MONITOR POLSKI

DZIENNIK URZEDOWY RZECZYPOSPOLITEJ POLSKIE]

Warszawa, dnia 22 lipca 2016 r.

Poz. 711

UCHWALA NR 79
RADY MINISTROW

z dnia 14 czerwca 2016 1.

w sprawie przyjecia ,,Zalozen do planéw rozwoju Srodladowych drog wodnych w Polsce na lata 20162020
z perspektywa do roku 2030”

Rada Ministrow uchwala, co nastepuje:

§ 1. Przyjmuje si¢ ,,Zatozenia do plandéw rozwoju srodladowych drég wodnych w Polsce na lata 2016-2020 z per-
spektywa do roku 2030, zwane dalej ,,Zatozeniami”, stanowigce zalacznik do uchwaly.

§ 2. Koordynowanie i nadzorowanie realizacji Zalozen powierza si¢ ministrowi wtasciwemu do spraw zeglugi $rod-
ladowe;j.

§ 3. Uchwata wchodzi w zycie z dniem nastgpujacym po dniu ogloszenia.

Prezes Rady Ministrow: B. Szydfo
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Aktualny stan i charakterystyka transportu

Srodladowego

O tym, czy zegluga Ssrodladowa jest
1 elementem systemu transportowego kraju

= decyduje istnienie drog wodnych.
Jednoczesnie uzaleznienie wystepowania drog
wodnych od warunkéw naturalnych stanowi
zasadnicze ograniczenie mozliwosci elastycznego
dostosowywania ich do zmieniajacych sie potrzeb
przewozowych. Z tego powodu o mozliwosci rozwoju
zeglugi srodladowej decyduje przede wszystkim
jakosc i uktad przestrzenny drog wodnych.
2 zasobach wodnych. Sredni roczny odptyw

= Wod powierzchniowych wynosi w Polsce ok.
62 mld m®, co w przeliczeniu na jednego mieszkanca
daje roczny zaséb 1600 m® wody, tj. prawie
trzykrotnie mniej, anizeli wynosi $rednia wartosc¢
europejska. Jednym z podstawowych sposobow
zwiekszajacych mozliwos¢ wykorzystania zasobow
wodnych jest ich retencjonowanie. taczna
pojemnos¢  catkowita  wszystkich  zbiornikow
retencyjnych w Polsce wynosi 2,75 mld m® wody, co
stanowi jedynie ok. 6% sredniego rocznego odptywu,
podczas gdy w innych krajach europejskich wskaznik
ten waha sie w przedziale od kilkunastu do
kilkudziesieciu procent. Szacuje sie, ze realne
mozliwosci sztucznej retencji w Polsce, wynikajace
z warunkow topograficznych, demograficznych i
gospodarczych, wynosza 15% Sredniego rocznego

odptywu. Wykorzystanie wszystkich mozliwosci
sztucznej retencji w Polsce pozwolitoby zwiekszyc

zasoby dyspozycyjne wody o ok. 4 mld m®.
wodnych oraz duzej zmiennosci odptywu

3 = rzecznego, ktérego wyréwnywanie utrudnia
daleko niewystarczajaca retencja zbiornikowa,
catkowita dtugos¢ srodladowych drég wodnych
uznanych za zeglowne w 2014 r. wynosita 3655 km,
z czego drogi wodne o znaczeniu migdzynarodowym
stanowity niespetna 6%. Pozostate drogi wodne
posiadaja znaczenie regionalne, a ich rzeczywiste
warunki nawigacyjne w wiekszosci przypadkow nie
odpowiadaja parametrom, jakie zostaty im
przypisane w czasie ich klasyfikacji. Z kolei
geograficzny uktad dwoch gtownych rzek kraju, tj.
Wisty i Odry, z punktu widzenia transportowego jest
korzystny, poniewaz pokrywa sie z ogélnokrajowymi
kierunkami najwiekszych potokow masy tadunkowej
oraz poprzez szlaki wodne biegnace
rownoleznikowo, stwarza mozliwos¢ dogodnych
potaczen z systemami wodnymi krajow sasiednich.

Polska jest krajem o stosunkowo matych

Mimo niezbyt korzystnego stanu zasobow

w wyniku wieloletnich zaniedban
4 inwestycyjnych, ktére nie gwarantowaty
= wtasciwego utrzymania s$rodladowych drog

wodnych, ani — tym bardziej — ich rozwoju, polska
zegluga srodladowa swoje przewozy realizuje
gtownie na lokalnych odcinkach Odry (90%
krajowych przewozéw) i Wisty oraz na drogach
wodnych Europy Zachodniej, gtownie w Niemczech.
W 2014 r. polska zegluga srodladowa przewiozta
7629 tys. ton tadunkow, co stanowito niespetna 0,4%
jej udziatu w rynku ustug transportowych. Jedna
czwarta masy towaréw przewieziona zostata
pomiedzy obcymi portami. W 90% przewozy krajowe

odbywaty sie na odlegtos¢ mniejsza niz 50 km.
srodladowej w Polsce uzalezniona jest od

5 = poprawy parametrow eksploatacyjnych drog
wodnych. W Strategii Rozwoju Transportu do 2020
r. (z perspektywq do 2030 r.) z dnia 22 stycznia
2013 r. oraz w Dokumencie Implementacyjnym do
Strategii Rozwoju Transportu do 2020 r.(z
perspektywq do 2030 r.) z dnia 24 wrzesnia 2014 r.
(dalej: Dokument Implementacyjny) zaktada sie
m.in. przeprowadzenie zadan inwestycyjnych
umozliwiajacych przywrocenie im parametrow
eksploatacyjnych okreslonych w tzw.
rozporzadzeniu klasyfikacyjnym ' oraz zwiekszenie
dtugosci drog zeglownych o parametrach co
najmniej Il klasy zeglownosci. Na podstawie
powyzszych celow wyznaczono kryteria wyboru
projektow, ktore zostana objete dofinansowaniem
ze srodkéw UE w ramach perspektywy finansowej
2014-2020. Priorytetowe inwestycje w Dokumencie
Implementacyjnym obejmuja 25 przedsiewziec,
z ktorych najwyzej ocenione zostaty zadania
inwestycyjne planowane na drodze wodnej rzeki
Odry. Wtasnie projekty zwiazane z modernizacja
Odrzanskiej Drogi Wodnej maja najwieksza szanse
na realizacje, poniewaz limit Srodkow europejskich
pozwala na realizacje tylko ograniczonej liczby
zadan inwestycyjnych z tej listy.

Mozliwos¢ aktywizacji dziatalnosci zeglugi

1 Rozporzadzenie Rady Ministrow z dnia 7 maja 2002 r. w sprawie

klasyfikacji srodladowych drog wodnych (Dz.U. Nr 77, poz. 695).
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europejskim do najwazniejszych celow

= rownowazenia  systemu  transportowego
zalicza sie zmniejszenie degradujacego wptywu
transportu na srodowisko naturalne. Ten cel mozna
osiagna¢ poprzez wspieranie przyjaznych dla
srodowiska technologii i gatezi transportowych,
w tym rozwoj zeglugi Srodladowej i transportu
kombinowanego. Dla utworzenia konkurencyjnego
i zasobooszczednego systemu transportowego
zaktada sie m.in. przeniesienie do 2030 roku 30%
transportu drogowego towarow przewozonych na
odlegtos¢ wieksza niz 300 km na inne s$rodki
transportu, tj. kolej lub transport wodny, a do 2050
roku — ponad 50% transportu drogowego. Strategia
UE przewiduje réwniez zagwarantowanie do 2050
roku, by wszystkie najwazniejsze porty morskie
miaty, tam gdzie jest to mozliwe, potaczenie
z systemem transportu wodnego $rodladowego oraz
stworzenie do 31 grudnia 2030 roku spetniajacej
wymogi rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego
iRady (UE) nr 1315/2013 2 sieci bazowej
transeuropejskich korytarzy transportowych TEN-T,
a do 31 grudnia 2050 roku — sieci kompleksowej.
Zaleca sie takze, aby korytarze sieci bazowej TEN-T
posiadaty infrastrukture trzech gatezi
transportowych, tj.  kolejowego, drogowego
i wodnego $rodladowego’.

6 W dokumentach strategicznych na poziomie

Planujac europejska sie¢ gtownych korytarzy
transportowych, Komisja Europejska oparta sie¢ na
doswiadczeniach EKG ONZ, ktora w opracowanych
przez siebie Porozumieniach dotyczacych réznych
gatezi transportu, wytyczyta schemat europejskiej
sieci transportowej.

Analogicznie do istniejacych porozumien,
dotyczacych sieci transportu drogowego (AGR),
kolejowego (AGC) i kombinowanego (AGTC), w 1996
r. Gtéwna Grupa Robocza Zeglugi Srédladowej,
dziatajaca przy Komitecie Transportu Wewnetrznego
EKG ONZ w Genewie, opublikowata Europejskie
Porozumienie w sprawie Gtownych Srodladowych
Drég Wodnych o Miedzynarodowym Znaczeniu,
zwane w skrocie ,,Porozumieniem AGN”. W wykazie
standardow i parametrow sieci drog wodnych
kategorii E, zawartych w Niebieskiej Ksiedze,
wydanej w 1998 r. na podstawie Porozumienia AGN,
znalazty sie trzy s$rodladowe szlaki zeglugowe,
przebiegajace przez terytorium Polski, tj.:

2 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) NR
1315/2013 z dnia 11 grudnia 2013 r. w sprawie unijnych
wytycznych  dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci
transportowej i uchylajace decyzje nr 661/2010/UE (Dz. U. UE.
L.348. 2 20.12.2013, str.1.).

3 ,Biata ksiega — Plan utworzenia jednolitego europejskiego
obszaru transportu — dazenie do osiagniecia konkurencyjnego

i zasobooszczednego systemu transportu” KOM(2011)144, marzec
2011.

B E-30 - taczacy Morze Battyckie z Dunajem
w Bratystawie, obejmujac na terenie Polski
rzeke Odre, od Swinoujécia do granicy
z Czechami;

B E-40 - taczacy Morze Battyckie w Gdansku
z Dnieprem w rejonie Czarnobyla i dalej
przez Kijow, Nowa Kachowke i Cherson
Z Morzem Czarnym, obejmujac na terenie
Polski rzeke Wiste od Gdanska do Warszawy,
rzeke Narew oraz rzeke Bug do Brzescia;

B E-70 - taczacy Holandie z Rosja i Litwa, a na
terenie Polski obejmujacy Odre od ujscia
kanatu Odra — Hawela do ujscia Warty
w Kostrzynie, droge wodna Wista — Odra
oraz od Bydgoszczy dolng Wiste i Szkarpawe
lub Wiste Gdanska.

Zalecenia wynikajace z  Porozumienia AGN
w stosunku do polskich drog wodnych kwalifikuja je
jako:

B strategiczne waskie gardto — w odniesieniu
do rzeki Odry, na odcinku od Widuchowej do
Szczecina;

B podstawowe waskie gardta — w odniesieniu
do nastepujacych odcinkow:

1. Odra, na odcinku od Kozla do
Widuchowej oraz Kanat Gliwicki;

2. rzeka Wista, na odcinku od Warszawy do
Ptocka i od Wtoctawka do Gdanska;

3. rzeka Bug, na odcinku od Brzescia do
Jeziora Zegrzynskiego;

4. Kanat Zeranski, od Jeziora Zegrzynskiego
do Wisty;

5. droga wodna Wista — Odra (tzn. Warte,
Notec, Kanat Bydgoski i Brde);

B brakujace potaczenia — w odniesieniu do
potaczenia Odra — Dunaj — taba.

Docelowo drogi wodne E-30, E-40 i E-70 powinny
sta¢ sie elementami korytarzy transportowych sieci
bazowej TEN-T (Battyk — Adriatyk i Morze Potnocne —
Battyk).
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Przewaga transportu srodladowego — nizsze
koszty

Odlegtos¢, na jaka mozna przewiez¢ tone tadunku, przy tym samym naktadzie energii.

O ST,

Cele i priorytety dotyczace planowanych
inwestycji

W celu stworzenia stabilnych warunkéow funkcjonowania i rozwoju polskiej zeglugi srodladowej, Ministerstwo
Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srodladowej prowadzi dziatania majace na celu przystapienie Polski do
Porozumienia AGN. Tym samym, polskie drogi wodne dotacza do grona szlakow zeglugowych uznanych za istotne
dla integracji europejskiej sieci drég wodnych (symbolicznie oznaczanych jak kategoria ,,E”). Porozumienie AGN
bedzie dotyczyto zaréowno tych drdg, ktoére juz dzisiaj posiadaja odpowiednie wymagania klasyfikacyjne, jak
rowniez szlakow, ktore takie wymagania spetnia¢ beda dopiero w przysztosci. Aby polskie srodladowe drogi
wodne kategorii E spetniaty wymagania szlakéw Zzeglugowych o znaczeniu miedzynarodowym, musza zostac
poddane odpowiednio budowie, rozbudowie lub modernizacji. Przy czym, zgodnie z zaleceniami Porozumienia
AGN, przy rozbudowie lub modernizacji srédladowych drég wodnych o znaczeniu regionalnym klasy |lI
i 0 znaczeniu miedzynarodowym klasy IV, jako warunki projektowe przyjmuje sie wielkosci odpowiadajace co
najmniej maksymalnym wartosciom parametrow klasyfikacyjnych i warunkow eksploatacyjnych przewidzianych
dla klasy zeglownosci Va.

Gtownym celem rozwoju srddladowych drég wodnych istotnych z punktu widzenia transportowego jest ich
budowa lub zmodernizowanie do parametrow co najmniej IV klasy zeglownosci oraz spetnienie wymogow
infrastruktury transportu wodnego srodladowego dla sieci TEN-T.

Cel ten jest podzielony na cztery priorytety obejmujace ogotem jedenascie zadan.
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Priorytety

PRIORYTET I: PRIORYTET II:
Odrzanska Droga Wodna (E-30) - Droga wodna rzeki Wisty —
osiggniecie miedzynarodowej klasy uzyskanie
zeglownosci i wtaczenie w Znacznej poprawy warunkow
europejska sie¢ dréog wodnych. nawigacyjnych.
I.1.  Likwidacja aktualnych waskich gardet. II.11.  Budowa kaskady Wisty od Warszawy do
I.2.  Przystosowanie Odrzanskiej Drogi Wodnej do Gdanska.
parametréow klasy Va. II.2. Modernizacja gornej skanalizowanej Wisty
I.3.  Budowa na terytorium Polski odcinka oraz budowa stopnia wodnego w
brakujacego potaczenia Dunaj — Odra — taba. Niepotomicach.

I.4. Budowa Kanatu Slaskiego.

PRIORYTET I: Odrzariska Droga Wodna PRIORYTET II: Droga wodna rzeki Wisty
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1.1,

1.2.

PRIORYTET Iil:

Potaczenie Odra — Wista — Zalew
Wislany i Warszawa — Brzes$¢ —
rozbudowa dréog wodnych

E-70 i E-40.

Przygotowanie do modernizacji
miedzynarodowej drogi wodnej Odra — Wista —
Zalew Wislany (E-70).

Przygotowanie do budowy polskiego odcinka
miedzynarodowej drogi wodnej Wista — Dniepr
(E-40) z Warszawy do Brzescia.

IV

IV.1.
Iv.2.

IV.3.

PRIORYTET IV:
Rozwéj partnerstwa i wspotpracy na
rzecz $rodladowych drég wodnych.

Wdrozenie systemu ustug informacji rzecznej
(RIS).

Rozwdj partnerstwa krajowego na rzecz
srodladowych drog wodnych.

Rozwoj wspotpracy miedzynarodowej na rzecz
srodladowych droég wodnych.

PRIORYTET lll: rozbudowa drég wodnych E-70 i E-40
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Orientacyjny zakres inwestycji

Zakres zadan inwestycyjnych
na polskich drogach wodnych
powinien obejmowac:

W perspektywie krétkoterminowej:

1.

Aktualizacje krajowych dokumentow
strategicznych pod katem dostosowania ich do
nowych celéow, zwiazanych z zakresem
zagospodarowania $rodladowych drog wodnych,

w tym ewentualnie Dokumentu
Implementacyjnego.

Przygotowanie czesci dokumentacyjnej dla
wszystkich  inwestycji ~ przewidzianych  do

realizacji w okresie dtugoterminowym, m.in.
studiow wykonalnosci, projektow funkcjonalno-
-uzytkowych, strategicznych ocen oddziatywania
na srodowisko itd., zawierajacych rowniez
analizy hydrologiczne, pozwalajace na
zbilansowanie zasobow wodnych niezbednych dla
zapewnienia funkcji zeglugowej na drogach
wodnych, wraz ze wskazaniem na ewentualne
potrzeby budowy dodatkowych zbiornikow
retencyjnych zapewniajacych wode dla celow
zeglugowych. Przy czym, dokumenty te nie
powinny odnosi¢ sie do poszczegélnych zadan
inwestycyjnych, ale obejmowac¢ catosciowo
poszczegoblne szlaki zeglugowe, rekomendujac
wariantowo najlepsze rozwiazania.

Aktualizacje Planéw Gospodarowania Wodami,
pod katem uwzglednienia w nich planowanych
zadan inwestycyjnych na polskich $rddladowych
drogach wodnych.

na ograniczong ilos¢ srodkow
przeznaczonych na finansowanie zadan
inwestycyjnych  na  srodladowych  drogach
wodnych w latach 2016-2020, poszukiwanie
dodatkowych zrodet ich finansowania, m.in.
z CEF - Instrument ,taczac Europe” (ang.
Connecting Europe Facility — CEF), ktéory ma
przyczyni¢ sie do zréwnowazonego wzrostu,
poprzez tworzenie nowoczesnych sieci
transeuropejskich o wysokiej wydajnosci, czy tez
w ramach partnerstwa publiczno-prywatnego,
szczegolnie w odniesieniu  do wspotfinansowania
stopni wodnych, na ktorych instalowane beda
elektrownie wodne.

Ze wzgledu

5.

. Zmiane

Modernizacje zabudowy hydrotechnicznej drog
wodnych w miejscach najbardziej limitujacych,
aby jak najszybciej przywroci¢ zegluge dtugo
trasowa, szczegolnie na swobodnie ptynacym
srodkowym odcinku Odry.

systemu gospodarowania woda na
zbiornikach retencyjnych zlewni Odry w celu
optymalnego wykorzystania ich pojemnosci
uzytkowej dla zasilania drogi wodnej.

Budowe stopni wodnych na Odrze, ponizej
Malczyc w Lubiazu i Scinawie oraz na Wisle,
ponizej Wtoctawka.

W perspektywie dtugoterminowej:

1.

Przystosowanie Odrzanskiej Drogi Wodnej do
parametrow klasy Va, wraz z budowa na
terytorium Polski odcinka Kanatu Odra — Dunaj
oraz budowa Kanatu Slaskiego.

Kaskade srodkowego i dolnego odcinka Wisty od
Warszawy do Gdanska.

Modernizacje pozostatych odcinkow szlakow
zeglugowych E-40 i E-70.

Modernizacje gornego skanalizowanego odcinka
Wisty do parametrow drogi wodnej klasy Va oraz
budowe stopni wodnych w Niepotomicach
i Podwalu.

Wdrozenie zharmonizowanego systemu ustug
informacji rzecznej (RIS) na wszystkich drogach
wodnych miedzynarodowego znaczenia.
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Szczegotowy zakres zadan
inwestycyjnych na
Odrzanskiej Drodze Wodnej
obejmuje:

W perspektywie krotkoterminowej:

1. Na Odrze gornej:
a. dokonczenie budowy zbiornika Raciborz
z zachowaniem zobowigzan zwigzanych
z zapewnieniem okresu trwatosci projektow
finansowanych z Programu Operacyjnego
Infrastruktura i  Srodowisko  2014-2020,

b. uzgodnienie ze Strona czeska harmonogramu
budowy kanatu Odra — Dunaj po obu stronach
granicy i przeprowadzenie dziatan
planistycznych i projektowych.

2. Na Kanale Gliwickim zakonczenie prac
remontowo-modernizacyjnych Sluz dla
przywrocenia ich sprawnosci i funkcjonalnosci
w ramach istniejacej klasy drogi wodnej
oraz rozpoczecie prac projektowych
i modernizacyjnych stanowisk kanatu do klasy V
(o ile bedzie to uzasadnione, poniewaz przyszty
Kanat Slaski bedzie przebiegat lateralnie do
istniejacego kanatu).

3. Na odcinku skanalizowanym Odry rozpoczecie
selektywnej przebudowy istniejacych $luz do
parametrow klasy Va wraz z modernizacja
awanportow tych $luz, zgodnie z planem
modernizacji, ktéry powinien rozpoczynac sie od
Sluz bedacych w najgorszym stanie technicznym,
jako rozszerzenie obligatoryjnych prac
remontowych.

4. Na Odrze srodkowej swobodnie ptynacej do
ujscia Nysy tuzyckiej:

a. dokonczenie budowy stopnia  wodnego
Malczyce,

b. rozpoczecie  budowy  kolejnych  stopni
wodnych Lubiaz i Scinawa, w zwiazku z duza
erozja koryta rzecznego ponizej Brzegu
Dolnego, z jednoczesna  modernizacja
zabudowy regulacyjnej na stanowiskach obu
tych sluz,

c. zaplanowanie i ewentualne rozpoczecie etapu
selektywnej kanalizacji Odry swobodnie
ptynacej ponizej stopnia wodnego Scinawa
wedtug uzgodnionego porzadku i powigzanie
przyjetego harmonogramu budowy z robotami
regulacyjnymi na pozostatych odcinkach wraz
z modernizacja zabudowy pod poszczegolne

5.

6.

stanowiska nowych Sluz, i przebudowa tukow
o promieniach mniejszych niz 650 m,

d. przeprowadzenie dziatan naprawczo-
-modernizacyjnych zabudowy regulacyjnej
w miejscach najbardziej limitujacych, w celu
jak najszybszej poprawy warunkow
nawigacyjnych na Odrze.

Na odcinku granicznym:
a. rozpocza¢ rozmowy w zakresie kanalizacji
Odry granicznej. Przystapic¢ do renegocjowania

istniejacej umowy miedzyrzadowej
o elementy zwiazane z kanalizacja i uzgodnic
wspolng koncepcje przeprowadzenia

kanalizacji Odry granicznej,

b. rozpocza¢ i  przeprowadzi¢  dziatania
modernizacyjno-naprawcze istniejacej
zabudowy regulacyjnej, zgodnie z ustalong ze
Strona niemiecka koncepcja regulacji cieku
Odry granicznej w miejscach najbardziej
limitujacych,

c. wdrozy¢ zharmonizowane ustugi informacji
rzecznej (RIS) na granicznym odcinku Odry.

W obrebie szczecinskiego wezta wodnego
przebudowac¢ zwodzony most kolejowy na rzece
Regalicy w km 733,7, ktory ogranicza, a czasami
uniemozliwia, dostep statkom srodladowym do
portéw ujscia Odry.

W perspektywie dtugoterminowej nalezy:

1.

Na Odrze gornej zakonczy¢ budowe potaczenia
Odra - Dunaj.

Na Kanale Gliwickim realizowa¢ etapowa
przebudowe stanowisk kanatu do klasy V, wraz
z budowa nowych sluz obok obecnie istniejacych
(o ile bedzie to uzasadnione).

Na odcinku skanalizowanym Odry dokonczyc
przebudowe pozostatych s$luz i przebudowad
koryto rzeczne (likwidacja zbyt matych tukow
oraz niezbedne roboty pogtebiarskie).

. Na Odrze srodkowej swobodnie ptynacej do

ujscia Nysy tuzyckiej dokonczy¢ budowe kaskady
sluz wraz z dostosowaniem geometrii koryta do
wymogow klasy Va.

Na Odrze granicznej, w zaleznosci od wynikow

negocjacji ze Strona niemiecka:

a. rozpocza¢ kanalizacje zgodnie z ustalong
koncepcja i harmonogramem, dostosowujac
sie do prac na odcinku krajowym poprzez
selektywna rozbudowe odcinka granicznego
w celu sukcesywnej poprawy warunkow
zeglugowych,
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b. realizowa¢ dalsze prace modernizacyjne
zabudowy regulacyjnej, wsparte
bagrowaniami ponizej ostatniego stopnia
wodnego w  kierunku Szczecina (wraz

z jeziorem Dabie).

6. Przebudowa¢ mosty, dostosowujac ich przesta
zeglugowe do wymogow Va klasy drogi wodnej.

Szczegotowy zakres zadan
inwestycyjnych na drodze
wodnej rzeki Wisty
obejmuje:

Dla Kaskady Dolnej Wisty — w perspektywie
krotkoterminowej:

1. Budowa kolejnego stopnia wodnego ponizej

Wtoctawka — pilne ze wzgledu na niestabilng
sytuacje istniejacego stopnia.

2. Wybodr koncepcji kanalizacji drogi wodnej rzeki
Wisty.
3. Przygotowanie dokumentacji niezbednej do

rozpoczecia inwestycji Kaskady Dolnej Wisty.
W perspektywie dtugoterminowej:
1. Budowa kolejnych stopni wodnych kaskady.
2. Budowa co najmniej dwoch gtownych centrow

logistycznych (na przyktad Bydgoszcz,
Warszawa).

Dla potaczenia wodnego $rodladowego
Warszawa — Brzes$¢ w perspektywie

krotkoterminowej:
1. Przygotowanie koncepcji i przygotowanie
dokumentacji potaczenia Warszawa - Brzesc¢

kaskady srodkowej Wisty.

Przygotowanie dokumentacji budowy stopni
wodnych na drodze wodnej pomiedzy Deblinem
a Terespolem.

W perspektywie dtugoterminowej:

1. Przygotowanie dokumentacji potaczenia
Warszawa — Brzesc.
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Szacunkowe koszty, potencjalne zrodta i mechanizm
finansowania inwestycji oraz korzysci z ich realizacji

Wstepny szacunek kosztow

Odrzanska Droga Wodna
(z D-O-L i Kanatem Slaskim) 2% 7,8 0,7

Kaskada Wisty na odcinku

Warszawa — Gdansk =2 s S
Potaczenie Odra — Wista 2,5 4 6,5
Potaczenie Wista — Brzesc - 8,1 8,1

Wstepnie oszacowane koszty realizacji programu (mld zt)

Szacunkowe koszty budowy i modernizacji wybranych polskich srodladowych drog wodnych w zakresie
przystosowujacym je do parametrow szlakdéw zeglugowych o znaczeniu miedzynarodowym sa zroznicowane
w zaleznosci od przyjetej koncepcji oraz wariantow i wynosza:

B Odrzanskiej Drogi Wodnej wraz z Kanatem Gliwickim i potaczeniem Odra — Dunaj — od 16,5 do 22,6 mld
zt.

Srodkowego i dolnego odcinka Wisty od Warszawy do Gdariska — ok. 31,5 mld zt.
Kanatu Slaskiego — ok. 11,0 mld zt.

Drogi wodnej Warszawa-Brzes¢ — od 8,1 do 25,5 mld zt.

Potencjalne zrodta i mechanizm finansowania inwestycji

Ministerstwo Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srodladowej w celu petnej realizacji zadan ujetych w Zatozeniach do
planéw rozwoju srédlgdowych drég wodnych w Polsce na lata 2016-2020 z perspektywqg do roku 2030
zidentyfikowato potencjalne zrodta finansowania przedsiewziec, wsrdod ktérych nalezy wymieni¢ przede
wszystkim srodki finansowe pochodzace z: Funduszu Spojnosci, Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego,
Funduszu ,.taczac Europe” (CEF), Europejskiego Funduszu na rzecz Inwestycji Strategicznych, funduszy celowych —
np. $rodki Narodowego Funduszu Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej czy tez $rodki z Funduszu Zeglugi
Srodladowej, a takze $rodki budzetu panstwa, samorzadow terytorialnych, inwestoréw z zainteresowanych
sektorow oraz srodki przeznaczone na realizacje zadan ujetych w Strategii na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju.

Na bazie obecnego Funduszu Zeglugi Srodladowej Ministerstwo Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srodladowej
opracowato zatozenia funkcjonowania Funduszu Rozwoju Srédladowych Drég Wodnych (dalej: Fundusz), ktéry
dziatajac podobnie jak Krajowy Fundusz Drogowy oraz Fundusz Kolejowy, mogtby stanowi¢ podstawe
mechanizmu finansowania inwestycji prowadzonych na drogach wodnych, uzupetniajac srodki, ktore planuje sie
pozyskac z ww. zrodet.
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W celu funkcjonowania Funduszu konieczne bedzie ustalenie jego corocznych wptywow. Przewiduje sie, ze na
jego budzet moga sktadac sie np. srodki pochodzace z optaty za korzystanie z dréog wodnych, z urzadzen
wodnych oraz inne, pochodzace np. ze srodkow budzetowych dedykowanych rozwojowi s$rédladowych drog
wodnych czy tez z dotacji panstwowych. Fundusz, w celu zwiekszenia kapitatu, powinien mie¢c mozliwos¢ emisji
obligacji i zaciggania kredytow.

Fundusz Rozwoju Srodladowych Drog Wodnych

Fundusz Zeglugi $rodladowej Fundusz Rozwoju Srodladowych Drog Wodnych

Funk
zdziern
i Func

Przyjmuje sie, ze Fundusz bedzie stanowit wsparcie dla funkcjonowania specjalnej spotki celowej ztozonej
ze spotek Skarbu Panstwa, mozliwej do powotania dla realizacji celow przedstawionych w niniejszym dokumencie.
Zaktada sie, ze spotka celowa bedzie pozyskiwata srodki zewnetrzne na realizacje projektéw, w tym pochodzace
m.in. z kredytow EBOR, EBI, BGK, Banku Swiatowego oraz ze zrédet unijnych. Bedzie mogta takze pozyskiwaé
kapitat od interesariuszy =zainteresowanych realizacja konkretnego projektu, w tym przede wszystkim
od samorzadow, portdw, stoczni. Podmioty te beda jednoczesnie realizowaty swoje cele statutowe.

Opisane powyzej potencjalne zrodta finansowania inwestycji beda podlegaty szczegotowej weryfikacji na etapie
planowania konkretnych etapow realizacji programu.
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Struktura finansowania: efekt mnoznikowy

Fundusz rozwoju srodladowych drog wodnych

Kapitat spotek z udziatem Skarbu Panstwa
+ gwarancje Skarbu Panstwa

+ mozZliwe zaangaZowanie kapitatowe BGK

Kapitat inwestycyiny
Kapitat od potencjalnychinteresariuszy, np. samorzadow, portdw mo

srodkiz inn ychZradet: np. kredyty z EBOR, EBI, BGK, Banku Swiato WEE0 Or dki unijne, np. z CEF.
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Korzysci z realizacji
programu rozbudowy
i modernizacji drog wodnych

Inwestycje infrastrukturalne na drogach wodnych
charakteryzuja sie wysoka kapitatochtonnoscia oraz
jednoczesnie duza produktywnoscig poniesionych
naktadéw. To znaczy, ze zainwestowane w droge
wodna srodki stuza nie tylko zegludze, ale takze
innym waznym funkcjom gospodarczym, wsrod
ktorych nalezy wymieni¢ funkcje:

B przeciwpowodziowa (przeciwdziatanie
i tagodzenie skutkow powodzi),

przemystowa i komunalna (ujecia wod),
rolnicza i leSna (utrzymywanie wtasciwych
stosunkow wodno-glebowych i nawadnianie

gruntow),

transportowa (wykorzystanie
wodnego jako przeprawy drogowej),

stopnia

energetyczng  (wykorzystywanie  energii
przeptywajacej wody do produkcji energii
elektrycznej),

sportowo-rekreacyjnej
wodzie),

(wypoczynek  na

spoteczna (funkcjonowanie
obiektow zwiazanych z rzeka).

réznych

Wraz z poprawa parametrow eksploatacyjnych drog

wodnych, wzrosnie znaczenie i udziat zeglugi
srodladowej w rynku ustug transportowych.
Wedtug zespotu pod kierunkiem prof. Michata

Plucinskiego, juz do roku 2020 przewozy te wzrosna
do 20 mln ton na Odrzanskiej Drodze Wodnej,
w tym:

B 13 mln ton w relacji z zespotem portow
Szczecin Swinoujécie (W  uktadzie
potudnikowym 10 mln ton tadunkow
konwencjonalnych i 1 mln ton tadunkow
kontenerowych oraz 2 mln ton w uktadzie
réwnoleznikowym do portow niemieckich),

1 mln ton tadunkow w relacjach z morskim
portem w Policach,

5 mln ton poza relacjami
morskimi, tzn. z portami

z portami
odrzanskimi,

B 1 mln ton w relacji porty odrzanskie — porty

Europy Zachodniej.

W perspektywie dtugoterminowej szacuje sie
wzrost przewozéw na drodze wodnej E-30 do 25
min ton.

Wedtug prof. Krystyny Wojewddzkiej-Krél i prof.
Ryszarda Rolbieckiego juz po pierwszym etapie
modernizacji dolnego odcinka Wisty przewozy
tadunkow zegluga srodladowa moga wynosic ok. 7,8
mln ton.

Wraz z dalsza poprawa parametrow nawigacyjnych
dolnej Wisty poprzez jej kanalizacje oraz dalszym
wzrostem aktywnosci gospodarczej przedsiebiorstw
generujacych tadunki cigzace do drogi wodnej,
popyt mozna szacowac na ok. 12 mln ton tadunkow,
nie liczac popytu wzbudzonego w relacjach
z portami i przetadowniami srodladowymi dolnego
odcinka Wisty.

Zagospodarowanie drog wodnych srédladowych to
takze inwestycje wpisujace sie we
wspotczesne potrzeby rozwoju spoteczno-

-gospodarczego, bowiem:
B s3 one realizowane w regionach o znacznym

niedoinwestowaniu w tego typu obiekty,

B dzieki kompleksowemu charakterowi, moga

przyczyni¢ sie do poprawy efektywnosci

nieefektywnych obecnie dziatow gospodarki,

zapewniaja dtugotrwaty wzrost gospodarczy
dzieki stopniowo generowanym, coraz
wiekszym efektom w roznych dziedzinach
gospodarki,

pobudzaja wiele innych dziatan
inwestycyjnych w regionie, dzieki efektom
mnoznikowym,

sa to jednoczesnie inwestycje wymagajace
relatywnie niewielkich rocznych naktadow
inwestycyjnych , gdyz naktady rozktadaja sie
na wiele lat realizacji. To sprawia, ze
w obecnej trudnej sytuacji budzetowej ich
realizacja jest realna.
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Modernizacja srodladowych drég wodnych B produkcji ,,czystej” energii elektrycznej,
przyczyni sie przede wszystkim do: pozyskiwanej z  elektrowni  wodnych.

Produkcja energii elektrycznej,
B wzrostu udziatu zeglugi $rédladowej jako z wykorzystaniem mocy wodnej, wynosi ok.
najbardziej proekologicznej gatezi 13700 GWh/rok, przy czym 45,3% zasobow
transportu  ladowego, w rynku ustug przypada na rzeke Wiste, okoto 9,3% na
transportowych, tym samym do Odre, 43,6% na dorzecze Wisty i Odry oraz
réwnowazenia systemu  transportowego. 1,8% na rzeki  Przymorza.  Polska
Transport wodny $rodladowy  posiada wykorzystuje swoje zasoby zaledwie w 12%.
najnizsze  koszty zewnetrzne  sposrod Wedtug danych zawartych w opracowaniu
wszystkich gatezi transportu ladowego, 22011 r., wykonanym na zlecenie firmy
ENERGA S.A., osiem elektrowni wodnych na
B wzrostu konkurencyjnosci portéw morskich Wisle, ktore mogtyby zosta¢ wybudowane
ujscia Odry i ujécia Wisty, ktore wraz z budowa ka§kady dolnej Wisty, jest
w odréznieniu od wiekszosci portéow Basenu W stanie wytworzyc rocznie 4.153 GWh (3—
Morza Battyckiego, posiada¢ beda zegluge 4% krajowej produkcji). Przyjmujac srednig
srodladowa, jako gataz transportu zaplecza. cene energii za IV kwartat 2015 r., kto,ra
Jeden statek lub zestaw $rodladowy, wynosita 171,87 zt/MWh, to roczny przychod
poruszajacy sie po drogach wodnych klasy tylk_o ze slp’rzedazy energii elektrycznej
Va, posiada tadowno$¢ od 1500 do 3000 ton. moze wyniesc ok. 713 mln zt/rok.
To znaczy, ze jego zdolnos$¢ przewozowa . . )
wynosi tyle, ile zdolno$¢ przewozowa od 60 w celu realizaclzji Zatozeri do plandéw rozwoju
do 120 samochodéw ciezarowych typu TIR, srodlgdowych drog wodnych w Polsce na lata 2016—
2020 z perspektywq do roku 2030 Ministerstwo
B aktywizacji gospodarczej obszarow Gospoda_rki Morskiej i Zeglygi Srédladowej,opracuje
usytuowanych wzdtuz gtownych szlakow koncepqg oraz prudia wykonalnosm dla
zeglugowych, poprzez  poprawe ich poszcgegolnych srodlqglowych drog wodnych oraz
dostepnoici transportowej, brakujacych polquen. Dokumenty te. beda
procedowane zgodnie z wymogami prawnymi, w tym
B poprawy warunkéw funkcjonowania zeglugi ézzt;ir;? a nigo::aérsd owi Sskt(:ategmznym ocenom
pasazerskiej oraz turystyczno-rekreacyjnej, yw ’
B poprawy bezpieczenstwa powodziowego,

tym samym redukcji potencjalnych strat
powodziowych. Tylko w latach 1997-2010
taczne koszty powodzi w Polsce wyniosty ok.
43 mld zt,

woda
dla rolnictwa

woda ) Sowm
diatudnosl | (e T =
woda

dla przemystu

ZBIORNIK
RETENCYJNY

Ochrona
przeciwpowodziowa
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Produkcja
energii

Turystyka

Przeprawa
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	Założenia do planów rozwoju śdw 13
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