK stwierdzono, ze
»Najwazniejszym celem Polski w tej dziedzinie w perspektywie do roku 2020 jest zwigkszenie
zewngtrznej 1 wewnetrznej (migdzyregionalnej i lokalnej) dostgpnosci terytorialnej. (...) Drugim
wiodacym celem (...) jest stworzenie spojnego systemu transportowego, umozliwiajacego sprawne

68Strategia Rozwoju Kraju 2020. Aktywne Spoleczefistwo, Konkurencyjna Gospodarka, Sprawne Panstwo;
Monitor Polski z Warszawa dnia 21 listopada 2013 r. poz. 882.
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przewozy towaréw i ludnoSci przy uzyciu roéznych rodzajow transportu, z uwzglednieniem
ekologicznych wlasciwosci transportu szynowego i wodnego §rédladowego.”®®

W przypadku transportu wodnego $rodladowego zapisano, ze ,,Podjete zostang prace w zakresie
modernizacji i rozwoju infrastruktury transportu wodnego $rodladowego (szlakow zeglugowych oraz
portow), ktore beda realizowane w miare dostepnosci srodkéw finansowych.”™ Zapis ten jest jedynym
zapisem w SSRK odnoszacym sie do tematyki infrastruktury drég wodnych $rodladowych lub zeglugi
srodladowe;.

- Strategia Rozwoju Transportu do 2020 roku (SRT)

SRT (z perspektywa do 2030r)™* jest sektorowym dokumentem strategicznym. W SRT
zaproponowano takie kierunki interwencji w zakresie drog wodnych jak:

ekontynuacje wdrazania systemu RIS’ na gléwnych drogach wodnych;

eosiggnigcie i utrzymanie okreslonych w europejskiej klasyfikacji srodladowych drog wodnych
warunkow nawigacyjnych na drogach wodnych,

epoprawa warunkow zeglugowych i nawigacyjnych oraz modernizacja infrastruktury na
drogach wodnych o znaczeniu turystycznym;

erozbudowa infrastruktury $rodladowych drog wodnych, wraz z poprawa ich parametrow
eksploatacyjnych w ramach poprawy dostepu do portow morskich;

estworzenie nowoczesnej infrastruktury $rodladowych drég wodnych o stabilnych warunkach
dla przewozéw lokalnych i regionalnych;

edostosowanie infrastruktury ustalonych polskich $rodladowych drég wodnych lub ich
odcinkow do wymagan europejskiej sieci drog wodnych;

edazenie do stworzenia warunkow sprzyjajacych korzystaniu z ekologicznych rodzajow
transportu towarowego na odleglosci powyzej 300 km.

W dhugim okresie czasu natomiast przewidziano migdzy innymi:

edo 2020 r. rozpoczgcie zagospodarowania dolnej Wisty (pilne ze wzgledu na zagrozenie
bezpieczenstwa stopnia wodnego we Whoctawku),

edo 2030 r. przewidziano kontynuacj¢ realizacji programu wieloletniego dotyczacego
przywrocenia parametrow eksploatacyjnych na srodladowych drogach wodnych, pelnigcych
funkcje transportowa.

Uszczegotowienie SRT zawarto w Dokumencie Implementacyjnym™ zawarto propozycje inwestycji,
jakie moga by¢ realizowane, aby osiagna¢ cele przedstawione w Strategii. Okreslono, ze ,,celem
strategicznym dla zeglugi $rodladowej jest umozliwienie jej rozwoju poprzez podniesienie
parametréw dréog wodnych $rodladowych i uzyskanie co najmniej klasy III drogi wodnej na jak
najdluzszych odcinkach oraz likwidacja ,,waskich gardet”.”

8 Jak wyzej, str. 103

0 Jak wyzej, str. 107

™ Monitor Polski, Warszawa, dnia 14 lutego 2013 r. Poz. 75.

2 River Information System.

™ Dokument Implementacyjny do Strategii Rozwoju Transportu do 2020 r ( z perspektywa do 2020 r.).
Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju, Warszawa, pazdziernik 2014 r.

™ Jak wyzej, str. 27.
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Wskazano nastgpujace cele operacyjne dla zeglugi srodladowe;:

1.Umozliwienie prowadzenia zeglugi $rodladowej na wicksze odlegtosci i minimalizacja jej
ograniczenia do przewoz6w o charakterze lokalnym,

2.Zwigkszenie dlugosci drog zeglownych dostepnych dla jednostek zeglugowych
wymagajacych spetnienia parametréw droég wodnych co najmnie;j III klasy,

3.0dwrocenie spadku przewozdéw towarowych.

Planowane w Dokumencie inwestycje na odcinku drogi wodnej dolnej Wisty maja prowadzi¢ do
odtworzenia budowli regulacyjnych i w konsekwencji ustabilizowania glownego nurtu rzeki,
stanowigcego zarazem tor wodny dla jednostek zeglugi srodladowej. Pozwoli to na prowadzenie
zeglugi na dtugim odcinku dolnej Wisty.”

2.7 Kluczowe akty prawne regulujace sprawy ochrony srodowiska na Ukrainie

eKonstytucja Ukrainy; Zgodnie z art. 16 panstwo jest zobowigzane do zapewnienia
bezpieczenstwa ekologicznego i podtrzymywania rownowagi ekologicznej na terytorium
Ukrainy.

eUstawa o ochronie $rodowiska naturalnego uchwalona 25 ¢ uchwalona 25 czerwca 1991 r.,
Rozdzial IV ustawy z 1991 r. reguluje funkcje organow wiadzy wykonawczej w zakresie
realizacji polityki ochrony srodowiska. Ogoélnymi funkcjami wiadzy wykonawczej sa
obserwacja, ocena oddziatywania na S$rodowisko, kontrola, prognozowanie i badania
ekologiczne. Lokalne wladze wykonawcze realizuja polityke okreslona przez organy
ustawodawcze i rzad centralny. Do ich kompetencji nalezy réwniez koordynowanie prac
lokalnych zwiazanych z ochrong $rodowiska, np. zbiorki, przetwarzania i unieszkodliwiania
materialow szkodliwych dla $rodowiska. Za przeprowadzenie oceny oddzialywania na
srodowisko odpowiedzialna jest Panstwowa Inspekcja Ekologiczna.

¢"Glowne zasady (Strategia) panstwowej polityki ekologicznej Ukrainy do 2020 roku" z 21
grudnia 2010r. ; Jednym z priorytetow jest poprawa sytuacji i poziomu bezpieczenstwa
ekologicznego panstwa ukrainskiego. Kluczowymi zadaniami sa tu: zmniejszenie ilosci
zanieczyszczen w powietrzu atmosferycznym o 10% do 2015 roku i o 25% do 2020 roku;
wprowadzenie dla produktéw naftowych i gazowych.

eObowigzkowych standarddw Euro-4 do 2015 roku i Euro-5 do 2020 roku; stopniowe
zmniejszanie norm dopuszczalnych zawarto$ci w powietrzu atmosferycznym niebezpiecznych
zwigzkdéw chemicznych oraz zwigkszenie w strukturze systemu energetycznego panstwa
zrodet z niskim poziomem emisji dwutlenku wegla: do 2015 roku o 10% i do 2020 roku o
20%.

¢"Narodowy plan dziatan w zakresie ochrony $rodowiska naturalnego na lata 2011-2015" z 25
maja 2011 r. przewidujacy dla kazdego z priorytetow Strategii szereg zadan, ktore przydziela
odpowiednim wykonawcom; Ponadto, Plan dziatan okresla doktadne terminy ich realizacji
oraz orientacyjng wartos¢ i zrodta finansowania.

Ponadto w kontekscie dazen do integracji Ukrainy z Unia Europejska trwa proces dostosowywania
prawodawstwa ukrainskiego do norm unijnych. W ostatnich latach Ukraina przyjeta szereg regulacji

s Zapis ten wskazuje na przewidziany sposob regulacji Dolnej Wisty poprzez odtworzenie istniejacej tam
wczesniej 1 zdewastowanej zabudowy w postaci ostrog. Nic nie mowi si¢ na temat regulacji Wisty na odcinku od
Plocka do Warszawy, gdzie nigdy nie bylo tego typu zabudowy regulacyjne;j.
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rzadowych z zakresu metrologii, standaryzacji certyfikacji w dziedzinie przyrody i ochrony
srodowiska, celem ich dostosowania do wymogéw migdzynarodowych, a zwlaszcza unijnych.
Formalnie Ukraina przeprowadzita zmiany w ustawodawstwie, ktore dostosowaly baze¢ prawna do
wymogow dyrektywy 2001/80/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdziernika 2001 r. w
sprawie ograniczenia emisji niektorych zanieczyszczen do powietrza z duzych obiektow
energetycznego spalania . Realny termin jej wprowadzenia w zycie to lata 2025-2030.

Generalnie ukrainska baza prawna odpowiada wyzwaniom ekologicznym stojacym przed tym
panstwem. Nie przektada si¢ to jednak na szybka poprawe stanu §rodowiska naturalnego na Ukrainie.
Glownymi przyczynami tego jest niska efektywno$¢ organdéw panstwowych oraz wysoki poziom
korupcji.

3.Doswiadczenia innych krajow

W Niemczech zegluga srodladowa przewozi rocznie okoto 240 min ton ladunkéw. Obstuga
transportowa gltownych niemieckich centrow przemystowo-handlowych wiaczona jest do systemu
zeglugi $rodladowej potaczonej takze z gtdwnymi portami morskimi Europy Poéinocnej. Praca
przewozowa zeglugi $rodladowej wynoszac 65 min t-km stanowita 75% pracy przewozowej
transportu kolejowego, a przewozy drogowe wyniosty 14 mln t-km tadunkéw przewiezionych koleja.
Niemieckie szlaki wodne dysponuja rezerwami przepustowosci we wszystkich korytarzach. Tym
niemniej naktady inwestycyjne na drogi $rodladowe w Niemczech byly niewspotmiernie niskie w
porownaniu do naktadéw na gtéwne drogi kotowe i kolejowe w latach 1991-2004. Nierdwnomierny
rozwdj infrastruktury intermodalnej moze mie¢ negatywne skutki dla rozwoju zeglugi $rodladowe;.
Naruszenie prawidlowego stanu funkcjonowania infrastruktury spowodowane brakami jakosciowymi
w transporcie rzecznym niesie o wiele wigksze konsekwencje niz w transporcie kolowym ze wzgledu
na brak tras alternatywnych.

W Niemczech, podobnie jak w innych krajach Europy, istnieja réznice w przepustowosci drog
wodnych ze wzgledu na wlasciwosci indywidualne infrastruktury okreslonego kanatu rzecznego.

Ren wraz z doptywami stanowi najbardziej rozwinigta i najlepiej utrzymanag sie¢ drog wodnych
srodladowych w Europie. Uzeglownienie obszaru dorzecza Renu wynosi 85%. Wielko$¢ przeptywu
Renu wynosi §rednio okoto 2200 m%/s. Ren usytuowany jest znacznie wyzej niz Laba czy Odra. Przy
ujsciu Mozeli glgbokos¢ toru wodnego wzglgdem rownowaznego stanu wody niskiej utrzymywana
jest na poziomie 2,5 m. W kierunku gor utrzymywana jest gtebokos¢ 1,90 - 2,10 m.

Laba od granicy niemiecko-czeskiej po Hamburg jest czesScig sktadowa korytarza Wschod—Morze
Srédziemne nalezacego do sieci TEN-T. W obszarze ciazacym do Laby udziat zeglugi $rodladowej w
przewozach towarowych wynosi okoto 4%. Dorzecze Laby znaczaco rézni si¢ od Renu. Dorzecze
Laby zasilane jest gtdéwnie opadami deszczu. Regulacja spigtrzenia powyzej Usti nad Laba jest dla
Laby i Weltawy dodatkowym zrodlem zasilania rzeki w wodg. Ze wzgledu na glebokos¢ toru
wodnego i waskich zakr¢tow na Labie opracowano dopasowane do rzeki konstrukcje statkow o
maksymalnym zanurzeniu do 2,40 m. Ladowno$¢ statkow ptywajacych po Labie jest znacznie
mniejsza od statkow eksploatowanych na Renie, co umozliwia utrzymanie korzystnego ekonomicznie
przepltywu towarow przy stalym stanie wod.

Juz w trakcie opracowywania Planu Rozwoju Federalnej Infrastruktury Transportowej w 1992 r.,
glebokos¢ Laby zostala ustalona na 1,65 m na 345 dni w roku wzgledem réwnowaznego stanu wody
niskiej. Po powodzi w 2002 r. zaczeto wdraza¢ Plan Budowy i Konserwacji niemieckiej czesci Laby.
Od 2005 r. przeprowadzane sg regularne konserwacje rzeki. Nie zapewnilo to jednak osiagnigcia
pierwotnie wyznaczone celow. Obecnie glebokos$¢ toru wodnego wzgledem réwnowaznego stanu
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wody niskiej na o§miu z dziewigciu odcinkach w srodkowej 1 gornej czgsci rzeki wynosi tylko 1,18 -
1,30 m. Nie gwarantuje to warunkdw regularnej zeglugi srédladowej. Cze$¢ korytarza Laby stanowi
jej odnoga umozliwiajaca przeptyw statkom o zanurzeniu 2,80 m. Czynnikiem ograniczajacym jest
jednak podno$nik Liineburg o maksymalnej dlugosci 100 m, ktory nie daje mozliwos$ci przeplynigcia
statkom towarowym z duzymi silnikami lub wymaga czasochtonnych operacji.

Dzigki wsparciu Komisji Europejskiej wzrosto znaczenie Laby, poprzez wlaczenie do sieci bazowych
korytarzy TEN-T . Tym niemniej doszlo do zahamowania prac inwestycyjnych na rzece. W celu
osiggniecia konsensusu migdzy réznymi wymogami odno$nie uzytkowania rzeki i zwigzanych z tym
kwestii ochrony srodowiska, zarzadzania zasobami wody, wykorzystania w celach transportowych,
itp. Opracowywana jest kompleksowa strategia zagospodarowania Laby, ktorej celem jest
dhugofalowe uksztattowanie rzeki oraz poprawa warunkow nawigacyjnych poprzez szybkie
wypracowanie szeroko zakrojonego konsensusu spotecznego. W sprawie poprawy zeglownosci Laby
nalezy rowniez uwzgledni¢ interesy Czech, dla ktorych Laba stanowi jedyne potaczenie z portami
morskimi, a dostgpno$¢ jej drog wodnych gwarantowana jest przez umowy miedzynarodowe.

Holandia, ze wzglgdu na warunki naturalne uchodzi za kraj ekspertow w rozwiazywaniu problemow
technicznych i eksploatacyjnych zeglugi $rodladowej i zarzadzania gospodarka wodng. Od dawna
drogi wodne byly wykorzystywane przez Holandi¢ jako metoda transportu towaréw do odlegtych
miejsc. Zegluga érédladowa nadal wciaz odgrywa w tym kraju wazng role transportowa ze wzgledu na
jej zalety srodowiskowe, bezpieczenstwo, efektywnos¢ i niskie koszty spoteczne oraz wysoki stopief
niezawodnosci.

W Holandii 4800 km drog wodnych $rodladowych stanowia szlaki wodne przystosowane do zeglugi.
Laczna dlugo$¢ gtéwnych szlakow transportowych i gtéwnych drég wodnych wynosi 1400 km. Szlaki
wodne w Holandii stanowig one kompletny system wodny.

Dzigki lokalizacji u ujscia kilku waznych europejskich rzek takich jak Ren, Moza, Skalda, Holandia
peni role swoistej bramy Europy. W Holandii typowe jest zaangazowanie wszystkich
zainteresowanych stron w proces decyzyjny: krajowych i lokalnych wiladz, przedstawicieli
poszczegbdlnych prowincji, administracji wodnej, instytucji naukowych, $§wiata biznesu oraz
mieszkancow. Wszystkie te grupy sa zapraszane do dialogu dotyczacego rozwoju dr6g wodnych i
regionéw nad nimi potozonych. Takie dzialanie doprowadzito do wypracowania strategii cieszacej si¢
duzym poparciem spotecznym i innowacyjnoscia.

W Motdawii w Porcie Giurgiulesti nad Dunajem (GIFP), powstaje nowoczesny kompleks portowy, na
ktory sklada si¢ Miedzynarodowy Wolny Port Giurgiulesti(GIFP) obejmujacy terminal paliwowy,
zbozowy, oleju roslinnego, kontenerowy, a w planach jest trwajaca juz budowa terminalu roll on/roll
off. W sktad kompleksu wchodzi takze port pasazerski oraz port towarowy, ktorego budowa zostala
sfinansowana z budzetu panstwa. Dzieki budowie Portu Giurgiulesti Motdawia uzyskata bezposredni
dostep do nadmorskiej czgsci Dunaju i mozliwo$¢ wiaczenia si¢ do sieci migdzynarodowego
transportu morskiego.

Rozwdj efektywnego systemu transportu wodnego $rddladowego stanowi problem dla catej UE,
poniewaz, poza nielicznymi wyjatkami, ta galaz transportu generalnie przegrywa z innymi galeziami
transportu ladowego, pomimo priorytetowego potraktowania przez UE i wsparcia finansowego. Od
2001 r. wsparcie ze srodkow europejskich miato niewielki wptyw na poprawe funkcjonowania zeglugi
srodladowej. W latach 2007-2013 na wsparcie projektow w sektorze zeglugi $rodladowej
przeznaczono 1,3 mld euro z funduszy europejskich.

Wiele probleméw transportowych mozna sprawnie rozwiaza¢ laczac wszystkie ladowe galezie
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transportu w jeden logistyczne dopracowany system. W krajach, ktore doceniajg gospodarcze
znaczenie drég wodnych, nawet barki 300-tonowe barki obstuguja elewatory zlokalizowane nad
rzekami stanowigcymi element szlaku wodnego potaczonego z systemem drog wodnych. Wigc nie
tylko wielkie barki obstuguja przewozy towarowe na rzekach.

4.Aspekty organizacyjne

Warunkiem optacalnosci zeglugi $rodladowej sa wigksze strumienie przepltywu ladunkéw. Jest to
ogromnie wazny argument na korzy$¢ zeglugi S$rodladowej w $wietle realnej mozliwosci
wprowadzenia zakazu wjazdu wielkich cigzaroéwek do duzych miast. Nalezatoby np. wprowadzié
obowigzek przetadunku na samochody do 3,5 tony, przy uwzglednieniu wymagajacych specjalnego
zezwolenia wyjatkow. Dzigki temu mogloby nastapi¢ pewne przewarto$ciowanie ocen transportu
wodnego $rodladowego, poniewaz czasochtonne i kosztochtonne przetadunki i dowozy od nadawcy
do odbiorcy dotyczylyby w tym samym stopniu przewozéw wodnych $rédladowych i kolejowych jak
réwniez przewozow duzymi samochodami ci¢zarowymi.

Lobby samochodowe jest silne szczegdlnie w krajach przez ktore przebiega E40, w tym w Polsce.
Lobby to uzytkuje drogi nie ponoszac kosztoéw ich budowy. Koszty te ponosi cate spoteczenstwo,
wlacznie ze Srodowiskami domagajacymi si¢ odsunigcia drog kotowych od zabudowan mieszkalnych i
instytucji uzytecznosci publicznej (szkot, szpitali, itp.). Trudno jednak przekonaé¢ spedytora, ze
zegluga $rodladowa przewiezie on kontener np. za potowg ceny przewozu samochodem, ale przy tym
musi dodatkowo ponie$¢ koszty za dowoz na barke, zatadunek, wyladunek, odbior z barki, itp.
Wowczas optacalno$¢ przestaje by¢ oczywista. Dlatego barki musza zapewniaé ciagto$é i pewnosé
dostaw. Jednak dostawa niewielkich partii towar6w w rézne miejsca, a to jest wazny czynnik w
fancuchu dostaw, nadal daje przewage transportowi samochodowemu.

Kwesti¢ czestych przewozow, niewielkich partii towardw pomogloby rozwigza¢ wprowadzenie
systemu zeglugi liniowej w przewozach drogami wodnymi. W tym zakresie znaczne korzysci
przyniostoby wykorzystanie Internetu do szybkiego kojarzenia przy pomocy odpowiedniego
automatycznego programu, zatadowcy (gestora fadunku) z przewoznikiem.

Korzystnym rozwiazaniem mogloby by¢ takze wykorzystanie Internetu do wigczenia armatoréw
srédladowych do transakcji zwigzanych z obrotem towarami przewozonymi w duzych partiach przez
zegluge $rodladows, tj. wegla, zboza i innych produktéw rolnych, drewna, kamieni, rudy, nawozow,
materiatdw budowlanych itp.

Zmniejszenie ruchu kotowego przez tereny zabudowane zmniejszyloby dewastacje obiektow i
budynkow mieszkalnych potozonych w bliskiej odlegtosci od tras o duzym natezeniu ruchu kotowego
a ponadto oszczedzitoby nie tylko zdrowie i zycie mieszkancow, lecz rowniez zwierzat domowych,
nie wspominajac o przyrodzie. Budowa nowych drog i tras kolejowych zabiera tereny, ktorych moze
zabrakna¢ w przyszto$ci do zycia i rozwoju.

5.WNIOSKI KONCOWE

Przedstawione powyzej dane, rozwazania i analizy pozwalaja na sformutowanie zasadniczych
wnioskow:

1.Pierwszym i najwazniejszym z nich jest konstatacja, ze odtworzenie drogi wodnej E40 jest
wykonalne. Oczywiscie wymagac to bedzie spelnienia wielu warunkow, dziatan 1 wysitkow, ale
nie sa one niewykonalne przy zgodnej wspolpracy wszystkich interesariuszy na szczeblu
migdzynarodowym, panstwowym, regionalnym oraz zainteresowanych firm i instytucji.
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2.Najwazniejszym warunkiem powodzenia przedsigwzigcia jest udroznienie i umozliwienie
masowego przewozu tadunkéw Wislanska droga wodna. Inwestycja ta taczy¢é powinna funkcje
zeglugowe, energetyczne i rozwigzywac szereg probleméw gospodarki wodnej, takich migdzy
innymi jak zabezpieczenie przeciwpowodziowe, ochrona przed susza, itp. Wista nie jest rzeka
dzika ani naturalna, lecz karygodnie zaniedbana.

3.Analiza gospodarki, handlu zagranicznego i transportu na obszarach cigzacych do drogi wodne;j
E40 wskazuje, ze istnieje perspektywa osiggnigcia wolumenu przewozoéw droga wodng
przekraczajacego poziom 6 min ton rocznie. Potwierdza to prognoza oparta na modelu
przeptywu tadunkow na catej trasie E40.

4.0Obliczenia potencjalnych efektow ekonomicznych, jakie przynie$¢ moze odtworzenie drogi
wodnej E40 dowodza, Ze przy podniesieniu optat za Sluzowanie oraz uzytkowanie drogi wodnej
ale ponizej ich wysokos$ci stosowanej na drogach wodnych Europy Zachodniej osiaggna¢ mozna
na wybranym wariancie trasy, przychody przekraczajace roczne koszty eksploatacji drogi
wodnej zgodnie z zasada ,uzytkownik placi”. Wykonane obliczenia wskazujg tez na
konkurencyjnos¢ cenowa transportu droga wodng towardow w poréwnaniu do przewozow koleja
i transportem samochodowym. Konkurencyjnos¢ ta wzrasta wraz z odlegloscia, na jaka
przewozi si¢ tadunek oraz jego masa jednostkowa.

5.Analiza ekonomiczna kosztow i korzysci proponowanych wariantdw przebiegu trasy taczacej
Wiste z Muchawcem (Biatorus) wykazuje pozytywne wskazniki (Ekonomicznej Warto$ci
Biezacej Netto - ENPV i Ekonomicznej Wewnetrznej Stopy Zwrotu — ERR) dla trzeciego
wariantu polfaczenia.

6.0cena skutkow spotecznych rewitalizacji drogi wodnej E40 jest jednoznacznie pozytywna.
Obszary cigzace do tego szlaku wodnego sa zardowno w Polsce jak i na Biatorusi i Ukrainie
regionami relatywnie najmniej rozwinigtymi. Odtworzenie drogi wodnej E40 przyniesie
korzystne impulsy dla rozwoju gospodarki, turystyki, demografii i aktywno$ci zawodowe;j
mieszkancow.

7.Spodziewa¢ si¢ mozna rowniez wielu réznorodnych efektow, trudnych lub niemozliwych do
okreslenia w warto$ciach finansowych. Sg to w szczegdlnosci:

epoprawa zabezpieczenia przeciwpowodziowego,

epoprawa zaopatrzenia w wode ludnosci i przemystu,

ewzrost atrakcyjnosci inwestycyjnej regionu,

erozw0j przemystu zwigzanego z budowa, remontem i obstuga taboru ptywajacego,
ewzmocnienie wiezi i wspolpracy trans graniczne;.

8.Wszechstronna, ale z koniecznoS$ci niepelna analiza oddziatywania na $rodowisko, wykazata ze
odtworzenie drogi wodnej E40 bedzie miato wieloraki negatywny wpltyw na $rodowisko,
szczegolnie w obszarach NATURA 2000. Stwierdzono jednak, ze stosujac odpowiednie
technologie, rozwiazania techniczne oraz dziatania kompensacyjne, mozna zminimalizowaé
negatywne skutki. Konieczne bedzie réwniez prowadzenie rzeczowych konsultacji i
uwzgledniania opinii lokalnych §rodowisk spotecznych oraz instytucji ekologicznych.

9.W czesci dotyczacej zagadnien hydrotechnicznych i nawigacyjnych drogi wodnej E — 40, na
podstawie analizy potencjalnego przebiegu trasy kanatu taczacego Wiste z Dnieprem dokonano
wyboru optymalnego wariantu jej przebiegu. Wybrano Wariant 111 trasy kanatu przebiegajacy od
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jego wejscia do Wisty w rejonie ujscia rzeki Wieprz do rzeki Muchawiec w rejonie Brzescia.
Nie mozna wykluczyé niewielkich odchylen od zaproponowanego przebiegu trasy, w kazdym
jednak przypadku podstawowym warunkiem jej powstania jest uzeglownienie Wisty. Bardzo
starannie i rozwaznie podej$¢ nalezy do projektu zasilania systemu w wodeg, majac na uwadze
mozliwe zmiany klimatyczne.

10.Wskazano na potencjalne mozliwos$ci sfinansowania odtworzenia drogi wodnej E — 40. Sa
nimi:
Srodki Unii Europejskiej z pozioméw wspolnotowego i regionalnego,
eBudzety krajowe,
oKredyty preferencyjne migdzynarodowych instytucji finansowych,
eKapital prywatny.

Perspektywicznym zrodlem finansowania wydaje si¢ szczegélnie Europejski Fundusz
Inwestycji Strategicznych, zarowno z uwagi na jego cele jak i wielko$¢ srodkow jakimi bedzie
dysponowat. Wazne jest takze wpisanie tej inwestycji w zadania mozliwe do sfinansowania w
przyszlej perspektywie budzetowej UE.

Niewystarczajace srodki finansowe stanowig istotng przyczyng poglebiajacej sie dekapitalizacji
infrastruktury $rodladowych drog wodnych, np. w Polsce srodki przeznaczane na finansowanie
biezacego utrzymania drég wodnych nie wystarczajag nawet na zapewnienie odtworzenia
istniejacej podstawowej infrastruktury. Z problemem zaniedban drég wodnych borykaja si¢
takze inne kraje, zarobwno Ukraina i Biatoru$ na drodze wodnej E40, jak rowniez wigkszo$¢
krajow potozonych na drodze wodnej Dunaju.

11.Dokonano szerokiego przegladu dokumentow i aktow prawnych majacych zastosowanie w
przypadku odtworzenia drogi E40 w zakresie dokumentdow UE, porozumien
miedzynarodowych jak i prawa krajowego Polski, Biatorusi i Ukrainy. Analiza nie wykazata
zadnych istotnych przeszkod prawnych uniemozliwiajacych dziatania dla odtworzenia szlaku
wodnego E40. W dokumentach tych podkresla si¢ natomiast znaczenie rozwoju zeglugi dla
ograniczenia kosztow zewnetrznych transportu, w szczeg6élnosci dla ograniczenia emisji i
zmian klimatu.

12.W celu zahamowania degradacji drog wodnych i rozwoju zeglugi $rodladowej niezbgdne jest
okreslenie i konsekwentna realizacja polityki panstwa w zakresie wspierania rozwoju zeglugi
sroédladowej oraz zapewnienie odpowiedniego wsparcia finansowego.

13.Realizacja tak powaznego projektu jak rewitalizacja drogi wodnej E40 (szczeg6lnie na odcinku
od rzeki Muchawiec do Wisty) wymaga zaangazowania rzgdow Bialorusi, Polski i Ukrainy i
okreslenie zakresu potrzeb i udziatéw a takze sklonnosci i mozliwosci finansowania projektu
E40. Najbardziej korzystny rozwigzaniem bylby jak najwickszy udzial panstwa w
finansowaniu projektu, niezaleznie od tego, ze wszystkie inne rodzaje wsparcia dla projektu
E40 takze zwicksza szans¢ na kredyt na sprzyjajacych warunkach i zwigksza zainteresowanie
projektem innych panstw i instytucji w Europie.

14.1stotnym problemem w realizacji projektu rewitalizacji drogi wodnej jest brak catosciowego
postrzegania drogi wodnej E40. Z reguly poszczegdlni interesariusze i regiony (szczegélnie na
Ukrainie i w Polsce), kada nacisk na krajowe odcinki E40. Ta "wizja narodowa” sprzyja
przede wszystkim lokalnym interesom, co ze wzgledu na wsparcie rozwoju przynajmniej
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niektorych wybranych odcinkéw drogi wodnej, ma takze swoje pozytywne aspekty, ale nie jest
wystarczajagcym impulsem pelnego wykorzystania i efektywnego rozwoju zeglugi na calej
drodze wodnej i E40 i wigczenia tego szlaku do europejskiej sieci transportowej.

15.Zegluga $rodladowa zazwyczaj obejmujaca zazwyczaj szereg Krajow i regionéw na danym
szlaku wodnym, stanowi wazny czynnik stymulowania integracji mi¢dzyregionalne;j.
Funkcjonowanie miedzynarodowych szlakow zeglugowych wymaga wspoétdziatania wielu
instytucji publicznych oraz prywatnych, dzieki czemu staje si¢ efektywnym narzedziem do
pobudzania rozwoju regionalnego sprzyjajacym takze rozwojowi réoznych gatezi gospodarki w
tym transport intermodalny, turystyka, logistyka a takze nowoczesnych sektorow jak przemyst
energetyczny, w tym bioenergetyka i energetyka wiatrowa, przemyst samochodowy. Zegluga
$rédladowa moze stanowié¢ czgs¢ systemu transportowego aglomeracji miejskich, a porty
rzeczne i firmy przewozowe sa waznymi podmiotami gospodarczymi, generujagcymi nowe
miejsca pracy.

16.Z punktu widzenia zréwnowazonego rozwoju przesunigcie towaréw z drog i kolei na rzeki jest
odcigzeniem dla $rodowiska naturalnego. Uzeglownienie korytarza transportowego Battyk—
Morze Czarne utworzy strategiczny kanatem komunikacji uzupelniajgcy inne drogi
transportowe. Dzialania na rzecz aktywizacji drogi wodnej musza odbywac si¢ z
poszanowaniem $rodowiska naturalnego i rzecznych ekosystemow. Wykorzystanie szansy jaka
stwarza korytarz transportowy Battyk-Morze Czarne przyniesie korzysci zardbwno gospodarcze
jak i polityczne, zar6wno krajom zlokalizowanym wzdtuz przebiegu E40 jak i bezposrednio do
niej przylegltych regionéw. Szanse t¢ zwigksza dodatkowo mozliwo$¢ wykorzystania wsparcia
dla inwestycji w projekty ponadnarodowe zwigkszajace przepustowos¢ sieci transportowych na
kluczowych dla Unii Europejskiej kierunkach.

17.Transportowe szlaki wodne Europy dochodza do zachodniej granicy w Polsce i przez
terytorium kraju praktycznie nie ma mozliwosci kontynuowania przewozu az do granicy
wschodniej. W zwigzku z tym tranzyt wschod-zachdd-wschod przez terytorium Polski odbywa
si¢ gtownie samochodami cig¢zarowymi, poniewaz infrastruktura kolejowa rowniez
niedoinwestowana i mato wydolna.

18.Przy decyzjach inwestowaniu liczy si¢ przede wszystkim ekonomika transportu. Nalezy jednak
wzia¢ pod uwage fakt, ze obok nizszych kosztow przewozu przy eksploatacji drog wodnych
zatrudnienie znalaztoby sporo osob. Ponadto wazne sg takze walory widokowe, turystyczne,
zdrowotne i wiele innych.
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