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I. WPROWADZENIE

Wstepne studium wykonalnosci realizowane jest w ramach projektu: “RESTORATION OF E-40
WATERWAY ON THE DNIEPR — VISTULA SECTION: FROM STRATEGY TO PLANNING”
finansowanego przez program EU Poland — Belarus — Ukraine; Cross-Border Cooperation Programme
2007-2013.

Zgodnie z Terms of Reference projektu ponizszy dokument stanowi drugi raport okresowy sporzadzo-
ny z realizacji drugiego etapu pracy w ramach kontraktu IPBU809/E40/FSR/Service/2. Zgodnie z
przyjetym harmonogramem pracy zagadnienia i problemy zawarte w tym raporcie bedg rozwijane i
poglebiane i przedstawiane w raporcie koncowym. W raporcie uwzgledniono uwagi i sugestie zgla-

szane po przedstawieniu pierwszego raportu okresowego na spotkaniu roboczym komisji w Lucku
dnia 15 sierpnia 2015 roku i debacie w Sejmie RP dnia 28 lipca 2015 roku.

Reaktywowanie drogi wodnej Dniepr-Bug-Wista a szerzej szlaku transportowego Morze
Czarne — Morze Baltyckie przyczynitoby si¢ do rozwoju terenow przygranicznych Polski, Biatorusi i
Ukrainy stwarzajac szans¢ na wykreowanie tam centrow przewozow mi¢dzynarodowych. W skali
krajowej 1 migdzynarodowej E-40 umozliwiloby odcigzenie systemu drog i zwigkszenie przeptywu
towarow oraz wykorzystanie potencjatu turystyki wodnej. Szlak ten jest takze bardzo wazny problem
dla przys$pieszenia proceséw integracji i ksztattowania nowoczesnej i efektywnej przestrzeni europej-
skiej, obnizenia kosztow transportu i ograniczania zanieczyszczania srodowiska.

Dokument sktada si¢ z trzech gléwnych cze¢sci wymienionych w dokumencie Organisation and Met-
hodology:
Cze$¢ 1: Transport Economics and Market Analysis Interim Report (TEMAR) odpowiadajacy
(WP 2);
Czgé¢ 2: Enviromental and Socio-Economics Impact Assessment Interim Report (ESEIAR) —
odpowiadajgcy (WP 3).
Czgs¢ 3: Navigation Report and Technical Specifications of the E — 40 Waterway — (WP 4).

Najbardziej istotng i wazng z punktu widzenia realizacji prac na tym etapie jest czes$¢ 3, prezentujaca
opis techniczny propozycji przebiegu 3 wariantow trasy na odcinku Dniepr-Wista.

Dla potrzeb analizy wskazano obszary bezposredniego oddzialywania projektu rewitalizacji MDW E —
40. Po stronie polskiej sa to wojewddztwa: pomorskie, mazowieckie, kujawsko — pomorskie, podla-
skie 1 lubelskie. Na terenie Biatorusi wskazano obwody brzeski i mohylewski, za§ na Ukrainie obwo-
dy: chersonski, czerkaski, czernihowski, dniepropietrowski, kijowski, kirowohradzki, pottawski, ro-
wienski, wolynski, zaporoski, zytomierski i miasto Kijow. Obwody na Biatorusi i Ukrainie odpowia-
daja administracyjnie polskim wojewodztwom. W przypadku cigzenia tadunkéw i rynku przewozo-
wego analiza wykracza poza tak okreslony obszar oddzialywania.

Cze$¢ pierwsza sklada si¢ z analizy rynkowej (Task 2.1) i analizy ekonomicznej (Task 2.2.). Przed-
stawiono analiz¢ rynkowa transportu towarowego i zeglugi $rédladowej w UE i w krajach objetych
programem rewitalizacji Miedzynarodowej Drogi Wodnej E — 40. Zegluga $rédladowa nie odgrywa
istotnej roli w systemach transportowych Polski i Biatorusi. Podstawowa praca przewozowa wykony-
wana jest przez transport samochodowy lub rzadziej kolejowy. Kraje te lezg jednak w korytarzach
transportowych potnoc — potudnie i wschod, dla ktérych zegluga $rédladowa moze stanowi¢ istotny
element systemu transportowego.
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Unia Europejska i inne organizacje migdzynarodowe wskazuja na korzysci, jakie moze przynies¢ dla
gospodarki rozwdj zeglugi srodladowej. Raport w czgéci odnoszacej si¢ do analizy ekonomicznej za-
wiera propozycje metodologii liczenia kosztow i1 efektow oraz przeprowadzenia optymalizacji trans-
portu. Wyniki analizy i optymalizacji wykonane zgodnie z przedstawiong metodologia zawarte bedg w
koncowym raporcie.

W przedstawiony raporcie zwraca si¢ uwagg na potencjalne teoretyczne korzysci, jakie odnosza inne
branze gospodarki i dziedziny Zycia spolecznego z infrastruktury drog wodnych. Czegs¢ z tych korzysci
mozna wskazac i policzy¢; niektore z nich sg jednak trudne lub niemozliwe do oszacowania. Podobnie
jest z kosztami, ktore bezposrednio dotycza zeglugi lub moga by¢ odnotowane w innych dziatach zy-
cia spoteczno — gospodarczego. W raporcie przedstawiono metodologi¢ przeprowadzenia Analizy
Kosztow i Korzysci (CBA) przeprowadzanej zgodnie z wytycznymi krajowymi i UE w tym zakresie.

W celu opracowania stawek za przewozy przyjeto w czgsci dotyczacej optymalizacji, analizy finanso-
wej 1 Analizy Kosztow 1 Korzysci szereg zatozen przyjetych wezesnej dla: Wislanskiej Drogi Wodnej
(WDW), sposobu finasowania na niej inwestycji, sposobu uwzglednienia kosztéw i korzysci, a takze
optymalnej jednostki ptywajacej, jednostki towaru (kontener 2 TEU o masie brutto 25 t) itp.

Proponuje si¢, zgodnie z zapisami TOR przy zagadnieniach rewitalizacji MDW E — 40 przyjac spo-
teczng stopg procentowg w wysokosci, 4% jako stope dyskontowa do analizy finansowej i analizy
kosztow i korzysci. Przyjecie tej stopy, wraz z uzupetnieniem o prognoze przewozow da podstawe do
sporzadzenia wyliczen i opracowania wstepnego studium wykonalnos$ci stanowigcego przedmiot opra-
cowania.

Cze$¢ druga zawiera rozszerzong i uzupelniong w poréwnaniu do raportu pierwszego analiz¢ danych
spolecznych i srodowiskowych obszaru bezposrednio objetego programem rewitalizacji MDW E-40
na terenie Polski, Biatorusi i Ukrainy.

Szczegotowa charakterystyka spoteczno-ekonomiczna regionow wchodzacych w obszar oddziatywa-
nia MDW E-40 zostata przedstawiona w pierwszym raporcie okresowym. Analiza spoteczno — eko-
nomiczna (Task 3.1) przeprowadzona jest w oparciu o dostgpne dane statystyczne i oficjalne publika-
cje. Sa to informacje pochodzace z systemow statystycznych trzech panstw, ktore prowadzg roznigca
si¢ ewidencje i udostepniaja ja w roznych uktadach. Z punku widzenia analizy niezbednej dla potrzeb
opracowania, istniejace roznice nie utrudniaty wyciggnigcia wnioskdw dotyczacych aspektow spo-
tecznych przedsigwziecia. Pominieto tez analize czynnikow, ktére nie beda miaty istotnego wptywu na
rewitalizacje i eksploatacje drogi wodnej, takich przyktadowo jak: ,,gender”, podstawy kulturowe, itp.

W przypadku Polski planowane potaczenie Wista — Muchawiec przebiega¢ bedzie przez tereny sto-
sunkowo duzej dysproporcji gospodarczej. Rowniez na Biatorusi obszary objgte programem naleza do
stabiej rozwinietych, chociaz dysponuja znaczacym potencjatem ludzkim. Na Ukrainie wazne miejsce
odgrywac¢ moze aglomeracja Kijowa i przemyst stalowy zlokalizowany w poblizu szlaku wodnego.

W raporcie (Task 3.2) przedstawiono w kolejnosci metodologie przeprowadzenia badan §rodowisko-
wych i zawarto wstgpna analize srodowiskowa, z ktorej wynika, ze obszary, przez ktdre przebiega
obecnie droga wodna lub jest planowana, naleza na terenie Biatorusi i Polski do obszaréw o cennych
walorach §rodowiskowych, przyrodniczych i krajobrazowych. Dokonano wstepnej identyfikacji ob-
szary, szczeg6lnie wazne pod wzgledem przyrodniczym i spotecznym.
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W czeSci trzeciej przedstawiono raport zawierajgcy dane hydrologiczne i hydrotechniczne drogi
Wodnej E 40 (Task 4.1) w tym propozycje rozwigzan technicznych (Task 4.2) dotyczacych udroznie-
nia jej na odcinku Wista — Bug zgodnie z wybranymi przez Komisj¢ wariantami takiego potaczenia.
Sporzadzono profili podtuzne przebiegu trzech wariantéw trasy i ustalono wstepng lokalizacj¢ obiek-
tow hydrotechnicznych.

Glownym zadaniem tej czegSci raportu bylo przedstawienie trzech najbardziej realistycznych
wariantow przebiegu trasy miedzynarodowej drogi wodnej E-40 na odcinku Wista — Terespol. W tym
rozdziale przedstawiono alternatywne propozycje przebiegu tras z wyznaczeniem obiektéw
hydrotechnicznych z ich charakterystyka techniczna i hydrologiczng.

Po przeprowadzonych analizach pod wzgledem ekonomicznym, hydrotechnicznym, hydrologicznym i
spotecznym zespdt ekspertow zaproponowat i wytyczyl propozycje przebiegu o$mi tras. Trasy te
zostaly szczegotowo sparametryzowane i1 przedstawione na posiedzeniu miedzynarodowej komisji w
Lucku, na Ukrainie w dniu 15 czerwca 2015r. Parametry tych tras przedstawiono w dalszej czeSci
raportu. Z posrod tych o$miu wariantow, po rozpoznaniu wszystkich wad i zalet komisja wraz z
ckspertami dokonala wyboru trzech najbardziej realistycznych wariantow, ktére zostaly poddane
dalszej wnikliwiej analizie 1 przedstawione w ponizszym raporcie.

3 warianty przebiegu trasy zatwierdzone przez komisj¢:

I. Trasa pdlnocna: Zbiornik Dg¢be (Jezioro Zegrzynskie) — Dolina Dolnego Bugu - Rownina
Wotominska - Wysoczyzna Siedlecka - Rownina Lukowska - Zaklestos¢ Lomska - Rownina

Kodenska - Polesie Brzeskie — Bug w okolicach Terespola — ujscie rzeki Muchawiec (207,8km).

II. Trasa $rodkowa: ujscie Wilgi do Wisty — Dolina Srodkowej Wisly - Réwnina Garwolinska —
Wysoczyzna Zelechowska — Rownina Fukowska — Pradolina Wieprza — Bystrzyca — Réwnina
Parczewska — Kanat Wieprz-Krzna — Zaklgstos¢ Lomaska — Rownina Kodenska — Polesie Brzeskie -
Bug w okolicach Terespola - ujscia rzeki Muchawiec (195,9km).

III. Trasa potudniowa: ujécie Wieprza do Wisty — Dolina Srodkowej Wisty — Pradolina Wieprza —
Réwnina Parczewska — Zaklgstos¢ Lomaska — Rownina Kodenska — Bug w okolicach Terespola -
ujscie rzeki Muchawiec (159,6km).
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II. ANALIZA EKONOMICZNA I RYNKOWA (WP2)

2.1. Analiza rynkowa (zadanie 2.1.)

2.1.1. Ocena mozliwosci przejecia tadunkéw przez transport srodla-
dowy (zadanie 2.1.1.)

Metodologia

Prognozy dotyczace transportu wodnego srodladowego opracowane dla Europy i Polski przedstawione
w licznych raportach przewidujg, ze przewozy transportem wodnym $rodladowym bedg wzrastaé.
Sprzyja¢ temu ma polityka transportowa UE i r6zne stosowane przez nig instrumenty wspierajace.

Skutecznos$¢ prognoz jest w duzej mierze uwarunkowana odpowiednimi danymi, do$wiadczeniem
zespotu prognostycznego i doborem wlasciwych technik badawczych. W badaniach ilosciowych po-
pytu wykorzystuje si¢ m.in. ekstrapolacje¢ trendu, metody porownawcze oraz modelowanie ekonome-
tryczne. Prognoza oparta na odpowiednich podstawach metodycznych jest podstawowa przestanka
podejmowania skutecznych decyzji gospodarczych i inwestycyjnych.

Badania popytu na ustugi przewozowe w wymiarze generalnym i regionalnym majg wiodacy charak-
ter w ogoélnej systematyce prognozowania rozwoju systemu transportowego oraz planowania przy-
sztych dziatan inwestycyjnych.

Duze zapotrzebowanie w transporcie na prognozy jest przede wszystkim skutkiem specyfiki infra-
struktury, a zwlaszcza wieloletniego czasu eksploatacji oraz kapitatochlonnosci infrastruktury trans-
portowej i czasu realizacji inwestycji. Prognozy przewozéw tadunkow i struktury gateziowe przewo-
zOw s3g stale aktualizowane, wraz ze zmieniajgcymi si¢ uwarunkowaniami spoteczno-gospodarczymi.

Przy konstrukceji prognozy przyjmuje si¢ z reguty nastepujace zatozenia:

— rozwoj gospodarki europejskiej i §wiatowej;

— Wwyczerpywanie si¢ zasobow surowcowych;

— rozwoj demograficzny, spoteczny, kulturowy i technologiczny;
— dziatania w zakresie ochrony srodowiska

Dla celéw projektu dokonano oszacowania potencjalnej mozliwosci skierowania tadunkéw z drog
ladowych na droge wodng oraz wyznaczenia potencjalnego zapotrzebowania na transport tadunkdw.
Badania w znacznej czgSci oparte sg o informacje o obrotach towarowych polskiego handlu zagranicz-
nego z bazy danych Instytutu Morskiego w Gdansku, pozyskiwanych odptatnie z Centrum Analitycz-
nego Administracji Celnej w Warszawie. Dodatkowe informacje udato si¢ pozyska¢ z konsulatow RP
na Ukrainie i Biatorusi oraz bezposrednich konsultacji z zatadowcami i przewoznikami. Przeprowa-
dzono analize wielkosci i struktury rynku przewozéw towarowych pomiedzy Polska, a Bialorusia i
Ukraing.

Na podstawie wynikow tej analizy dokonano proby oszacowania potencjalnej mozliwosci skierowania
tadunkow z drog ladowych na droge wodna oraz wyznaczenia potencjalnego popytu na przewozy
zegluga srodladowa na polskim odcinku E-40 a transport tadunkéw ze strony Polski.
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Rynek transportowy na szlaku (korytarzu) Morze Baltyckie - Morze Czarne okre$lony jest wielkosScig
strumieni tadunkéw generowanych w ramach polskiej wymiany towarowej z Biatorusig i Ukraing, jak
tez tadunkéw pochodzacych/kierowanych z/do tych krajow tranzytem przez polskie porty morskie.
Prognoza uwzglednia takze uwarunkowania w otoczeniu spotecznym, politycznym i gospodarczym
Polski.

W s$wietle zatozonego celu projektu, przedmiotem zainteresowania w badaniach rynkowych jest aktu-
alna, podstawowa podaz tadunkéw cigzacych do transportu $rodladowego droga wodna E-40. Dla
wyznaczenia tej podazy przeprowadza si¢ analize wielkos$ci i struktury przeptywu strumieni tadun-
kow, pomigdzy obszarem cigzenia do tej drogi wodnej w Polsce a Biatorusig i Ukraing. Wyniki tych
badan s3 punktem wyjscia dla oszacowania potencjalnej mozliwosci przejecia tadunkow polskiego
handlu zagranicznego (phz) przez transport wodny $rédladowy z innych lgdowych galezi transportu.
Sporzadzanie prognozy przewozowej na szlaku transportowym, ktory praktycznie nie istnieje i na
przewozy, ktore nie sg oferowane jest mocno skomplikowane. Dlatego na potrzeby projektu przeanali-
zowano prognozy dotyczace zeglugi $rédladowej i akwenu Wislanskiej Drogi Wodnej (WDW) o cha-
rakterze zblizonym do Migdzynarodowej Drogi Wodnej (MDW) E-40 sporzadzone w ostatnich latach.
Bioragc pod uwage wady przedstawionych wyzej prognoz, dla potrzeb opracowania zlecono wykonanie
prognozy zakladajacej drozno§¢ MDW E — 40 na catym odcinku od Gdanska do Chersonia. Prognoza
ta wskazywac bedzie popyt potencjalny odpowiadajagc na pytanie o wielkos¢ przewozéw radunkow
zegluga $roédladowa na tym szlaku, gdyby spetnial on wymagania stawiane przez drogami mi¢dzyna-
rodowymi.

2.1.2. Transport w ramach europejskiej sieci drog srodladowych

Drogi wodne $rodladowe podobnie jak inne szlaki transportowe nalezg do czynnikow integrujacych
przestrzen gospodarcza. Transportowe i turystyczne wykorzystanic MDW E-40 przyczyni si¢ do inte-
gracji gospodarczej Europy Wschodniej z krajami UE i poprawy pozycji konkurencyjnej zar6wno
Polski jak i innych krajow i regionéw zlokalizowanych wzdtuz tej trasy. Jest to szczegdlnie wazne dla
zwigkszenia atrakcyjnosci regionow stabiej rozwinietych gospodarczo i generowania przez nie impul-
soOw rozwojowych dla podnoszenia efektywnos$ci gospodarczej. Infrastruktura transportowa, w tym
takze infrastruktura zeglugi srodladowej, odgrywa kluczowa role w rozwoju powigzan gospodarczych
i kreowania biegunéw wzrostu.

Drogi wodne w Europie Srodkowej i Wschodniej beda w przysztosci odgrywaly coraz powazniejsza
role jako czynniki integrujace europejska przestrzen gospodarcza, spoleczng i kulturowa, ktore beda
wpltywaly na podnoszenie efektywnosci gospodarowania zardéwno w skali ogolnoeuropejskiej, jak
rowniez w przestrzeni krajowej, regionalnej czy lokalne;j'.

Biorgc pod uwage kierunki rozwoju transportu UE zmierzajace do zbudowania do 2030 r. spdjnego
systemu transportu obejmujacego 10 glownych korytarzy transportowych sieci TEN-T, ale takze 85
glownych centrow logistycznych znajdujacych si¢ przy portach oraz przystosowanie infrastruktury dla
transportu intermodalnego, mozna przewidywaé wzrost udziatu zeglugi $rodladowej w obstudze
transportowej portow zlokalizowanych u ujscia rzek. Stwarza to szans¢ na ozywienie zeglugi $rodla-
dowej takze na Wisle. Warto$¢ inwestycji w europejski system transportowy moze sigga¢ blisko 500
mld euro.

! Drogi wodne Europy $rodkowo-wschodniej. Praca pod redakcja Zbigniewa Zioto, George’a Staroduba, Hen-
ryka Potcika. Studia Regionalne i Lokalne Polski Poludniowo-Wschodniej. Dzierdziowka — Krakow 2013. S.9.
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Przewazajgca cze$¢ europejskiej sieci drog wodnych posiada duze zdolno$ci przepustowe, jednak ich
petlne wykorzystanie utrudnia szereg ,,waskich gardel”, spowodowanych matymi gltebokoSciami tran-
zytowymi, parametrami prz¢sel mostowych oraz wymiarami $luz, co ogranicza konkurencyjno$¢ ze-
glugi srodladowej. Nalezy wdrozy¢ europejski plan rozwoju na rzecz poprawy oraz utrzymania infra-
struktury drég wodnych i punktow przetadunkowych, aby usprawni¢ ogoélnoeuropejski transport $rod-
ladowy, przy jednoczesnym poszanowaniu wymogoéw w dziedzinie ochrony $§rodowiska naturalnego.

Sie¢ drog wodnych wg oceny UE jest w stanie obstuzy¢ rocznie 425 min ton tadunkéw. Jednoczesnie
krytycznie odniesiono si¢ do dotychczasowej polityki inwestycyjnej niektorych rzadéow zauwazajac, ze
udziela on priorytetu innym gateziom transportu, a nie dba o utrzymanie drog wodnych oraz elimino-
wanie ,,waskich gardel” w sieci. Komisja Europejska prognozuje, ze sposrod wszystkich galezi trans-
portu, zegluga $rodladowa odnotowywac bedzie do 2020r. najwigkszy wzrost przewozow towarowych
w Europie.

W Unii w roku 2013 r Zzegluga $rodladowa wykonata 6,7% pracy przewozowej transportu lgdowego
(bez zeglugi dalekomorskiej i transportu powietrznego i rurociagdéw). Najwiecej, bo az 38,9% pracy
wykonata w Holandii i ponad 20% w Rumunii i w Belgii. Wazne miejsce w transporcie towaréw zaj-
muje zegluga $rodladowa w Niemczech i Bulgarii (przedstawiono to w pierwszym raporcie okreso-

wym).

Szczegolne miejsce zajmuje zegluga srodladowa w przywozie i wywozie towaréw do niektorych por-
tow morskich, szczegolnie Rotterdamu, Antwerpii i Amsterdamu. W przypadku Rotterdamu okoto
80% tadunkow jest przywozonych i wywozonych statkami §rodladowymi. W przypadku Antwerpii i
Amsterdamu jest to ponad 40%, w porcie Hamburg 8%.

Presja na udroznienie odcinka E-40 od Brzescia do Wisly wynika m.in. z polityki transportowej UE
skoncentrowanej na utworzeniu jednolitego rynku transportowego. W polityce transportowej RP ist-
nieje petna akceptacja dla unijnej koncepcji rozwoju zintegrowanej sieci transportowej ale z realizacjg
i wdrozeniem do praktyki sa znacznie utrudnione. Zdecydowany priorytet w Polsce maja te sektory, na
ktére dotychczas udawato si¢ uzyska¢ jak najwyzsze dofinansowanie z UE, chociaz §rodki te nie zaw-
sze sg efektywnie i racjonalnie wydatkowane. Jest to efekt braku spojnej koncepcji dlugofalowej stra-
tegii zrOwnowazonego rozwoju transportu w Polsce. Dziatania sg nadmiernie rozproszone a przez to
mato efektywne. Budowane i modernizowane sg fragmenty szlakow transportowych ale nie zawsze
tworza one spojna catos¢. Znane jest powiedzenie, ze rzeke nalezy regulowac od zrodla. Odnoszac je
do E-40 i np. przyjmujac za poczatek drogi przebieg od Chersonia (poczatek szlaku E-40 - chociaz nie
zrodta Dniepru) wzdtuz Dniepru i Prypeci do Brzescia — jest to praktycznie zeglowna czes¢ MDW i
nalezatoby przedtuzy¢ zeglowno$¢ trasy dalej od Brzescia poprzez niezbedne polaczenie z Wista w
rejonie Warszawy lub Deblina az do Gdanska. Tymczasem odcinek od Prypeci do Wisty jest brakuja-
cym ogniwem na drodze E-40, a jak wiadomo, efektywnos$¢ przewozu jest najbardziej zagrozona przez
najstabsze ogniwo szlaku przewozowego — widac to na zatgczonej ilustracji.

Strona 10

NUMER IDENTYFIKACYJNY IPBU809/E40/FSR/Service/2
Odbudowa Drogi Wodnej E-40 na odcinku Dniepr-Wista: od strategii do planéw



FroRE BY-PL-UA Freight base year - 2012
! Network Daily Volume
Gdansk '\I /  Waterways “bse_"eu
ETQM [smolensk| | .~ ower
$3 .
“_- . Freight 375000 Freight 418966°19 Peight
H [Lodz | L \ [Kursk] [Voronezh]
z odz i g — urs| Voronezh
Ew - Crapnid Oous
Szestochowa | Kielce o= [Rivne & Sumy
L Zhytomyra .‘ Cherkassy ;
Jielsko-Biala b, ""T : a3 Freght 11600
ernopi ‘ ¢ 65400
anska Bystrica| | Kosice ovoa L z " | Luhansk
7

Salgotarjan Nyiregyhaza

== Bot i| Bak

banya l.-u Debrecen :

m] Bistila| o~~~ o

El Békéscsaba ] Targu-Mures I IBacau ‘ bepamans

Szeged | | Arad —) Bavtaa
<y Alba Lulia .
3 D Sfintu-Gheorghe |
i sl smis{Resta | e el [uzau] TE—— ]

Rys. 1. Natgzenie przewozow na MDW E-40 w roku bazowym 2012.
Zrodio: Opracowanie wlasne

— duze natgzenie zeglugi obserwuje si¢ na odcinku migdzy Chersoniem a Dniepropietrowskiem
> 2000 jednostek pltywajacych rocznie,

— zdecydowanie mniejsze sg przewozy na rzekach Biatorusi: 70-120 jednostek ptywajacych
rocznie

— brak przewozdéw na Wisle i polgczeniach z Brzesciem

Uruchomienie MDW E-40 stworzy mozliwo$¢ transportu towarow z krajow Europy Zachodniej,
szczegolnie lezagcych w basenie Morza Baltyckiego oraz Holandii i Norwegii do krajow w basenie
Morza Czarnego tranzytem przez Polske, Biatoru$ i Ukraing. Struktura przewozéw realizowanych w
tych krajach a takze rozwoj wymiany handlowej tych panstw, wzrost przewozow tranzytowych w
ramach korytarzy transportowych tworza potencjalny rynek dla przejecia czesci tadunkow przez ze-
gluge $rodladowa.

Udziat Zeglugi srédladowej w pracy przewozowej towarow jest w Polsce znacznie mniejszy niz w
niektorych krajach Unii Europejskiej 1 znacznie mniejszy niz wynosi $rednia dla calej Wspdlnoty.

Zegluga $rédladowa nie byta i nie jest kluczowg gatezig transportu towarowego w Polsce nawet w
latach przed transformacja ustrojowa. Obecnie udziat tej galezi branzy w transporcie towarowym od
lat nie przekracza 1% ogoétu przewozow. Przewozy drogami wodnymi w obstudze transportowej pol-
skiego handlu zagranicznego sg sporadyczne i si¢gaja kilkuset tysigcy ton rocznie gtownie do i z Nie-
miec.

Ze wzgledow geograficznych, interesujace sa dane dotyczace przewozow ladunkéw Wislanska Droga
Wodng (WDW). Transport towarow WDW stanowi okoto 10% przewozow drogami wodnymi w Pol-
sce.
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2.1.3. Przeplywy towarowe w aspekcie mozliwosci udziatu transpor-
tu rzecznego w przewozach

Badania przeptywow towarowych i analiza prognoz przeprowadzone przez Instytut Morski w Gdan-
sku wskazujg, ze tadunkami o najwickszym potencjale rozwojowym do przeniesienia na drogi wodne
srodladowe sa przede wszystkim towary masowe w tym wegiel kamienny oraz piaski i zwiry. Ponadto
materialy budowlane, surowce energetyczne, odpady komunalne oraz elementy ci¢zkie i wielkogaba-
rytowe.

Wymiana handlowa Polski z Biatorusig i Ukraing, w 2013 r. osiagneta wielkos¢ 17 ponad 17 mln ton,
w tym: w eksporcie 4,7 mln ton, w imporcie 12,4 min ton. W wymianie tej wystepuje, w ujeciu ilo-
$ciowym, wyrazna nierownowaga. Do Polski sprowadza si¢ 2,6 - krotnie wigksza mas¢ towarowa niz
wywozi. Import do Polski stanowi okoto 72% masy tacznych obrotow handlowych z pomiedzy tymi
omawianymi krajami.

Przewozy towarowe w ramach phz z krajami znajdujacymi si¢ w obszarze badan, realizowane sg im-
porcie gtownie przez transport kolejowy, a w eksporcie przez transport drogowy. Transport kolejowy
obstuguje blisko 88% ogodlnego importu, w tym z Biatorusi ok. 1,3%, a z Ukrainy blisko 90%. W im-
porcie dominuja takie towary jak: drewno, wegiel drzewny, chemikalia oraz zeliwo 1 wyroby ze stali.
Pozostate grupy towarow przewozone sa tylko w niewielkich ilosciach. Asortyment towar6w w pol-
skim eksporcie jest znacznie szerszy. Najwickszy udziat majg tadunki z grupy: paliwa mineralne, oleje
mineralne 1 produkty ich destylacji, wyroby ceramiczne, owoce, tworzywa sztuczne, szkto, artykuly z
kamieni, chemikalia, sol i siarka, zeliwo i stal, papier i tektura, pojazdy nieszynowe i inne (migso,
artykuty z zeliwa i stali, artykuly przemystowe). Szczegdtowe dane zawarto we wspomnianym pierw-
szy raporcie okresowym.

Jako obszar najwigkszego cigzenia potencjalnych tadunkéw do rewitalizowanej drogi wodnej przyjeto
wojewodztwa: warminsko-mazurskie, pomorskie, kujawsko-pomorskie, wielkopolskie, todzkie,
mazowieckie, podlaskie i lubelskie. Ciagi fadunkowe pochodzace z tego obszaru lub kierowane do
niego stanowig podstawowg, potencjalng podaz ladunkéw dla transportu §rodladowego. W 2013 r.
podaz ta ksztaltowala sie na poziomie 2311 tys. ton w relacjach eksportowych i 5133 tys. ton w
imporcie (tabl.1).

Tabl. 1. Obroty PHZ z Bialorusia i Ukraing wedtug wojewddztw potozonych wzdhuz migdzynarodowej drogi
wodnej E-40

Ogoélem Bialorus Ukraina
eksport import eksport import eksport import
tys. ton % tys. ton % tys. ton
OGOLEM 2310,9 | 100,0 | 5133,4 | 100,0 854,0 2407,0 1456,9 2726,5
'Warminsko - Mazurskie 25,2 1,1 428.4 8,3 15,6 142,5 9,5 285,9
Pomorskie 91,8 4,0 926,0 18,0 22,5 553,9 69,3 372,1
Kujawsko - Pomorskie 132,6 5,7 520,8 10,1 35,5 278,6 97,2 2422
Mazowieckie 1267,7 | 54,9 | 1656,6 | 32,3 449,5 480,6 818,2 1176,0
Wielkopolskie 177,9 7,7 178,0 3,5 53,5 33,5 124,5 144,5
1.6dzkie 219,2 9,5 101,1 2,0 53,3 50,0 165,8 51,1
Podlaskie 160,9 7,0 1059,1 | 20,6 135,7 846,9 25,2 212,2
Strona 12

NUMER IDENTYFIKACYJNY IPBU809/E40/FSR/Service/2
Odbudowa Drogi Wodnej E-40 na odcinku Dniepr-Wista: od strategii do planéw



Lubelskic | 235,7 | 10,2‘ 263,5 | 5.1 ‘ 88,5 ‘ 21,1 | 147,2 | 2425 |

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych z Centrum Analitycznego Administracji Celnej w Warszawie.

Podstawowe, potencjalne zapotrzebowanie na transport generowane przez wojewodztwa wskazane
jako obszar cigzenia do tej drogi wodnej, stanowito blisko polowe catego krajowego obrotu handlo-
wego (eksportu — 49,2%, 1 importu - 41,4%) z tymi krajami.

Analiza kierunkéw przeptywu tadunkow wskazuje, ze gtownym osrodkiem wymiany handlowej z
Biatorusig i Ukraing jest wojewddztwo mazowieckie, w szczeg6lnosci Warszawa, gdzie znajduje sig
najwiecej duzych eksporterow i importerow. Region ten generuje blisko 55% zapotrzebowania na
transport tadunkéw w eksporcie oraz ponad 32% tadunkéw w imporcie. Zwigzane to jest z relatywnie
wysokim stopniem rozwoju gospodarczego tego wojewodztwa i duza koncentracjg wigkszych osrod-
kéw przemystowych (Pruszkéw, Piaseczno, Minsk Mazowiecki, Otwock, Nowy Dwér Mazowiecki,
Ptock, Ptonsk, Ciechanow, Ostrotgka, Kozienice, Radom) w tym regionie. Waznymi partnerami wy-
miany handlowej sg rowniez osrodki przemystowe wojewodztwa pomorskiego (szczegolnie w zakre-
sie importu) oraz wojewodztw przygranicznych: podlaskiego - wspodtpracujacego przede wszystkim z
Biatorusia, zwlaszcza po stronie importu i lubelskiego - prowadzacego aktywng wspolprace z obwo-
dami Ukrainy.

W 2012 roku najwigkszy eksport na Ukraing zanotowaly wojewodztwa mazowieckie i $laskie - kazde
ponad 620 tys. t. W imporcie z Ukrainy liderem bylo wojewddztwo pomorskie — 5264 tys ton.

W 2013 r. $rodkami transportu drogowego przewieziono ponad 66% tadunkoéw towarow eksportowa-
nych, przy czym znaczaca czgs¢ (okoto 58%) towarow przewozona jest na duze odleglosci (na Ukrai-
ne¢). W obstudze importu zaangazowany jest glownie transport kolejowy, 84% w 2013 r.

Zegluga na drodze wodnej E-40, przejmie tylko cze$é potencjalnych tadunkéw. Na podstawie danych
dotyczacych udziatu zeglugi srodladowej w przewozach tadunkéw w Europie autorzy raportu zatozyli,
ze transport wodny moze przeja¢ z transportu kolejowego 10% tadunkow a z drogowego 20%
dotychczasowych strumieni tadunkéw. W odniesieniu do wielkos$ci przewozow w 2013 r. transportem
wodnym $rédladowym na drodze wodnej E-40 przewozonych mogloby byé w obrotach pomigdzy
Polska a Biatorusig i Ukraing:

— w eksporcie z Polski 300 tys. ton;
— w imporcie do Polski 940 tys. ton.

Potencjalnej podazy tadunkow dla transportu rzecznego droga wodng E-40 mozna poszukiwaé w ob-
szarze dotychczasowych przewozow drogowych a takze kolejowych.

2.1.4. Znaczenie potudniowych regionéw Polski w przewozach
towarowych i potencjalne zZrodto tadunkéw dla E-40.

Potencjalne tadunki cigzace ku drodze wodnej E — 40 znalezé mozna w poludniowych regionach
Polski. Ze wzgledu na duza koncentracje przemystu regiony potudniowej Polski generuja znaczgce
zapotrzebowanie na transport ladunkow. Przewozy towaréw w ramach wzajemnych obrotow
handlowych z Biatorusig i Ukraing si¢gaja rocznie ponad 1.3 mln ton w eksporcie oraz blisko 6,6 min
ton tadunkoéw w imporcie (Tabl. 2 1 3).

Transportem drogowym przewozi si¢ z regionéw potudniowej Polski ok. 761 tys. ton (57%) towaréw
rocznie w eksporcie, przy czym zdecydowana wigkszo$¢ (80%) przeznaczona jest do odbiorcéw na
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Ukrainie. Natomiast w imporcie drogami przewozi si¢ 384 tys. ton rocznie. Przewozy koleja wynosity
545 tys. ton w eksporcie i 6.179 tys. ton w imporcie.

Tabl. 2. Obroty phz pomi¢dzy potudniowymi regionami Polski a Biatorusig i Ukraing w 2013 r. wedtug woje-
wodztw

tys. t. % tys. t. %
OGOLEM 13325 100,0 6 564,0 100,0 183,5 838,8 1149,0 | 5725,2
Slaskie 656,9 49,3 5228,5 79,7 66,0 364,6 590,9 4 863,9
Malopolskie 172,4 12,9 405,0 6,2 30,1 20,0 1423 385,0
Swigtokrzyskie 249,1 18,7 139,1 2,1 42,9 1,1 206,2 138,0
Podkarpackie 254,1 19,1 791,4 12,1 44,5 453,1 209,6 3383

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych z Centrum Analitycznego Administracji Celnej w Warszawie

Glownym osrodkiem wymiany handlowej z Biatorusig i Ukraing jest wojewodztwo Slaskie, z tego
obszaru pochodzi blisko 50% eksportu i 80% importu.

Tabl. 3. Transport towaréw phz w obrotach poludniowych regionéow polski z biatorusia i ukraing w 2013 r.
Wedhug galezi transportu)

tys. t. % tys. t. % tys. t.
OGOLEM 1332,7 | 100,0 | 6564,0 | 100,0 | 183,6 838,8 | 1149,1 | 57252
kolejowy 545,1 40,9 | 61793 | 94,1 32,0 787,8 513,1 5391,5
drogowy 761,2 57,1 384,0 5,9 1444 50,7 616,8 3333
pozostaty 26,3 2,0 0,7 0,0 7,1 0,3 19,2 0,4

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych z Centrum Analitycznego Administracji Celnej w Warszawie.

Oceniajac mozliwosci przejecia tadunkow do transportu droga E-40 z obszaru potudniowych
regionow Polski nalezy uwzglednic¢ ich bliskie potozenie geograficzne wzgledem Bialorusi i Ukrainy.
Ocenia si¢, zatem, ze pewne mozliwosci przejecia tadunkéw przez transport $rodladowy moga
wystepowac w przewozach towaréw w relacjach z pétnocnymi regionami Biatorusi i Ukrainy.

Wykorzystanie potencjalu przetadunkowego morskich portéw ukrainy stanowito 28% - 83% w zalez-
nosci od grupy tadunkowej. W najwickszym stopniu wykorzystywany byl potencjat do przetadunku
suchych towaréw masowych - siegajacy 83% i zboza 76%. Mozliwo$¢ korzystania z drogi wodnej
moze tez przyczyni¢ si¢ do wzrostu przetadunku w tych portach i do lepszego wykorzystania posiada-
nych zdolnosci przetadunkowych.

Wedtug ukrainskich statystyk, import z Polski w 2012 r. osiagnat warto§¢ 3567,1 mln USD i w po-
réwnaniu do 2011 r. byt o 12,1% wyzszy. Polska jest na pigtym miejscu wérod gtéwnych dostawcow

na rynek ukrainski, za Rosjg, Chinami, Niemcami oraz Bialorusig. Udzial Polski w imporcie Ukrainy
wzrost z 3,9% w 2011 r. do 4,2% w 2012 1.
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Wedhug statystyk unijnych obroty towarowe UE z Ukraing osiaggnety w 2013 r poziom 37,8 mld Eu-
ro’, co stanowito 1,1% obrotéw handlowych UE i plasowato Ukraing na 23 miejscu wérod partnerow
handlowych UE. Na kraje cztonkowskie UE przypadto w 2013 r. 26,5% ukrainskiego eksportu oraz
35,1% importu towarow. W strukturze towarowej eksportu z Ukrainy do krajow UE dominujg produk-
ty rolno-spozywcze, surowce energetyczne i mineralne, stal, zelazo, produkty przemystu chemicznego.
Najwazniejsze pozycje po stronie importu z UE to urzadzenia mechaniczne, $rodki transportu drogo-
wego, maszyny i sprzet elektryczny, produkty przemyshu chemicznego, ubrania oraz produkty rolno-

Spozywcze.

W 2014 r. struktura geograficzna handlu zagranicznego ulegta zmianie w zwigzku z wprowadzeniem
przez UE autonomicznych preferencji handlowych. Nastapil znaczny wzrost wymiany handlowej z
krajami UE kosztem panstw WNP. Udziat UE w ukrainskim eksporcie towaréw wzrost do 31,7%,
podczas gdy na kraje WNP przypadto 34,9% eksportu. Analogiczna sytuacja miala miejsce w impor-
cie — wzrost udziatu UE do 40,7% i spadek WNP do 32,4%.

Waznym zréodlem masy tadunkowe dla przewozow MDW E — 40 moga by¢ tez porty Ukrainskie, kto-
rych obroty w 2012 r. wyniosty 154 miln ton, w tym 7,7 miln ton stanowity tadunki kontenerowe.
Strukturg obrotéw w 2012 r. wg grup tadunkowych ilustruje ponizszy rysunek.

Zegluga $rédladowa na Biatorusi odgrywa niewielkg role w przewozach towarowych. Podstawowymi
towarami przewozonymi przez statki na rzekach Biatorusi to piasek, zwir, kamien budowlany, drew-
no, potas, zuzel granulowany, a takze tadunki ponadgabarytowe i ci¢zkie. Transport wykonywany jest
pomiedzy takimi portami jak: Brzes¢, Pinsk, Mikaszewicze, Mozyz, Rechica, Homel, Mohylew, Bo-
brujsk, Witebsk i Grodno.

2.1.5. Mozliwosci wykorzystania zeglugi na E-40 dla tranzytu towa-
row

Oszacowana, potencjalna podaz tadunkéw ze strony Polski jest istotnym elementem caltkowitego
zapotrzebowanie na transport towarowy na drodze wodnej E-40. Droga ta taczac Morze Baltyckie z
Morzem Czarnym, przy pelnym jej udroznieniu, umozliwia, jak juz wspomniano, realizacj¢
przewozow tadunkéow z Biatorusi i Ukrainy tranzytem przez Polsk¢ w relacjach z krajami
europejskimi, zwlaszcza ze skandynawskimi.

W przewozach tranzytowych przez Ukraing najwigksza role odgrywa dotychczas transport rurocigga-
mi. Samochodami przewozonych byto w 2012 r przez terytorium tego kraju prawie 5 min t tadunkow,
a kolejg ponad 40 mln t. — ukazuje to tabela 4.

Tabl. 4. Tranzyt towarow przez Ukraing wedtug gatezi transportu

Transport razem 124 893.91 100,0
W tym:

rurociaggowy 76 978,38 61,64
kolejowy 40 940,14 32,78
samochodowy 4 850,03 3,88
zegluga $rodladowa 7,78 0,01

Zrodto: Opracowanie wlasne na podstawie danych z Panstwowa Sthuzba Statystyczna Ukrainy.

? Statystyki Ukrainy podaja inne wartosci. Za: Informator Ekonomiczny Ukraina, Ambasada RP w Kijowie, luty
2015.
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Waznym wezlem transportowym jest Kijow i w przyszto$ci moze on 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 Litwy i Lotwy. Poza tym realizo-
wane sg plany potaczenia Kijowa autostradg m. in. z Berlinem, Krakowem i portami morza Pétnocne-
g0, a od wschodu — z Zagtebiem Donieckim. Réwnoczesnie prowadzona jest modernizacja gtdéwnych
linii kolejowych, zapewniajacych ekspresowe potaczenia z Europg Zachodnig poprzez Polske. Naste-
puje, wigc systematyczna poprawa dostepnosci transportowej Kijowa i wzrasta zainteresowanie inwe-
storoOw zagranicznych.

Biatorus jest gtdwnym krajem tranzytowym na szlaku z Europy Zachodniej (i Polski) do Rosji i dalej
do Azji i Chin. Przez ten kraj przewieziono tranzytem w 2012 r. prawie 15 mln. ton tadunkow W
szczegdlnosci w ostatnich latach wzrasta tranzyt tadunkoéw przewozonych przez Biatorus transportem
kotowym, podczas gdy przewozy innymi gat¢ziami transportu ustabilizowaly si¢ na tym samym po-
ziomie lub nawet nieznacznie spadty.

Przewiduje si¢, ze w 2020 r. tranzyt przez Bialoru$ wzrastal bedzie rocznie od 4 do 10% a w 2020 r.
przewozonych bedzie tranzytem od 16 do 22 mln. ton tadunkéw.” Sytuacja ta oznacza, Ze na drogo-
wych przejsciach granicznych z Polska i z Litwg (glowne szlaki tranzytowe) narasta¢ b¢dzie nat¢zenie
ruchu samochodoéw cigzarowych a transport towarow na duze odlegtosci, wbrew stanowisku UE od-
bywac¢ si¢ bedzie przy pomocy najmniej ekonomicznego i najbardziej szkodzacego srodowisku srodka
transportu.

Wielkos$¢ obrotdéw tranzytowych przez terytorium krajow zlokalizowanych w strefie drogi wodnej E-
40 i mozliwos$¢ udziatu zeglugi srodladowej w ich obstudze transportowej zalezy od wielkosci i struk-
tury geograficznej handlu zagranicznego oraz atrakcyjnosci oferty przewozowej. Charakterystyke
gospodarcza glownych potencjalnych partneréw tranzytowych i wymiane handlowg ilustrujg tabele 5-
13.

Tabl. 5. Partnerzy handlowi w Eksporcie i imporcie Polski Biatorusi i Ukrainy w 2014 r.

Warto$¢ tys $ 36,389,379 | Wartosc¢ tys$ 214,476,794 | Wartos¢ tys $ 53,913,302
Najwazniejsi Najwazniejsi Najwazniejsi

partnerzy [%] partnerzy [%] partnerzy [%]

Rosja 35,09 | Niemcy 24,91 | Rosja 25,67
Holandia 16,39 X;elka Bryta- 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 | Wiochy 3,61
Litwa 2,56 | Wiochy 4,89 | Kazachstan 3,58
Polska 2,06 | Holandia 4,44 | Indie 3,33
Kazachstan 1,75 | Ukraina 2,94 | Biatorus 3,28
Brazylia 1,74 | Szwecja 2,63 | Chiny 2,59
Wilochy 1,47 | Stowacja 2,52 | Niemcy 2,39
Reszta Swiata 16,03 | Reszta swiata 33,36 | Reszta swiata 42,22

3 Review of the transport and logistics system of the republic of Belarus; UNECE; United Nations, New York
and Geneva, 2013.
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Warto$¢ tys $ 40,451,398 Warto$¢ tys $ 216,687,292 | Wartos¢ tys $ 54,381,409
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 497 Wiochy 5,03 | Biatoru$ 5,99
Polska 2,90 Francja 3,92 | Polska 421
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
ielka Bryta-
Czechy 0,94 me a By 2,38 | Francja 1,97
Francja 0,94 Korea — Polu- 237 | Korea - Polu- 1,83
dniowa dniowa
Reszta Swiata 16,39 Reszta §wiata 31,82 | Reszta swiata 27,85
Zrédlo: Opracowano na podstawie danych: Global EDGE 2014
Tabl. 6. Prognoza rozwoju eksportu w wybranych krajach do 2050 r.
Biatoru$§ USD 2507 2176 2100 2198 2100
Polska EUR 14131 13870 14500 12908 14591
Ukraina USD 2942 3404 3309 3775 3309
Niemcy EUR 95862 98241 100556 97465 103466
Szwecja SEK 100500 95392 96388 92846 96388
Holandia EUR 34203 35257 35673 33891 35673
Belgia EUR 29604 29488 30605 27873 30605
Francja EUR 37926 38209 39461 47517 55517

Zrédto: tradingeconomics.com

Tabl. 7. Prognoza rozwoju eksportu w wybranych krajach do 2050 r.

Biatoru§ USD 2479 2337 2323 2494 2323

Polska EUR 13185 13555 14540 11718 14540
Ukraina USD 2630 3415 2798 4327 2798

Niemcy EUR 76340 77998 79118 85901 91901
Szwecja SEK 100500 91750 93228 89297 93228
Holandia EUR 31012 30020 30657 28305 30736
Belgia EUR 27677 27941 29109 25996 29109
Francja EUR 41946 41484 43837 49812 58812
Zrodto: tradingeconomics.com
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Panstwa lezace w Basenie Morza Baltyckiego charakteryzujg si¢ réznym poziomem rozwoju
gospodarczego i dysponuja réznym potencjatem eksportowym. W szczego6lnosci wskaza¢ nalezy na
Niemcy i Holandi¢, jako kraje majace duzy udzial eksportu towarowego i duze do$wiadczenia w
transporcie zegluga srodladowa.

Tabl. 8. Charakterystyka gospodarcza wybranych panstw Europejskich w 2014 r.

Liczba ludnosci

5,64 | 1,314 5,464 16,85 2,929 1,99 80,89 5,136 9,69
[min]

Gestos¢ zaludnie-
nia [0s/km2]
PKB $

[bln]

PKB percapita$ [60564| 19671 | 49 497 51373 |1 16386 | 15729 | 47590 | 97013 | 58491
Eksport towarow i
ustug [%PKB]
Import towarow i
ustug [%PKB]
Zrédto: dane Banku Swiatowego oraz Mi¢dzynarodowego Funduszu Walutowego.

132,91 31 17,98 499,83 46,7 32 232,081 14,06 23,79

342 25,9 270,7 869,5 48,17 | 31,92 3800 500,1 570,6

53,68 | 84,73 37,27 83,14 81,76 | 58,02 | 45,63 [ 38,0007 | 44,56

484 | 82,11 37,69 72,29 81,64 | 60,88 | 39,21 29,58 40,76

Tabl. 9. Struktura transportu towarowego w wybranych krajach Europejskich w 2013 r.

Transport
2,34 1
kolejg [tys. | 7.956 | 31,080 | 36433 | 38927 | 2% | 000

ton]

373,738 31,429 67,047

Transport
173,91 48,02 | 55,83 | 2938,70
drogowy ’ 43,682 | 274,637 604,692 ] ; ’

7 8 1 2
[tys. ton]
Transport
morski 87,827 | 42,925 105,117
[tys. ton]
Transport
zegluga
$rodlado- - - - 356,062 - - 226,864 - -
w3 [tys.
ton]
Zrodto: dane Eurostat

271,349 | 281,177

48,4201 3975 | 6714 |0 061 | 209335 | 161,570

Obecna wymiana handlowa pomig¢dzy panstwami bardziej rozwinigtymi gospodarczo a panstwami
lezacymi w basenie Morza Czarnego nie stanowi istotnych pozycji w eksporcie i imporcie. Najwaz-
niejsze miejsce zajmuje wsrod nich Turcja, do ktorej eksport stanowi 1,83% eksportu z Niemiec,
1,17% eksportu z Finlandii i 1,10% eksportu ze Szwecji. Import z Turcji stanowi 1,31% importu Nie-
miec i 1,05% importu Danii.
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Tabl. 10. Udziat obrotow towarowych wybranych panstw Europy zachodniej z panstwami basenu morza czarne-
gow2014r.

Eksport [%]
Bulgaria 0,08 0,10 0,15 0,25 0,01 0,08 1,10
Gruzja 0,01 0,02 0,02 0,04 0,01 0,01 0,82
Rumunia 0,42 0,22 0,39 0,83 0,14 0,16 1,64
Turcja 0,60 1,17 1.09 1.83 0,56 1,10 -
Import [%]
Bulgaria 0,11 0,07 0,08 0,24 0,07 0,06 1,16
Gruzja 0,00 0,00 0,00 0,02 0,00 0,00 0,08
Rumunia 0,24 0,21 0,28 0,96 0,46 0,27 1,37
Turcja 1,05 0,71 0.53 1.31 0,88 0,78 -

Zrodto: GlobalEDGE 2014,

Istnieje mozliwos¢ przejecia czesci tadunkow przechodzacych przez porty morskie znajdujace sie w
obszarze cigzenia fadunkow. W szczegolnosci nalezy uwzglednic¢ porty Polskie ale tez Niemieckie (w

przypadku polaczenia z MDW E-70, Litewskie, Lotewskie i Estonskie.

Tabl. 11. Obroty wybranych portéw morskich w obszarze cigzenia tadunkow do MDW E-40 (w mln. t)

Przywoz Wywoz Ogoblem
Bulgaria 24,8 22,9 12,5 16,3 28,8
Dania 99,7 87,1 49,7 38,1 87,8
Niemcy 2849 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 _ 338,1 218,8 160,6 3794

Zrbdlo: Eurostat

Dotyczy to przewozu tadunkéw transportem intermodalnym ze szczegolnym uwzglednieniem tadun-
kow skonteneryzowanych i pustych kontenerow. Wielko$¢ przetadunkow kontenerow w wybranych
panstwach ukazuje ponizsza tabela.

Strona 19

NUMER IDENTYFIKACYJNY IPBU809/E40/FSR/Service/2
Odbudowa Drogi Wodnej E-40 na odcinku Dniepr-Wista: od strategii do planéw



Tabl. 12. Obroty kontenerowe w wybranych portach (w tys. TEU)

Przywoz Wywoz Ogoblem

Butgaria 13 1 1 1 2
Dania 47924 41993 20740 20228 40968
Niemcy 29490 28780 14729 15119 29848
Estonia 8639 11186 6441 6476 12917
Lotwa 143 676 432 441 872
Litwa 166 251 138 142 280
Polska 1540 2601 1089 1112 2201
Rumunia 0 0 0 0 0
Finlandia 17112 17867 9311 9213 18524
Szwecja 32617 30185 14742 14403 29146
Norwegia 6663 5875 3054 2922 5975
Turcja - 1577 1020 1038 2058

Zrodto: Eurostat

Osobnym elementem jest mozliwos$¢ przejecia czesci tadunkoéw z portdow rosyjskich lezacych nad
morzem czarnym. Nie jest jednak obecnie mozliwe okreslenie potencjatu tadunkowego jaki mozna
uzyskac¢ z tego kierunku.

2.1.6. Mozliwosci przewozu pasazerow i turystyki wodnej

W strategii ,,Europa 2020 postuluje si¢ potrzebe rozwoju turystyki wodnej, w tym takze w ramach
zeglugi $rodladowej. Wskazuje si¢, ze tereny nadwodne - rzeki, jeziora naleza do najbardziej atrakcyj-
nych turystycznie obszaréw. Dla obszaréw potozonych wzdhiz rzek rozwoj turystyki stanowi wazny
czynnik rozwojowy nie tylko ze wzglgdu na mozliwosci rekreacji takie jak rekreacyjne rybotowstwo,
sptywy 1 sporty motorowodne czy zeglarstwo i kajakarstwo, lecz takze zapewnienie zaopatrzenia w
wode dla sektora obstugi turystycznej zarOwno na wodzie jak i na ladzie.

Turystyka wodna doskonale wkomponowuje si¢ w $rodladowe szlaki transportowe. Szlak wodny wy-
korzystywany dla celow transportowych moze by¢ wykorzystywany dla potrzeb turystyki wodne;j.
Warunkiem jest, aby na szlaku zeglugowym istniata sie¢ nabrzezy turystycznych i marin a wyposaze-
nie urzadzen i procedury ich funkcjonowania dostosowane byly rowniez do potrzeb tego typu jedno-
stek. Brakuje niestety danych o skali indywidualnej turystyki wodnej uprawianej na drogach wodnych
w Polsce na Biatorusi i Ukrainie.

Zegluga $roédladowa nie wroci raczej do funkcji komunikacyjnej. Moze jednak w horyzoncie prognozy
sta¢ si¢ atrakcyjna oferta w dziedzinie rekreacji i turystyki. Czynnikami aktywizujacymi moga w tym
wypadku sta¢ si¢ dodatkowo:

— wzrost PKB w Polsce w przeliczeniu na mieszkanca (w tabl. 11 dane dla 2012 r.),

— rosnace zaangazowanie samorzadow turystami korzystajagcymi z drogi wodne;.

O ile po 26 latach transformacji PKB na mieszkanca osiagnat 68% $redniej w Unii Europejskiej, to nie
jest nierealne osiagnigcie $redniej w roku 2042. Oznacza to pojawienie si¢ tych samych form dziatal-
no$ci pasazerskiej zeglugi srodladowej jakie obserwowac¢ mozna na rzekach i kanatach Europy Za-
chodniej. Juz dzisiaj mozna spotka¢ na Dunaju w Austrii i Bawarii wycieczkowce pod banderg ukraif-
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ska. Prognoze na 2027 rok zawiera wspomniany Program rozwoju infrastruktury transportu wodnego
srodladowego w Polsce. Ilustruje to zataczona tabela.

Tabl. 13. Prognoza potencjalnego popytu na przewozy pasazerskie transportem wodnym $rodladowym w polsce
do 2027 r. (tys pasazerow).

Maksymalny 1131,1 1204,6 1324,0 1549,8 1771,5 1868,9
Podstawowy 1126,6 1190,3 1292,8 1483.,4 1678,8 1763,9
Minimalny 1122,1 1176,1 1262,1 1419,6 1590,6 1664,6

Zrédto: Program rozwoju infrastruktury transportu wodnego $rodladowego w Polsce.

Prognoza jest do$¢ ostrozna i w wariancie maksymalnym przewiduje przewozy rzedu 1,9 mln pasaze-
réw rocznie. Mozna jednak oczekiwac, ze 15 lat pozniej mozliwe bedzie osiggnigcie liczby pasazeréw
rzedu 3 — 3,5 min.

Warunkiem spelnienia prognozowanych przewozéw tadunkéw i pasazerow jest jednak spelnienie
zatozen przedstawionych wcze$niej.

Niezaleznie od mozliwos$ci i zalet przewozow turystycznych, dotychczas rola transportu wodnego w
przewozie pasazeroOw w strefie E-40 jest jeszcze mniejsza niz w przypadku przewozu towarow; trans-
port wodny $rodladowy przewidzt 0.01% wszystkich pasazerow w tym kraju, przewozac w 2013 r.
267,9 tys. 0sob”.

Podsumowanie

Aktualne dane statystyczne wskazuja, ze transport $rédlagdowymi drogami wodnymi na odcinkach
trasy E-40 jest minimalny, a na jej polskim odcinku, ze wzgledu na stan techniczny, nie wystgpuje. W
zadnym z rozpatrywanych krajow transport wodny s$rodladowy nie przekracza 1% przewozoéw ogo-
tem. Dominujgcg galezig transportu w tych krajach jest transport samochodowy, rowniez w zakresie
transportu towardw tranzytem i na duze odleglosci.

Zegluga $rodladowa nie odgrywa waznej roli w transporcie pasazeréw poza rejsami turystyczno - re-
kreacyjnymi i indywidualng turystyka wodng ani w Polsce ani na Biatorusi i Ukrainie. Rozwoj tury-
styki wodnej zalezy od odpowiedniego wyposazenia w infrastrukturg turystyczng i urzadzen wodnych.

Ukrainskie rzeki mogg sta¢ si¢ waznymi arteriami, tagczacymi Europe Battycka z obszarami potozo-
nymi dalej na wschod i potudnie. Perspektywiczny kierunek przewozow na Dnieprze nie jest wyko-
rzystywany odpowiednio do swojego potencjatlu. Tymczasem przewidywany dynamiczny wzrost
przewozoéw morsko-rzecznych na Ukrainie uzasadnia realno$¢ $miatych projektow nowych potaczen
wodnych migdzy basenem Morza Czarnego a rzekami zlewiska Battyku, w tym takze mozliwosci
przyptynigcia z Gdanska do Odessy Wista i Prypecia, przez reaktywowany kanat Bug-Dniepr.

W przypadku modernizacji projektowanego odcinka szlaku E-40 i budowy odpowiedniej infrastruktu-
ry mozna oczekiwac, ze czes$¢ tadunkéw przewozonych dotychczas koleja lub droga zostanie skiero-
wana do przewozu barkami. Autorzy raportu szacuja, ze ok. 20% tadunkow przewozonych koleja i ok.
10% przewozonych transportem drogowym moze trafi¢ do transportu wodnego na tej trasie.

* TRANSPORT AND COMMUNICATIONS IN THE REPUBLIC OF BELARUS, Statistical book, MINSK
2014.
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2.2. PODAZ EADUNKOW (zadanie 2.1.2)

2.2.1. Znaczenie trans-europejskich korytarzy transportowych dla
wzrostu przewozow zegluga srodladowa, w tym E-40

W Programie rozwoju TEN-T skoncentrowanym na stymulowaniu inwestycji infrastrukturalnych w
celu tworzenia zintegrowanej sieci transportowej obejmujacej wszystkie kraje cztonkowski 1 wszystkie
galezie transportu, istotne znaczenie ma przebieg transeuropejskich korytarzy transportowych’.

Dla projektu rewitalizacji MDW E — 40 najwazniejsze sa nastgpujace trans-europejskie korytarze
transportowe:

— Korytarz 2 - Berlin — Poznan — Warszawa — Brze§¢ — Minsk — Smolensk — Moskwa — Nizny
Nowogrdd. Korytarz 2 pokrywa si¢ na odcinku Warszawa — Brzes¢ z przebiegiem omawiane;j
drogi wodnej;

— Korytarz 9 - Helsinki — Wyborg — Sankt Petersburg — Pskow — Homel — Kijow — Liubasziwka
— Chisindu — Bukareszt — Dymitrowgrad — Alexandroupolis, wraz z odnogami obejmujgcymi
Minsk 1 Homel. Korytarz ten w swoim odcinku na terenie Ukrainy i czy$ciwo Biatorusi prze-
biega zgodnie z kierunkiem MDW E-40.

Przez obszar Biatorusi i Ukrainy przebiegajg dwa europejskie korytarze transportowe pokrywajace si¢
z kierunkiem geograficznym MDW E- 40. Ponadto przez teren Ukrainy wyznaczono dodatkowo dwa
inne korytarze transportowe:
— Korytarz 3 - Brussels — Aachen — Cologne — Dresden — Wroctaw — Katowice — Krakoéw —
Lwow — Kijow;
— Korytarz 5 - Venice — Trieste/Koper — Ljubljana — Maribor — Budapest — Uzhorod — Lwow —
Kijow.

Przez Ukraing wyznaczono tez mi¢dzynarodowy korytarz transportowy (TRACECA) taczacy Europe
z panstwami lezacymi w obszarze Kaukazu i przez Morze Kaspijskie z krajami lezagcymi w Azji:
Turkmenistanem, Uzbekistanem, itp. Utworzenie korytarza zostato postanowione w 1993 r. podczas
konferencji ministrow 8 panstw. Obecnie w pracach bierze udziat 13 panstw, w tym Ukraina. Na roz-
woju tej sieci transport moze skorzystac tez Bialorus.

Przez teren Polski przebiegaja dwa Europejskie korytarze transportowe wiaczone do sieci TENT:

—  Baltyk — Adriatyk ma przebieg: Swinoujscie - Gdynia-Katowice-Ostrawa/Zylina-Bratystawa/
Wieden/Klagenfurt-Udine-Wenecja/ Triest/ /Bolonia/Rawenna.

— Morze  Poélmocne —  Morze  Baltyckie - laczy¢ ma  Wilhelmshaven
/Bremerhaven/Hamburg/ Amsterdam/Rotterdam/Antwerpia-Akwizgran/Berlin-Warszawa-
Terespol (granica polsko-biatoruska) /Kowno-Ryga-Tallinn.

W wyniku aktywizacji wymiany towarowej zwigzanej z rozszerzeniem UE w okresie 2005-2015, tj. w
ciggu 10 lat, nastgpil wzrost potrzeb przewozowych o ok. jedng trzecig do 2015r. W zwigzku a tym do
wiodacych kierunkéw polityki transportowej UE nalezy zmniejszanie szkodliwego oddzialywania na
srodowisko naturalne m.in. poprzez wspieranie mniej szkodliwych dla §rodowiska gatezi i technologii
przewozoéw, w tym transportu wodnego $rédladowego, poniewaz transport, poprzez rosngcy poziom

5 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.
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zanieczyszczen powietrza, wody, gleby, narastajacag kongestie oraz wptyw na zmiang klimatu stat si¢
jednym z Zzrodet zagrozenia Srodowiska naturalnego.

Komisja Europejska dazy do wigkszego wykorzystania transportu wodnego $rodladowego jako alter-
natywnej formy przewozow oraz uczynienia z niego kluczowego elementu transportu w europejskim
intermodalnym systemie transportowym.

Za najwazniejsze narz¢dzia rownowazenia systemu transportowego Komisja Europejska uznata, m.in.
zwigkszenie konkurencyjnosci kolei, zeglugi $rdédladowej i1 publicznego transportu pasazerskiego, w
stosunku do transportu drogowego.

2.2.2. Prognozy przewozow towarowych zegluga srodladowa

Na wielko$¢ przewozow zeglugg $rodladowa beda miaty wptyw nastgpujace czynniki:

— sytuacja gospodarcza Europy, od ktorej zalezy wymiana handlowa krajow europejskich a w
zwigzku z tym duze znaczenie bgdzie miat rozw6j wymiany handlowej Polski z krajami skan-
dynawskimi, jak rowniez zwigkszenie obstugi tadunkéw tranzytowych w wymianie handlowe;j
pomiedzy krajami skandynawskimi, a innymi krajami Europy Srodkowo — Wschodniej i Po-
hudniowej;

— polityka Unii Europejskiej w odniesieniu do emisji zanieczyszczen i gazow cieplarnianych,
m.in wprowadzenie obowigzku pozyskiwania uprawnien do emisji przez $rodki transportu.

— systematycznie realizowana internalizacja kosztow zewnetrznych transportu, co ostabi pozycje
konkurencyjng przewoznikow drogowych; spadnie optacalno$¢ przewozow na wicksze odle-
glosci. W konsekwencji polskie terminale moga straci¢ swojg pozycje¢ konkurencyjng na rzecz
np. terminali niemieckich, gdzie funkcjonuje duza sie¢ potaczen intermodalnych.

Nie ulega watpliwosci ze rozwdj polskiego transportu powinien by¢ $cislej powigzany ze wzrostem
gospodarczym, poziomem konsumpcji, potrzebg wyrownywania roéznic regionalnych, zwigkszaniem
dostepnosci kraju dla inwestoréw i kontrahentow zagranicznych, osiaganiem poprawy bezpieczen-
stwa, zmniejszaniem strat czasu z powodu kongestii, zmniejszaniem energochtonnos$ci i obnizaniem
ucigzliwos$ci dla $srodowiska przyrodniczego i spotecznego.

Rynek transportowy na szlaku (korytarzu) Morze Baltyckie - Morze Czarne okre$lony jest wielkoscig
strumieni tadunkéw generowanych w ramach polskiej wymiany towarowej z Biatorusig i Ukraina, jak
tez tadunkow pochodzacych/kierowanych z/do tych krajow tranzytem przez polskie porty morskie.
Wymiana handlowa Polski z Bialorusig i Ukraing, w 2013 r. wynosita ponad 17 mln ton, w tym: 4,7
mln ton w eksporcie i 12,4 mln ton w imporcie.

Uruchomienie MDW E-40 stworzy mozliwo$¢ transportu towarow z krajow Europy Zachodniej,
szczegolnie lezacych w basenie Morza Battyckiego do krajow w basenie Morza Czarnego tranzytem
przez Polske, Biatoru$ i Ukraine.

Struktura przewozow towarowych na Biatorusi i Ukrainie a takze rozw6j wymiany handlowej tych
panstw, wzrost przewozow tranzytowych w ramach korytarzy transportowych tworza potencjalny
rynek dla przejecia czesci tadunkow przez zegluge Srodladowa.

Ros$nie wolumen wymiany handlowej pomiedzy Polska, Biatorusia i Ukraing, a takze wielko$¢ prze-
wozéw tranzytowych. Biorac pod uwage zaktadany wzrost gospodarczy w tych krajach i wyprzedza-
jacy go na og6l wzrost obrotow handlu zagranicznego, mozna przewidywac istotny wzrost potrzeb
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transportowych. Mozna tez oczekiwac¢ zmian w kierunkach eksportu Ukrainy i Bialorusi spowodowa-
nych integracja z UE 1 unowocze$nianiem struktury gospodarcze;.

W prognozie sporzadzonej w roku 2011 dla potrzeb programu rewitalizacji drogi wodnej E-70 zawar-
tych jest rowniez szereg waznych informacji odnosnie potencjalnego rynku towarowego, jaki moze
by¢ dostepny dla zeglugi srédladowej podajac szereg przyktadow zastosowania jej do transportu kon-
tenerow, $mieci 1 surowcoOw wtornych, obstudze zaplecza portow morskich, transportu elementow
wielkogabarytowych, zaopatrzenia aglomeracji miejskich, itp. °

Gléownymi relacjami przewozowymi pokrywajacymi si¢ z interesujgcym nas regionem sg:

— obstluga portéw morskich Gdanska i Gdyni,
— przewozy lokalne w rejonach wigkszych miast,
— przewozy zagraniczne.

Autorzy prognozy sugeruja, ze w roku 2020 zegluga srédladowa moze przewiez¢ w Polsce 23 min. t.
tadunkow a dolng Wista 4,5 min t. Realizacja tej prognozy-celu nastgpi¢ ma jednak po przywrdoceniu
drogom wodnym parametrow eksploatacyjnych przewidzianych w rozporzadzeniu do roku, 2020 co
moze budzi¢ watpliwosci z punktu widzenia finansowej, organizacyjnej i technicznej wykonalnosci.

UE jest zainteresowana zaciesnieniem integracji gospodarczej poprzez tworzenie sieci powigzan infra-
strukturalnych zapewniajacych sprawny przeptyw towarow, kapitatu i energii. Podstawowe znaczenie
w tym zakresie ma rozbudowa infrastruktury transportowej z infrastruktura zeglugi $rodladowej
wigcznie.

W zakresie rozwoju potgczen bazujacych na zegludze $rodladowej zostal opracowany ,,Program rewi-
talizacji drog wodnych w celu przywrocenia parametrow eksploatacyjnych wedlug przypisanych im
klas w horyzoncie do 2030 roku” - jako dokument o charakterze operacyjno-wdrozeniowym Strategii
Rozwoju Transportu do 2020 roku. Cele Programu sa komplementarne z celami zawartymi w Strategii
Rozwoju Kraju 2020, zwlaszcza w zakresie:

— dazenia do zwigkszenia efektywno$ci transportu poprzez zwigkszenie efektywnosci zarzadza-
nia w sektorze transportowym oraz modernizacj¢ i rozbudowe potaczen transportowych;

— dazenia do poprawy efektywnosci energetycznej i stanu srodowiska;

— dazenia do wzmocnienia mechanizméw dyfuzji oraz integracji przestrzennej dla rozwijania i
petnego wykorzystania potencjatow regionalnych.

W zawartej we wspomnianym Programie prognozie przewozow drogami wodnymi $rodladowymi do
roku 2047 przyjeto tez nastepujace zatozenia':

— Obecny trend dotyczacy zeglugi $rodladowej na rynku europejskim i wynikajace z niego
gtéwne kierunki transportu srodladowego nie zmienig si¢ w znaczgcym stopniu;

— Do roku 2027 nastgpowac bedzie poprawa stanu infrastruktury drég wodnych w Polsce,

— Nie zmieni si¢ w znaczacym stopniu struktura fadunkow,

® Analiza popytu na przewoz tadunkow i pasazerow droga wodng E-70. K. Wojewoddzka-krol, R. Rolbiecki, A. Gus-
Puszczewicz.

7 Strategia Rozwoju Transportu do 2020 (z perspektywa do 2030 roku) — MIR, Warszawa 2013.
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— Odra pozostanie najwazniejszg drogg Srodladowa w Polsce i bedzie szybciej niz dotychczas
zyskiwa¢ na znaczeniu, ale pojawia si¢ takze mozliwo$ci transportowe na innych drogach
wodnych kraju;

— Planowane inwestycje w Niemczech (Middelland Canal) powinny mie¢ wptyw na szybszy
wzrost transportu w kierunku Bydgoszczy i dalej do Gdanska;

— Realizowana bedzie polityka UE sprzyjajgca rozwojowi pro — ekologicznych galezi transportu
w tym zeglugi srodladowe;.

Dla potrzeb prognozy przyjeto tez, ze infrastruktura drog $rdédladowych bedzie w ciggu najblizszych
17 lat (od roku 2010) modernizowana.

Program rewitalizacji drog $rodladowych wpisuje si¢ takze w cele okre§lone w Koncepcji Przestrzen-
nego Zagospodarowania Kraju 2030 oraz Strategii Rozwoju Transportu do 2020 (z perspektywa do
2030 roku) szczegolnie w zakresie:

— stworzenia zintegrowanego systemu transportowego (cel strategiczny 1)

— stworzenia warunkow dla sprawnego funkcjonowania rynkow transportowych i rozwoju efek-
tywnych systemow przewozowych (cel strategiczny 2);

— przyczyniania si¢ do zmniejszania zewnetrznych kosztow transportu, w tym kosztow srodowi-
skowych poprzez zintegrowane podej$cie przestrzenne do rozwoju koncepcji rewitalizacji
drog wodnych.

Jedna z zalet wielofunkcyjnego wykorzystania drog wodnych jest mozliwos¢ prowadzenia gospodarki
wodnej z uwzglednieniem innych sektorow, ktore moga przyspieszy¢ zagospodarowanie rzek w sytu-
acji, gdy wzgledy transportowe nie sg wystarczajgcym argumentem, uzasadniajgcym koniecznosé
podjecia takich inwestycji. Rowniez korzystne dla transportu wodnego $srédladowego jest jedynie par-
tycypowanie w kosztach budowy i eksploatacji infrastruktury, obok innych konsumentow i uzytkow-
nikdw wody, ktorzy powinni wspotfinansowac rozwdj i utrzymanie drogi wodnej. Liczne pozatrans-
portowe efekty zagospodarowania wod przyczyniaja si¢ do tego, ze inwestycje na drogach wodnych
charakteryzuja si¢ wyzsza niz w innych gatgziach produkcyjnoscia naktadow. Wspotzaleznosci zacho-
dzace pomigdzy gtownymi funkcjami systeméw wodnych sprawiajg, ze odpowiednie zagospodarowa-
nie wielozadaniowej infrastruktury drog wodnych, determinuje mozliwo$¢ realizacji wszystkich gtow-
nych celow gospodarki wodnej. Na przyktad, wiasciwie wykonana regulacja rzeki jest podstawowym
zabiegiem profilaktycznym w ochronie przed powodziami zatorowymi. Budowle regulacyjne ujedno-
licajac warunki przeptywu, ograniczaja mozliwo$¢ wystgpienia zatoru lodowego, tworzacego si¢ w
pierwszej kolejnosci tam, gdzie te warunki zostaja zachwiane. Warunkiem wzrostu popytu na ustugi
transportowe jest wzmocnienie i modernizacja potencjatu polskiego systemu transportowego. Progno-
zy tego popytu do 2030 r. zostaly opracowane w oparciu o ocen¢ uwarunkowan makroekonomicz-
nych, technologicznych, spotecznych (tabl. 15).

Tabl. 14. Prognoza przewozow poszczegodlnych gatezi transportu w Polsce do roku 2030

2015 2020 2025 2030 2015 2020 2025 2030
Transport ogblem 2122 2320 2 482 2702 2 098 2268 2393 2 564
kolejowy 229 244 262 286 226 238 253 270
drogowy | 1771 1942 2071 2241 1751 1901 2 000 2135
rurociagowy 58 59 63 70 57 57 59 63
zegluga srodladowa 6,2 6,9 8,7 14,4 6,2 6,7 8,0 12
Struktura w % 2015 2020 2025 2030 2015 2020 2025 2030
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Transport ogblem 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
kolejowy 10,8 10,5 10,6 10,6 10,8 10,5 10,6 10,5

drogowy 83,4 83,7 83,4 83,0 83,5 83,8 83,6 83,3
rurociggowy 2,7 2,6 2,5 2,6 2,7 2,5 2,5 2,5

zegluga $rodladowa 0,3 0,3 0,3 0,5 0,3 0,3 0,3 0,5

Zrodto: Strategia Rozwoju Transportu do roku 2020 (z perspektywa do roku 2030). 22.01.2013.

Transportochtonno$¢ polskiej gospodarki jest znacznie wyzsza anizeli w UE. Wskaznik w 2010 r.
wynosit 0,84 tkm/1 € PKB, podczas gdy srednia w UE wynosita 0,19 tkm/ 1 € PKB. W perspektywie
do 2030 r. wskaznik ten w Polsce obnizy si¢ do okoto 0,29 tkm /1 € PKB, ale wcigz bedzie wyzszy od
przewidywanej $redniej w UE na poziomie okoto 0,18 tkm/ 1 € PKB.

Systemy infrastruktury transportowej, ktore pociagaja za soba wysokie naktady publicznych $rodkéw
finansowych, z zatoZenia powinny by¢ uzytkowane przez wiele lat, co umozliwi amortyzacj¢ inwesty-
cji. W tym czasie nastepuja radykalne zmiany spoteczne i technologiczne, dlatego przed podjeciem
decyzji niezbedna jest szczegdlowa analiza i przewidywanie przysztego rozwoju wydarzen w obszarze
transportu towarow i pasazerow”.

Prognoza obejmujaca rok 2020 i 2040 dla zeglugi $roédladowej zostata sporzadzona w 2011 r. na zle-
cenie Dyrekcji Generalnej ds. Transportu Komisji Europejskiej MOVE przez konsorcjum firm z lide-
rem NEA. Prognoza bazuje na Bialej Ksigdze przejmujgc za podstawowy scenariusz, ze zawarte w
niej postulaty i przedstawiony harmonogram sg realizowane.

Przyjmujac, ze rokiem wyj$ciowym jest rok 2007 autorzy przewiduja, ze praca transportowa wykona-
na przez zegluge wzrosnie do roku 2020 od 7 do 23%, szczeg6lny wzrost odnotowany zostanie w tym
okresie w transporcie kontenerow — wzrost o 42 — 75% oraz wegla energetycznego wzrost 17 — 38%.
Niewielki spadek moze nastagpi¢ w tym okresie w przewozach stali i surowcow niezbgdnych do pro-
dukcji stali.

W roku 2040 praca przewozowa zeglugi $rodladowej moze stanowi¢ od 132 do 181% pracy z roku
2007. Szczegbdlny wzrost odnotowany bedzie w przewozie tadunkéw skonteneryzowanych (162 —
442%) i wegla do elektrowni (od 137 do 167% przewozéw z 2007%). Znaczy wzrost moze wystapic
takze w przewozach na rzecz branzy stalowej i chemicznej oraz spozywczej. Ilustruje to ponizsza ta-
bela.

Tabl. 15. Krétko i dlugookresowa prognoza wzrostu przewozow zegluga $rédladowa

Ladunki skonteneryzowane 100 142 262 175 442
Elektrownie zasilane weglem 100 117 137 138 166
Przemyst hutniczy 100 99 114 120 156
Ropa naftowa i chemikalia 100 101 104 115 156
Rolnicze tadunki masowe 100 104 123 113 146
Budownictwo 100 100 109 105 122
OGOLEM 100 107 132 123 181

Zrédto: Opracowanie na podstawie Medium and Long Term Perspectives of IWT in the European Union.

W opracowaniu przygotowanym dla Dyrekcji Generalnej ds. Transportu Komisji Europejskiej i pro-
gramu Platina, przewidziano $rednig roczng wielko$¢ przewozow w roku 2025 w wysokosci od 1 do 5

8 Wizja infrastruktury drogowej w Europie w roku 2040. Drogi i Mosty 3/2007
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min ton towardéw na $rodkowej Wisle od kanalu Bydgoskiego do Ujscia rzeki San oraz niespetna 1
min t na odcinku dolnej Wisty: od kanatu Bydgoskiego do ujscia. Prognoza ta wprawdzie nie obejmu-
je potaczenia Wisty z Dnieprem ani tez obszaru Biatorusi i Ukrainy, jednak bazujac na omawianych
wskaznikach mozna przyja¢ iz rozktad prognozy dla MDW E-40 bedzie podobny.

Standaryzacja i masowo$¢ transportu konteneréw spowodowata, ze obrot nimi mozemy dokonywac
praktycznie wszystkimi $rodkami transportu w ramach nowoczesnych rozwigzan logistyczno-
transportowych w przewozach multimodalnych.

W poréwnaniu z innymi $§rodkami transportu (samochdd, wagon), transport wodny $rodladowy wyko-
rzystuje tabor o stosunkowo duzej nosnosci i posiada mozliwosci formowania calych zestawow barek.
Duza kubatura i przestrzennos$¢ barek powoduje, ze sa one dobrze przystosowane do przewozu duzych
partii tadunkowych lub pojedynczych sztuk tadunkéw nietypowych, ponadgabarytowych. Cechy
transportu wodnego srodladowego decyduja, ze nadaje si¢ on zasadniczo do przewozu duzych partii
tadunkoéw masowych miedzy punktami nadania i odbioru, potozonymi w bezposredniej bliskosci drogi
wodnej, w tym obstugi portow morskich i1 wigkszych zakladow przemystowych, fadunkoéw w relacjach
utrudniajacych wykorzystanie innych gatezi transportu oraz fadunkow wielkogabarytowych, cigzkich i
wrazliwych na wstrzasy, a takze fadunkéw ptynnych 1 wysoko przetworzonych.

W Programie rozwoju infrastruktury transportu wodnego $rodladowego w Polsce przedstawiono pro-
gnozy potencjalnego popytu na przewozy transportem srodladowym w Polsce do roku 2027. Z punktu
widzenia drogi wodnej E-40 istotne sa przede wszystkim przewidywania dla Wisty Srodkowej(1) oraz
dla szlaku Odra-Wista-Zalew Wislany (2). Na rok 2027 przewidywane sg odpowiednio przewozy:

e Wariant maksymalny 634,2 tys ton
podstawowy 440,2 tys ton
o minimalny 325,3 tys ton
e  Wariant maksymalny 2099,7 tys ton
o podstawowy 1929,6 tys ton
o minimalny 1512,8 tys ton

Prognozy te obejmuja tgcznie przewozy krajowe i handel zagraniczny, a wiec bez tadunkoéw biatoru-
skich i ukrainskich, ktorych nie wystepowaly w roku bazowym. Niemniej zwtaszcza w wypadku (2)
nie sg to tylko przewozy wewnetrzne, a w wypadku (1) prawdopodobnie nie uwzgledniono obstugi
portow. Ostroznie szacujgc mozliwy popyt wewnetrzny na dalsze 15 lat, tj. na rok 2042, mozna przy-
jac przewozy wewngetrzne w wysokos$ci wariantu maksymalnego, tj. 2,5 — 3,5 min ton.

Podsumowujac, na rok prognozy potencjalny popyt moze wynies¢ okoto 9,2 min ton, plus 5,5 — 6 min
ton plus 2,5 — 3,5 mln ton, co tacznie moze wynie$¢ 17,1 min ton.

Liczne prognozy przewidujg znaczny wzrost przew6z tadunkéw skonteneryzowanych. Zegluga $rod-
ladowa odgrywa wazng role w transporcie konteneréw w panstwach Europy zachodniej potozonych
nad Morzem Potnocnym. Transport kontenerowy w Polsce odbiega znaczaco od przewozow w krajach
starej UE. Przy obecnym stanie infrastruktury w Polsce transport srodladowy w zasadzie nie uczestni-
czy w transporcie konteneréw, poniewaz nie ma ku temu warunkow.
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Szansg na sprawng obstuge obrotéw kontenerowych na MDW E-40 jest odpowiednia polityka trans-
portowa sprzyjajaca rozwojowi ladowo-morskich tancuchéw transportowych, zeglugi bliskiego zasie-
gu oraz autostrad morskich i transportu multimodalnego z uwzglednieniem transportu §rodladowego.

Analiza struktury rodzajowej towarow z punktu widzenia wtasciwosci fizyko-chemicznych wskazuje,
ze w zasadzie wszystkie te tadunki mogg by¢ przewozone zeglugg $rodladowa. Niektore z nich, jak
np. produkty pochodzenia roslinnego, i zwierzgcego ($wieze migso, warzywa i owoce, produkty mle-
czarskie) dla zachowania ich jakosci, wymagaja jednak transportu w kontenerach chtodniczych. Towa-
ry te wystepuja gtownie po stronie polskiego eksportu.

Co do zasady mozna przyjac, ze projekt uzeglownienia mi¢dzynarodowej drogi wodnej E-40, w tym
rowniez brakujacego odcinka taczacego Dniepr z Wista, jest zbiezny z celami polityki transportowej i
strategii rozwoju transportu RP’ i z celami okre§lonymi w Biatej Ksiedze ,,Plan utworzenia jednolite-
go europejskiego obszaru transportu — dgzenie do osiagnigcia konkurencyjnego i zasobooszczgdnego
systemu transportu” w szczegolnosci odnoszgcymi si¢ do:

— postulowanej optymalizacji dziatania multimodalnych fancuchéw logistycznych, m.in. po-
przez wigksze wykorzystanie bardziej energooszczednych gatezi 1 srodkow transportu, w tym
transportu morskiego, co stymulowa¢ bedzie rozwoj efektywnych ekologicznych korytarzy
transportowych;

— postulowanej budowy w pelni funkcjonalnej ogélnounijnej multimodalnej sieci bazowej TEN-
T do 2030 r., za$ do 2050 r. ukonczenia kompleksowej sieci TEN-T, co zapewni portom mor-
skim wlgczonym do tej sieci efektywne polaczenia drogowe i kolejowe z zapleczem ladowym
oraz w uzasadnionych przypadkach — polaczenia oparte o transport wodny $rodladowy.

2.2.3. Prognozowany popyt na przewozy na tadunkéw na E-40

Formutowanie popytu na odlegly horyzont czasowy jest zawsze obarczone znaczna doza niepewnosci.
Biezaca niepewna sytuacja polityczna, zwlaszcza we wschodniej czesci przebiegu drogi E-40, jak
roOwniez nieustabilizowana koniunktura gospodarcza na $wiecie nie sprzyjaja tworzeniu dlugofalo-
wych prognoz. Zatem konieczne jest przyjecie pewnych zatozen ,,wyjsciowych”. Tak wigc przyjmuje
sie, ze:
— Wschodni odcinek drogi E-40, tj. polska, bialoruska i ukrainska beda mialy parametry mie-
dzynarodowej drogi wodnej na calym odcinku,
— Sytuacja gospodarczo-polityczna w Europie Wschodniej bedzie si¢ stopniowo normalizowata,
— Gospodarki Ukrainy i zwlaszcza Biatorusi zostang zreformowane i po okresie spadku lub re-
cesji beda rozwijaly si¢ w tempie zblizonym do gospodarki polskiej, tj. 3 — 3,5% wzrost PKB
rocznie,
—  Wolumen wymiany handlowej Biatorusi i Ukrainy z Polska i Europa Zachodnia bedzie wzra-
stat.
Zrodta popytu na przewozy droga E-40, obecnie jedynie potencjalne, z wyjatkiem przewozow we-
wnetrznych na Biatorusi i Ukrainie, lecz wchodzace w rachube jako zaczatek prognozy sa nastgpujace:

— Wymiana handlowa Biatorusi i Ukrainy z Polska i Europg a przez polskie porty z innymi kra-
jami,

— Przewozy do i z polskich portow Gdansk, Gdynia, Elblagg towaréw phz

— Polskie przewozy wewngtrzne,

— Przewozy wewnetrzne Biatorusi i Ukrainy.

? Strategia Rozwoju Transportu do 2020 (z perspektywa do 2030 roku) — MIR, Warszawa 2013.

Strona 28

NUMER IDENTYFIKACYJNY IPBU809/E40/FSR/Service/2
Odbudowa Drogi Wodnej E-40 na odcinku Dniepr-Wista: od strategii do planéw



Popyt na ustugi transportowe drogami wodnymi $rodladowymi w Polsce od poczatku lat dziewigé-
dziesiatych regulowany jest przez prawa rynku i w coraz wigkszym stopniu zbliza si¢ do cech popytu
na ushugi transportowe w krajach o rozwinigtej gospodarce. W ciggu ostatnich lat w strukturze podazy
tadunkow zachodza zmiany dzialajgce mniej stymulujgco na zegluge srodladowa. Dotyczy to takich
zmian jak :

— zmniejszenie udziatu tadunkéw masowych w globalnych przewozach towaréw a zwigkszenie
udzialu potproduktéw i towaréw wysoko przetworzonych podatnych na konteneryzacje,

— tendencja do zmniejszania si¢ wielkoSci partii tadunkowych,

— zmnigjszenie si¢ $redniej odleglosci przewozu

Z powyzszego wynika, ze dotychczasowe przewozy zegluga $roédladowa maja w Polsce charakter
marginalny. Ros$nie wolumen wymiany handlowej pomiedzy Polska, Biatorusig i Ukraing, a takze
wielko$¢ przewozow tranzytowych. Biorgc pod uwage zaktadany wzrost gospodarczy w tych krajach i
wyprzedzajacy go na ogot wzrost obrotow handlu zagranicznego, mozna przewidywac istotny wzrost
potrzeb transportowych. Mozna tez oczekiwa¢ zmian w kierunkach eksportu Ukrainy i Biatorusi spo-
wodowanych integracja z UE i unowocze$nianiem struktury gospodarczej.

W 2013 r. wymiana handlowa Polski z Biatorusig i Ukraing osiagneta ponad 17,1 min ton, w tym 4,7
mln ton w eksporcie i 12,4 min ton w imporcie . W obstudze transportowej tych tadunkéw 12,6 min
ton przypadato na transport kolejowy, w tym 1.7 mln ton w eksporcie i 10,9 mln ton w imporcie. Wta-
sciwosci zeglugi $rodladowej jako galezi transportu sprawiajg, ze to wilasnie tadunki przewozone
transportem kolejowym stanowig potencjalnie glowne zrodta popytu na przewozy drogami wodnymi.
Nie mozna jednak na przyszlo$¢ nie uwzglednia¢ w tej roli rowniez transportu samochodowego. W
2013 r. transport samochodowy obstuzyt 4,2 min ton tadunkéw przewozonych miedzy Polska a Biato-
rusig 1 Ukraing. Wynika to z postgpujacej konteneryzacji tych przewozoéw oraz faktu, Zze ograniczenie
w przecigzaniu drog staje sie jednym z gtownych celow polityki transportowej UE. Biorac powyzsze
pod uwage mozna przyjac, ze w horyzoncie prognozy droga wodna E-40 moze przejaé okoto 15-25%
przewozow kolejowych i 10-15% przewozow samochodowych generowanych przez handel zagra-
niczny Biatorusi i Ukrainy w kierunku zachodnim i pétnocnym. Wielkos¢ fizyczna popytu z tego zré-
dta dla zeglugi $rédladowej na drodze E-40 bedzie pochodna volumenu obrotow handlu zagranicznego
tych krajow w 2042 r. Natezenie przewozoéw Biatorusi i Ukrainy w relacjach W-Z i PN — PD ilustruje
zataczona ponizej mapa przeplywow towarowych.

Jezeli sformutowane powyzej zalozenia zostang spelnione, tj. Biatoru$ i Ukraina konsekwentnie zre-
formuja swoje gospodarki, to w 2042 r. mozna wroci¢ do czynnikéw z zupelnie innej pozycji tych
panstw w miedzynarodowym podziale pracy. Polska w podobnym okresie (26 lat), mimo glebokiego
zatamania w latach 1989-1992, zwickszyta czterokrotnie swojg wymiang towarowa z zagranica. Moz-
na wiec zaryzykowaé stwierdzenie, ze przy podobnych dzialaniach wymiana handlowa Bialorusi i
Ukrainy z Polskg w 2042 r. bedzie trzykrotnie wicksza niz obecnie.

Moze to oznacza¢ ok. 50 mln ton towarow przewozonych przez granice w ciggu roku. Przyjmujac
przedstawione wyzej proporcje udziatu zeglugi $rodladowej w tych przewozach tj. 25%wielkosSci
transportu kolejowego 1 15% transportu samochodowego otrzymujemy prognozowane wielkosci po-
pytu na przewozy droga E-40 w roku 2042 czyli 7,3 mln ton przejetych z transportu kolejowego i 1,9
mln ton przejetych z transportu samochodowego. Lacznie wymiana Biatorusi i Ukrainy z zagranica
moze generowac popyt rzedu 9,2 mln ton rocznie. Za to drugie zrodlo popytu potencjalnego na prze-
wozy droga E-40 uznano dowo6z i odwoéz tadunkow z zespotu portow Gdansk-Gdynia. Obroty tych
portow po zalamaniu na poczatku lat dziewiecdziesigtych osiagnety w roku 2014 odpowiednio 32,4
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min ton i 19,4 min ton. W obstudze ich Zegluga srodlgdowa praktycznie nie uczestniczyta. Oznacza to,
ze gdyby istniaty warunki zapewnienia jej udziatu chociazby na poziomie 5%, to wolumen przewozow
do i z wymienionych portoéw moglby osiagna¢ wielkos$¢ 2,6 min ton rocznie. Dalszy wzrost obrotow,
przewidywany m.in. w strategii rozwoju tych portéw, staje si¢ coraz mniej mozliwy bez wigczenia do
obstugi zapleczowej portow zeglugi srodladowej. Nie wystarczg podejmowane obecnie dziatania na
rzecz poprawy dowozu i odwozu, tj. modernizacja drog kolejowych i samochodowych, takie jak:

— nowy most na Martwej Wisle i modernizacja odcinka kolejowego Port Pdétnocny-Pruszcz
Gdanski

— modernizacja drugiej magistrali weglowej z Gdyni przez Ko$cierzyne,

— modernizacja polaczen drogowych obu portdow jest niewystarczajaca.
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Zrédto: Opracowanie wiasne

a)

Konieczne stanie si¢ rowniez wykorzystanie drog sroédladowych, tym bardziej ze koncowy odcinek
Wisty, to cze$¢ zarowno drogi wodnej E-40 jak i E-70 od Gdanska do uj$cia Brdy. Szczegolnie nagla-
ce staje si¢ zapewnienie warunkow dowozi i odwozu konteneréw. W 2014 r. obroty kontenerowe w
Gdansku osiagnety 1,2 min TEU. Potencjat portowy dla obstugi tych tadunkéow stale rosnie w obu
portach. Catkiem realne jest co najmniej potrojenie liczby kontenerow w okresie prognostycznym.
Wplyw na to beda miaty takie czynniki jak:

— dalszy wzrost polskiej wymiany towarowej droga morska i postgpujacy w niej udziat podat-
nych na konteneryzacje,
— stale rozszerzajace si¢ mozliwosci zastosowania kontenerow.
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W okresie prognozy moze takze zacza¢ oddzialywal tranzyt biatoruski i ukrainski przez porty w
Gdansku i w Gdyni. W sumie przy podwojeniu tgczna wielko$¢ przetadunkéw w tych portach moga
one do 2042 r. wygenerowac popyt na przewozy zegluga $rodladowa rzedu 5,5 6 mln ton rocznie i jest
to szacunek bardzo ostrozny. OczywiScie, przyjmujgc, ze zaistniejg warunki techniczne dla takiej
wielkosci przewozow (co wynika z przyjetych uprzednio zatozen do prognozy).

Lacznie te dwa gldwne Zrodla popytu na przewozy polskim odcinkiem drogi E-40 Brzes¢ — Gdansk
moga potencjalnie zapewnic 15 -16 mln ton. Mniejsze znaczenie jako zrodto popytu beda miaty prze-
wozy wewnetrzne.

Z drugiej strony, potrzeby portéw oraz budowy harmonijnego systemu transportowego w Europie, w
tym dwoch MDW E-70 i E-40 moga wprowadzi¢ istotna zmiang tego stanu rzeczy.

Dziatania podjete na drodze E-40 spowodowane beda z przedstawionych wyzej powodow, a popyt
wewnetrzny na przewozy bedzie ,,wartoscig dodang”.

Z przeptywu tadunkéw wynika, ze w warunkach 2013 r. podstawowa, potencjalna podaz tadunkéw dla
tej drogi wodnej ksztattowata si¢ na poziomie:

2,3 mln ton w relacjach eksportowych;
5,1 mln w relacjach importowych.

Waznym argumentem uzasadniajagcym celowo$¢ odtworzenia odcinka drogi wodnej Dniepr-Wista i
modernizacja calej drogi wodnej E-40 jest mozliwo$¢ przysztego, bezposredniego potgczenia jej z
europejska siecig drog wodnych srodladowych poprzez fragment drogi wodnej E-70 na odcinku Odra-
Wista (do Bydgoszczy). Po rozbudowie i modernizacji oraz dostosowaniu tego odcinka do standardow
europejskich, mozliwe bedzie podjecie przewozow towarowych transportem wodnym $rodladowym
pomigdzy Europa Zachodnig i Wschodnia, a takze Potudniowo - Wschodnia tranzytem przez Polske,
Zwigkszy to w znaczacym stopniu podaz tadunkéw dla drogi E-40. Taki tez cel zostal przyjety w
Umowie AGN, bedacej wyrazem proekologicznej polityki transportowej Unii Europejskiej. Umowa ta
przewiduje jednak potrzebe dostosowania wszystkich drog o znaczeniu miedzynarodowym do stanu
technicznego o parametrach, co najmniej klasy IV.

2.2.4. Prognoza obrotow portowych

Popyt na przewozy zegluga $rodladowsg na szlaku (korytarzu) Morze Baltyckie - Morze Czarne gene-
rowany moze by¢ przez gestorow tadunkow pochodzacych z krajow zlokalizowanych w tych obsza-
rach lub kierowanych do nich tranzytem przez polskie porty morskie. Polskie porty morskie stanowig
tez, na co wskazujg dane dotyczace obstugi zaplecza portowego z innych krajow, baze dla pozyskania
tadunkow przez zegluge Srodladowa w obrocie wewnatrz kraju. Polskie porty odnotowuja dynamiczny
wzrost masy tadunkowej, ze szczegdlnym uwzglednieniem tadunkow skonteneryzowanych. Prognozy
dla portéw morskich, ktorych zaplecze moze by¢ obslugiwane przez zegluge na MDW E — 40 przewi-
dujg rownie dynamiczny wzrost przetadunkow do roku 2020 i po tym roku.
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Tabl. 16. Przetadunki w polskich portach morskich w bezposrednim zasieggu MDW E-40 i prognoza do roku
2020.

Ogolem porty w zasieggu MDW E -40 57,1 82,3
Gdansk
Gdansk razem 23,5 41,8
Ropa i przetwory 10,5 13
Gaz 0,09 0,15
Wegiel 1,8 7
Ruda 0,15 0,5
Zboze 1,1 09
Pozostate fadunki masowe 4.6 5
Drobnica konwencjonalna 0,4 1
Ladunki skonteneryzowane 4.5 13,7
Ladunki ro-ro 0,3 0,6
Obstuga pasazerdéw (tys. pasazerow) 150,5 200
Gdynia
Gdynia razem 13 20,2
Ropa i przetwory 0,5 0,7
Gaz 0 0,05
Wegiel 1,4 2
Ruda 0,12 0,05
Zboze 1,4 2,1
Pozostate tadunki masowe 3 3,2
Drobnica konwencjonalna 0,6 0,3
Ladunki skonteneryzowane 4.4 9,8
Ladunki ro-ro 1,6 2
Obstuga pasazeroéw (tys. pasazerow) 485 600

Zrodto: MTBIGM

Porty morskie przetadowujg rozmaite rodzaje tadunkow masowych, ktore nadajg si¢ do dystrybucji
zegluga $rodladowa na zapleczu portow morskich. W Gdansku przetadunki towaréw masowych wy-
nosza okoto 20 mln ton rocznie, z czego okoto potowe stanowia tadunki ptynne, glownie ropa i jej
przetwory. Porty Gdanska i Gdyni majg znaczacy udziat w obstudze tadunkéw skonteneryzowanych.
W ciagu ostatnich lat udziat przetadunkéw kontenerow w tych portach znaczaco wzrost. W obstudze
tadunkow z Europy Wschodniej wyspecjalizowat si¢ port w Klajpedzie, dzigki dobrej dostgpnosci
transportowej i odpowiedniej szerokosci torow. Ponad potowe obstugiwanych tadunkéw (w 2010 r. —
60%) stanowig tadunki tranzytowe, gtownie do/z Biatorusi (11,5 mln t w 2011 r.), Rosji (3,8 mln t),
Kazachstanu (0,2 min t) i Ukrainy (0,2 mln t). Dla poréwnania, w polskich portach morskich tadunki
tranzytowe stanowig: w Gdansku 8,7% (przede wszystkim tranzyt rosyjskiej ropy), a w Gdyni tylko
0,3%. Porty w Gdansku i Gdyni moglyby w przysztosci przejac¢ czesé tego tranzytu m.in. dzieki uze-
glownieniu polskiej czesci E-40. Atrakcyjnym tadunkiem moglyby by¢ m.in. nawozy, ktorych ekspor-
terem w duzych ilo$ciach jest Biatorus.
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W rzadowym programie rozwoju portéw morskich do 2020 r. (z perspektywa do 2030 r.)" przewiduje
si¢, ze do roku 2030 przetadunki w polskich portach morskich beda systematycznie rosty (tabl.18),
przy czym najwyzsza bedzie dynamika wzrostu obrotow kontenerowych, wzrosnie takze stopien skon-
teneryzowania ladunkow, poza tym wzro$nie wymiana handlowa z krajami azjatyckimi, afrykanskimi

i potudniowoamerykanskimi.

Tabl. 17. Prognoza obrotéw tadunkowych polskich portow do 2020 r.

Wielko$¢ obrotow tadunkowych w portach o

podste%wowyn? z.nac.zeniu dla gospodarki,naro- min. ton udziat w obrotach min. ton udziat w obrotach
dowej w odniesieniu do wybranych portow w ogdtem ogotem

rejonie poludniowego Baltyku53
fv":;ym‘:"lsme ogélem 57,1 45% 82,3 >45%
Gdansk 23,5 18,6% 41,8 >18,6%
Gdynia 13,0 10,2% 20,2 >10,2%
Gdansk
Ropa i przetwory 10,5 44% 13,0
Gaz 0,09 34,8% 0,15
Wegiel 1,8 19,2% 7,0
Ruda 0,15 7,1% 0,5
Zboze 1,1 13,9% 0,9
Pozostate tadunki masowe 4,6 15,6% 5,0
Drobnica konwencjonalna 0,4 4,9% 1,0
Ladunki skonteneryzowane 4.5 31,1% 13,7
Ladunki ro-ro 0,3 1,2% 0,6
Obstuga pasazerow (tys. pasazerow) 150,5 4% 200
Gdynia

Ropa i przetwory 0,5 2,3% 0,7

Gaz 0 0% 0,05

Wegiel 1,4 14,9% 2,0

Ruda 0,12 5,4% 0,05
Zboze 1,4 18,8% 2,1

Pozostate tadunki masowe 3,0 10,1% 3,2

Drobnica konwencjonalna 0,6 8,0% 0,3

Ladunki skonteneryzowane 4.4 29,7% 9,8

Ladunki ro-ro 1,6 5,2% 2,0

Obstuga pasazerow (tys. pasazerow) 485,0 12% 600,0

Zrodto: MTBIGM

Do roku 2020 nie przewiduje si¢ zasadniczych zmian w przeladunkach drobnicy konwencjonalnej
obejmujacej gtownie wyroby hutnicze, tadunki ponadgabarytowe, bloki granitowe, papier i celuloze.

10 Program rozwoju polskich portéw morskich do roku 2020 (z perspektywa do 2030 roku). Ministerstwo Trans-

portu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej, Warszawa, 2013 r.
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Przetadunki tej grupy tadunkéw utrzymajg si¢ na poziomie 3-4 min t. Przewidywany jest stopniowy
wzrost przetadunkéw ro-ro, w zwigzku z rosngcym znaczeniem Polski jako kraju tranzytowego po-
miedzy poocng a potudniowa Europg. Wzrost tych przetadunkow bedzie uzalezniony od dostosowa-
nia terminali portowych i ro-ro do szerszego wlgczenia si¢ obstugi transportu intermodalnego, popra-
wy dostepnosci transportowej zaplecza oraz konkurencyjnej, w stosunku do innych terminali potu-
dniowego Baltyku oferty na przewozy intermodalne.

W przysztosci popyt na wegiel bedzie rost ze wzgledu na przewidywany dalszy wzrost popytu na
energi¢ elektryczng w Polsce. Podstawowym surowcem do produkcji energii elektrycznej pozostanie
wegiel. Wzrost udziatu energii pozyskiwanej ze zrodet odnawialnych moze nieco ograniczy¢ wzrost
zapotrzebowania na wegiel''. W 2010 r. bilans wegla kamiennego i energii elektrycznej w Polsce
przedstawiatl si¢ nastepujgco:

Tabl. 18. Bilans wegla kamiennego i energii elektrycznej w Polsce w 2010r.

Wydobycie 76,7 74
Eksport 10 43
Import 13,6 937

Zrodto: Rocznik Statystyczny Przemyshu 2011, GUS, Warszawa 2012

Wedlug prognozy do 2020 r. przetadunki wegla wyniosg 10-13 mln ton. Nowy terminal obstugi ta-
dunkow masowych (w tym rudy w porcie w Gdansku) posiada place sktadowe dla wegla i rudy o po-
jemnosci sktadowej 2 min ton. W prognozach do 2020 r. zalozono stabilizacj¢ przetadunkéw rudy
zelaza na poziomie 0,9 — 1,3 min ton. Globalne wydobycie rudy zelaza bgdzie wzrastato, m.in. eksport
rudy z Australii w latach 2016-17 wzrosnie o 62% w poréwnaniu do 2011-2012). W 2011 r. polski
przemyst zuzyl okoto 11 mln ton stali, o 11 % a produkcja stali w Polsce wzrosta o 10 % do 8,8 min
ton W 2012 r. zuzycie stali w Polsce wzrosto 0 9,5%.

W perspektywie do 2020 r. eksport rosyjskiej ropy przez port w Gdansku bedzie ograniczany. Jesli
zrealizowany zostanie projekt budowy rurociggu Odessa — Brody — Plock pojawi si¢ mozliwos¢ prze-
tadunku w Gdansku ropy eksportowanej ze zt6z nad Morzem Kaspijskim do krajow skandynawskich.
Wzrost przetadunkéw ropy i produktow naftowych uzalezniony bedzie od wielkosci produkcji paliw
w Polsce i zuzycia krajowego, ktore wedtug prognoz Polskiej Organizacji Przemystu i Handlu Nafto-
wego wzro$nie w 2020 r. do okoto 30 mIn m?. W perspektywie do roku 2020 zatozono wzrost przeta-
dunkow ropy naftowe;j i jej produktow do poziomu 15-17 min ton.

Zuzycie gazu na cele energetyczne, wg przewidywan Ministerstwa Gospodarki wzroénie z 14,1 mld
m* w 2010 r. do 17,1 mld m*® w 2020 r. Z Biatorusi import gazu wynidst 10%. Koleje obstugujg trans-
port 85% dostaw gazu na rynek krajowy.

Prognoza na 2020 r. przewiduje przetadunki zboz w polskich portach w wysokosci 3 — 6,5 min ton
rocznie. W perspektywie do 2020 r. przewiduje si¢ wzrost przetadunku innych masowych do 13 — 15,5
mln ton.

W prognozie przetadunkéw kontenerow w polskich portach morskich zatozono, ze dynamika wymia-
ny handlowej Europy z pozostatymi kontynentami bedzie stopniowo malata z 6,4% w 2011 r. do 5 %
w 2020 r., co przetozy si¢ na ponad 60% wzrost przewozow konteneréw do i z Europy w latach 2011-
2020. Zatozono roéwniez, ze z tego tytutu przetadunki w polskich portach morskich wzrosng o 60 -

' Wedtug Ministerstwa Gospodarki, do 2020 udziat energii odnawialnej w catkowitym zuzyciu energii pierwot-
nej wzrosnie do 12%. W 2005 r. udzial ten wynosit 3%.

Strona 34

NUMER IDENTYFIKACYJNY IPBU809/E40/FSR/Service/2
Odbudowa Drogi Wodnej E-40 na odcinku Dniepr-Wista: od strategii do planéw



80%. Przed uruchomieniem serwisu oceanicznego, prawie 80 % kontenerow w gdanskim porcie ob-
shugiwano w relacjach z portami niemieckimi a obroty w relacjach z portami finskimi i rosyjskimi
stanowily 8% tacznych przetadunkéw. Po uruchomieniu linii oceanicznej udziat portéw niemieckich
zmalat w 2011 r. do 22%, natomiast portow finskich i rosyjskich wzrost do 22 %.

Wobec wzrostowych tendencji rozwoju rynku przewozoéw morskich spodziewac si¢ mozna dobrych
perspektyw dla polskich portow, szczegdlnie ze lokalizacja polskich portow na szlaku Baltyk - Adria-
tyk jest szansg na zwigkszanie przetadunkow pod warunkiem poprawy obstugi transportowej na zaple-
czu polskich portéw i wzrostu obrotéw polskiego handlu zagranicznego przez polskie porty.

Prognoza do 2020 r. zaktada obroty tadunkow tocznych w Polskich portach w wysokos$ci 7,2 — 9 min
ton (bez wagi pojazdow).

Dalej obroty tadunkowe w polskich portach morskich do roku 2030 beda stopniowo wzrastaly. W
poszczegdlnych grupach tadunkowych tendencje beda nastgpujace':

— dynamiczny wzrost przetadunki towaréw skonteneryzowanych — wraz z wyrownywaniem si¢
poziomu rozwoju spoleczno-gospodarczego w Polsce w stosunku do krajéw Europy Zachod-
niej bedzie wzrastat poziom krajowej konsumpcji, ktora bedzie w znacznej mierze zaspokaja-
na importem produktéw wysoko przetworzonych z krajow o nizszych kosztach produkcji.
Wzroénie udzial wymiany handlowej z krajami pozaeuropejskimi. Gtownie azjatyckimi. Po-
nadto wzrastat begdzie stopien skonteneryzowania obrotow tadunkowych w polskim handlu
zagranicznym - obecnie jest on prawie dwukrotnie nizszy niz w krajach UE.

— Udzial drobnicy nieskonteneryzowanej bedzie coraz mniejszy — tj. przede wszystkim przeta-
dunkéw wyrobow hutniczych i produktéw przemystu drzewnego. Takze wymiana handlowa
pomiedzy krajami Unii Europejskiej bedzie miala tendencje rosnaca.

—  Wzrosng przetadunki ro-ro w zwigzku z przewidywanym wzrostem tranzytu przez Polske¢ po-
miedzy poinocng a potudniowg Europg. Natomiast polityka Unii Europejskiej w zakresie
ograniczania emisji gazéw cieplarnianych przetozy si¢ na wzrost znaczenia intermodalnych
tancuchéw transportowych s Zmniejszy sie tranzyt ropy rosyjskiej przez Port Pétnocny w
Gdansku natomiast wzro$nie import ropy z Rosji droga morska.

—  Wazroénie import wegla kamiennego i 1 zmniejszy si¢ jego eksport ze wzgledu na wigksze za-
potrzebowanie w stosunku do poziomu wydobycia krajowego.

— Nie bedzie zasadniczych zmian w wielkos$ci przetadunkéw gazu ziemnego (nadzieje na gaz
tupkowy).

— Bez wigkszych zmian pozostang przetadunki innych masowych, co wynika z duzego zro6zni-
cowania wewngtrznego tej grupy - spadek przetadunkéw jednego tadunku moze zostaé zre-
kompensowany przez wzrost innego fadunku.

Przewiduje si¢, ze do 2040 r. zapotrzebowanie na przewozy kontenerow wzrosnie 4,5-krotnie. Jaka
czes¢ z tego przejma porty polskie zalezy od transportu zaplecza. Potencjat przeladunkowy bedzie
gotowy, bo budowany jest terminal DCT 2, a w porcie gdynskim inwestuje si¢ w nabrzeze glgboko-
wodne. Jednak ani transport samochodowy ani kolejowy nie sg w stanie obstuzy¢ rosnacych obrotow
kontenerowych, dlatego konieczne jest wiaczenie zeglugi $§rodladowej do obstugi portow, m.in. nie-
zbedne sg inwestycje na Wisle. Dla obstugi transportowej kontenerow miedzy portem a zapleczem

© Program rozwoju polskich portéw morskich do roku 2020 (z perspektywa do 2030 roku). Ministerstwo Trans-
portu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej, Warszawa, 2013 r.

1 Funkcjonowanie oraz perspektywy rozwoju rynku przewozoéw kontenerowych w Polsce do roku 2015 , Balti-
con, grudzien 2010.
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powinien np. w rejonie Bydgoszczy powinien powsta¢ hub przeladunkowy a takze terminal przeta-
dunkowy w rejonie Warszawy.

Podsumowanie

Wszelkie prognozy rozwoju transportu w Polsce powinny uwzglednia¢ rewitalizacje drog wodnych i
zeglugi srodladowej, w przeciwnym razie nie maja sensu, gdyz niewydolno$¢ innych gatezi transportu
1 koszty z tym zwigzane mogg doprowadzi¢ do zmiany korytarzy i potokéw tadunkowych.
Dotychczasowe prognozy dotyczgce transportu towaréw $rodladowymi drogami wodnymi obejmujace
obszar Europy Srodkowo — wschodniej w tym MDW E — 40 sporzadzone dla réznych instytucji UE
jak 1 prognozy polskie nie przewidujg istotnego wzrostu przewozow $rodlagdowymi drogami wodnymi.
Wiynika to z faktu, Ze prognozy te sporzadzone byty przy zalozeniu braku mozliwo$ci uprawiania ze-
glugi w sposob profesjonalny spowodowany degradacja i brakiem infrastruktury drogi wodnej, a wigc
przy dalszym istnieniu waskich gardet i braku podstawowych potaczen. Istnieje w zwigzku z tym po-
trzeba sporzadzenia prognoz przewozu tadunkow i pasazeréw przy zatozeniu, ze droga wodna spelnia
wynikajace z konwencji AGN i Dyrektyw UE standardy i uprawiana jest na niej zegluga.
Rewitalizacja drog $rodladowych korzystnie wplynetaby na usprawnienie obstugi transportowej za-
plecza portdéw i zwigkszenie przewozow tranzytowych. Tymczasem w Polsce pojawiajg si¢ opinie, ze
proces inwestycyjny na drogach $rodladowych nalezy odsunaé w czasie, poniewaz rozpoczecie duze-
g0 procesu inwestycyjnego na drogach $rédladowych stwarzaja ryzyko, ze proces ten bedzie niekom-
pletny, a jednocze$nie zaburzy on realizacje inwestycji na drogach i liniach kolejowych. Swiadczy to
wyraznie o braku zrozumienia dla potrzeby zrownowazonego rozwoju transportu. Inwestycje w
usprawnienie dostepnosci portdw od strony zaplecza czgsto juz w momencie planowania tych inwe-
stycji sg niewystarczajace i z tego wzgledy wyeliminowanie jednej z galezi i ciggle odktadanie inwe-
stycji w czasie jeszcze pogorszy sytuacje postow i zwigkszy kongestie na ich zapleczu uniemozliwia-
jac wykorzystanie nowoczesnego potencjatu przetadunkowo-sktadowego 1 ograniczajac mozliwosci
intensyfikacji obstugi transportowej polskiego handlu zagranicznego i tranzytu przez polskie porty.
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2.3. ANALIZA EKONOMICZNA (Zadanie 2.2)

2.3.1. ANALIZA KOSZTOW I KORZYSCI (Cost Benefit Analysis -
Zadanie 2.2.1)

Potrzeba sporzadzenia analizy ekonomicznej wynika z zapisOw Terms of reference studium wykonal-
nos$ci realizowanego w ramach projektu : “Restoration of E-40 waterway on the stretch Dniepr — Vi-
stula: from strategy to planning” finansowanego przez program EU Cross-border Cooperation Pro-
gramme Poland — Belarus — Ukraine 2007-2013.

Analiza ekonomiczna zgodnie z zapisami TOR dla projektu sktada si¢ z dwoch czgsci. Czg$¢ pierwsza
to analiza kosztow i korzysci'®, ktorej celem jest wyliczenie wartosci wskaznikow, ktore charakteryzu-
ja efektywnos¢ spoteczno — ekonomiczng poszczegdlnych trzech wariantow przedsigwziecia.
Uwzglednia sie¢ tutaj naktady, koszty i korzysci, ktére mozna policzy¢ lub z duzym prawdopodobien-
stwem oszacowac. Cze$¢ druga przedstawia takie korzysci i koszty (naktady), ktorych nie ma mozli-
wosci policzenia badz oszacowania, ale ktore mozna wskaza¢ gdyz wynikajg one z cech projektu.

Przy opracowaniu analizy ekonomicznej zastosowano metodologi¢ zalecana w Unii Europejskiej dla
tego typu projektow inwestycyjnych dla perspektywy budzetowej 2013 - 2020"°. W szczegodlnosci
wzigto pod uwage:

1. ROZPORZADZENIE NR 1303/2013 z 17 grudnia 2013 r. ustanawiajgce wspolne przepisy
dotyczace Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego, Europejskiego Funduszu Spo-
tecznego, Funduszu Spojnosci, Europejskiego Funduszu Rolnego na rzecz Rozwoju Obszarow
Wiejskich oraz Europejskiego Funduszu Morskiego i Rybackiego oraz ustanawiajgce przepisy
ogo6lne dotyczace Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego, Europejskiego Funduszu
Spotecznego, Funduszu Spojnosci i Europejskiego Funduszu Morskiego i Rybackiego oraz
uchylajace rozporzadzenie Rady (WE) nr 1083/2006.

Jest to akt tworzacy ramy prawne i organizacyjne dla wigkszo$ci funduszy europejskich na la-
ta 2013 — 2020 oraz ustanawiajacy wspolne dla tych funduszy procedury i dokumenty. Z
punktu widzenia projektu rewitalizacji MDW E — 40 wazne sg zapisy Art. 61 tworzacego ra-
my dla opracowania dokumentacji stuzacej do dofinansowania projektow generujacych do-
chod, a takze Art. 101 gdzie wskazano na potrzebe przeprowadzenia analizy kosztow i korzy-
$ci, w tym analizy ekonomicznej i finansowej, oraz oceny ryzyka.

2. ROZPORZADZENIE DELEGOWANE KOMISJI (UE) nr 480/2014 z dnia 3 marca 2014 r.
Uzupehiajgce rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1303/2013 ustana-
wiajace wspélne przepisy dotyczace Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego, Euro-
pejskiego Funduszu Spotecznego, Funduszu Spojnosci, Europejskiego Funduszu Rolnego na
rzecz Rozwoju Obszarow Wigejskich oraz Europejskiego Funduszu Morskiego i Rybackiego.

4 CBA — Cost Benefit Analysis. W jezyku polskim stosowana jest nazwa “analiza kosztow i korzysci” w skrocie
AKK.

" Dla poprzedniej perspektywy budzetowej zalecano stosownie technik analizy nieznacznie tylko rézniacej si¢
metodologicznie od zalecanych w obecnej perspektywie. Uzasadnione jest jednak przyjecie najbardziej aktualnej
metodologii.
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Rozporzadzenie to uszczegdtawia szereg procedur wskazanych w Rozporzadzeniu nr 1303.
Dla zakresu objetego niniejsza cze$cig opracowania w szczegolno$ci istotne sg zapisy Sekcji
III zawierajacej artykuty od 15 do, 19 w ktorych precyzuje si¢ metodologie przeprowadzenia
dyskontowania kosztow i1 przychodow.

Zdyskontowany dochdd z operacji oblicza si¢ w okresie odniesienia wtasciwym dla danego
rodzaju inwestycji — Art. 15.2, ktory dla inwestycji zwigzanych z transportem i zaopatrzeniem
w wode wynosi¢ moze 30 lat'®. Proponuje si¢ tez przyjecie finansowej stopy dyskontowej w
wysokosci 4% (Art. 19 punkt, 3) jako poziomu odniesienia dla inwestycji publicznych przy
analizie finansowej projektow.

3. ROZPORZADZENIE WYKONAWCZE KOMISJI (UE) 2015/207 z dnia 20 stycznia
2015 r. ustanawiajace szczegdtowe zasady wykonania rozporzadzenia Parlamentu Europej-
skiego 1 Rady (UE) nr 1303/2013 w odniesieniu do wzoru sprawozdania z postgpow, formatu
dokumentu stuzacego przekazywaniu informacji na temat duzych projektow, wzorow wspol-
nego planu dziatania, sprawozdan z wdrazania w ramach celu ,Inwestycje na rzecz wzrostu i
zatrudnienia”, deklaracji zarzadczej, strategii audytu, opinii audytowej i rocznego sprawozda-
nia z kontroli oraz metodyki przeprowadzania analizy kosztow i korzysci, a takze zgodnie z
rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1299/2013 w odniesieniu do wzo-
ru sprawozdan z wdrazania w ramach celu ,,Europejska wspotpraca terytorialna”.

W zalgczniku nr 3 do Rozporzadzenia zawarto, zgodnie z zapisem Art. 3. metodyke przepro-
wadzenia analizy kosztow i korzy$ci w tym tez analizy ekonomicznej, finansowej i analizy ry-
zyka zwigzanego z dang branza dziatalnosci i charakterem inwestycji. W tymze zataczniku
proponuje si¢ tez stopg dyskontowg - nazwang spoleczng stopa dyskontowa - dla krajow ob-
jetych Funduszem Spdjnosci w wysokosei 5%, ktorej stosowanie zaleca si¢ w analizie kosz-
tow 1 korzysci.

4, PRZEWODNIK PO ANALIZIE KOSZTOW I KORZYSCI PROJEKTOW INWE-
STYCYJNYCH. Narzgdzie analizy ekonomicznej polityki spdjnosci 2014-2020; Grudzien
2014 .

Przewodnik opracowano na podstawie wskazan wynikajacych z omowionych wyzej rozporza-
dzen oraz doSwiadczen i1 dobrych praktyk, jakimi postugiwano si¢ w poprzedniej perspektywie
finansowej UE. Dokument zawiera opis szczegdlowy procedur sporzadzania analizy kosztow i
korzysci dla duzych projektow inwestycyjnych, w tym tez projektéw dotyczacych transportu
w szczego6lnosci realizowanych w szczegdlnosci w ramach sieci TENT.

5. WYTYCZNE W ZAKRESIE ZAGADNIEN ZWIAZANYCH Z PRZYGOTOWANIEM PROJEK-
TOW INWESTYCYJNYCH, W TYM PROJEKTOW GENERUJACYCH DOCHOD | PROJEK-
TOW HYBRYDOWYCH NA LATA 2014-2020. Minister Infrastruktury i Rozwoju; War-
szawa, 18 marca 2015r.

1¢ Zatacznik Nr 1 do Rozporzadzenia nie zawiera bezposredniego zapisu dotyczacego drog wodnych.
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Wytyczne okreslajg miedzy innymi sposdb opracowania niektorych elementéw studium wy-
konalnosci projektow inwestycyjnych (lub innego odpowiadajacego mu dokumentu) dla po-
trzeb jego analizy i oceny.

Zgodnie z przywotanymi wyzej dokumentami, inaczej niz zapisano w TOR dla projektu, analiza eko-
nomiczna jest szczegdlnym rodzajem analizy kosztow i korzysci. CBA przybiera czgsto posta¢ analizy
ekonomicznej, w ktorej koryguje si¢ wyniki analizy finansowej'’. Analiza kosztow i korzysci jest,
zgodnie z opisanymi wyzej dokumentami pojgciem obejmujacym szerszg tematyke niz analiza eko-
nomiczna.

Analiza ekonomiczna jest z tego punktu widzenia analizg finansowa rozszerzong i skorygowang o:

e korekty fiskalne i platno$ci transferowe;

e ceny rozrachunkowe;

e przeksztalcenie cen nominalnych w realne;

o cfekty zewngtrzne realizacji projektu.
Przy analizie finansowej stosuje si¢ finansowa stope dyskontowa'® za$ przy ekonomicznej spoteczng
stope dyskontow3.

Zgodnie z zapisem tor proponuje si¢ przyjecie do obliczen:

Dla analizy finansowej i ekonomicznej proponuje si¢ przyjecie jednej stopy dyskontowej w wysokosci
4% przy obliczeniach w cenach stalych wyrazonych w euro na poziomie cen $rednich z 2012 1.

Okres odniesienia inwestycji wynosi¢ bedzie 30 lat.

Propozycja przyjecia jednej stopy dyskontowej dla obliczen finansowych i1 ekonomicznych wynika z
ograniczen czasowych, jakie ma wykonawca przy sporzadzaniu niniejszego dokumentu. Stopa dys-
kontowa ma znaczenie dla uzyskanych wynikow; jezeli bedzie ona zbyt niska doprowadzi to w wyli-
czeniach do zawyzonej stopy zwrotu z inwestycji i odwrotnie — przyjecie za§ zbyt wysokiej stopy
prowadzi do wniosku, ze kazda inwestycja jest nieoptacalna. Pozostale przedstawione w ramce wyzej
zatozenia sg zgodne z zapisami TOR i opisanymi dokumentami.

2.3.2. METODA PRZEPROWADZENIA ANALIZY KOSZTOW I KORZYSCI

Ogolnym celem analizy CBA jest ulatwienie lepszej alokacji zasobow przez wykazanie dogodnos$ci
danego projektu czy programu dla spoleczenstwa wzgledem rozwigzan alternatywnych. CBA ma na
celu oszacowanie spolecznej wartos$ci inwestycji.

Analiza kosztoéw i korzysci przeprowadzana zgodnie z zaleceniami UE jest metodg oceny zasadnosci -
z punktu widzenia makroekonomicznego - podejmowania danej inwestycji - w szczegdlnosci publicz-
nej - poprzez analiz¢ innych mozliwych (alternatywnych) inwestycji, projektow i polityk, ktore wyste-
puja we wszystkich dajacych si¢ okreslic obszarach, ktore maja wptyw na dang inwestycje. CBA

"7 WYTYCZNE W ZAKRESIE ZAGADNIEN ZWIAZANYCH Z PRZYGOTOWANIEM PROJEKTOW IN-
WESTYCYIJNYCH, W TYM PROJEKTOW GENERUJACYCH DOCHOD I PROJEKTOW HYBRYDO-
WYCH NA LATA 2014-2020. Minister Infrastruktury i Rozwoju; Warszawa, 18 marca 2015 r.

'® Finansowa stopa dyskontowa odzwierciedla alternatywny koszt kapitatu, definiowany, jako ,,oczekiwany
zwrot z projektu bedacego najlepsza alternatywa” dla inwestora.
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uwzglednig wszystkie konsekwencje ekonomiczne danego przedsigwzigcia na spoleczenstwo. Analiza
taka stanowi tez podstawe podejmowania decyzji o dofinansowanie projektow ze srodkéw UE. "

Zaleta CBA jest jego obiektywno$¢ oparta na warto$ciach pieni¢znych uwzgledniajagcych wiele roz-
nych korzysci i kosztow. CBA maksymalizuje efekt w kategoriach pieni¢znych i umozliwia podej-
mowanie decyzji odnosnie optacalnosci projektu.

Wadg CBA jest fakt, ze dla wielu dobr publicznych znalezienie odpowiedniej ceny rynkowej jest bar-
dzo trudne. Wada ta jest tez widoczna w przypadku kategorii wartosci niematerialnych i prawnych,
poniewaz trudno jest dla nich znalez¢ ceng rynkowa.

Analiza kosztow 1 korzy$ci ma zasadnicze znaczenie dla oszacowania gospodarczych korzysci ptyng-
cych z realizacji projektu rewaloryzacji MDW E - 40. W jej ramach poddane zostanie ocenie oddzia-
tywanie projektu na wszystkich plaszczyznach: finansowej, gospodarczej, spotecznej, ochrony srodo-
wiska, itp.. Celem analizy kosztow i korzysSci jest wskazanie i przeliczenie na warto$¢ pieni¢zng
wszystkich mozliwych ptaszczyzn, tak, aby mozliwe bylo okreslenie kosztow i korzysci projektu;
nastgpnie uzyskane rezultaty zostang zsumowane (korzysci netto), na tej podstawie podjgta zostanie
decyzja, co do tego, czy omawiany projekt jest potrzebny i warty realizacji.

W analizie kosztow i korzysci uwzglednione zostang, w miar¢ mozliwosci wszystkie pozytywne i
negatywne efekty zwiazane z ewentualng realizacja projektu odtworzenia MDW E 40. Rozpatrzone
zostang w szczegolnosci:

1. Efekty bezposrednie: wplyw na system transportowy — koszt przewozu, wybor trasy, wybor
trybu, wybor czasu odjazdu i przyjazdu - dokonywane przez uzytkownikow tej czesci sieci,
ktorej dotyczy przedsigwzigcie;

2. Bezposrednie efekty sieciowe: wplyw na wybory zachowan w ramach systemu transporto-
wego przenoszone przez przeptywy w sieci na innych uzytkownikéw sieci niebedacych uzyt-
kownikami czgs$ci sieci, ktorej dotyczy dane przedsiewzigcie (np. zmiana wykorzystania in-
nych $rodkow transportu na obszarze, na ktéorym planowana jest droga wodna).

3. Efekty posrednie: efekty wystepujace poza siecig transportowa w wyniku przedsigwzigcia
dotyczacego infrastruktury transportowej, w tym na ogo6t zmiany w wydajnosci, zatrudnieniu i
populacji mieszkancow w okreslonych lokalizacjach (np. gospodarstwa domowe przenoszone
do miasta ze wzgledu na lepsze polaczenia z miejscami pracy dzigki nowej drodze wodnej).

4. Posrednie efekty sieciowe: wplyw na sie¢ wyborow dotyczacych transportu na innych ryn-
kach (rynki nieruchomosci, rynek pracy, rynki produktowe i kapitatowe) w wyniku zmian w
ogolnych kosztach wywotanych przez przedsiewziecie.

Analiza kosztéw i korzysci przeprowadzona zostanie zgodnie z metoda przyrostowa (lub inaczej
roznicowa) polegajaca na pordwnaniu sytuacji (rysunek 4), jaka powstanie w przypadku realizacji
projektu ze scenariuszem podstawowym bez realizacji projektu.

' PRZEWODNIK PO ANALIZIE KOSZTOW I KORZYSCI PROJEKTOW INWESTYCYJINYCH. Narzedzie
analizy ekonomicznej polityki spojnosci 2014-2020; Grudzien 2014 r.
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WARIANT REALIZACJI IN-

WESTYCJI WARIANT BRAKU INWE-
. STYCJI
UDROZNIENIE MDW E 40 WE-
DLUG OBWIAZUJACYCH STAN- BRAK DROZNOSCI MDW E -40
DARDOW
MINUS

KORZYSCI Z TYTULU BRAKU

BEZPOSREDNIE I POSREDNIE REALIZACJI
KORZYSCI Z REWALORYZACJI

MINUS
MINUS
BEZPOSREDNIE I POSRENIE STARTY SPOWODOWANE
NAKLEADY I KOSZTY NA REWA- BRAKIEM REWALORYZACJI
LORYZACJE, UTRZYMANIE MDW E - 40

I EKSPLOATACJE MDW E 40

ZDYSKONTOWANE ROZNICOWE PRZEPLYWY PIENIEZNE

Rys. 3. Schemat Analizy Kosztow i Korzysci wykonana metodg przyrostowa
Zrodto: Opracowanie wlasne

Uzyskane dane zostang zdyskontowane do roku bazowego. Wskaza¢ nalezy, ze nie ma mozliwosci
racjonalnego oszacowania harmonogramu realizacji inwestycji w podanych w TOR ramach czaso-
wych 2012 — 2042 w szczegdlnosci udroznienia Wisty 1 budowy potaczenia tej rzeki z Bugiem. W
zwiagzku z tym istnieje potrzeba przyjecia - dla wykonania obliczen - za rok bazowy (rok 0) hipote-
tycznego roku zakonczenia cz¢éci inwestycyjnej i oddania catosci potaczenia MDW E — 40 do eksplo-
atacji w odpowiednim standardzie. Obliczenia po przyjeciu tak okreslonego roku bazowego dokonane
zostang z uwzglednieniem roku odniesienia — 30 lat pelnej hipotetycznej eksploatacji calego potacze-
nia MDW E — 40.

Osobnym problemem jest udroznienie Wisty, bez czego budowa potaczenia tej rzeki z Bugiem nie ma
racjonalnego uzasadnienia. Projekt rewaloryzacji Wisly, nie stanowi przedmiotu niniejszego opraco-
wania, co nie oznacza jednak, ze powinien by¢ pominig¢ty w analizie kosztow i korzysci. Bez udroz-
nienia Wisty mamy do czynienia, bowiem jedynie z wariantem braku inwestycji — okreslonym wyzej -
jako wariant podstawowy.

Budowa takiej kaskady o priorytecie energetycznym bytaby przedsiewzigciem interdyscyplinarnym i
oprocz uzyskania energii odnawialnej daje trwatg droge wodna IV klasy oraz ochrong¢ powodziowa dla
najczesciej wystgpujacych wezbran. Umozliwi takze retencjonowanie wody umozliwiajace zabezpie-
czenie przed suszg znacznego obszaru kraju, rozwoj turystyki oraz przyczyni si¢ do pobudzenia roz-
woju gospodarczego regiondow. Szacuje si¢, ze koszt kaskady energetycznej Dolnej Wisly wyniosiby
18-20 mld z1.*°. W obliczeniach wykonanych dla Firmy Energa dla stopnia wodnego w Sierzewie
podajace, ze koszt budowy tego stopnia wodnego wynosi¢ bedzie 3 446,8 min PLN (wedlug cen z
2012 1)

2Ecorys 2011.
! Dane z Firmy Energa SA
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W zwigzku z powyzszym przyjmuje si¢ w niniejszym projekcie, ze naktady inwestycyjne na udroz-
nienie odcinka Dolnej Wisty wynosi¢ bedg 23,8 mld PLN. Koszt budowy kazdej nowej zapory w tym
standardzie, aby udrozni¢ Wiste dla potrzeb udroznienia dla wariantu drugiego i trzeciego proponowa-
nego potgczenia z Bugiem wynosi¢ bedzie 3,4 mld PLN. Zgodnie w wykonanymi w latach 70 — tych
projektami przyjmuje si¢, aby uzyskac potaczenie z projektowanymi 2 i 3 wariantem kanatu potrzebe
wybudowania na odcinku Wisty Srodkowej do Deblina nastepujacych zapor:

1. Warszawa Poinoc;

2. Warszawa Potudnie;
3. Karczew

4. Czersk

5. Ostréw

6. Kozienice™

Przyjmuje si¢ tez, ze wyniki analizy kosztow i1 korzy$ci wykonane przez Energe dla planowanego
stopnia odnoszg si¢ rOwniez do wszystkich pozostatych niezbednych stopni wodnych. Poniewaz AKK
dla stopnia w Siarzewie nie uwzgledniata aspektow korzysci z zeglugi na catym odcinku Dolnej Wisty
i Wisty Srodkowej analiza ta zostanie uzupetniona o te zagadnienie w ramach proponowanej metodo-
logii.

Dotychczasowe badania wskazuja, ze zegluga srodladowa cechuje si¢ stosunkowo najlepszymi
parametrami odno$nie wielkosci kosztow budowy infrastruktury i kosztow zewngtrznych w
porownaniu do innych galezi transportu.

Oceng korzysci spotecznych wynikajacych ze zmniejszenia kosztow zewnetrznych transportu ze
wzgledu na przeniesienie czesci tadunkow przewozonych dotychczas transportem drogowym do ze-
glugi $§rodladowej, dokonana zostanie zgodnie z zaleznoscia:

Bis = Crt - Cis

B;; — korzys$ci wynikajgce ze zmniejszenia kosztow zewngetrznych transportu;
C,« — koszty zewngtrzne generowane przez transport drogowy;
C;, — koszty zewnetrzne generowane przez zegluge $rodladowa™.

Koszty zewngtrzne zwigzane z dziatalnoscig przewozowg tadunkéw transportem drogowym i zegluga
srodladowa zostang oszacowane metoda uproszczona, w ktorej koszt catkowity okreslony zostanie w
oparciu o prognozowang prac¢ przewozowa w badanej gatezi transportu i usredniony koszt zewngtrz-
ny badanego czynnika, wedlug stawki opracowanej przez Komisj¢ Europejska dla wszystkich krajow
cztonkowskich. Metoda tg uzyska si¢ ogdlny poglad na korzys$ci spoteczno-ekonomiczne wynikajace z
przeniesienia obstugi tadunkow z transportu drogowego do zeglugi $rodladowej*.

Aspekt ekonomiczny okreslajg w pierwszej kolejnosci koszty transportu. Mozna przyjac, ze zegluga
srodladowa na MDW-E40 zuzywa najmniej energii do wykonania okreslonej pracy przewozowe;j.

2 Wedtug innych wersji niezbedny bylby tez stopien wodny w Deblinie. Sprawa ta bedzie badana i zostanie
rozstrzygnigta w kolejnym raporcie.
 Por. Analiza spoleczno-ekonomiczna dla przedsiewzigcia pn. Rewitalizacja $rodladowej drogi wodnej relacji
wschod-zachod obejmujacej drogi wodne: Odra, Warta, Note¢, Kanat Bydgoski, Wista, Nogat, Szkarpawa oraz
Zalew Wislany (planowana droga wodna E70 na terenie Polski); VECTUM — Analizy Transportowe s.c.; Szcze-
cin-Gdansk, listopad 2011.

Proposal for a REGULATION OF THE EUROPEAN PARLIAMENT AND OF THE
COUNCIL on the granting of Community financial assistance to improve the environmental performance of the
freight transport system; Brussels, 04.02.2002, COM(2002)54, final 2002/0038 (COD).
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Przyktadowo do wykonania pracy 100 tonokilometrow potrzebuje 1,3 jednostki energii, podczas gdy
wykonanie tej samej pracy przez transport kolejowy potrzebuje Srednio 1,7 jednostek energii a
drogowy potrzebuje az 4,1 jednostek.

Podsumowanie

Przedstawiono wyzej propozycj¢ metodologii liczenia kosztow i korzysci z inwestycji w infrastrukture
drog wodnyc.

Wtasciwe metodologicznie policzenie kosztow i korzysci jest podstawa do podejmowania odpowied-
nich decyzji ekonomicznych, a w przypadku projektu rewitalizacji MDW E — 40 do pokazania, czy
istnieje interes spoteczny i ekonomiczny realizacji tego projektu.

W raporcie koncowym przedstawione zostang obliczenia uwzglgdniajace przebieg tras i infrastrukture,
ktorag beda tworzyty: kanaty, §luzy, jazy, przepompownie, a takze koszty inwestycyjne, koszty utrzy-
mania i eksploatacji tych urzadzen, i ich przepustowos$ci. Analiza kosztow i1 korzysci obejmujaca te
zagadnienia przedstawiona bedzie w raporcie koncowym.
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III. OPTYMALIZACJA (Zadanie 2.1.3)

W niniejszej czesSci opracowania przeanalizowane zostang przychody i koszty, jakie ponosi¢ beda
przedsiebiorstwa potencjalnie uprawiajace zegluge towarowa na MDW E — 40. Analiza ta pozwoli na
oszacowanie stawek przewozowych, ktore mozna bedzie zaoferowa¢ zatadowcom, gestorom tadun-
kow, aby sktoni¢ ich do korzystania z transportu wodnego $rdédladowego. Stawki te powinny tez za-
checi¢ gestorow tadunkow do skorzystania z nowego korytarza transportowego i nowych mozliwosci.
Stawki przewozowe powinny zapewni¢ tez odpowiedni poziom dochodéw dla firm zajmujacych si¢
przewozem towarow; zwrocic¢ naktady inwestycyjne, pokry¢ koszty utrzymania i eksploatacji oraz da¢
rentowno$¢ odpowiadajgca poziomowi poroéwnywalnemu z innymi rodzajami dziatalnosci.

Ceny za przewozy towarow zegluga $rodladowa placone przez gestoréw tadunkow towarow musza z
jednej strony by¢ konkurencyjne wobec innych alternatywnych $rodkéw transportu, takich jak trans-
port samochodowy i kolejowy z drugiej zas zapewni¢ przewoznikowi pokrycie kosztow i odpowiedni
poziom zysku. Ceny te determinujg przychody przewoznikoéw — firm uprawiajacych zegluge na rewita-
lizowanej trasie

Poziom kosztow podmiotu uprawiajacego zegluge $rddladowa ksztaltowany jest w szczegolnosci
przez:
1. Naklady inwestycyjne na zakup lub budowe jednostki ptywajace;j;
2. Koszty utrzymania jednostki ptywajacej
a. Amortyzacja;
b. Remonty i konserwacja;
c. Posto, itp.
3. Koszty eksploatacji;
a. Zatrudnienie;
b. Paliwo;
c. Optaty za zegluge i urzadzenia techniczne, itp.

Naktady inwestycyjne na zakup lub budowe jednostki ptywajacej oraz koszty jej utrzymania zostang
okreslone w terminie pdzniejszym po sprecyzowaniu specyfikacji technicznej jednostek zatrudnianych
w przewozach tadunkow na MDW E — 40 (Zadanie 4.2). Zgodnie z Raportem nawigacyjnym przyjmu-
je sie, ze podstawowa jednostka bedzie barka z napedem wtasnym o dhugosci okoto 110 m, szerokosci
11,4 m, zanurzeniu 2,5 m i no$nosci okoto 2000 t Iub 96 TEU. Jednostka taka odpowiadataby tak
zwanej ,,wielkiej barce motorowej - GMS (Grossmotorguterschif)”. Koszty cksploatacji jed-
nostki zostang uzupelnione w terminie pdzniejszym po ustaleniu sposobu napgdu takiej jednostki tak,
aby byt on jak najbardziej ekologiczny. Zostanie to umieszczone w kolejnym raporcie.

Dla potrzeb opracowania przyj¢to tez, jako referencyjny dla okreslenia stawek przewozowych, kosz-
tow transportu i kalkulacji ekonomiczno — finansowych oraz Analizy Kosztow i Korzysci kontener 40
stopowy (2 TEU) o masie z towarem brutto wynoszacej 25 t.
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3.1. PRZYCHODY

Optaty za przew6z drogami wodnymi powinny by¢ konkurencyjne wobec transportu kolejowego i
samochodowego. Tablice nizej prezentuja sposob ujecia stawek przewozowych i przyktadowe stawki
przewozowe przy przewozie kontenera 2 TUE ( 40 stop) o masie brutto 25 ton na trasie pomig¢dzy
punktami stanowigcymi najwazniejsze ,,porty rzeczne” lezace wzdtuz omawianej drogi wodnej.

Odlegtosci drogowe wyznaczono za pomoca specjalnego programu komputerowego zas$ stawki poda-
ne zostaty przez firme¢ przewozowa zajmujacg si¢ transportem tadunkéw w kontenerach z Polski na
wschod Europy. Stawki te sa podane w cenach netto i odpowiadajg cenom minimalnym, po jakich
przewoznik akceptowalby przejazd na podanej trasie poczynajac od Gdanska. Przyjmuje si¢ tez, ze
optlaty za przewo6z w relacjach odwrotnych niz ukazuje tabela beda identyczne.

W przypadku tablicy charakteryzujacej przewozy kolejowe kilometraz opracowano na podstawie wy-
kazu odlegtosci taryfowych PKP CARGO Logistics SA., a stawki taryfowe opracowano na podstawie
danych Biura Handlowego — Rynki Zagraniczne i Intermodal PKP CARGO S.A.

Na podstawie danych otrzymanych od PKP CARGO SA mozna przyjac $rednig warto$¢ stawki za
kilometr przewozu kolejg standardowego kontenera 40 st. 2 TEU na poziomie 3,52 euro. Biorac pod
uwage transport drogowy przewodz jednostkowy podanego typu kontenera koleja na badanej trasie
wypada bardzo niekorzystnie. Inaczej koszty rozkladajg si¢ w sytuacji organizacji przewozu dla catego
sktadu pociagu. Liczne upusty w dostepie do infrastruktury oraz obsludze operacyjnej przewozu obni-
zajg koszty jednostkowe i pozwalajg osiagnac stawke za przewdz na bardziej atrakcyjnym poziome.
Zostanie to uwzglednione w kolejnym raporcie.

Uzyskane dane, wraz z prognoza przewozow pozwolg na skonstruowanie stawek optat za przewozy i
okreslenie poziomu przychodow.

Ponizsze zestawienia stawek zostana wykorzystane do analiz wynikowych w raporcie koncowym i
stanowi¢ beda baze dla ustalenia konkurencyjnych optat za transport towarowy.
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Tabl. 19. Stawka przewozu transportem samochodowym standardowego kontenera 2 tu (40 stop - 25 t) na trasie pomiedzy punktami mdw e - 40 (w euro wedtug stawek w 2012 r.) I odlegosci
drogowa pomiedzy nimi

STAWKA PRZEWOZOWA W EURO

X 130 130 170 204 320 390 | 350 480 555 | 850 | 1230 | 1500 1640 1800 1875 1950 1885 1800
170 X 40 90 130 240 310 | 330 400 480 | 770 | 1150 | 1420 1560 1720 1800 1865 1800 1715
170 50 X 60 95 200 280 | 230 370 440 | 740 | 1120 | 1390 1525 1700 1770 1840 1775 1680
230 115 80 X 40 160 230 | 250 320 400 | 700 | 1080 | 1340 1480 1650 1720 1785 1725 1635
270 160 120 50 X 85 170 | 190 270 400 | 635 | 1015 | 1280 1420 1585 1660 1710 1670 1575
420 310 270 210 110 X 90 70 150 280 | 520 | 920 | 1180 1320 1490 1560 1630 1570 1500
520 410 360 300 230 120 X 90 120 250 | 490 | 840 | 1100 1245 1410 1485 1550 1500 1400
530 410 360 310 200 90 100 X 80 210 | 450 | 880 | 1150 1280 1450 1520 1590 1530 1440
630 520 460 410 300 200 150 100 X 130 | 370 | 820 | 1080 1220 1390 1460 1470 1470 1380

650 540 480 430 320 220 170 160 20 X
670 700 650 600 500 390 350 | 300 200 180 | X
1200 1180 1030 980 890 790 680 [ 710 640 620 | 450 | X

1380 1270 | 1220 1170 1100 | 1000 870 | 900 830 810 | 635 | 195 X

ODLEGLOSCI DROGOWA
W KM

1480 1370 1320 1260 1180 | 1070 970 | 990 920 910 | 735 | 295 140 X

1600 1490 1440 1390 1300 | 1190 1090 | 1110 | 1050 | 1030 | 855 | 415 250 125 X

1660 1560 1510 1450 1360 | 1260 1160 | 1180 | 1110 | 1100 | 920 | 480 290 165 50 X

1700 1590 1540 1480 1400 | 1300 1200 | 1220 | 1150 | 1140 | 960 | 520 350 230 110 90 X

1700 1610 1560 1500 1420 | 1320 1220 | 1230 | 1160 | 1150 | 970 | 550 380 385 310 330 360 X

1650 1540 1490 1440 1350 | 1240 1140 | 1160 | 1100 | 1080 | 905 | 480 320 320 320 340 430 75 X

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych z firmy przewozowe;j.



Tabl. 20. Stawka przewozu kolejg standardowego kontenera 2 TEU (40 stop - 25 t) na trasie pomi¢dzy punktami MDW E - 40 w euro wedlug stawek PKP Cargo w 2012 1.

X 570 640 754 822 934 1202 | 1156 | 1427 | 1932 | 2401 | 3900 | 4829 | 5181 | 53372 | 5815 | 5931 | 6016 | 5819
570 X 366 453 570 822 1059 | 1032 | 1292 | 1848 | 2453 | 3784 | 4449 | 4805 | 5231 | 5460 | 5593 | 5639 | 5400
640 366 X 348 472 709 934 911 1202 | 1679 | 2284 | 3615 | 4280 | 4632 | 5058 | 5287 | 5421 | 5467 | 5231
754 453 348 X 472 639 844 822 1085 | 1485 | 2091 | 3418 | 4087 | 4439 | 4865 | 5093 | 5227 | 5273 | 5037
822 570 472 472 X 593 822 799 1059 | 1719 | 1725 | 2932 | 3777 | 4129 | 4555 | 4784 | 4917 | 4963 | 4727
934 822 709 639 593 X 453 431 662 743 1352 | 2760 | 3425 | 3777 | 4203 | 4428 | 4565 | 4611 | 4379
1202 | 1059 934 844 822 453 X 431 547 598 1204 | 2387 | 3055 | 3407 | 3833 | 4062 | 4196 | 4242 | 4002
1156 | 1032 911 822 799 431 431 X 489 419 1024 | 2460 | 3129 | 3481 | 3907 | 4136 | 4270 | 4316 | 4080
1427 | 1292 | 1202 | 1085 | 1059 662 547 489 X 46 662 2334 | 2890 | 3242 | 3485 | 3900 | 4030 | 4080 | 3840
1932 | 1848 | 1679 | 1485 | 1119 743 598 419 46 X 623 2035 | 2700 | 3052 | 3478 | 3707 | 3840 | 3886 | 3650
2401 | 2453 | 2284 | 2091 | 1725 | 1352 | 1204 | 1024 662 623 X 1552 | 2218 | 2573 | 2999 | 3228 | 3362 | 3407 | 3168
3900 | 3784 | 3615 | 3418 | 3108 | 2760 | 2387 | 2460 | 2334 | 2035 | 1552 x 672 1024 | 1454 | 1704 | 1975 | 1925 | 2858
4829 | 4449 | 4280 | 4087 | 3777 | 3425 | 3055 | 3129 | 2890 | 2700 | 2218 672 X 567 866 | 1133 | 1355 | 1334 | 1112
5181 | 4805 | 4632 | 4439 | 4129 | 3777 | 3407 | 3481 | 3242 | 3052 | 2573 | 1024 567 X 426 567 788 1334 | 1098
5372 | 5231 | 5058 | 4865 | 4555 | 4203 | 3833 | 3907 | 3485 | 3478 | 2999 | 1454 866 426 X 144 380 1088 | 1119
5815 | 5460 | 5287 | 5093 | 4784 | 4428 | 4062 | 4136 | 3900 | 3707 | 3228 | 1704 | 1133 567 144 X 299 1151 | 1183
5931 | 5593 | 3421 | 5227 | 4917 | 4565 | 4196 | 4270 | 4030 | 3840 | 3362 | 1975 | 1355 788 380 299 X 1246 | 1492
6016 | 5639 | 5467 | 5273 | 4963 | 4611 | 4242 | 4316 | 4080 | 3886 | 3407 | 1925 | 1334 | 1299 | 1088 | 1151 | 1246 X 239
5819 | 5400 | 5231 | 5037 | 4727 | 4379 | 4002 | 4080 | 3840 | 3650 | 3168 | 2858 | 1112 | 1098 | 1119 | 1183 | 1492 239 X

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie taryf PKP Cargo obowiazujacych w 2012 r.



3.2. NAKLADY INWESTYCY]JNE

W opracowaniu przyjmuje si¢ zalozenie, ze koszt budowy infrastruktury drogi wodnej na obszarze
Polski taczacej Wiste z Brzesciem (koszt inwestycji) pokryty jest ze srodkow publicznych pochodza-
cych z budzetu panstwa i UE. Proponowane na tej podstawie oplaty za korzystanie z drogi wodnej i
znajdujgcych si¢ na niej urzadzen przez transport towaréw i ludzi nie bedg pokrywaty kosztow (wy-
datkow) kapitatlowych ani tez wynagrodzenia kapitatu. Korzysci, jakie uzyskaja na skutek realizacji
projektu inni beneficjenci: energetyka, ludnos¢, rolnictwo, zabezpieczenie przed susza (melioracje) i
powodzig, itp. powinny zwrocic spoteczenstwu poniesione naktady (analiza kosztéw i korzysci). Taka
kalkulacja kosztow inwestycji w oparciu o koszty zmienne w pelni odpowiada postulowanej przez UE
zasadzie ,,uzytkownik ptaci”.

Przyjmuje si¢ tez, ze udroznienie Wislanskiej Drogi Wodnej obejmujacej Wiste dolng i czes$¢ srodko-
wej (wariant 2 1 3 trasy potaczenia) nastapi na skutek realizacji inwestycji, ktorych gléwnym celem
bedzie energetyka, zabezpieczenie przeciwpowodziowe 1 ochrona przed susza. Inwestycje ta polegaja-
ce na kaskadyzacji Wisty realizowane beda przez PPP podmiotow firm energetycznych z Skarbem
Panstwa przy ewentualnym dofinansowaniu ze $rodkow UE.

Udroznienie Dolnej Wisty, umozliwiajgce uzyskanie odpowiednich parametrow zeglugowych dla
standardu migdzynarodowej drogi wodnej IV klasy dla wariantu pierwszego potaczenia, nastgpi po-
przez dodanie do istniejgcego stopnia we Wioctawku 7 nowych stopni tworzacych kaskade Dolnej
Wisty w:

1. Wyszogrodzie;

2. Plocku;

3. Siarzewie (k. Ciechocinka);
4. Solcu Kujawskim

5. Chelmnie;

6. Opaleniu;

7. Tczewie®.
Uzyskanie zeglownego w standardzie IV klasy potaczenia z projektowanymi 2 i 3 wariantem kanatlu
nastapi poprzez wybudowanie na odcinku Wisty Srodkowej do Deblina nastepujacych zapor:

7. Warszawa Ponoc;

8. Warszawa Potudnie;

9. Karczew

10. Czersk

11. Ostrow

Przyjmuje sig, ze korzysci, jakie odniosg inwestorzy pokryja spoteczne koszty inwestycji, poniewaz
budowa takiej kaskady bedzie mie¢ priorytet energetyczny i interdyscyplinarny. Oprocz uzyskania
czystej energii odnawialnej daje ochrong powodziowa dla najczesciej wystepujacych wezbran, umoz-
liwi takze retencjonowanie wody wzmacniajgc zabezpieczenie przed susza znacznego obszaru kraju,

* Potencjat Hydroenergetyczne Wisty; Acta Energetica, 2/15. Dla przewidzianego stopnia wodnego w Ciecho-
cinku przyjeto lokalizacj¢ wynikajaca z opracowan Spotki Energa SA.
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daje impuls do rozwoju turystyki oraz przyczyni si¢ do pobudzenia rozwoju gospodarczego regionow.
Droga wodna 1V klasy staje si¢ dodatkowym produktem i korzyScig z przedsiewzigcia

Inwestycje niezbg¢dne do modernizacji MDW E — 40 na obszarze Biatorusi i Ukrainy zostang uzupet-
nione w kolejnym raporcie.

3.3. KOSZTYIOPLATY ZEGLUGOWE

Ujecie teoretyczne

Na koszty zeglugi §rodladowej wplyw maja optaty za korzystanie z infrastruktury drogi wodnej i znaj-
dujacych si¢ na niej urzadzen. Jednym z celow — dziesigtym - zapisanym w Biatej Ksiedze Transportu
UE®® z 2011 r. jest: przejicie na pelne zastosowanie zasad ,uzytkownik placi” i ,zanieczyszczajgcy
placi” oraz zaangazowanie sektora prywatnego w celu eliminacji zaklocen, w tym szkodliwych dota-
¢ji, wytworzenia przychoddéw i zapewnienia finansowania przysztych inwestycji w dziedzinie trans-
portu, tak, aby catkowite obcigzenie sektora uwzgledniato catkowite koszty transportu réwniez doty-
czace infrastruktury i kosztéw zewnegtrznych dla wszystkich rodzajow transportu z zastosowaniem
wspolnych zasad, przy jednoczesnym uwzglednieniu specyfiki kazdego rodzaju transportu.

Problem ujednolicenia systemow oplat i podatkow pobieranych od poszczegdlnych galezi transportu
omoéwiony zostat rowniez w Biatej Ksiedze opublikowanej w 1998 r.” Proponuje si¢ w niej podjecie
dziatan nad powolnym ujednoliceniem w krajach czlonkowskich obowigzujacych w tym zakresie za-
sad. Efektywny system optat i podatkow od transportu powinien uwzgledni¢ wszystkie wewngtrzne i
zewngtrzne koszty i korzysci.

Tabl. 21. Koszty i efekty korzystania z infrastruktury

KOSZTY KOSZTY i KORZYSCI KOSZTY KOSZTY ZE-

WEWNETRZNE ZEWNETRZNE WEWNETRZNE WNETRZNE
Koszt kapitatowe: Koszty

e  Zwrot kapitatu e Efekty grodzenia e Koszty operacji Zanieczyszczen

e Zysk (barier) zwigzanych z ru- Wypadkow

e Zwrot z aktywoéw | e Pogorszenie krajo- chem Hatasu

brazu e Koszty obstugi ruchu Wibracji, itp.

Koszty utrzymania: o Efekty wizualne

% BIALA KSIEGA; Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dazenie do osiagniecia
konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu; Bruksela, dnia 28.3.2011; KOM(2011) 144 wersja
ostateczna.

*7 Fair Payment for Infrastructure Use: A phased approach to a common transport infrastructure charging frame-
work in the EU; White Paper; Brussels,22.07.1998; COM(1998)466 final. Problem ten byt omawiany rowniez i
we wczesniejszych dokumentach, ktore pomija si¢ w opracowaniu.
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¢  Administracja Korzysci

e Remonty i kon- e Poprawa dostepnosci
serwacja komunikacyjnej

e Koszty zarzadza- e Korzysci sieci
nia (o$wietlenie, e Poprawa efektywno-
informacja, itp.) sci

Zrédlo: White Paper; Brussels,22.07.1998.

Proponuje si¢ stopniowe wprowadzenie optat za korzystanie z infrastruktury transportowej w oparciu
o koszty krancowe — rozumiane w ekonomice transportu, jako koszty zmienne, ktore odzwierciedlaja
koszt dodatkowego pojazdu Iub jednostki transportu korzystajacej z infrastruktury. Moga one roznic¢
si¢ u roznych uzytkownikdéw transportu, w réoznym czasie, w réoznych warunkach i w réznych miej-
scach.

Koszty krancowe, wskazane w Biatej ksiedze z 1998 r. obejmuja w szczegdlnosci:
* Koszty operacyjne: zuzycia energii, koszty pracy, niektore koszty utrzymania.
* Koszty korzystania z infrastruktury.
* Koszty zatorow;
» Koszty srodowiska: powietrza, wody, hatasu.
* Koszty wypadkow: szkod rzeczowych, bolu, cierpienia, start produkcyjnych, itp.

W dokumencie zauwaza si¢, ze koszty krancowe zeglugi $rodladowej sg bardzo niskie, a transport
drogami wodnymi $rodladowymi jest tylko jednym z kilku sposobow wykorzystania $rodladowych
drog wodnych; fakt korzystania przez inne rodzaje dziatalnosci z drog wodnych powinien mie¢ od-
zwierciedlanie w kalkulacji optat. Podkreslono tez, ze finansowe i srodowiskowe koszty ruchu w
transporcie wodnym $rodladowym naleza do najnizszych wérdd innych galezi transportu.

Odwolujac si¢ do teorii ekonomicznych podkresli¢ nalezy, ze polityka cenowa oparta na kosztach
krancowych prowadzi do najlepszego wykorzystania zasobow transportowych. Do okreslania poziomu
cen (optat) za korzystanie z infrastruktury stosowane sg trzy metody, z ktorych kazda ma wady i zale-
ty:
1. Podejscie ekonometryczne — badanie zachowania si¢ kosztow (modelowanie);
2. Podejscie inzynierskie — badanie relacji technicznych pomiedzy korzystaniem z infrastruktury
a kosztami tego korzystania;
3. Podejscie okreslenie miejsc powstawania kosztdéw — w podziale na koszty stale 1 zmienne (ta-
bela wyzej).”

Najczgsciej stosowang i zalecana metoda jest okreslenie miejsc powstawania kosztow. Metoda ta nie
uwzglednia kosztow ,kapitatu” zuzytego na stworzenie infrastruktury, ktory powinien by¢ ,,zwrdco-
ny” lub gwarantowany w inny sposob (sytuacja to zblizona jest do ptatnych autostrad w Polsce gdzie
rzad udzielit gwarancji zwrotu z kapitatu w postaci zapewnienia odpowiedniego nat¢zenia ruchu lub
optat z tytutu mniejszego natezenia). Odpowiada to pogladom, ze budowa infrastruktury komunika-

¥ Por. Charging and pricing in the area of inland waterways; Practical guideline for realistic transport pricing;
Final report; European Commission - DG TREN; ECORY'S Transport (NL), METTLE (F); Rotterdam, 04 Au-
gust 2005.
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cyjnej, w tym tez i drég wodnych, lezy w kompetencjach organdéw publicznych i realizowana jest ze
srodkow publicznych lub przy ich zasadniczym wsparciu (interwencja publiczna).

Ze wzgledu na trudnosci, jakie wystepuja w dostgpie do danych mozna postuzy¢ si¢ metoda wylicza-
nia $rednich kosztow zmiennych (,, second best solution”) oblicza si¢ je dzielgc koszty zmienne przez
liczbe statko — kilometrow (zaleznych od uzytkownika). Tabela nizej pokazuje przyktadowe wylicze-
nia kosztow na stako - kilometr.

Tabl. 22. Sredni koszt statko - kilometra w wybranych drogach wodnych

Amsterdam - kanat Ren (Holandia) VIb (6400-12000) 1,14 1,15
Kanat Ksi¢zczniki Margriet (Holandia) Va (1500-3000) 0,27 0,45
Kanat Van Starkenborgh (Holandia) Va (1500-3000) 0,67 0,91
Dorzecze Rhone - Saone (Francja) 1500 do 6000 ton 0,06 0,50
Danube - Austria (Austria) Vla-c (3200-18000) 0,14 0,18
Main - Kanat Danube (Niemcy) Vb (3200-6000) 2,45 3,31

Zrodlo: Practical guideline for realistic transport pricing; Final report.

Aby dokona¢ wyliczen kosztow marginalnych uzytkowania drogi wodnej i zaproponowaé odpowied-
nie oplaty za korzystanie z niej, zastosowane zostanie podejscie polegajace na okresleniu miejsc po-
wstawania kosztow lub zastosowaniu ,,second best solution” oraz poréwnanie uzyskanych wynikow z
dostepnymi danymi dotyczacymi innych drég wodnych w Europie. Najwigcej dostgpnych danych
dotyczy zeglugi na Renie, Dunaju i Rodanie. Sg to drogi wodne o sporej dtugosci w standardzie od-
powiadajgcym drogom o charakterze migdzynarodowym i dysponujace odpowiednig réoznorodng in-
frastrukturg. Dodatkowo Dunaj przeplywa przez kraje stabiej rozwinigte gospodarczo (Rumunia i Bul-
garia) a takze nienalezgce do UE (np. Serbia). Przy wyliczeniach parametrow ekonomicznych (NPV i
IRR) dokona si¢ odpowiednich symulacji cenowych, aby okresli¢ cene umozliwiajaca rowniez zwrot
kapitatu z inwestycji i jego wynagrodzenie.

CAELKOWITY KOSZT KRANCOWY ZEGLUGI SRODLADOWE] =
KOSZT KRANCOWY INFRASTRUKTURY + WYPADKOW + KORZYSTANIA ZE
SRODOWISKA + KONGESTII

Optaty za urzadzenia hydrotechniczne: $luzy, jazy, itp. zostang ustalone metoda okre§lenia kosztow
zmiennych w miejscach ich powstawania i porOwnane z optatami na drogach wodnych w Europie. Ich
poziom powinien rowniez odpowiada¢ kosztom marginalnym i nie stanowi¢ bariery dla rozwoju zZe-
glugi §rodladowej na omawianym odcinku.

Koszty krancowe i uzytkowania dréog wodnych nie obejmuja kosztow budowy badz rekonstrukcji por-
tow rzecznych. Zgodnie z przyjeta w UE metodologia sa to osobne przedsigwzigcia, ktore powinny
by¢ badane kazde osobno. Osobno kalkulowane tez powinny by¢ optaty portowe®.

¥ Por. Infrastructure expenditures and costs; Practical guidelines to calculate total infrastructure costs for five
modes of transport; Final report; European Commission — DG TREN; ECORYS Transport (NL), CE Delft (NL);
Rotterdam, 30 November 2005
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3.4. OPLATY W POLSCE

W Polsce zagadnienia korzystania z wod reguluje Ustawa Prawo wodne®’. Ustawa Prawo wodne nie w
pelni realizuje zalecang przez UE zasade ,,uzytkownik ptaci”; nie wprowadza optat za korzystanie z
wody przez wszystkich uzytkownikow zasoboéw wodnych. Brakuje w niej przyktadowo optat za wy-
korzystanie wody do celow energetycznych. Sytuacja ta utrudnia wtasciwg oceng korzysci i kosztow
korzystania z zasobow wodnych a w szczegolnosci z zeglugi srodladowej.

Prawo wodne wprowadza mi¢dzy innymi oplaty za korzystanie z drog wodnych nalezgcych do Skarbu
Panstwa i urzadzen wodnych zapisem art. 143. Na podstawie tego zapisu wprowadza si¢ optaty za:

1) zeglugg oraz przewdz ludzi lub towaréw obiektami ptywajacymi;

2) holowanie lub sptaw drewna,;

3) korzystanie ze §luz lub pochylni.

Stawki oplat za korzystanie z drog wodnych ustala zgodnie z zapisem art. 150 ust 1 corocznie minister
wlasciwy dla gospodarki wodnej. Ogtasza on kazdego roku obowigzujace w danym roku optaty.

Stawki optat za korzystanie z drog i urzadzen wodnych w roku 2012 - przyjetym zgodnie z tor, za
bazowy i w 2015 ukazuje ponizsza tabela®'.

Tabl. 23. Opiai za korzistanie z dr()i wodnich s’rédlqdoich w Polsce

Przew6z towaréw za jeden tonokilometr

; k(i)dra skanalizowana, Kanatl Gliwicki i kanal Kedzierzyn- 0,67 gr 0.74 gr
- czg$¢ drogi wodnej Wista odra oraz Nogat, Szkarpawa i

Martwa Wista 0,62 gr 0,68 gr
- pozostate drogi wodne 0,54 gr 0,59 gr
Zegluga pustych jednostek za 1 tonokilometr no$nosci 0,11 gr 0,12 gr
ISI::::-G pasazerskie i wycieczkowe — za pasazerokilo- 163 1,78 gr

Za $luzowanie lub przejScie przez pochylnie¢ statku pasazerskiego lub jednostki towarowej
- pomiedzy godzing 7 a 16 14,20 PLN 15,50 PLN
- pomiedzy godzing 16 a 7 14,90 PLN 16,26 PLN

Za Sluzowanie lub przej$cie przez pochylnie statku pasazerskiego o nosnosci do 15 lub niezabierajacego
wiecej niz 12 pasazeréw
- pomigdzy godzing 7 a 16 6,64 PLN 7,24 PLN

- pomiedzy godzing 16 a 7 13,28 PLN 14,48 PLN

Za kajak lub 16dZ wioslowa
- pomiedzy godzing 7 a 16 3,74 PLN 4,08 PLN

30 Ustawa z dnia 18 lipca 2001 r. Prawo wodne; Dz. U. 2001 Nr 115 poz. 1229 z pdzn. zm.

3! OBWIESZCZENIE MINISTRA SRODOWISKA z dnia 18 pazdziernika 2011 r. w sprawie wysokosci stawek
naleznos$ci za korzystanie ze $rodladowych drog wodnych oraz $luz i pochylni na rok 2012; oraz OBWIESZ-
CZENIE MINISTRA SRODOWISKA z dnia 20 listopada 2014 r. w sprawie wysokosci stawek naleznosci za
korzystanie ze $srodladowych drog wodnych oraz §luz i pochylni na rok 2015.
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- pomiedzy godzing 16 a 7 7,48 PLN 8,16 PLN

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie obwieszczen Ministra Srodowiska.

Dla potrzeb niniejszego opracowania przyjmuje si¢, ze optaty za korzystanie z catego polskiego od-
cinka MDW E 40 od Gdanska do Brzescia wynosi¢ beda dla przewozu towarowego w roku bazowym
tyle samo, co na odcinku Odry skanalizowanej. Stawki dla zeglugi na caltym polskim odcinku zazna-
czono w tabeli kolorem.

Oprocz optat za korzystanie z drog wodnych i urzadzen oméwionych wyzej, armatorzy polscy zobo-
wigzani sg do ponoszenia:
e optlat rocznych za uzytkowanie gruntéw pod wodami ptyngcymi — na podstawie art. 20 ustawy
Prawo wodne i Ustawy o gospodarce nieruchomosciami,
e sktadek na Fundusz Zeglugi Srédladowej na podstawie Ustawy o Funduszu Zeglugi Srédlado-
wej 1 Funduszu Rezerwowym.

Optaty za uzytkowanie gruntow moze dotykac szczegélnie przedsigbiorcow, ktorych jednostki zmu-
szone sg do dtuzszego postoju, przyktadowo spowodowanego stanem wody lub zalodzeniem.

W niektorych portach morskich w Polsce pobierane sg od cumujacych tam jednostek ptywajacych w
tym tez i jednostek zeglugi $rodladowej optaty postojowe i tonazowe. Ma to miejsce migdzy innymi w
portach lezacych w ciaggu MDW E — 40 w Gdansku (takze w Gdyni) i w Elblagu

W krajach o najwyzszym udziale zeglugi srodladowej w przewozach towarowych, takich jak RFN czy
Holandia, w celu promowania zeglugi srodlagdowe;j, jako najbardziej ekologicznej gatezi transportu
oraz sktadnika systemu transportu intermodalnego, optaty te s3 sukcesywnie obnizane lub w ogole
zawieszanie. W Polsce brak jest takiego rozwigzania. Nie funkcjonuje roOwniez system promujacy
przewozy zegluga $rodladowa wybranych grup tadunkdéw, polegajacy na roznicowaniu wysokosci
optat za transport takich tadunkow. Z informacji uzyskanych od armatoréw wynika, ze optaty za ko-
rzystanie z infrastruktury transportu wodnego $rodladowego stanowig nawet 15-20% calosci kosztéw
eksploatacji statkdw, podczas gdy w RFN nie przekraczaja 8,5%.

Optaty za uzytkowanie z drog wodnych i ich infrastruktury w na obszarze Biatorusi i Ukrainy zostang
uzupetione i znajdg si¢ w kolejnym raporcie po uzyskaniu odpowiednich danych z tych krajow.

Podsumowanie

Powyzej przedstawiono metodologi¢ optymalizacji kosztow transportu i sposobu liczenia kosztéw
eksploatacji drogi wodnej. kosztow i korzysci z rozwoju drogi wodnej. Rozwojowi transportu na od-
twarzanym szlaku wodnym sprzyja¢ powinna odpowiednia polityka cen i optat za korzystanie z niego.
Ceny za korzystanie z infrastruktury drogi wodnej uwzglednia¢ powinny korzysci, jakie z tej drogi

32 Study on Administrative and Regulatory Barriers in the field of Inland Waterway Transport — Part B, Poland
Country Report, NEA for DG Energy and Transport of the European Commission, 2008. Za: Ecorys: Program
rozwoju infrastruktury transortu wodnego $rodladowego w Polsce; Czes¢ 1. Analiza funkcjonowania transportu
wodnego $rodladowego oraz turystyki wodnej w Polsce.
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uzyskuja inni uzytkownicy (rolnictwo, turystyka, zabezpieczenie przeciwpowodziowe, energetyka,
ludno$é¢, itp.). Optlaty i1 podatki za korzystanie przez zegluge $rédladowa bazowaé moga na ,.kosztach
krancowych” przy zapewnieniu konkurencyjnosci tej galezi transportu w poroéwnaniu do alternatyw
transportowych. W Polsce sa one ustalane corocznie przez ministra odpowiedzialnego za sprawy $ro-
dowiska i publikowane.

Proponuje si¢ oparcie cen na kosztach krancowych, jezeli bedzie mozna je wyliczy¢ dla kazdego z
proponowanych wariantow modernizacji MDW E — 40. Problem ten bedzie dalej badany i przedsta-
wiony w koncowym raporcie wraz z uwzglednieniem sporzadzonych prognoz popyty na przewozy
drogg wodna.
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IV. OCENA SKUTKOW SPOLECZNO - EKONOMICZNYCH I $SRODO-
WISKOWYCH (WP 3)

4.1. UWARUNKOWANIA SPOLECZNO-EKONOMICZNE (zadanie 3.1)
Wplyw trend6w globalnych na rozwdj spoteczno - ekonomiczny

4.1.1. Obszar oddzialywania drogi wodnej e-40

Obszary, ktorych dotyczy¢ bedzie bezposrednie potencjalne oddziatywania MDW E 40 na sytuacje
spoteczno-ekonomiczng na terenach Biatorusi, Polski i Ukrainy sg przedstawione na ponizszej mapie.
Szczegotowa charakterystyka tych regionow zostala przedstawiona w pierwszym raporcie okresowym.
Wskaza¢ tez nalezy, ze rekonstrukcja potaczenia Wista — Bug, kluczowego dla catej trasy dotyczy¢
bedzie w zaleznosci od wyboru trasy w szczegdlnosci wojewodztw mazowieckiego, lubelskiego, brze-
skiego, wotynskiego i dodatkowo podlaskiego — w przypadku wyboru wariantu uzeglowienia Bugu.
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Rys. 4. Delimitacja obs_zaru cigzenia badanego odcinka MDW E-40
Zrédto: Opracowanie wiasne

W Polsce obszar oddziatywania obejmuje 37,5% powierzchni kraju, ktory zamieszkuje 33,9% ludno-
sci. Najwickszg powierzchni¢ zajmuje wojewodztwo mazowieckie, ktore zamieszkuje tez najwigcej
ludnosci i1 charakteryzuje najwigksza gesto$¢ zaludnienia. Najmniejszy obszar posiada wojewodztwo
kujawsko — pomorskie, za$ najmniej ludnos$ci zamieszkuje na Podlasiu.
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Obszary te cechuje znaczne zréznicowanie gestosci zaludnienia w skali kraju. W poréwnaniu do $red-
niej krajowej nalezg one do stabo rozwinigtych. Oprocz rdéznic w gestosci zaludnienia obszary te ce-
chuja tez istotne rdznice w poziomie rozwoju gospodarczego liczone w wytworzonym PKG na jedne-
go mieszkanca. Polska w 2011r. wytwarzata PKB na jednego mieszkanca ma poziomie 88% S$redniej
UE. Dysproporcje widoczne sg w poréwnania poziomu PKB w uktadzie krajowym, gdzie mazowiec-
kie osigga poziom 159,2% poziomu krajowego, za$ lubelskie zaledwie 70,3%.

Polska w ostatnich latach odnotowuje zmniejszajace si¢ tempo przyrostu naturalnego a w roku 2013
nastapit spadek liczby ludno$ci. W tym roku zmniejszyta si¢ liczba ludno$ci w wybranym obszarze.
Ujemny przyrost naturalny jest szczeg6lnie widoczny w wojewodztwie lubelskim i podlaskim.

Zmniejszajacy si¢ w kraju wspotczynnik dzietnosci jest szczegdlnie widoczny w wojewddztwie lubel-
skim, ktory w 2013 nalezat do najnizszych w Polsce.

Na sytuacje ludno$ciowa wplyw majg tez migracje: pomiedzy regionami oraz zagraniczne. Woje-
wodztwo lubelskie 1 podlaskie majg ujemne saldo migracji wewngetrznej oraz ujemne saldo migracji
zagranicznych.

Prognoza ludnosciowa dla Polski wskazuje, ze do 2045 r. zmniejszy si¢ liczba ludnosci w kraju do
34,8 min. Podobne zmiany obejmg ludnos¢ w wojewodztwach podlaskim, lubelskim — odpowiednio
spadek z 10191 1188 w 2015 do 906 i 1022 tys. w 2045.

Ponad 57% pracujacych w kraju w 2013 r. zatrudnionych byto w sektorze ustugowym. Sektor ten naj-
stabiej rozwinigty jest w wojewddztwie lubelskim i podlaskim. W tych wojewodztwach najwigcej
stosunkowo ludnosci, bo ponad 29% w lubelskim i ponad 27% w podlaskim pracuje w rolnictwie.

W Polsce stopa bezrobocia rejestrowanego w 2014 wyniosta 11,5%. Najwyzszy poziom bezrobocia,
znacznie powyzej przecietnej dla Polski wystgpowat w wojewodztwie kujawsko — pomorskim a takze
w lubelskim.

Jednym z najczgsciej uzywanych wskaznikow okreslajacych poziom przedsigbiorczosci na danym
obszarze jest liczba podmiotéw wpisanych do rejestru na liczbg mieszkancow, najczesciej na 1000 lub
10 000. Wskaznik ten nie obejmuje w Polsce indywidualnych gospodarstw rolnych, ktérych jest okoto
2,2 mln i szczegodlnie jest ich duzo na obszarze wojewodztw lubelskiego — prawie 260 tys. 1 podlaskie-
go — ponad 160 tys. W woj. lubelskim do rejestru wpisanych byto 79 podmiotow na 1000 mieszkan-
cOw ($rednia krajowa to 106 podmiotéw na 1000 mieszkancow).

Najwiecej przedsiebiorstw w woj. lubelskim stanowit handel i naprawa pojazdow (49 tys.),
budownictwo (20 tys.), transport i gospodarka magazynowa (11 tys.)

W poszczegolnych wojewodztwach w Polsce istniejg réznice w strukturze wlasnoséci gruntdéw i ich
zagospodarowania. Dla obszaru planowanego odtworzenia MDW E40 najistotniejsze sa wojewodztwa
mazowieckie i lubelskie, na obszarze, ktorych realizowana moze by¢ inwestycja polaczenia droga
wodng Wisty z kanatem Bug — Dniepr (Muchawiec). Na Mazowszu wigkszy odsetek gruntow, niz w
kraju, nalezy do osdb fizycznych (54% - Polska, 76,3% - Mazowsze), a mniejszy do Skarbu Pafistwa
(38,7% - Polska, 18,9% - Mazowsze), gmin i innych podmiotow. Grunty Skarbu Panstwa w
mazowieckim sktadajg si¢ w 68,5% z lasow a w 13,6% z uzytkow rolnych, po 9% stanowig grunty
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zabudowane i pozostale. Tereny nalezace do oséb fizycznych w tym wojewodztwie w 86,2% sa
uzytkami rolnymi i w prawie 12% le$nymi, niewielki procent gruntow prywatnych stanowia tereny
zabudowane i pozostate. W lubelskim do Skarbu Panstwa nalezy 21,5% powierzchni, w tym 65,8%
stanowig tereny lesne, a 21,4% uzytki rolne. Do o0s6b fizycznych nalezy 73,6% powierzchni
lubelskiego, w tym 87,7% stanowig tereny rolnicze a 11,3% obszary lesne. Jako czg$¢ biatoruska re-
gionu objetego MDW E-40 przyjmuje si¢ 7 rejondw administracyjnych obwodu Brzeskiego (rejony:
brzeski, zabinecki, kobrynski, drohiczynski, pinski, tuninecki i stolinski) i dwa miasta tworzace regio-
nalne centra: Brzesc¢ i Pinsk.

Npusnronxa

e

N 7
Rys. 5. Bialoruska cz¢§¢ obszaru objgtego MDW E-40
Zrodlo: National Academy of Sciences of Belarus

Sytuacja demograficzna w regionie jest na ogot korzystna. W ciggu ostatniej dekady zaznaczyt sig
trend w kierunku wzrostu ludno$ci w prawie wszystkich obszarach biatoruskiej czgsci MDW E-40.
Poziom aktywnosci gospodarczej i zatrudnienia zalezy od miejsca zamieszkania. Wskaznik zatrudnie-
nia w omawianym regionie jest nizszy niz wynosi dla calego kraju. Stosunek liczby zatrudnionych do
catej populacji ludnoséci w wieku produkcyjnym (wskaznik zatrudnienia) mieSci si¢ w przedziale 0,7-
0,8. W duzych miastach i w osrodkach regionalnych mieszkancy pracuja glownie w panstwowych
zaktadach przemystowych i w prywatnych, matych i érednich przedsiebiorstwach (MSP). Pomimo
rosngcego znaczenia matych i $rednich przedsigbiorstw, przewaza zatrudnienie w sektorze panstwo-
wym — w branzach obejmujacych przetworstwo zywnosci, produkcje tekstyliow i materialow budow-
lanych. Najwigksza liczba pracownikow zatrudnionych w matych i $rednich przedsigbiorstwach pra-
cuje w handlu i ustugach.

Oprocz osrodkow regionalnych i powiatowych wzdtuz kanatu lezy znaczna liczba osiedli wiejskich,
gdzie wiekszos$¢ populacji pracujacej zatrudniona jest w panstwowych gospodarstwach rolnych. Pro-
dukcja rolna odgrywa wazng rolg¢ w rozwoju gospodarczym regionu. W obszarach lezacych na Pole-
siu, uprawy rolne prowadzone sg na terenach zmeliorowanych, gdzie wydajnos¢ jest malejaca. Co
roku zwigksza si¢ zasolenie gruntu, w wyniku, czego nastgpuje obnizenie si¢ zyznosci gleb. Kazdego
roku z uzytkowania rolniczego wylacza si¢ nowe obszary. Zgodnie z danymi za rok 2013, na wskaza-
nym obszarze projektu najwigksza liczba pracownikdéw zatrudniona byta w sektorze rolnictwa. Jedynie
w rejonie kobryfiskim zanotowano wyzszy poziom zatrudnienia w przemysle przetworczym. We
wszystkich omawianych rejonach znaczna cze$¢ ludnosci jest zatrudniona w sferze budzetowe;.
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W duzych miastach regionu — Brzesciu i Pinisku - najwigksza liczba pracownikow zatrudnionych jest
w przemysle, budownictwie, handlu i ushug, jak rowniez w edukacji i stuzbie zdrowia.

Przecigtne miesigczne wynagrodzenie w regionie odstaje od $redniej krajowej, szczeg6lnie na obsza-
rach zdominowanych przez zatrudnienie w rolnictwie.

W 2014 roku przychody pienigzne na mieszkanca regionu wyniosly okoto 3,8 min rubli i byly nizsze
niz wynosita $rednia krajowa (4,6 mln rubli).

Wskazniki gospodarcze z obwodu brzeskiego wskazuja na istniejgce problemy w rozwoju gospodar-
czym. Pod wzglgdem produktu regionalnego brutto na jednego mieszkanca (3741 euro) obwod zajmu-
je ostatnie miejsce wsréd obwodow w kraju, podobny trend obserwuje si¢ w produkcji przemystowej -
produkcja przemystowe w 2013 roku wyniosta 5,1 mld euro. W dziedzinie handlu, obwod brzeski jest
nieco ponizej $redniej wydajnosci Bialorusi: obroty handlu hurtowego na mieszkanca wynosity 880
Euro za$ detalicznego 2 110 Euro. Poziom inwestycji bezposrednich w sektorze realnym w obwodzie
brzeskim byt w 2013 roku najnizszy w republice (111 180 000 Euro). W obszarze objetym projektem
wskazniki te ksztaltujg si¢ na poziomie nieco nizszym wynosi $rednia dla obwodu brzeskiego.

Mimo wysokich wskaznikow okreslajacych poziom jakosci zycia (edukacja, ochrona zdrowia, kultura,
obudowy), problemy na rynku pracy i spadek dochodow prowadzi do niezadowolenia z warunkow
zycia ludnosci w regionie. Nizszy poziom ptac i dochodéw wplyw na intensywnos$¢ proceséw migra-
cyjnych w regionie. Odptyw ludnosci do w stolicy w celach zarobkowych jest w obwodzie brzeskim
jest wyzszy niz w innych obszarach kraju. Migracja zarobkowa ma wplyw na wszystkie rejony wcho-
dzace w sklad obszaru zainteresowania projektu.

Sporzadzona analiza SWOT biatoruskiej czesci obszaru projektu pokazuje kluczowe cechy profilu
spoteczno-gospodarczego regionu.

Tabl. 24. Analiza SWOT iroﬁlu sioleczno-iosiodarczeio reiionu na obszarze Bialorusi

- wzrost urodzen;

- przyrost naturalny w szeregu rejonow; - rozw0j matych miast i miejscowosci wzdtuz kanatu
- wzrost oczekiwanej dlugosci zycia; Bug — Dniepr;

- wysoki odsetek ludnosci w wieku produkcyjnym; | - rozwdj matych i $rednich przedsigbiorstw;

- niski wskaznik zachorowan; - rozwoj gospodarczy i ekonomiczny obszaru;

- dobre warunki zycia w obszarze; - inwestycje w obszarze.

- potozenie przygraniczne czgsci rejonow.

- niski poziom dochodow;

- niski wskaznik zatrudnienia; - obnizenie poziomu zycia ludnosci obszaru;
- wzrost bezrobocia; - migracja ludnosci w wieku produkcyjnym poza re-
- powolny proces restrukturyzacji i tworzenia gion i kraj.

nowych efektywnych miejsc pracy.
Zrodio: National Academy of Sciences of Belarus

Sposob korzystania z gruntdéw wykorzystania ich do dziatalno$ci gospodarczej i innej, korzystania i
uzytkowania z gruntow okresla art 1. Kodeksu Ziemskiego Republiki Biatoru$ z dnia 23.07.2008 r.
(zwany dalej Kodeksem Ziemskim).
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Jedna z podstawowych zasad okreslajacych stosunki gruntowe w Republice Biatorus jest zasada okre-
$lajgca zwigzek uzytkowania ziemi z znajdujacymi si¢ na niej obiektami (budynki, budowle). Podsta-
wowe znaczenie tej zasady okreslonej w artykule 5 Kodeksu Ziemskiego, wskazuje, ze whascicielem i
uzytkownikiem ziemi i znajdujacych si¢ na niej obiektow powinien by¢ ten sam podmiot, a przekaza-
niu praw wlasnosci do jednego elementu powinno towarzyszy¢ przekazanie do

Ocena spoteczno-gospodarczych efektow oddziatywania drogi wodnej E40 oparta jest na nastgpuja-
cych kryteriach: zasigg terytorialny, kierunki oddziatywania, czas ich trwania i skutki.

Efekty realizacji projektu beda miaty wplyw migdzy innymi na: strukture uzytkowania terenu, dziatal-
no$¢ gospodarcza, dziatalnos¢ przedsigbiorstw, rynek pracy, zamoznos¢ i jakos¢ zycia ludnosci, dzia-
falno$¢ spoteczna, stope zyciows, itp. Skutki oddziatywania w jednym obszarze moga by¢ odczuwalne
roOwniez na obszarze catego kraju (krajow objetych projektem).

Struktura

uzytko-

ania
Struktura Wans
demograf gruntow
iczna

Proporcj
b Rewitalizacja

Drogi Wodnej

nos¢

spotecz
na

Jakos¢
zycia
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Rys. 6. Obszary i kierunki oddziatywania rewitalizacji E40 i matryca logiczna oddzialywania bezposredniego
Zrédto: Opracowanie wihasne

Wptyw odtworzenia MDW E — 40 na struktur¢ uzytkowania gruntow w cze$ci biatoruskiej nie bedzie
istotny. Nie przewiduje si¢ nowych budowli i nie planuje si¢ wylaczenia gruntow z uzytkowania. Od-
tworzenie drogi wodnej nie wptynie na strukturg uzytkowania gruntow rolnych, poniewaz nie przewi-
duje si¢ zasadniczych zmian w przebiegu koryta rzeki czy kanalu ani nie jest planowana budowa al-
ternatywnej drogi wodnej. Stwierdzi¢ mozna rowniez, ze obecny poziom zaopatrzenia w wod¢ na
potrzeby rolnictwa jest wystarczajacy.

Nieznaczny bedzie tez na Biatorusi wplyw odtworzenia potaczenia na dziatalnosé spoleczng, ponie-
waz inicjatywy lokalne w regionie sg stosunkowo stabo rozwinigte i mato widoczne a miejscowa ad-
ministracja podejmuje okazjonalnie dziatania raczej na pokaz.

Wplyw projektu na dziatalno§¢ gospodarcza przejawiac si¢ bedzie poprzez udziat w réoznego rodzaju
przedsigwzigciach dotyczacych rewitalizacji i eksploatacji kanatu jak rowniez nowych form dziatalno-
$ci gospodarczej obejmujacej takze sektor ustlug. Rozszerzenie mozliwosci dla dziatalnosci gospodar-
czej stymulowac bedzie aktywizacje 1 przedsigbiorczo$¢ mieszkancow terendw objetych projektem
wplywajac z kolei na rynek pracy. Zwigkszone zapotrzebowanie na sitg robocza w regionie stanie si¢
waznym czynnikiem uzyskiwania i zwigkszania zarobkow a w rezultacie dla wzrostu dochodow lud-
nosci’’.

W bialoruskiej cz¢$¢ drogi wodnej w ramach rewaloryzacji planowana jest budowa co najmniej 20
obiektéw o rozmaitym przeznaczeniu. Do ich budowy zatrudniany jest (i bedzie) personel mieszkajacy
w okolicach (miescie Pinsk, itp.)**. Realizacja projektu rewitalizacji Drogi Wodnej E40 nawet juz na
etapie budowy bedzie waznym czynnikiem zapobiegania spadkowi zatrudnienia oraz wzrostu docho-
dow gospodarstw domowych w regionie.

Rozwoj zeglugi stwarza szans¢ na zatrudnienie ludnos$ci z obszaréw wiejskich. Oprocz zatrudnienia
przy budowie infrastruktury, mieszkancy mogliby znalez¢ zatrudnienie przy obstudze rejsow wy-

3 Aktualnie w biatoruskiej czesci drogi wodnej eksploatowanych jest 11 urzadzen hydrotechnicznych, przy
ktérych zatrudnionych jest tacznie 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 ptac pracownikow tej kategorii na Biatorusi.

** Srednie miesigczne zarobki przy budowach i konstrukcjach wynoszg BYR 6 812 tys. dla inzynierow i BYR 7
023 tys. dla robotnikow.
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cieczkowych 1 turystyki wodnej. Obecnie ten rodzaj dziatalno$ci w regionie jest stabo rozwinigty, a
obiekty turystyczne zlokalizowane sg glownie w os$rodkach administracyjnych, daleko od szlakow
wodnych. W matych hotelikach i zagrodach wzdluz szlaku zatrudnienie moze znalez¢ od 5 do 15
0s0b, szczegodlnie kobiet, co przyczynitoby si¢ to do poprawy sytuacji kobiet na lokalnym rynku pracy
1 zwigkszenia zasobnosci gospodarstw domowych. Rozwdj turystyki i agroturystyki w rejonie projek-
tu bedzie poprzez efekt mnoznikowy wptywaé na wzrost zatrudnienia w sektorze ustug (wypozyczal-
nie sprzetu do zajg¢ w terenie, przewozy i oprowadzanie wycieczek, produkcja i sprzedaz pamigtek).
Dodatkowe mozliwo$ci miatyby w regionie gospodarstwa wytwarzajace regionalne produkty rolno —

spozywcze.

Dodatkowe mozliwosci rozwoju i zwigkszenia atrakcyjnosci turystycznej obszaru daje rybactwo i
wedkarstwo. Pod tym wzgledem rejon kanatu (szczegdlnie Brzescia) jest wyjatkowy, gdyz posiada
ogromne potacie hodowli ryb w sztucznych stawach. Odbudowa Drogi Wodnej przyczynitaby si¢ do
tworzenia miejsc pracy w przemysle rybnym. Mozliwy jest takze rozwdj ustug zwigzanych z wedkar-
stwem sportowym. Nowe miegjsca pracy utworzone bedg na wodnych przej$ciach granicznych w za-
kresie obstugi granicznej i celnej.

W wyniku rewitalizacji Drogi Wodnej poprawi si¢ jako$¢ zycia w miastach i rejonach wiejskich
wzdtuz Kanatu migdzy innymi poprzez popraweg dostgpnosci transportowej, stworzenie nowych wa-
runkéw do rekreacji i mozliwosci lepszej integracji terytorialnej regionu.

Oczekiwa¢ nalezy, ze rewitalizacja Drogi Wodnej przyczyni si¢ do poprawy warunkdéw zycia poprzez
miejsca pracy, wzrost zamoznos$ci 1 zwigkszenie wspolczynnika urodzen i dtugosé¢ zycia mieszkan-
cow. Wzrost mozliwosci efektywnego zatrudnienia przyczyni si¢ do zmniejszenia migracji z regionu i
przyczyni si¢ do zrbwnowazenia potencjatu sity roboczej w regionie.

W przeprowadzonym badaniu nie dopatrzono si¢ negatywnego oddzialywania przewidywanej
inwestycji na jakikolwiek aspekt Zycia spoleczno — gospodarczego i ekonomicznego regionu obje-
tego wptywem MDW E-40 po stronie bialoruskiej. Pozytywny wptyw na kluczowe obszary spotecz-
no-gospodarcze w regionie bedzie mial dziatanie dlugofalowe i przyczynia¢ si¢ bedzie do zrobwnowa-
zonego rozwoju nie tylko regionu, ale rowniez i kraju.

Podsumowanie

Trudnosci na jakie napotyka temat uzeglownienia polskiego odcinka E-40 od Prypeci do Wisty wska-
zuja na typowo sektorowe podejscie do tego zagadnienia w Polsce. Z reguly a priori zaktada sie, ze
jest to kapitatochtonne i nieefektywne rozwigzanie dla transportu towarowego — jest gleboko zakorze-
nionym stereotypem. Natomiast z zalozenia nie bierze si¢ pod uwage korzysci uzyskiwanych w innych
sektorach réwnolegle z regulacja rzek. Naktady zwigzane z gospodarka wodna sa ponoszone bez
wzgledu na stan zeglownos$ci rzek, wigc uzeglownienie wspomnianego odcinka przyniostoby wieloa-
spektowe korzysSci dzigki synergii naktadow niezbednych przedsiewzieé inwestycyjnych.

Planujac inwestycje w zegluge nie mozna zapominaé, ze funkcja transportowa jest jedng z wielu, dla-
tego trzeba wziag¢ pod uwage wszystkie inne funkcje i aspekty wykorzystania rzek, ktore sg m.in. takze
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zrodtem wody dla zwierzat, roslin i ludzi. Wykonywanie prac ingerujacych w nurt czy prostujacych
brzegi, aby poprawi¢ zeglownos$¢, ma swoje konsekwencje w bezpieczenstwie powodziowym i eko-
systemie. Inwestycje w zegluge $rodladowa stwarzaja mozliwo$¢ 1 szanse¢ na wykorzystanie efektu
synergii oraz potaczenia inwestycji wielozadaniowych, np. przeciwpowodziowych i transportowych.
Trudno byloby wskazaé¢ jednoznaczne inwestycje poprawiajace wylacznie zegluge czy wylgcznie bez-
pieczenstwo powodziowe.

Niewatpliwie polskie rzeki maja zdecydowanie gorsze parametry dla rozwoju zeglugi anizeli Ren czy
Dunaj, tym niemniej réwniez rzeki w Polsce (Odre¢ i Wiste) mozna z pozytkiem wykorzysta¢ zar6wno
dla Zzeglugi jak tez do innych celow gospodarczych.

Uzyskanie zwickszonej efektywno$ci ekonomicznej transportu trzeba rozpatrywaé w dluzszej per-
spektywie czasowej, poniewaz w poczatkowym okresie budowa czy modernizacja drég wodnych wy-
maga duzych naktadow inwestycyjnych, natomiast korzysci ekonomicznych, ekologicznych i spotecz-
nych oraz $cislejszych powiazan transportowych w skali unijnej i regionalnej mozna oczekiwaé w
znacznie odleglejszym czasie.
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V. OCENA ODDZIALYWANIA NA SRODOWISKO (WP 3)

W poprzednim raporcie okreslono aspekty prawne ochrony $rodowiska, okreslono metodyke walory-
zacji komponentéw $rodowiska, metodyke oceny oddzialywan przedsiewzigcia na dany element $ro-
dowiska i w znacznej czgsci opisano walory przyrodnicze wzdtuz Migdzynarodowej Drogi Wodnej E-
40. Dana praca uzupelnia raport poprzedni, opisuje warianty przebiegu rekomendowanych tras kanatu

laczacego Wisle z Bugiem i zawiera elementy oceny oddzialywania inwestycji na srodowisko.

5.1. Mezoregiony na trasie trzech wariantéw kanatu taczacego Wiste z Tere-

spolem

Polski odcinek drogi wodnej E-40 prowadzi od Gdanska Wista, a od Wisly begdzie prowadzi¢ kanatem,
laczacym sie z ujsciem rzeki Muchawiec (Biatoru$). Dolina Bugu w granicach Polski niemal na catej
dlugosci jest objeta ochrong i stanowi cze$¢ europejskiej sieci Natura 2000, a z tego wzgledu jej mo-
dyfikacja i przystosowanie do petnienia roli drogi wodnej nie jest brane pod uwagg. Sytuacja ta wy-
maga budowy kanatu taczacego koryta Wisty 1 Bugu, ktéry moze by¢ poprowadzony przez obszar
Nizin Srodkowopolskich (Nizina Srodkowomazowiecka i Nizina Potudniowopodlaska) oraz Polesia.
Opracowanie zawiera charakterystyke warunkow $rodowiska geograficznego terendw przecinanych
przez alternatywne trasy kanalu, stanowigcego uzupelnienie brakujgcego fragmentu szlaku transpor-
towego E-40. Na rysunku 9 przedstawiono trzy rekomendowane warianty przebiegu drogi wodnej na

tle mezoregindw.
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Rys. 7. Przebieg trzech rekomendowanych tras kanatu taczacego Wiste z Bugiem na tle mezoregionow
Zrodto: Opracowanie wlasne
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5.2. Obszary chronione

Na Polesiu Zachodnim i Nizinie Srodkowomazowieckiej oraz na Nizinie Poludniowopodlaskiej
znaczne powierzchnie dolin rzecznych objete sg réznego rodzaju formami obszarowej ochrony $rodo-
wiska przyrodniczego w formie parkéw krajobrazowych i rezerwatdow, a takze obszarow specjalnej
ochrony ptakow (OSO) i specjalnych obszarow ochrony siedlisk (SOO) nalezacych do europejskie;j
sieci Natura 2000. Przebiegi rekomendowanych odcinkéw drogi wodnej E-40 s3g obiektami liniowymi
cigglymi, o znacznych rozmiarach, co sprawia, ze przecigcie obszaru chronionego przez tras¢ plano-
wanego kanalu jest w wielu sytuacjach nieuniknione. W szczeg6lnosci taka kolizja wystapi w Dolinie
Srodkowej Wisly, gdzie rzeka na calej dtugoéci objeta jest obszarem specjalnej ochrony ptakoéw
PLB140004, a wigc nie ma mozliwo$ci poprowadzenia drogi wodnej na wschod bez naruszenia
tego OSO niezaleznie od wybranego wariantu trasy. Wista jest uznawana jest przez wiele osob za
ostatnig w Europie w wigkszosci nieuregulowang duzg rzeke. Sa jednak i tacy, ktdrzy uwazaja, ze jej
koryto i dolina sg zdziczate i zaniedbane, co jest przyczyng powstawania zagrozenia powodziowego
licznych miejscowosci 1 obszaréw rolniczych. Opisywana ostoja obejmuje odcinek rzeki rozciggajacy
si¢ miedzy Deblinem a Ptockiem. W tej czesci biegu tworzy ona liczne wyspy, starorzecza i odnogi.
Wystepuja tu zardbwno piaszczyste tachy, jak tez trwale uformowane wyspy porosnigte roslinnoscia.
Te odizolowane fragmenty ladu staty si¢ siedliskiem wielu gatunkow ptakow. Brzegi rzeki wraz z
terasg zalewowgq porasta zaro$la krzaczaste, a na niektorych odcinakach pozostaty tu rowniez fragmen-
ty dawnych lasow tegowych. Typowy krajobraz dna doliny tworzg taki i pastwiska. Gtownym celem
powotlania obszaru chronionego Dolina Srodkowej Wisty jest wystepujaca tu awifauna, uznawana za
cenng dla $rodowiska naturalnego Europy. Za zagrozenie dla tego obszaru uznawana jest regulacja
koryta rzeki oraz jej kaskadyzacja. Negatywny wplyw maja takze: zanieczyszczenie wod, niszczenie
lasow nadrzecznych, pozary 1ak oraz wycinanie drzew w migdzywalu.

Pierwsza sposrod rekomendowanych tras kanatu na swojej drodze przez obszar Doliny Dolnego Bugu
przecina tereny Nadbuzanskiego Parku Krajobrazowego. Jest to obszar chroniony obejmujacy frag-
menty dolin rzecznych dolnego Bugu, dolnej Narwi i Liwca, a takze znaczne obszary Puszczy Bialej,
Borow Lochowskich i Lasow Ceranowskich. Celem jego powotania byly migdzy innymi: ochrona
swobodnie meandrujacej nizinnej rzeki Bug oraz jej doliny z duza iloscig starorzeczy i odnog, zacho-
wanie skarp erozyjnych wysoczyzn otaczajgcych doliny rzek Bug i Narew oraz tarasy nadzalewowej z
parabolicznymi wydmami, ochrona bogactwa szaty roslinnej, a w tym takze pozostatosci duzych
kompleksow lesnych oraz tegdw nadrzecznych, zachowanie swoistego charakteru zabudowy wiejskiej
oraz kontynuowanie tradycji rekodzielnictwa ludowego, a takze zachowanie przeksztatconego w nie-
wielkim stopniu krajobrazu rolniczego. Obszar parku charakteryzuje si¢ duzym zrdznicowaniem kra-
jobrazu, ktéry powstat w wyniku akumulacyjnej dziatalno$ci ladolodu oraz erozyjnej aktywnosci wod
ptynacych. Wystepujace tam lasy to gtownie bory sosnowe, porastajace ubogie, piaszczyste siedliska.
W poblizu pierwszego wariantu przebiegu drogi wodnej E-40, w gminie Lochow (pow. wegrowski),
na terenie Nadbuzanskiego Parku Krajobrazowego, znajduje si¢ rezerwat przyrody Wilcze Blota, kto-
ry zostat utworzony w 1996 r. w celu ochrony zespotu bagien, torfowisk ipodmoklych *lak
z przylegajacymi do niego olsami i borami. Jest to cenny obiekt charakteryzujacy si¢ srodowiskiem
zréznicowanym pod wzgledem fitocenotycznym i krajobrazowym. Potudniowa i wschodnig czes¢
rezerwatu zajmuja taki i torfowiska, miejscami porosnigte roslinno$cia krzewiasta, a w czgsci zachod-
niej 1 potnocnej wystepuja olsy oraz bory sosnowe (Program ochrony przyrody 2005-2015).
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Kolejnym obszarem chronionym polozonym w poblizu pierwszego wariantu trasy drogi wodnej E-40
jest florystyczny rezerwat Sniezyczki, polozony w gminie Repki (pow. sokotowski). Jego celem jest
zachowanie jednego z niewielu znajdujacych si¢ w nizinnej czgséci Polski stanowiska gingcego gatun-
ku chronionego o nazwie $niezyczka przebisnieg. Gatunek ten wystepuje w wielogatunkowych lasach
liciastych tworzonych przede wszystkim przez grab, dab szypulkowy, olsz¢ czarng, brzoza brodaw-
kowatg oraz topole osike.

We wschodniej czg$ci pierwszy wariant trasy kanatu przecina dwa sasiadujace obszary chronione:
wysunieta na wschod eksklawe Nadbuzanskiego Parku Krajobrazowego oraz Park Krajobrazowy Pod-
laski Przetom Bugu, ktory powstat w 1994 roku i obejmuje swoim zasiggiem lewe zbocze przetomo-
wej doliny na odcinku od uj$cia Tocznej do uj$cia Krzny w miejscowosci Neple. Celem jego utworze-
nia jest zachowanie w naturalnym stanie najcenniejszych pod wzgledem przyrodniczym, krajobrazo-
wym i kulturowym fragmentow doliny Bugu. Krajobraz parku tworzg niezbyt wysokie, tagodne wzgd-
rza, ktore powstaly podczas zlodowacen, jednak elementem dominujacym w $rodowisku, a jednocze-
$nie cennym walorem przyrodniczym tego obszaru jest meandrujaca rzeka. Doling przetomowego
odcinka Bugu charakteryzuje roznorodno$¢ siedlisk. Powszechnie wystgpuja murawy kserotermiczne,
1aki kosne, a takze tereny lesne (olsy, t¢gi) i roslinnos¢ bagienna. Znajdujacy si¢ w granicach Parku
Krajobrazowego Podlaski Przetom Bugu lesno-faunistyczny rezerwat Czapli Stog blisko sasiaduje z
trasg planowanej drogi wodnej E-40 poprowadzonej wedtug pierwszego wariantu. Rezerwat ten lezy
na terenie gminy Terespol w powiecie bialskim (woj. Iubelskie). Przedmiotem jego ochrony jest za-
chowanie miejsc legowych czapli siwej oraz ostoi wielu gatunkow ptakoéw $piewajacych.

Do ponizszego zestawienia listy obszarowych form ochrony przyrody w miejscach realizacji Projektu
w wariancie I przyjeto bufor o szerokosci 10 km uwzgledniajac uwarunkowania srodowiskowe, w tym
hydrologiczne:

Rezerwat przyrody Dzierzeninska Kepa obejmuje teren wyspy na Narwi, na terenie gminy
Pokrzywnica w powiecie pultuskim. Celem ochrony rezerwatu jest zachowanie miejsc lggowych
ptakow wodno-blotnych.

Rezerwat przyrody Jadwisin jest polozony w gminie Serock w wojewodztwie mazowieckim na
granicy Wysoczyzny Ciechanowskiej 1 doliny Narwi. Przedmiotem ochrony jest fragment kompleksu
lesnego potozonego na skarpie doliny Narwi. Stanowi on pozostalos¢ dawnej Puszczy Serockiej.
Wystepuja tu bogate siedliska gradow i lasow mieszanych, poros$niete drzewostanem mieszanym z
duza ilo$cig pomnikowych debow szyputkowych i sosen pospolitych.

Rezerwat przyrody Jegiel jest potozony w obrgbie Lochow na terenie Le$nictwa Szumin na
powierzchni 0,18 km”. Przedmiotem ochrony jest zachowany w naturalnym stanie fragment borealnej
swierczyny na torfie bedacej rzadkoscig na Nizinie Podlaskiej w tzw. pasie bezswierkowym. W czesci
potnocnej wytworzyly si¢ zbiorowiska olsow: porzeczkowych i torfowcowych oraz niewielkie platy
kontynentalnego boru bagiennego i tegu jesionowo — olszowego. W rezerwacie wystepuje wiele
gatunkow roslin chronionych m.in. widlak torfowy, gozdzisty i jalowcowaty oraz rosiczka
okraglolistna, listera jajowata i bagno zwyczajne. W rezerwacie wystepuje ponad 200 gatunkow
grzybow, a jego obszar wraz z okolicznymi lasami stanowi ostoj¢ dzikow i tosi (www?2).

Rezerwat przyrody Czaplowizna potozony jest w obrebie Lochow na terenie Le$nictwa Wielgie.
Przedmiotem ochrony jest las ze stanowiskami wielu chronionych gatunkéw roslin i ptakow a
podstawowymi walorami przyrodniczymi sg naturalne i zblizone do nich zbiorowiska roslinne takie
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jak: subkontynentalny bor $wiezy, $rodladowy bor wilgotny, kontynentalny bor mieszany, ols
torfowcowy, tozowisko (zarosla wierzbowe), torfowisko wysokie oraz brzezina bagienna. W
rezerwacie wyrozniono 22 gatunki roslin chronionych, m.in. widtak gozdzisty i jatowcowaty, kosaciec
syberyjski, kruszczyk szerokolistny, listera jajowata, konwalia majowa, ptucnica islandzka i bagno
zwyczajne. Ponadto na terenie rezerwatu stwierdzono wystgpowanie 46 gatunkow ptakow legowych,
m.in. bociana czarnego, kruka, jastrzgbia, myszolowa, brodzca samotnego, stonke oraz kilka gatunkow
dzigciotow i sikor (Www2).

Rezerwat przyrody Wilcze Blota potozony jest na terenie Nadbuzanskiego Parku Krajobrazowego.
Ochrong objeto atrakcyjny krajobrazowo obszar bagien, torfowisk i gk wraz z sgsiadujagcymi borami
$wiezymi, wilgotnymi oraz olsami. Podstawowym walorem rezerwatu jest kompleks bagien, torfowisk
i podmoktych tgk zachowanych w stanie zblizonym do naturalnego. W rezerwacie mozna znalez¢
storczyki, widlaka jalowcowatego 1 gozdzistego. Ze zwierzat na uwage zasluguja natomiast 1o$ i
zuraw (Www2).

Rezerwat przyrody Moczydlo potozony jest w Lesnictwie Stoczek. Przedmiot ochrony stanowi
srodlesne jeziorko wraz z otaczajgcymi je torfowiskami i drzewostanami wspolnie tworzacymi
miejsca legowe rzadkich gatunkow zwierzat. Stwierdzono tu wystepowanie ponad 60 gatunkow
ptakow legowych m.in. perkozek, kaczka krzyzowka, czernica i cyraneczka, kurka wodna, blotniak
stawowy 1 brodziec samotny oraz blisko 20 zalatujacych, w tym: zuraw, cyranka, rybitwa zwyczajna i
mewa $mieszka. Z okolicznymi lasami zwigzane sa takie gatunki jak: jastrzab, myszolow, kruk i
turkawka oraz kilka gatunkéw dzieciotow, pokrzewek i muchotowek. Gromadg plazow reprezentuje
zaba wodna oraz ropucha szara i zielona. Do ciekawszych roslin chronionych wystepujacych w
rezerwacie naleza: grzybienie biate, traganek szerokolistny, bagno zwyczajne i wawrzynek wilczetyko
(www2).

Rezerwat przyrody Sniezyczki jest potozony w gminie Repki (pow. sokotowski). Celem ochrony jest
zachowanie bogatego i1 jednego z niewielu w Polsce nizinnej stanowiska gingcego gatunku
chronionego - $niezyczki przebisnieg.

Rezerwat przyrody Przekop polozony jest w podinocnej cze¢sci Gminy Korczew nad Bugiem, w
okolicy wsi Starczewice i Buzyska, w granicach Nadbuzanskiego Parku Krajobrazowego. Rezerwat
przecina rzeka Kolodziejka, ktora jest doptywem Bugu. Rezerwat zostat utworzony w celu ochrony
naturalnych platow lasu legowego wigzowo-jesionowego i olszowo-jesionowego z dgbem, klonem,
lipa 1 topola oraz znacznym udziatem krzewow, takich jak: czeremcha, porzeczka czerwona, leszczyna
i deren, charakterystycznych dla okolic nadbuzanskich. Wystepuja tu chronione gatunkowo: kruszeczyk
szerokolistny, wawrzynek wilczelyko i kopytnik pospolity. Poza tym, w rezerwacie rosnie czesto,
gdzie indziej rzadka, kokorycz pusta. Miejscami spotka¢ tu réwniez mozna jaskier kaszubski i fiotek
przedziwny.

Rezerwat przyrody Kaliniak lezy na zachod od Szczeglacina w Gminie Korczew, w granicach
Nadbuzanskiego Parku Krajobrazowego. Celem ochrony jest naturalny fragment lasow lisciastych z
bogatym w rzadkie gatunki runem le$nym. Rezerwat zbudowany jest z wielogatunkowego
drzewostanu gradowego sktadajacego sie z: debu, lipy, jesionu, klonu oraz wigzu pospolitego i wigzu
szypulkowego. Zyzne podloze o duzej wilgotnoéci powoduje, ze flora w rezerwacie jest bogata.
Wystepuja tu: bniec czerwony, jaskier kosmaty, kokorycz pusta i kokorycz pelna, miodunka ¢ma,
sledziennica skretolistna oraz wiechlina odlegloklosa. Poza tym w rezerwacie mozna spotkac: czerniec
gronkowy, lili¢ ztotogldw i turzyce lesna.
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Rezerwat przyrody Debniak jest potozony we wschodniej czg¢sci Korczewa, na skarpie doliny Bugu,
w granicach Nadbuzanskiego Parku Krajobrazowego. Rezerwat utworzono w celu ochrony naturalne-
go fragmentu starodrzewu dgbowo-lipowego z licznymi pomnikowymi drzewami oraz bogatym i cie-
kawym florystycznie runem.

Rezerwat przyrody Chmielinne znajduje si¢ na terenie gminy Lesna Podlaska, w powiecie bialskim,
w wojewodztwie lubelskim. Przedmiotem ochrony sg zespotly lesne potozone w szerokiej dolinie rzeki
Klukéwki: teg jesionowo-olszowy, leg jesionowo—wigzowy, grad, ols. Sa tu dobrze zachowane
zespotly lesne z licznie wystepujacym chmielem (stad nazwa rezerwatu). Z roslin chronionych na
terenie rezerwatu wystepuja: wawrzynek wilczelyko, kruszeczyk szerokolistny, bluszcz pospolity,
wroniec widlasty, gnieznik le$ny. Do osobliwosci naleza: zawilec zotty, zdrojowka rutewkowata,
parzydto lesne, kokorycz pusta, bez koralowy.

Rezerwat przyrody Szwajcaria Podlaska znajduje si¢ na terenie gminy Terespol, w powiecie
bialskim. Celem ochrony jest zachowanie ze wzgledéw naukowych, dydaktycznych i krajobrazowych
urozmaiconych drzewostanow potozonych na skarpie rzeki Bug z licznymi drzewami pomnikowymi.

Rezerwat przyrody Czapli Stég znajduje si¢ na terenie gminy Terespol w powiecie bialskim. Przed-
miotem ochrony jest zachowanie miejsc legowych czapli siwej oraz ostoi wielu ptakow §piewajacych.

Rezerwat przyrody Deobryn znajduje si¢ na terenie gminy Zalesie, w powiecie bialskim, w
wojewddztwie lubelskim. Celem ochrony rezerwatu jest zachowanie lasu o charakterze naturalnym z
licznymi drzewami degbu szyputkowego o charakterze pomnikowym.

Park krajobrazowy: Nadbuzanski Park Krajbrazowy
zajmuje powierzchnie 736,70 km®.

Dla Nadbuzanskiego PK okreslono nastepujace cele ochrony:

e W zakresie wartos$ci przyrodniczych:
o zachowanie swobodnie meandrujacej nizinnej rzeki Bug i jego doliny z duza iloscia
starorzeczy i odnég,
o zachowanie pozostatosci duzych kompleksow lesnych, bogactwa szaty roslinnej
obejmujacej liczng grupe chronionych i rzadkich gatunkow roslin i zbiorowisk roslin-
nych,
o zachowanie muraw psammofilnych i kserotermicznych oraz t¢géw nadrzecznych.
e W zakresie wartosci historycznych i kulturowych:

o zachowanie swoistego charakteru zabudowy wiejskiej,

o zachowanie tradycyjnej funkcji wsi oraz rozwoj rekodzielnictwa ludowego.
e W zakresie ochrony waloréw krajobrazowych:

o zachowanie w niewielkim stopniu przeksztalconego krajobrazu rolniczego,

o zachowanie wysokich skarp erozyjnych wysoczyzn okalajacych rzeki Bug i Narew
oraz tarasu nadzalewowego z licznymi parabolicznymi wydmami.

Obszar NPK jest polozony w zlewni rzeki Narew i Bug. Narew w parku ptynie na dtugosci 87 km z
ponocnego wschodu na poludniowy zachdd. Wazniejszymi doplywami Narwi na terenie parku sg
rzeki: Pokrzywnica, Struga, Prut i Bug. Bug jest lewostronnym doplywem Narwi o powierzchni
zlewni 39407 km® (z czego w granicach kraju 19327 km?). Laczna dtugo$é rzeki wynosi 625 km. Na
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obszarze Parku rzeka ptynie natomiast na dlugosci okoto 137 km. Bug meandruje tworzac liczne
starorzecza 1 obszary podmokle. Wazniejszymi doptywami Bugu na obszarze Parku sa: Buczynka,
Brok, Kosowka, Tuchetka i Liwiec. Wszystkie rzeki na terenie NPK s3 rzekami nizinnymi i sg
zasilane gldwnie z opaddéw atmosferycznych. Na opisywanym obszarze wystepujg rowniez zbiorniki
wodne pochodzenia naturalnego i pochodzenia antropogenicznego. Zbiorniki pierwszego typu to
zaglebienia bezodptywowe, stanowiace pozostatosci po istniejacych niegdy$ jeziorkach
polodowcowych oraz odciete zakola rzeczne. Zbiornikami sztucznymi sg torfianki w dolinach
rzecznych, wypetmione woda wyrobiska poeksploatacyjne, odcigte przez waty przeciwpowodziowe
odcinki koryt rzek, stawy rybne oraz zbiorniki przeciwpozarowe. Wody pietra trzeciorzedowego
stanowig gtowny poziom wodonosny na obszarze NPK. Jednak utwory z tego okresu polozone sg na
duzych glebokosciach. Z tego wzgledu studnie wiercone na terenie parku czerpia wode z pigtra
czwartorzedowego, ktorzy zawiera od 1 do 4 poziomow wodono$nych (Dombrowski i in. 2005).

NPK jest potozony w obrebie kilku obszaréw funkcjonalnych: Zielone Pluca Polski, Euroregion Bug,

Transgraniczny Obszar Chroniony ,, Przelom Bugu”, Paneuropejski Korytarz Ekologiczny,
Migdzynarodowa Ostoja Ptakow (IBAE: Poland 095), Obszar weztowy rangi mi¢dzynarodowej nr
24M w koncepcji ECONET, Ostoja przyrody CORINE nr 199, w europejskiej sieci ekologicznej
Natura 2000: Dolina Dolnego Bugu (Dyrektywa Ptasia), Ostoja Nadbuzanska (Dyrektywa
siedliskowa).

Na obszarze Parku wystepuja wszystkie typy krajobrazow w ujeciu przyrodniczym (fizjocenoz)
charakterystycznych dla tej czgSci woj. mazowieckiego. Uwzgledniajgc zasieg obszarowy,
zroznicowanie wewnetrzne i zewnetrzne oraz wzajemne powigzania przestrzenne najlepiej rozwinigte
sg krajobrazy dolinny, rolniczy i le$ny. Biorgc pod uwage kolejny poziom ekosystemu na terenie
Parku wyr6zniajg si¢ zbiorniki wodne pochodzenia naturalnego (starorzecza) i $srodowiska bagienne w
niewielkich, lokalnych obnizeniach terenu. Ta specyficzne mozaika jest charakterystyczna dla
nadbuzanskiego krajobrazu. Naturalne starorzecza Bugu (tzw. buzyska) oraz poeksploatacyjne
»oczka” wodne w bardzo réznym stopniu zaro$nigte. Najwigksze starorzecza sg skupione pod
Morzyczynem, a najwigkszy ,archipelag” sztucznych zbiornikow wodnych znajduje si¢ w gminie
Stoczek 1 Kosow Lacki. Szczegoélnie interesujacy jest archipelag osmiu zbiornikow wodnych koto
Katgczyna - malowniczo potozony w obrebie starych borow sosnowych lub na ich skraju. Sg to
poeksploatacyjne zbiorniki, zaro$niete w bardzo réznym stopniu (od 1% do 20%). Znaczna jest rola
wszystkich zbiornikéw dla reprodukcji ptazéw. Bory otaczajace zbiorniki odznaczaja si¢ bardzo
dobrym stopniem zachowania — znaczna cz¢§¢ drzewostandw pochodzi z samosiewu. W otoczeniu
zbiornikow wodnych wystepuja torfowiska przejsciowe i wysokie: z tochynig, bagnem zwyczajnym,
welnianka, mchami torfowcami. Wiekszos$¢ zbiornikdw, zwlaszcza na skraju lasow w sgsiedztwie pol
jest silnie zeutrofizowanych (przezyznionych). Dwa zbiorniki zachowaly dotychczas dystroficzny
charakter. Najwigkszym sztucznym zbiornikiem wodnym na terenie NPK jest tzw. cofka Zb.
Zegrzynskiego na Narwi (gm. Puftusk i gm. Pokrzywnica) oraz stawy rybne pod Przekopem i
Szczeglacinem (gm. Korczew) (Dombrowski i in. 2005).

Dolina Bugu stanowi korytarz ekologiczny o randze mi¢dzynarodowej (paneuropejski korytarz ekolo-
giczny), rowniez dolina Liwca odznacza si¢ migdzynarodowsa rangg przyrodnicza, podczas gdy dolina
Tocznej stanowi korytarz o randze regionalnej. Pozostate, niewielkie dolinki odgrywaja role lokalnych
korytarzy ekologicznych.

Park Krajobrazowy Podlaski Przelom Bugu ma za zadanie zachowa¢ w stanie naturalnym
najcenniejsze pod wzglgdem przyrodniczym, krajobrazowym i kulturowym fragmentow lewobrzeznej
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doliny Bugu. Lezacy na terenie wojewodztwa lubelskiego i mazowieckiego park obejmuje swoim
zasiggiem fragment doliny Bugu od rzeki Tocznej do ujScia rzeki Krzny w miejscowosci rzeki Neple.
Dhugos$¢ parku w linii prostej wynosi ok 65 km, przeci¢tna szeroko$¢ w czesci potnocnej wynosi 6 km,
za$ w potudniowej 3-5 km (www3). Jego powierzchnia wynosi 304,53 km”.

Gtownym walorem krajobrazowym i przyrodniczym parku jest meandrujgca rzeka Bug. Doling rzeki
cechuje wielka roznorodnos¢ siedlisk. W poblizu Bugu spotkamy przybrzezne tachy i piaszczyste
wydmy, murawy kserotermiczne, kosne gki oraz cale spektrum terenéw lesnych w tym olsow, tegow
a takze zbiorowisk bagiennych i wodnych. Réznorodnos¢ parkowych siedlisk wptywa na bogactwo
$wiata roslin. Na terenie parku stwierdzono wystgpowanie ponad 760 gatunkdéw roslin naczyniowych.
Do najcenniejszych przedstawicieli flory parku nalezg: parzydlo lesne, orlik pospolity, lilia ztotogtow,
widtaki, zawilec wielkokwiatowy, lepnica litewska, tojad smukty, goryczka gorzka, zimoziot
ponocny, kosaciec syberyjski oraz tajeza jednostronna. Szczegoélnie cenne jest wystgpowanie
storczyka kukuczki kapturkowatej - gatunku zagrozonego wyginieciem.

Bogaty jest rowniez $wiat zwierzat, a przede wszystkim awifauna. W parku zaobserwowano 141
gatunkéw ptakdéw. Jednym z najbardziej charakterystycznych elementéw Parku Krajobrazowego
»Podlaski Przetom Bugu” sa nadrzeczne skarpy, ktore sa znakomitym miejscem legowym dla ptakow
gniezdzacych si¢ w piaszczystych norkach: brzegdéwki i zimorodka. Na plazach oraz piaszczystych
wyspach gniazdujg m.in.: sieweczka rzeczna i obrozna, brodziec piskliwy, rybitwa bialoczelna i
rzeczna oraz mewa siwa. Sieweczka obrozna stanowi tutaj az 5% krajowej populacji. Najbardziej
warto$ciowym miejscem pod wzgledem przyrodniczym sg t¢gi wierzbowo-topolowe. To bogate w
pokarm siedlisko jest miejscem legowym i schronieniem m.in. dla: strumieniowki, remiza, dziwoni,
dudka, kretoglowa. Ponadto lasy tegowe pelnig bardzo wazng funkcje przeciwpowodziowa. Innym
waznym siedliskiem dla awifauny legowej doliny Bugu sa okresowo zalewane wilgotne 1gki.
Atrakcyjnos$¢ tych miejsc dla ptakow jest uwarunkowana ich ekstensywnym uzytkowaniem. Mozna tu
spotka¢ gldwnie ptaki siewkowate: rycyka, czajke, krwawodzioba i kszyka. Ponadto wystepuja tutaj:
cyranka, rybitwa czarna oraz blotniak takowy. Natomiast stawy rybne i starorzecza sa miejscem
wystepowania gtownie ptakow z rodziny chruscieli: kropiatki, zielonki, wodnika i kokoszki. Na
otwartej tafli wody obserwuje si¢: perkoza rdzawoszyjego, tabgdzia niemego, glowienke, czernice i
krzyzowke. W duzych kompleksach lesnych ze starowiekowym drzewostanem gniazduje puchacz
oraz wiele gatunkow ptakdw szponiastych: orlik krzykliwy, trzmielojad, jastrzab, krogulec, myszotow.
Ponadto mozna spotkaé tutaj bociana czarnego, orzechowke, muchotéwke mata, dzigciota czarnego,
dzigciota $redniego oraz najmniejszego europejskiego golebia - siniaka, ktory jako jedyny gotebiowaty
w Europie gniezdzi si¢ w dziuplach starych drzew. Ssaki na terenie parku reprezentujg wydra i bobr
oraz bardzo rzadko spotykany wilk. Najbardziej zagrozonym gatunkiem gada jest zotw blotny,
wystepujacy sporadycznie na niektorych starorzeczach. Z rzadkich, objetych S$cisla ochrong
gatunkowg ryb notowanych w Bugu stwierdzono m.in.: kietbia biatoptetwego i koze ztotawg (www?2).

Szczegolnie cenne obiekty przyrodnicze objgte sa ochrong w formie 7 rezerwatow przyrody, w tym
dwa ornitologiczne, trzy lesne, jeden krajobrazowy i jeden florystyczny (patrz tez rozdz. 4.1.6.1).

Obszar chronionego krajobrazu Dolina Bugu ma na celu zachowanie roznorodnosci biologicznej
siedlisk przyrodniczych wystepujacych w dolinie Bugu oraz na terenie kompleksu lesnego Puszczy
Mielnickiej 1 Puszczy Nurskie;j.

Warszawski obszar chronionego krajobrazu obejmuje tereny dolin rzecznych Wisly i Narwi wraz z
doplywami oraz towarzyszacymi im kompleksami lasow. Tworzy otuling dla terenow objetych wyzsza
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forma ochrony — parkow krajobrazowych, parku narodowego, rezerwatow oraz powigzan migdzy
nimi, obejmuje tez obszary pomnikéw przyrody. Pelni role systemu korytarzy ekologicznych,
pozwalajgcych na swobodne rozprzestrzenianie si¢ gatunkow.

Obszary Specjalnej Ochrony Ptakéw (OSO PLB060003 Dolina Srodkowego Bugu
e PLBI140001 Dolina Dolnego Bugu,
e PLB140002 Dolina Liwca,
e PLB140007 Puszcza Biala.
Specjalne Obszary Ochrony Siedlisk PLH060053 Dobryn
e PLHO060053 Terespol,
e PLH060066 Dolina Krzny,
e PLH140008 Krogulec,
e PLH140011 Ostoja Nadbuzanska,
e PLHI140013 Wydmy Lucynowsko-Mostowieckie,
e PLH140032 Ostoja Nadliwiecka.

Drugi wariant trasy nie napotyka zadnych obszarow chronionych na terenach Réwniny Garwolin-
skiej, Wysoczyzny Zelechowskiej i Rowniny Lukowskiej, natomiast w swoim $rodkowym biegu, tam
gdzie przecina wschodnig cz¢$¢ Pradoliny Wieprza, koliduje z obszarem specjalnej ochrony ptakoéw
Dolina Ty$mienicy (PLB060004). Obejmuje on czgs¢ doliny TySmienicy od Ostrowa Lubelskiego do
ujscia tej rzeki do Wieprza. Dolina ma zmienng szeroko$¢. Niegdy$ byta bagnista i czesto zalewaty ja
wody Tys$mienicy. Pdzniej koryto rzeki zostalo w znacznej czgéci skanalizowane a doling rozcigto
siecig rowow melioracyjnych. Mimo tych zmian w dolinie zachowaty si¢ podmokte tgki z ptatami
turzyc, a miejscami wystepuja wierzby i olszyny. Krajobraz urozmaicajg starorzecza i torfianki.
Obiekty te tworza mozaike siedlisk sprzyjajacych utrzymaniu si¢ tam bogatej szaty roslinnej. We
wschodniej czesci trasy, wspolnej dla wariantu drugiego i trzeciego, droga wodna nie przecina obsza-
row chronionych.

Rezerwaty przyrody Czapliniec w Uroczysku Feliksowka
e Dobryn
Obszary chronionego krajobrazu Annéwka
e Pradolina Wieprza
e Nadbuzanski
e Nadwislanski
Obszary Specjalnej Ochrony Ptakéw (OSO)PLB060003 Dolina Srodkowego Bugu
e PLB060004 Dolina Ty$mienicy
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e PLB140003 Dolina Pilicy
e PLB140004 Dolina Srodkowej Wisty
Specjalne Obszary Ochrony Siedlisk (SOO)PLH060053 Dobryn
e PLHO060053 Terespol
e PLH060106 Obuwik w Uroczysku Swidow

e PLH140016 Dolina Dolnej Pilicy

Trzeci wariant przebiegu kanatu Wista-Bug rozpoczyna si¢ w miejscu, gdzie Wieprz uchodzi do
Wisty. Jest on poprowadzony potludniowym skrajem Pradoliny Wieprza i wielokrotnie koliduje
ze specjalnym obszarem ochrony siedlisk Dolny Wieprz (PLH060051). Jest to rozlegta dolina rzeczna
z ptaskim dnem urozmaiconym licznymi drobnymi formami krajobrazu w postaci piaszczystych
wzniesien 1 zamulonych obnizen. Koryto rzeki zachowato naturalny, silnie meandrujacy charakter z
licznymi starorzeczami. Z doling rzeki glownej taczy si¢ kilka mniejszych dolin doptywoéw (np. Mini-
ny i Swinki). W krajobrazie doliny dominuja rozlegle, ekstensywnie uzytkowane taki o zmiennym
uwilgotnieniu. Wystepujg takze tegi i zakrzaczenia wierzbowe oraz platy muraw napiaskowych. W
potudniowo-zachodniej czgsci ostoi znajduje si¢ kompleks lesny uformowany przez bory §wieze i
olsy, z zespotem wydm i potozonym mi¢dzy nimi jeziorem Piskory (Dawidek i Sobolewski 2004). W
srodkowej czesci trasa kanalu przecina opisana powyzej czgs¢ obszaru specjalnej ochrony ptakéw
Dolina TyS$mienicy (PLB060004), a we wschodniej czg¢éci nie przecinajac obszaréOw chronionych
zmierza w stron¢ ujscia Muchawca do Bugu w okolicach Terespola i Brzescia.

Rezerwaty przyrody Piskory
e  Omelno
e Dobryn
Obszary chronionego krajobrazu Annéwka
e Nadbuzanski
Obszary Specjalnej Ochrony Ptakéw (OSO)PLB060003 Dolina Srodkowego Bugu
e PLB060004 Dolina Ty$mienicy
e PLB140004 Dolina Srodkowej Wisty

Specjalne Obszary Ochrony Siedlisk (SOO)PLH060053 Dobryn
e PLHO060051 Dolny Wieprz

e PLHO060053 Terespol
e PLH060106 Obuwik w Uroczysku Swidoéw
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5.3. Bialoruski odcinek MDW E-40

W granicach Biatorusi droga wodna E-40 obejmuje kanat Dniepr-Bug i trzy rzeki: Muchawiec naleza-
ca do zlewiska Morza Baltyckiego oraz Ping i Prype¢ nalezace do zlewiska Morza Czarnego (rys. 14).
Droga wodna prowadzi przez Polesie Zachodnie i Polesie Prypeckie.

p—
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Rys. 8. Trasa biatoruskiego odcinka MDW E-40
Zrbdto: Narodowa Akademia Nauk Republiki Biatorus$

Na Polesiu panujg najkrotsze i najtagodniejsze zimy z caltej Biatorusi (tabl. 1 i 2), jednakze ryzyko
przymrozkow wystepuje az do poczatku lata i od potowy wrzesnia (tabl. 3). Sprzyjajacy okres wzrostu
i wysokosci temperatur podczas wegetacji w tym regionie (tabl. 4) sg wystarczajace do uprawy pod-
stawowych roslin i sg najwyzsze na Biatorusi.

Tabl. 25. Pokrywa $niezna

brzeski 69 33
pinski 88 14
zytkowicki 93 11

Zrédlo: Narodowa Akademia Nauk Republiki Biatorus$
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Tabl. 26

. Charakterystyka przymrozkéw w powietrzu

naj- naj-
Sred- | najwczesniej- | poz- Sred- | najwczesniej- | poz- Sred- mini- maxi-
nia sza niej- nia sza niej- nia mum mum
sza sza
brzeski 02.05 10.04 05.06 | 05.10 13.09 24.10 155 113 185
pinski 22.04 24.03 23.05 | 10.10 18.09 31.10 171 118 206
Z}ftk(?_ 28.04 30.03 19.05 | 12.10 18.09 05.11 166 - 209
wicki

Zrédto: Narodowa Akademia Nauk Republiki Biatorus$

Tabl. 27. Procentowe prawdopodobienstwo wystapienia przymrozkow réznej intensywnosci w dekadach na
stacji meteorologicznej w Pinsku

2 92 | 92 |58|50|25]|17 |17 25(75(100| 100 | 100
0 67 | 75 |42 25|17 8 8 |25]75| 83 | 92
-1 67 | 67 [33]17 17 42| 83 | 92
-3 33117 |88 17| 33 | 67
-5 17 ] 8 17| 8 | 50
Zrédio: Narodowa Akademia Nauk Republiki Biatorus
Tabl. 28. Okresy i liczba dni wystgpowania $redniej dobowej temperatury powietrza powyzej i ponizej 0, £5,
+10, +150
0° 5° 10° 15° 0° -5° -10° -15°
11.03- 6.04- 26.04- 26.05- 26.11-
brzeski 26.11 26.10 05.10 03.09 11.03
259 205 161 99 106
16.03- 8.04- 26.04- 25.05- 22.11- 12.01-
pinski 22.11 26.10 01.10 3.09 16.03 7.02
250 200 157 100 115 27
20.03- 12.04- 26.04- 27.05- 18.11- 30.12-
zytkowicki 18.11 26.10 29.09 20.08 20.03 13.02
242 196 155 123 123 46

Zrédio: Narodowa Akademia Nauk Republiki Biatorus

Tabl. 29. Opady s$rednie wieloletnie (mm)

brzeski 25 27 | 26 | 40 52 78 77 65 47 40 35 28 141 399 | 540

kobrynski | 26 | 28 | 26 | 44 55 80 82 68 50 44 36 30 146 423 | 569

pinski 26 | 27 | 28 | 45 55 69 86 67 51 44 39 33 153 417 | 570

zytkowicki | 25 24 | 23 45 49 70 82 76 59 43 46 27 145 424 | 569
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petrykowski| 24 | 22 | 22 | 44 | 48 | 64 | 76 | 72 | 56 | 40 | 44 | 26 138 400 | 538

mozyrski | 28 | 31 | 29 | 38 | 55 | 77 | 103 | 76 | 50 | 41 | 46 | 31 165 440 | 605

narowlanski| 29 | 26 | 29 | 43 | 55 | 72 | 88 | 68 | 55 | 43 | 41 | 35 160 424 | 584

Zrédlo: Narodowa Akademia Nauk Republiki Biatoru$

Na rysunku 11 przedstawiona jest zmienno$¢ dobowa temperatury powietrza na stacji meteorologicz-
nej w Pifisku. Na podstawie Srednie wieloletnie wartosci, wygladzone wielomianem drugiego stopnia
(rys. 16), wykazujg niewielki trend wzrostu $redniej dobowej temperatury i wzrost maksymalnych
dziennych temperatur o 3-4 stopnie z pewnym wzrostem temperatur minimalnych.

Rysunek 12 przedstawia strefe zatopienia obszarow wzdhuz Prypeci przy jednoprocentowym prawdo-
podobienstwie wiosennych roztopow.

Suma rocznych opadéw w badanym rejonie wynosi 500 mm. Rys. 18 przedstawia wieloletnig zmien-
no$¢ opadoéw dobowych na stacji meteorologicznej w Pinsku.
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Rys. 9. Zmienno$¢ dobowa temperatury powietrza na stacji meteorologicznej w Pinsku
Zrodto: Narodowa Akademia Nauk Republiki Biatorus
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Rys. 10. Trendy maksymalnych, minimalnych i $rednich rocznych temperatur powietrza na stacji meteorolo-
gicznej w Pinsku
Zrédto: Narodowa Akademia Nauk Republiki Biatorus
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Rys. 11. Obszary zatopione wzdhuz Prypeci przy jednoprocentowym prawdopodobienstwie wiosennych rozto-
pow
Zr6dto: Narodowa Akademia Nauk Republiki Biatorus
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Rys. 12. Wieloletnia zmienno$¢ opaddéw dobowych na stacji meteorologicznej w Pinsku
Zr6dto: Narodowa Akademia Nauk Republiki Biatorus

Potozona najwyzej czes$¢ kanatu na dziale wodnym otrzymuje wodg z kaskady rzecznych jezior na
granicy z Ukraing, zapewniajac doptyw wody z gornej Prypeci. Na terytorium Ukrainy woda podawa-
na jest przez kanaty z jezior Orechowskoje 1 Lukowoje. Na terenie Biatorusi gtdéwnymi doptywami sg
rzeki Muchawiec, Niestucha, Filipowka. Z biegiem Prypeci po polaczeniu z kanatem wpada do niej
duzy lewy doptyw - rzeka Jasiotda. Na kanale na §luzach dzialajg trzy elektrownie wodne, z ktorych
najwigksza moc ma elektrownia w Kobryniu -710 tys kWh / rok.

5.3.1. Charakterystyka bioréznorodnosci bialoruskiego odcinka MDW E-40

Polesie Prypeckie, po ktorego terenie przechodzi droga wodna, posiada znaczne zasoby przyrodnicze
flory i fauny. Na jego terytorium zamieszkuje si¢ okoto 60 gatunkéw ssakow, 260 gatunkoéw ptakow,
20 gatunkoéw ptazow i gadow, 54 gatunki ryb. Okoto 70 gatunkoéw z terenu Polesia Prypeckiego jest
whniesionych do Czerwonej Ksiegi Republiki Biatorus$ i/lub chronionych zgodnie z migdzynarodowy-
mi zobowigzaniami.

Cenne i rzadkie elementy fauny koncentruja si¢ na szczegdlnie chronionych obszarach przyrodni-
czych, o tacznej powierzchni od 01.03.2015 r., wynoszacej 340 tys. ha, czyli 18,6% terytorium. Sys-
tem obszarow chronionych Polesia Prypeckiego obejmuje Prypecki Park Narodowy, 10 krajowych
rezerwatow przyrody i 13 rezerwatow o znaczeniu lokalnym, jak réwniez 30 pomnikoéw przyrody.

Prypecki Park Narodowy

Najwigksze zainteresowanie w sprawie zachowania réznorodnos$ci biologicznej $wiata flory i fauny
wzbudza odcinek Prypeci w granicach Prypeckiego PN. Park potozony jest na terenie rejonow zytko-
wickiego, petrykowskiego i lelczyckiego w obwodzie homelskim migedzy rzekami Prypecig, Stwihg i
Uborcig (rys. 14).

Flora Prypeckiego Parku Narodowego jest reprezentowana przez 929 gatunkéw roslin wyzszych, w
tym 22 gatunki drzew i 32 gatunki krzewow, 196 gatunkéw mchow, 184 gatunkéw porostow i 321
gatunkow glonow. 38 gatunkow roslin zostato wymienionych w Czerwonej Ksigdze Republiki Biato-
rus.
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W parku zamieszkuje 51 gatunkow ssakow, 7 gatunkow gadow, 11 gatunkow ptazow, 37 gatunkoéw
ryb, zaobserwowano ponad 250 gatunkéw ptakéw. Stwierdzono ponad 3300 gatunkow bezkregow-
cOw, 46 z nich jest ujetych w Czerwonej Ksiedze.
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Rys. 14. Mapa rezerwatu krajobrazowego "Srodkowa Prype¢"
Zrbdlo: Narodowa Akademia Nauk Republiki Biatorus$
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Rezerwat krajobrazowy o znaczeniu krajowym "Srodkowa Prypec"

Nie mniej waznym szczeg6lnie chronionym obszarem na Polesiu Prypeckim jest rezerwat krajobrazo-
wy 0 znaczeniu krajowym "Srodkowa Prypeé". Znajduje si¢ on w $rodkowym biegu Prypeci, miedzy
Pinskiem i Turowem w czterech rejonach obwodu brzeskiego — pinskim, stolinski, tuninieckim i zyt-
kowickim. Jego obszar stanowig tereny zalewowe Prypeci na odcinku dlugosci 120 km - od ujscia
Jasiotdy do ujscia Stwihi (Rys. 20).

Odcinek terenow zalewowych Prypeci na obszarze rezerwatu ma zasadnicze znaczenie dla utrzymania
funkcji biologicznych i hydrologicznych w dorzeczu transgranicznej rzeki, jakg jest Dniepr. Szczegol-
ng warto$¢ rezerwatu stanowi wielka réznorodno$¢ krajobrazowa i fitocenotyczna lasow tegowych i
tak. Wystepuje tu wiele rzadkich gatunkéw fauny Polesia, w tym europejskiego znaczenia i gatunkow
zagrozonych. Rezerwat charakteryzuje si¢ obecno$cia unikalnych gatunkow, ktore nigdzie wigcej na
Biatorusi nie sg spotykane. Zalewowe taki Prypeci moga stuzy¢ jako wzor naturalnych tgk Polesia.

W rezerwacie zarejestrowano 36 gatunkow ssakow, 182 gatunkow ptakow, 6 gadow, 10 ptazéw, i 37
gatunkow ryb. Przebywa na nim ponad 20 tys. ptactwa wodnego. To gniazduje znaczna cz¢$¢ europej-
skich populacji bociana czarnego, baka, cyranki, krakwy, rybitwy czarnej i in. Rezerwat odgrywa
kluczowa rol¢ jako miejsce gtownych tarlisk wielu gatunkéw ryb Polesia. Jednakze ostatnio wystapity
procesy degradacji poszczegdlnych siedlisk rezerwatu, a dotyczy to przede wszystkich otwartych tere-
néw podmoktych obszarow zalewowych i tgk bagiennych.

Poleski Panstwowy Rezerwat Radiacyjno-Ekologiczny (PPRRE)

Rezerwat zostata utworzony w 1988 r. w bialoruskiej czesci strefy zamknigtej na terenie trzech naj-
bardziej dotknigtych katastrofg czarnobylska rejonéw obwodu homelskiego - brahinskiego, narowlan-
skiego 1

chojnickiego. Z pétnocnego zachodu na potudniowy-wschdéd PPRRE przecina rzeka Prype¢. Koryto
rzeki jest niezwykle krete, z wieloma rozgalezieniami, rozcigga si¢ na ponad 120 km, na niektorych
odcinkach jest obwatowane (rys. 21).

Poleski Panstwowy Rezerwat Radiacyjno-Ekologiczny jest jednym z 11 wydzielonych na Biatorusi
kluczowych terenéw botanicznych. W PPRRE zarejestrowano 1251 gatunkdw roslin, to jest ponad
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dwie trzecie flory kraju, 18 z nich jest wymienionych w Migdzynarodowej Czerwonej Ksigdze i
Czerwonej Ksiedze Republiki Biatoru§. Fauna obejmuje 54 gatunki ssakow, 25 gatunkow ryb, 280
gatunkow ptakow. Ponad 40 nalezy do gatunkow rzadkich i zagrozonych.
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Rys. 15. Mapa Poleskiego Panstwowego Rezerwatu Radiacyjno-Ekologicznego
Zrédlo: Narodowa Akademia Nauk Republiki Biatorus$

Taka roznorodno$¢ flory i fauny jest uwarunkowana polozeniem rezerwatu na podmoktych terenach
zlewni Prypeci. Ponadto istnieje tu wiele matych jezior - okoto trzystu. Najkorzystniejszym czynni-
kiem dla biotycznych sktadowych rezerwatu jest prawie catkowity brak cztowieka i jego dzialalnosci.
Z drugiej strony, odcinek Prypeci na obszarze PPRRE wymaga powaznego poglebienia w biatoruskiej
czgsci trasy E-40.

Jakos$¢ wéd powierzchniowych Prypeci

Hydrobiologiczny i hydrochemiczny monitoring jakosci wody na rzece Prype¢ na odcinku biatoru-
skim jest obecnie prowadzony na 7 stacjonarnych stacjach: w miejscowosci Wielkie Dzikowicze, 1
km powyzej Pinska, 3,5 km ponizej Pinska, 1 km powyzej Mozyrza, 1 km ponizej Mozyrza, 45 km
ponizej Mozyrza i w miejscowosci Dowlady.

5.3.2. Wskazniki hydrobiologiczne

Oceny jakosci wody powierzchniowej dokonuje si¢ metodami bioindykacji, opartymi na badaniach
struktury biocenoz wodnych oraz ich poszczegolnych komponentéw. W hydrobiologicznym systemie
monitorowania wszystkich zbiorowisk okresla si¢ sktad taksonomiczny, w tym gatunkéw wskazniko-
wych, jak réwniez liczebno$¢ i biomasg dominujgcych grup i wystepujacych masowo gatunkéw orga-
nizméw wodnych. Na podstawie otrzymanych danych wyznacza si¢ indeks saprobowos$ci Pantlego i
Bucka lub biotyczny indeks Woodiwissa (tabl. 6).
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Wedhug posiadanych materiatow z 2013 r. zbiorowos¢ fitoplanktonu Prypeci cechuje si¢ duzg rézno-
rodnoscig taksonomiczng (175 taksonow, w tym okrzemki — 53, zielenice — 72, sinice - 19). Latem, w
punktach kontrolnych stwierdzano do 73 taksonow. Struktura zbiorowisk ma tutaj charakter reofilny i
praktycznie nie zmienia si¢ na przestrzeni lat, co $wiadczy o optymalnych warunkach srodowisko-
wych w rzece dla rozwoju fitoplanktonu. Wszystkie wskazniki §wiadcza o najwigkszym rozwoju spo-
tecznosci fitoplanktonu w rejonie Mozyrza. Wysokie wartosci liczebnosci i biomasy sa spowodowane
szybkim rozwojem zespotu okrzemek, zielenic i sinic.

Tabl. 30. Klasyfikacja jako$ci wody wedtug wskaznikéw hydrobiologicznych

1 Bardzo czyste <10 10
2 Czyste 1,0-1,5 7-9
3 Umiarkowanie zanieczyszczone 1,51-2,5 5-6
4 Zanieczyszczone 2,51-3,5 4

5 Niezadowalajacej jako$ci 3,51-4,0 2-3
6 Ztej jakosci >4,0 0-1

Zrédto: Opracowanie wiasne

Analiza prob pobranych w réznych porach roku, wykazuje charakter restrukturyzacji spotecznos$ci
fitoplanktonu w ciggu roku: zimg dominujg okrzemki i glony pirofitowe, latem w szczycie sezonu
wegetacyjnego - zielenice 1 sinice oraz w mniejszym stopniu okrzemki. Jesienig, w kon+cu sezonu
wegetacyjnego, przewazajg sinice. Taka zmienno$¢ dominujacych grup $wiadczy o naturalnym cha-
rakterze obserwowanych sezonowych zmian w strukturze zbiorowisk fitoplanktonu.

Wartosci indeksu saprobowosci na transgranicznych stacjach rzecznych w 2013 r. wahata si¢ w wa-
skim przedziale od 1,89 (w miejscowosci Wielkie Dzikowicze) do 1,92 (w miejscowosci Dowlady),
co odpowiada III klasie czystosci wod (umiarkowanie zanieczyszczonych).

Zbiorowiska zooplanktonu Prypeci stanowi 45 gatunkow i form. Najwigksze zrdéznicowanie taksono-
miczne (29 gatunkow i form) odnotowano w punkcie Mozyrz 1 km ponizej miasta, gdzie stwierdzono
takze najwicksza ilo$¢ zooplanktonu i biomasg. Szczyt zooplanktonu w tym miejscu wynika z prze-
wagg wrotkow, wsrod ktorych dominowat Brachionus calyciflorus (50% liczebnos$ci i 55% biomasy),
razem pi¢cioma innymi gatunkami rodzaju Brachionus dajacy wysoka warto$¢ indeksu saprobowosci.
Niskie wskazniki rozwoju zooplanktonu stwierdzono na przekrojach Dzikowicz i Pinska.

Indeks saprobowos$ci Pantlego i Bucka na catym kontrolowanym odcinku Prypeci w 2013 r. wahat si¢
od 1,49 przy Wielkich Dzikowiczach (II klasa czystosci) do 2,05 przy Dowladach (III klasa czystosci).

Spotecznos¢ fitoperyfitonu rzeki reprezentowana jest przez mniejszg liczbg taksondéw (121) w porow-
naniu z glonami planktonu. Ich réznorodnos$¢ na przekrojach waha si¢ od 18 do 44 taksonoéw i bez
znaczacych zmian z biegiem rzeki. Peryfiton Prypeci charakteryzuje si¢ obecnosciag w swojej struktu-
rze nie tylko duzej liczby taksonéw okrzemek, ale takze zielenic i kilku taksonéw sinic. Indeks sapro-
bowosci byt w 2013 roku znacznie ponizej poziomu z poprzedniego roku i wynosit od 1,57 (45 km
ponizej Mozyrza) do 1,88 (Dowlady), a wiec reprezentowal III klase jakosci wody (umiarkowanie
zanieczyszczone).

W 2013 r. Igczna taksonomiczna réznorodnosé organizméw makrozoobentosu na przekrojach pomia-
rowych rzeki wyniosta 118 gatunkow i form, z ktérych 30 nalezalo do Chironomidae i 15 do Odonata.
W dennych cenozach rzeki byly szeroko reprezentowane organizmy - wskazniki czysto$ci wody, w
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tym Ephemeroptera (13 gatunkéw) i larw Trichoptera (11 gatunkow). Gorny odcinek (od Wielkich
Dzikowicz do Pinska), kontrolowany w lecie, charakteryzuje si¢ duza réznorodnoscia (37-38 gatun-
koéw 1 form) i stabilnie wysokg warto$cia indeksu biotycznego (9), odpowiadajaca klasie II czystosci.
W wysokiej jakosci kolekcjach tego odcinka sg liczne gatunki wskaznikowe czystej wody - od 6 do 7
gatunkow Ephemeroptera i od 2 do 5 gatunkow Trichoptera.

Na przekroju ponizej zrzutu $ciekow Pinska taksonomiczna réznorodno$¢ jest ograniczona do 17, a
wartos¢ indeksu biotycznego - do 8. W dolnym biegu rzeki, w miejscu w poblizu miasta Mozyrza, w
lecie 1 jesienig réznorodnos¢ gatunkowa osigga rowniez 28- 39 gatunkoéw i form. W dennych spote-
czenstwach wystepuje wiele gatunkoéw - wskaznikow czystej wody, a wielkos¢ indeksu biotycznego
wynosi 9 (II klasa czystosci).

Zrbdznicowanie taksonomiczne zespotdw dennych na transgranicznym przekroju Dowlady wynosi 28
gatunkow i1 form, a warto$¢ indeksu biotycznego rowny jest 9 (Il klasa czystosci).

Ogolnie w 2013 r. wedlug hydrobiologicznych wskaznikow stanu ekosystemow wodnych Prypeci na
odcinku od Wielkich Dzikowicz do Dowlad zgodnie z kompleksowa oceng byt stabilny i odnosit si¢
do klas II-III (czyste - umiarkowanie zanieczyszczone).

5.3.3. Wskazniki hydrochemiczne

Jedna z metod okreslania jako$ci wody powierzchniowej jest analiza hydrochemicznych wskaznikow
wodzie i na jej podstawie okreslenia chemicznego wskaznika jakosci wody (dalej - CWJW) (tabl. 7).
Na okreslenie CWJW W skladaja si¢ $rednie roczne st¢zenia sze§ciu wskaznikow: tlen rozpuszczony,
biologiczne zapotrzebowanie na tlen (BZT5), jon amonowy, jon azotynowy, jon fosforanowy i pro-
dukty naftowe.

Tabl. 31. Klasyfikacja jakosci wody na podstawie wskaznikéw hydrochemicznych

<03 I czyste

0,3-1,0 11 stosunkowo czyste

1,0-2,5 11T umiarkowanie zanieczyszczone
2,5-4,0 v Zanieczyszczone

4,0-6,0 v niezadowalajacej jakosci
6,0-10,0 VI ztej jakosci

>10,0 VII bardzo ztej jakosci

Zrodto: Opracowanie wlasne

Hydrochemiczny rezim Prypeci ksztattuje si¢ pod wptywem duzej ilosci torfowisk w zlewni cieku,
zwhaszcza w jego srodkowym biegu. Zrodtami antropogenicznymi wptywajacymi na sktad chemiczny
rzeki sg Scieki z zaktadow przemystowych Pinska, Mozyrza i Narowli.

Wedlug materialow z okresu 2002-2006 (rys. 21) wody Prypeci jedynie ponizej Pinska nalezaty do
kategorii "umiarkowanie zanieczyszczone" (CWIW 1,6), poza tym przekrojem byly "stosunkowo
czyste" (CWIW 0,6-1,0). Decydujacy wptyw na tworzenie si¢ poziomu zanieczyszczen ma podwyz-
szone stezenie zwigzkow azotu, cynku i1 produktow naftowych. Na podstawie obserwacji stwierdzono,
ze $rednie stgzenie glownych sktadnikow i wielko$¢ wskaznikow zmienia si¢ w niewielkim zakresie.
W tym samym czasie $rednie wielkosci BZTS i ChZT, ste¢zenia biogenow i metali cigzkich znacznie
si¢ zmniejszyly. Zgodnie ze stacjonarnymi obserwacjami i przyjetym systemem oceny jakosci, wody
Prypeci przed 2003 r. zostaty sklasyfikowane jako "umiarkowanie zanieczyszczone", a w latach 2004-
2006 ogblny stan wod rzeki poprawit si¢ i nalezat do kategorii "stosunkowo czyste" (CWIW 0,9-1,0).
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Rys. 16. Rozktad wielko$ci chemicznego wskaznika jakoséci wody z biegiem Prypeci w latach 2002-2006.
Zrédto: Narodowa Akademia Nauk Republiki Biatorus

Sredni stopien mineralizacji (244,0-327,0 mg/dm’) miesci si¢ w zakresie wartosci typowych dla wod
naturalnych o $redniej mineralizacji, zakres twardos$ci wody $wiadczy o "umiarkowanie twardej wo-
dzie". Srednie roczne wartosci pH (7,0-8,1) wod Prypeci oznaczaja odczyn neutralny i lekko zasado-
wy.

Zawarto$¢ tlenu w wodach rzeki byla zadowalajgca: ilo$¢ tlenu rozpuszczonego w wodzie wahata si¢
od 6,05 mg O,/dm’ w czerwcu (3,5 km ponizej Pinsku) do 13,5 mg O,/dm’® w grudniu (0,5 km na pét-
nocny wschod od Wielkich Dzikowicz). Biologiczne zapotrzebowanie na tlen (BZT5) w wodach Pry-
peci wahato si¢ od 1,4 mg O,/dm’do 3,64 mg O,/dm’. Sredni wskaznik zawartosci BZT5 nie przekra-
czal normy. Wartoéci ChZTcr wahaly si¢ od 24,0 mg O,/dm’ w pazdzierniku (na odcinku od W. Dzi-
kowicz do Pinska) do 46,4 O,/dm® w lipcu (1,0 km ponizej Mozyrza). Na calym objetym badaniami
odcinku rzeki w 2013 r. notowano podwyzszone poziomy jonu amonowego. Jednakze nastgpit nie-
wielki spadek $rednich rocznych st¢zen komponentéw w stosunku do poprzedniego okresu badan.
Najwyzsza zawarto$é komponentu (0,60 mgN/dm’®) odnotowano w lipcu 45,0 km ponizej Mozyrza.
Od roku 2012 wyniki analiz wykazujg gwaltowny spadek zawarto$ci azotyndéw i zwigzkéw fosforu w
rzece ponizej Pifiska. Srednie stezenia tych biogenoéw w 2013 roku na wszystkich przekrojach Prypeci
rowniez miescily si¢ w granicach normy. Najwyzsze stezenia azotynow (0,018 mgN/dm”*), fosforanow
(0,012 mgP/dm®) i ogdlnego fosforu (0,015 mgP/dm’) odnotowano w styczniu na Prypeci ponizej
Pinska.

Srednia roczna zawarto$é ropopochodnych w przekrojach Prypeci (0017 - 0030 mg/dm®) jest prawie
zgodna z wynikami 2012 r., a maksymalne stezenie komponentu (0,048 mg/dm’) zarejestrowano w
marcu 45 km ponizej Mozyrza.

5.3.4. Wspolczesne tendencje zmian zasobow fauny i flory Polesia Prypeckiego

W ostatnich czasach wystgpity procesy degradacji poszczegolnych siedlisk na Polesiu Prypeckim.
Dotyczy to przede wszystkich otwartych terenow podmoktych obszaréw zalewowych i tak bagien-
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nych. Zmniejsza si¢ obszar mokradet zalewowych. Stopniowe przeksztatcenie mokradet i uzytkow
zielonych rezerwatu nastgpito w sposob naturalny - pod wplywem wiasnosci geologicznych, klima-
tycznych i hydrologicznych obszaru, a takze na skutek melioracji hydrotechnicznej o duzej skali,
przeprowadzonej wczesniej na sgsiednich terenach. Decydujacym czynnikiem rezimu wodnego na tym
terenie jest charakter rozlewow wiosennych roztopow.

W ostatnich latach na terenie Polesia Prypeckiego obserwuje si¢ nastepujace tendencje zmian zywych
zasobow, w tym ich biordznorodnosci:

e pojawienie si¢ w faunie Prypeci na Polesiu znacznej liczby potudniowych gatunkéw ptakow,
glownie wodno-btotnych;

e spadek populacji rzadkich gatunkéw zamieszkujgcych bagna i obszary zalewowe, w wyniku ich
stopniowego zarastania (Megalurus paludicola, orlik grubodzioby, bekasy, kulik wielki, szlamik
rycyk, i in.);

e zmniegjszenie liczby gatunkéw ptakow wodnych bedacych obiektami polowan, katastrofalny
spadek liczebnos$ci poleskiej populacji gluszca i spadek liczebnosci cietrzewia w wyniku
wytrzebienia i zmiany struktury siedlisk;

o wprowadzenie obcych gatunkow fauny (babka bycza, babka marmurkowata i in.).

W zwiazku z planowang rewitalizacjg drogi wodnej E-40 oraz intensyfikacjg nawigacji na
Prypeci, szczeg6lng uwage nalezy zwrdci¢ na obserwowane w ciaggu ostatnich lat zmniejszenie efek-
tywnosci reprodukcji zasobow ryb, co wymaga opracowania planu dodatkowych dziatan. Sytuacja ta
jest spowodowana przez:

o degradacje tarlisk (zarastanie ptycizn krzewami i trzcing, zmiany jakosci wody) w wyniku eu-
trofizacji akwenow, zmiany ich rezimu hydrologicznego, zmniejszenie koszenia i wypasu na te-
renach zalewowych;

e znaczng redukcje powierzchni tarlisk wiekszos$ci ryb z gatunkow fitofilnych (w tym o wartos$ci
gospodarczej) w zwiazku z budowa tam,;

e izolowanie od gldwnego nurtu Prypeci licznych starorzeczy w wyniku prostowania rzeki 1 zwia-
zany z nim brak tlenu, prowadzacy do $nigcia zarowno narybku jak i ryb dorostych. Ponadto ze
wzgledu na brak potaczenia z rzeka w lecie nie jest efektywnie wykorzystywana baza zywno-
$ciowa starorzeczy;

e wzrost w ciggu ostatnich dwoch dekad obcigzenia zasobéw komercyjnych gatunkow ryb w wy-
niku rekreacyjnego rybotowstwa.

Czynniki oddzialywania na podmokle obszary Polesia Prypeckiego

Naturalne ekosystemy obszaréw podmoktych Polesia Prypeckiego, siedliska i gatunki podlegaja
wptywom wielu czynnikow negatywnych pochodzenia naturalnego i antropogenicznego. Do czynni-
kéw naturalnego pochodzenia nalezg zmiany klimatu i zwigzana z nimi tendencja do zmniejszania
wilgotnosci $rodowiska. Zmiany klimatu i zwigzany z nimi brak powodzi lub dlugotrwate zalanie
terenow zalewowych w okresie wegetacji (letnie powodzie opadowe) powoduje ostre zmiany w funk-
cjonowaniu ekosystemu tggowego.

W szczegolnosci, jesli wezesniej 10d ruszat na Prypeci w koncu pierwszej dekady marca, to obecnie -
w koncu drugiej dekady lutego. Na przyktad, na odcinku Prypeci na terenie Prypeckiego Parku Naro-
dowego w tym proces ten obecnie przebiega srednio 16 dni wczesniej niz obserwowano w latach
1955-1965. Temperatura progowa dla wczesnie tracych si¢ nastgpowala w polowie drugiej dekady
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kwietnia, obecnie na poczatku drugiej dekady (5 dni weze$niej); dla pdzno tracych sie ryb odpowied-
nio na poczatku pierwszej dekady maja, obecnie - w polowie trzeciej dekady kwietnia (6 dni wcze-
$niej).

Czgsciej wystepuja takie zjawiska jak powodzie zimowe - w efekcie wickszos¢ wod powodziowych
sptywa zima (poza czasem tarla), co obniza poziom wiosennych powodzi, w wyniku czego spltyw wod
jest szybki, a czesto nie dochodzi do zalania polderéw. To zazwyczaj prowadzi do $Smierci ikry i na-
rybku, wiele tarlisk nie jest w ogole wykorzystanych.

Negatywny wplyw zmian klimatu w ramach Polesiu jest spotegowany efekty przez wielkoskalowe
antropogeniczne przeksztalcenia terenu. Znaczgce zmiany rezimu hydrologicznego Prypeci i jej tere-
néw zalewowych nastgpily skutkiem obwatowania rzeki i jej doptywow, zagospodarowania polderdw,
uregulowania przeptywu Prypeci i jej doptywow w Ukrainie. Budowa ropociagu "Przyjazn" i grunto-
wej drogi w potudniowej czesci rowniny zalewowej doprowadzity do zahamowania sptywu podpo-
wierzchniowego. Doprowadzito to do zmniejszenia powierzchni obszaréw zalewowych, szybszego,
czesto wymuszonego sptywu wod roztopowych i powodziowych do polderéw oraz u do redystrybucji
sptywu powierzchniowego i podpowierzchniowego. Duze ilo$ci wody zaczety doptywac do rzeki w
krotszym czasie, zalewane powierzchnie zmniejszyty si¢. Zmianie ulegly terminy wyst¢gpowania po-
wodzi.

Wsrod czynnikow pochodzenia antropogenicznego najbardziej znaczacym zagrozeniem dla terendw
podmoktych jest naruszenie naturalnego rezimu hydrologicznego w wyniku dziatan melioracyjnych,
co prowadzi do degradacji ekosystemdéw oraz zmniejszenia roznorodno$ci biologicznej, zarastania
znacznej czg¢sci otwartych naturalnych bagien i tgk krzewami i trzcing; a takze osuszenie naturalnych
mokradet w celu wydobycia torfu.

Zmiany w migracji ptakow i ryb

Autochtoniczne gatunki ryb

Jedna z najwazniejszych czesci cyklu zycia ryb jest migracja - czyli przemieszczenie w poszukiwaniu
pozywienia, na tarliska, na miejsca zimowania itd. Najdluzsze trasy migracji majg ryby zywigce si¢ w
morzu i odbywajace tarto w rzekach, lub odwrotnie. Od potowy XX w. w zwiazku z budowa na Dnie-
prze na Ukrainie kaskady zbiornikow wodnych, drogi migracji dla ryb dwusrodowiskowych Dnieprem
z Morza Czarnego zostaly zablokowane i ryby te ze sktadu ichtiofauny Prypeci zniknety.

Istnieje rowniez pot-migrujaca grupa ryb, ptynaca wiosng na tarto w gore rzeki i zwykle tam pozosta-
jaca na zer pozostawania do karmienia, a jesienig powracajgca w dot rzeki na zimowanie. W Prypeci
sa to leszcz, sandacz, siniec, bolen, jaz, cisa i in. Wszystkie wymienione wyzej ryby naleza do gatun-
kéw przemystowych, a niektére z nich stanowig podstawe potowdw komercyjnych.

Rozw¢j transportu wodnego 1 nawigacji nie maja negatywnego wplywu na migracje tych gatunkéw, a
nawet odwrotnie. Projekt E-40, w wyniku modernizacji (rekonstrukcji) kanatow i intensywnego dzia-
fania $luz, zapewni bardziej efektywne przejscie ryb przez $luzy podczas migracji. Szczegdlnie istotne
bedzie to wiosna, kiedy ryby masowo ptyng w gore rzek na tarto.

Allochtoniczne gatunki hydrobiontow

W ostatnich latach jednym z globalnych probleméw srodowiskowych i ekonomicznych ludzkosci,
zwigzanych z rozwojem transportu wodnego i réznego rodzaju budownictwa wodnego, stato si¢ prze-
nikanie obcych organizméw wodnych do rodzimych ekosysteméw. Poczatkowo wzbogacajac biordz-
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norodno$¢ nowych dla tych gatunkéw zbiornikéw wodnych, nowe gatunki w przysztosci moga do-
prowadzi¢ do zmniejszenia liczby 1 nawet wyginigcia gatunkow autochtonicznych.

Jednym z najbardziej uderzajgcych przyktadow jest pojawienie si¢ w Prypeci pontokaspijskiego sko-
rupiaka Dikerogammarus villosus, nazywanego skorupiakiem-zabdjca (killershrimp). W rezultacie,
rodzimy gatunek skorupiaka — kietZ jeziorny - prawie catkowicie znikngl w dolnym i srodkowym bie-
gu Prypeci. Ponadto w siedliskach skorupiaka-zabojcy znaczaco spadta liczba larw widelnic i jetek.

Innym uderzajacym przyktadem jest ekspansja amerykanskiego raka prggowanego (Orconectes limo-
sus) na Biatoru$. Pierwsze osobniki tego gatunku stwierdzono w wodach Niemna, a wedtug najnow-
szych danych w rzece Muchawiec. Ten gatunek jest nosicielem dzumy raczej, w wyniku ktorej ging
rodowite raki. Na przyktad, po introdukcji amerykanskiego raka pregowanego predkosé zaniku skoru-
piakow europejskich gwattownie wzrosta, co spowodowato 2-2,5-krotne zmniejszenie ich ilosci w
handlu.

Wigkszo$¢ z 35 zidentyfikowanych obcych organizméw wodnych w zbiornikach wodnych Bialorusi
jest pochodzenia pontokaspijskiego. To wskazuje, ze gtdwnym ,,donatorem” obcych gatunkéw wod-
nych na Biatorusi jest rzeka Dniepr. Wiele zbiornikéw zbudowanych na ukrainskim odcinku Dniepru
stanowi niejako trampoling dla pontokaspijskich organizméw wodnych w ich drodze w gore rzeki.
Najwyzej potozony z tych zbiornikow, Zbiornik Kijowski, lezy bardzo blisko granicy z Biatorusig, a
zatem bedzie stuzy¢ jako glowny zbiornik-dawca obcych dla Biatorusi gatunkow w przysztosci.

border batwean countnies &
v canal

i g
¢ T
| uthuANA

'Caspian
Y| Sea

(1) Minteltand Canal
(2) Dortmund-Ems Canal
(3] Main-Danube Canal

-fc-a = g A f_-?l Canal between Bug and Prypjat

i Ba. ..

Rys. 17. Przebieg centralnego korytarza inwazyjnego
Zr6dto: Narodowa Akademia Nauk Republiki Biatorus
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Stwierdzono, ze w ostatnich latach ichtiofauna Bialorusi wzbogacita si¢ o siedem pontokaspijskich
gatunkow ryb, ktore wprowadzone zostaly na Dniepr z Morze Czarnego na terytoria Ukrainy, a na-
stepnie Biatorusi. Sposrod nich w Prypeci w biatoruskiej czeéci trasy E-40 stwierdzono 5 gatunkow:
kilka zwyczajna, babka rzeczna, babka tysa, babka bycza, babka marmurkowata. Spo$rod nich 3 ga-
tunki (babka rzeczna, babka tysa, babka bycza) przeniknety do Kanatu Dniepr-Bug, taczacy Prypeé
(zlewisko Morza Czarnego) do Bugu (zlewisko Morza Battyckiego) i juz stwierdzono je w Polsce na
Bugu i Wisle.

Analiza miejsc odnotowania i rozmieszczenia biotopowego tych obcych gatunkéw ryb wykazata, ze
introdukcja babki marmurkowatej ze zbiornika Kijowskiego do portu w Pinsku zostata dokonana nie-
umyslnie wiasnie przez statki rzeczne. Rozprzestrzenianie si¢ obszaru wystgpowania pozostatych ga-
tunkoéw nastepowato samoczynnie wzdtuz sieci hydrologiczne;j.

Ponadto do Prypeci przeniknely trawianka i zarybiane w innych akwenach Biatorusi: kara$ srebrzysty,
karp, biaty amur i totpygi.

Podkresli¢ nalezy, ze MDW E-40 jednoczesnie stanowi tzw. centralny korytarz inwazyjny, po ktorym
postepuje inwazja obcych pontokaspijskich hydrobiontow do wodnych obiektéw Europy. Najwazniej-
szym (i pierwszym) ogniwem tego korytarza jest Kanal Dniepr-Bug, taczacy baseny Morza Czarnego i
Morza Battyckiego (rys. 23). Budowa i rekonstrukcja kanatow i §luz dla celow nawigacji na biatoru-
skim odcinku MWD E-40 bedzie sprzyja¢ przenikaniu i dalszemu rozprzestrzenianiu obcych pontoka-
spijskich hydrobiontow zaréwno na tereny Polski jaki innych krajow zachodnioeuropejskich.

Ptaki

Przez tereny Biatorusi w czasie wiosennych migracji przelatujg ptaki w ramach dwoch globalnych tras
przelotowych: wschodnioatlantyckiej oraz czarnomorsko-§rodziemnomorskiej. Migrujace ptaki wod-
no-btotne nalezg do trzech grup biogeograficznych, réznych populacji gniazdowania i majacych rozne
miejsca zimowania.

Migracja ptakow z kazdej grupy ma miejsce w rdznym czasie, na roéznych trasach i w r6znych kierun-
kach. Najwigksza jest "Poleska" trasa przelotowa ktorej centralng osig sg tereny zalewowe Prypeci.
Jego kierunek z zachodu na wschdd rézni sie od ogdlnego kierunku poétnocnego i pdinocno-
wschodniego migracji wigkszosci gatunkéw migrujacych szerokim frontem ptakdéw ladowych w Eu-
ropiec Wschodniej. Szeroka i ptaska dolina Prypeci, ktora ptynie w kierunku wschod-zachéd, jest ko-
rzystna dla postoju wielu migrujacych ptakow wodno-blotnych i jest jednym z niewielu miejsc wiel-
kich migracyjnych zgromadzen w Europie Wschodniej. Diugotrwate i intensywne powodzie zapewnic¢
wysoka zywnosciowa wydajnosc¢ tak zalewowych, a takze sprawiaja, Ze sg bezpieczne dla ptakow.

Podczas zrealizowanych wiosng 2014 r. badan nad znaczeniem réznych czegSci poleskiej trasy przelo-
towej, w dniach od 11 marca do 1 maja 2014 roku stwierdzono ponad 1,63 mln osobnikéw z 52 ga-
tunkow ptakow.

Duza ilo$¢ pokarmu i niewielka presja ze strony drapieznikow spowodowaly wysoka gesto$¢ i dobre
warunki dla hodowli pisklat na terenach zalewowych Prypeci. Jednakze tutaj wystepuja takze zagro-
zenia dla wysokiej réznorodnosci ptakow w przysztosci.

Na przyktad, nalezy zauwazy¢, ze pierwsze czajki pojawiajg si¢ na terenach zalewowych Prypeci od
26 lutego do 26 marca i najwczesniejsze wysiadywanie jaj stwierdzono 28 marca. Inne ptaki sktadaja
jaja np. na poczatku kwietnia. Jednakze istnieje wiele czynnikow, ktore moga zaktocaé gniazdowanie.
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Gtownym powodem utraty gniazd ptakow brodzacych i kaczek jest tratowanie przez konie, wyzeranie
przez krukowate i bezpanskie psy. Rowniez negatywny wplyw ma dziatalno$¢ czlowieka taka jak:
palenie trawy w czasie, kiedy zaczyna si¢ gniazdowanie ptakow, polowanie na ptaki, dlugotrwale
przebywanie w poblizu gniazda, zbieranie jaj itp. Z drugiej strony, ograniczenie wypasu krow na 1a-
kach prowadzi do ich zarosnigte krzewami. Ptaki, ktore gniazduja na otwartych takach, w zaro$lach
nie uwijg gniazda. Tak wigc w danym przypadku liczba miejsc gniazdowania zmniejsza sig.

Wsrod wielu czynnikow, ktore negatywnie wplywaja na efektywno$¢ zagniezdzenia ptakow, zwigk-
szenie intensywnosci zeglugi na rzece Prype¢ bedzie mie¢ nieznaczny wplyw. Dziatanie fal od prze-
pltywajacych statkdéw moze negatywnie wptynaé tylko na ptaki gniazdujace na wyspach przybrzeznych
1 piaszczystych mieliznach.

Whioski

Obszary chronione Polesia Prypeckiego odgrywaja wazng role w ochronie réznorodnosci biologiczne;j
w Europie i na $wiecie. Rezerwat "Prype¢ Srodkowa", bezposrednio przylegajacy do E-40, jest mie-
dzynarodowego znaczenia obszarem Konwencji ramsarskiej dotyczacej obszaréw wodno-btotnych.
Wraz z Prypeckim PN rezerwat "Prypeé¢ Srodkowa" ma status terytorium waznego dla ochrony pta-
kow. Taki sam status ma Poleski Panstwowy Rezerwat Radiacyjno-Ekologiczny, ktory zgodnie z ob-
owigzujagcym prawem nie nalezy do obszaréw chronionych. Ponadto Prypecki Park Narodowy ma
status kluczowej ostoi roslin - obszaru charakteryzujacego si¢ wyjatkowym bogactwem botanicznym.
W 2013 roku na wszystkich przekrojach, tak jak w poprzednich latach, wody Prypeci zostaly sklasyfi-
kowane jako "stosunkowo czyste". Jednoczesnie rzeka Muchawiec w bezposrednim sgsiedztwie pol-
skiego odcinka E40 w ostatnich latach nalezy do 10 najbardziej zanieczyszczonych ciekéw na Biato-
rusi.

Negatywny wpltyw odwodnienia przez melioracje wyraza si¢ redukcjg obszarow naturalnych biocenoz
terenéw zalewowych - tagk zalewowych i bagien, jezior starorzeczy, wilgotnych lasoéw dgbowych i
olchowych, stanowigcych ostoj¢ dla duzej grupy rzadkich i zagrozonych gatunkéw ptakow. Wzrost
wysokosci 1 czasu trwania wiosennych powodzi w przestrzeni migdzy walami niekorzystnie wplywa
na réznorodnosc¢ i liczebnos$¢ ptakoéw tagkowych i bagiennych, prowadzi do braku miejsc na gniazdo-
wanie, do zalewania gniazd, niszczenia ztozonych w gniazdach jaj i pisklat.

Istotnym zagrozeniem dla mokradet jest zanieczyszczenie siedlisk przyrodniczych spowodowane
przez przemyst, rolnictwo i gospodarke komunalng. Zanieczyszczenie akwenow i ciekow roznego
rodzaju polutantami jest jednym z najwazniejszych czynnikoéw wplywajacych na zwierz¢ta wodne.
Glownym zrédlem zanieczyszczenia rzek i zbiornikdw jest obecnie rolnictwo, w mniejszym stopniu —
scieki komunalne i przemystowe. Doptyw biogendw i zwiazkow organicznych prowadzi do eutrofiza-
cji zbiornikdw wodnych i ciekow. Eutrofizacja z kolei prowadzi do intensyfikacji zarastania zbiorni-
kéw, zmiany drog troficznych i restrukturyzacji ichtiocenoz.

W $wietle powyzszego wplyw rewitalizacji MDW E-40 na zmiany migracji ptakéw i ryb bedzie nie-
znaczny 1 moze by¢ w znacznym stopniu zmniejszony przez odpowiednie dziatania tagodzace.
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VI. PROBLEMY TECHNICZNE I NAWIGACYJNE DROGI WODNE] E40
(WP 4)

6.1. Warunki zeglugowe oraz przebieg miedzynarodowej drogi wodnej E-40

Migdzynarodowa droga wodna E-40 faczy Morze Baltyckie 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, kanal Dniepro-
Buzanski, rzeke Pina i rzeke Prype¢ do granicy Bialorusko — Ukrainskiej. W czesci Ukrainskiej droge
wodng E-40 tworzg rzeka Prype¢ i rzeka Dniepr, ktora wiedzie az do Chersonia i Morza Czarnego.

Swoim zasiegiem obejmuje 14 regiondow, w tym cztery w Polsce: wojewodztwo pomorskie, woje-
wodztwo kujawsko — pomorskie, wojewodztwo mazowieckie i wojewddztwo lubelskie; dwa w Repu-
blice Biatorus: obwod brzeski 1 obwod homelski; osiem na Ukrainie: obwdd czernichowski, obwdd
kijowski, obwod czerkaski, obwod pottawski, obwdd kirowohradzki, obwod dniepropetrowski, obwod
zaporoski 1 obwod chersonski. Laczna powierzchnia regiondéw przez jakie przebiega wynosi
392 949,08km?, a zamieszkuje je 28 690 834 mieszkancow.

Przebieg drogi wodnej E-40 przedstawiono na rysunku 21.
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Rys. 18. Migdzynarodowa droga wodna E-40
Zrédto: Opracowanie wlasne
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6.2. Bialoruska cze$¢ miedzynarodowej drogi wodnej E-40

Pierwszy odcinek drogi wodnej E-40 w Republice Biatoru$ stanowi rzeka Muchawiec, ktora wptywa
do Bugu w Brzesciu. Jest zeglowna na odcinku 63km i dalej przeksztalca si¢ w Kanat Dniepro-
Buzanski o dtugosci 58km i wiedzie do skanalizowanej rzeki Pina. Rzeka Pina po 74 km wptywa do
rzeki Prype¢, ktora taczy si¢ Dnieprem na Ukrainie.

Skanalizowana rzeka Pina wptywa do miasta Pinisk (131 000 mieszkancow) od potudnia. Przechodzac
w Kanat Dniepro-Buzanski ma ptynny przebieg przez 74km w dot rzeki. Kanat przeptywa 54km
wzdtuz stabo zaludnionych obszaréw rolniczych i w miesScie Kobryn, jednym z najstarszych miast
Biatorusi liczacym 50 000 mieszkancow, taczy si¢ z rzeka Muchawiec. Ta dalej biegnie w kierunku
granicy Polsko — Biatoruskiej wchodzg w miescie Brzes¢ do rzeki Bug i stanowi to zeglowne potacze-
nie z drogami wodnymi Polski i Europy Zachodnie;j.

Rzeka Prype¢ ma catkowitg dlugosé rowng 755km. Prype¢ ma swoj poczatek w potnocno-zachodniej
czesci Ukrainy, zawraca duzym tukiem przechodzac przez pénocny wschod przekraczajgc granice z
Biatorusig i ostatecznie za miastem Mozyrz na potudniowy wschdod z powrotem na Ukraine przed
miastem Prypec¢ i dalej wptywa do rzeki Dniepr po kilku kilometrach.

Prypec zostal zbudowany w roku 1970 wspolnie z elektrownig atomowg w Czarnobylu. Po katastrofie
w 1986 roku niegdy$ miasto zamieszkate przez 48 000 mieszkancow, obecnie jest wymarte.

Rzeka Prype¢ ptynie od Pinska do jego ujscia do rzeki Dniepr wzdtuz terenéw bagnistych rozciggaja-
cych si¢ po obu stronach rzeki na odcinku 6 kilometrow.

Rzeka Prypec¢ jest czes¢ potaczenia Bugu z Dnieprem, ktoére ma swdj poczatek na Polskiej granicy w
miescie Brzes$¢, gdzie Muchawiec przechodzi w Bug.

Caty odcinek drogi wodnej E-40 na Biatorusi jest utrzymany w IV klasie drogi wodnej i ma dlugosé
rowng 65 1km. Od granicy polsko — biatoruskiej, do granicy biatorusko ukrainskiej znajduja si¢ cztery
porty srodladowe: Brzes¢, Pinsk, Mikaszewicze i Mozyrz. Od Brzescia wzdtuz rzeki Muchawiec i
Kanatu Dniepro — Burzansko zlokalizowanych jest dziewie¢ $luz, a miedzy Pinskiem i Mikaszewi-
czami sg dwie $luzy. Prze§wity pod mostami na catej drodze majg ponad 7m i spetniaja wymogi Klasy
Vb drogi wodne;j.
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Rys. 19. Schemat Biatoruskiej czesci migdzynarodowej drogi wodnej E-40
Zrodto: Opracowanie wlasne

6.3. Ukrainska cze$s¢ miedzynarodowej drogi wodnej E-40

Prawy doptyw Dniepru, rzeka Prype¢ w gornym biegu przeptywa przez tereny wotynskiego i rowien-
skiego obwodu Ukrainy, w biegu srodkowym — przez tereny obwodow brzeskiego i homelskiego Bia-
torusi, w dolnym biegu — przez obwéd kijowski Ukrainy. Zrédto rzeki znajduje si¢ w odlegtoéci 2 km
od wsi Gorochowiszcze w rejonie lubomelskim (obwdd wolynski), w punkcie o wspohrzednych
51°19°19”N 1 23946°35”E na wysoko$ci 173 m nad poziomem Morza Battyckiego. W gornym biegu
rzeka ptynie na poéinocny wschod, w biegu srodkowym w rejonie Pinska skreca na wschod; w dolnym
biegu od Mozyrza do ujscia bieg rzeki skierowany jest ku wschodowi. Rzeka wpada do Dniepru
(Zbiornika Kijowskiego) po jego prawej stronie w odleglosci 970 km od ujscia. Ujscie rzeki zostalo
zatopione przez wody Zbiornika Kijowskiego i znajduje si¢ w odleglosci 20 km na wschod od Czar-
nobyla w punkcie o wspotrzednych 51°10°30”N i 30°30°30”E. Wysokos¢ ujscia odpowiada normal-
nemu poziomowi pietrzenia Zbiornika Kijowskiego — 103,0 m.
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Laczna dhugosé rzeki wedtug wspodtezesnych pomiaréw wynosi 775 km, z ktérych na terenie Ukrainy
dtugo$¢ koryta wynosi 274 km, na terenie Biatorusi 488 km oraz wzdtuz granicy Biatorusi i Ukrainy —
13 km. Dhugo$¢ hydrograficzna rzeki (od najbardziej oddalonego od ujscia zrodta rzeki Horyn wynosi
1073 km. Powierzchnia zlewni rzeki wynosi 121 tys. km?, z ktérych na Ukraine przypada 70,1 tys.
km’, na Biatoru§ 50,9 tys. km”. Pod wzgledem powierzchni zlewni oraz wodnosci Prypeé jest naj-
wigkszym doptywem Dniepru. Zgodnie z klasyfikacja Kodeksu wodnego Ukrainy rzeka Prype¢ zali-
cza si¢ do klasy wielkich rzek.

Dorzecze Prypeci jest dostatecznie zbadane pod wzgledem hydrologicznym. W dorzeczu dziatato 120
hydrologicznych posterunkéw pomiarowych. Obecnie ich liczba radykalnie zmalata. W gbérnym biegu
rzeki oraz na doplywach ukrainskiej czesci dorzecza dziata 29 posterunkow pomiarowych, w tym na
samej Prypeci dwa. W czes$ci bialoruskiej na samej rzece dziata 7 hydrologicznych posterunkéw po-
miarowych. Dane najwazniejszych hydrologicznych posterunkéw pomiarowych w dorzeczu Prypeci
zamieszczone sg w tablicy 32.

Rzeka Dniepr jest trzecig co do wielkosci rzekg Europy. Swoje zrodto podobnie jak rzeka Dresna ma
na rosyjskich wyzynach w Smolensku, okoto 200km na zachéd od Moskwy i niecate 100km od zrodta
rzeki Wotga. Na poczatku Dniepr ptynie na poludnie skrecajac na zachod, przechodzac przez Rosyj-
skie miasto Smolensk dochodzac do Bialorusi i dalej na poludniowy — wschdd przecinajac granice
Biatorusi. Od miejsca gdzie Dniepr zbiega si¢ do rzeki Soz w miescie Loyev, Dniepr staje si¢ rzeka
graniczng Ukrainy i Biatorusi.

Dniepr na swojej drodze do Morza Czarnego przebiega przez najwazniejsze tereny przemyslowe
Ukrainy i przeptywa przez kilka zap6r z ogromnymi $luzami.

Dniepr jest zeglowny na odcinku 1677km.

Tabl. 32. Charakterystyka podstawowych hydrologicznych posterunkéw pomiarowych dorzecza Prype¢

Od Do
Ukraina
Obwod kijowski
Prypeé Czarnobyl 32 109000 07.06.1877 1964
Prypeé Prypeé 43,8 109000 01.11.1973 27.04.1986
Prypeé Nagorcy 48 109000 11.10.1930 1970
Uz (Usza) Polesskoje 87 5690 07.07.1915 czynny
Obwdd wolynski
Prypeé Lubiaz 604 6100 20.07.1922 czynny
Prype¢ Rzeczyca 677 2210 22.10.1928 czynny
Turia Kowel 82 1480 08.07.1922
Stochod Lubieszow 15 2970 20.07.1922
Obwdd rowienski
Styr Mtynek 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
. Ujscie rz.
Prypec Stawecznej 120 102900 08.06.1877
Prypeé Narowla 153 98520 26.09.1930 czynny
Prypeé Mozyrz 192 97190 03.06.1876 czynny
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Prype¢ | Petrykow | 277 | 83450 | 08.06.1930 | czynny
Obwdd brzeski

Prypeé Turéw 358 71430 01.09.1930

Prype¢ Koroby 466 35720 08.1922

Prypeé Kaczanowicze 504 31970 1877 czynny

Prype¢ Pinsk 521 czynny

Zrédto: Panstwowy Regionalny Instytut Projektowo — Badawczy ,,Dnieprogiprovodhoz”

Sie¢ hydrograficzna Prypeci jest silnie rozwini¢ta. Bezposredni do rzeki wpada 70 doptywow pierw-
szego rzedu (w stosunku do Prypeci — rzedu zerowego — dop.ttum.) o tacznej dlugosci 5537 km. Licz-
ba doptywow drugiego, trzeciego i wyzszych rzedow po ukrainskiej, prawobrzeznej stronie zlewni
wynosi 443, a ich sumaryczna dlugos¢ 9753 km. Po lewej stronie rzeki liczba i dtugos¢ doptywow
drugiego, trzeciego i wyzszych rzgdow nie zostala ustalona. W zlewni znajduje si¢ 16 rzek srednich —
doplywow Prypeci réznych rzedow. Dane najwazniejszych doplywow Prypeci zamieszczone sg
w tablicy 34. Dane sieci hydrograficznej rzeki Prype¢ zamieszczone sg w tablicy 35.

Tabl. 33. Najwicksze doptywy Prypeci

nsitie A% grani.cach nsitie W grani.cach
Ukrainy Ukrainy

Turia Prype¢ 665 prawy 2900 2900 184 184
Stochod Prypeé 598 prawy 3125 3125 188 188
Styr Prypeé 484 prawy 13100 12370 494 424
Ikwa Styr 348 prawy 2250 2250 155 155
Pina Prype¢ 521 lewy 2640 - 40 -
Jasiotda Prypeé 495 lewy 7790 - 250 -
Horyn Prypeé 414 prawy 27700 27010 659 577
Stucz Horyn 100 prawy 13800 13800 451 451
Lan Prype¢ 412 lewy 2190 - 161 -
Shucz Prypeé 379 lewy 5260 - 228 -
Stwiha Prypeé 325 prawy 5440 152

Mostwa Stwiha 34 lewy 2400 159

Ubor¢ Prypeé 274 prawy 5700 3900 256 172
Ptycz Prypeé 228 lewy 9470 - 486 -
Staweczna Prypeé 111 prawy 2670 138

Uz (Usza) Prype¢ 28 prawy 8080 8080 256 256

Zrédto: Panstwowy Regionalny Instytut Projektowo — Badawczy ,,Dnieprogiprovodhoz”

Tabl. 34. Hydrologiczna charakterystyka Prypeci i jej doptywow

Obecnie
1 |Brahinka lewy 10 179 2780
2 |Uz (Usza) prawy 28 28 256 8080 45 1027
3 |Murawka (Sachan)| prawy 54 55 15 75 - -
4 |Rozawa prawy 90 84 23 108 - -
5 |Zaton prawy 91 87 23 1460 9 153
6 |Staweczna prawy 114 111 138 2670 12 273
7 [Wié lewy 124 15 991
8 |Mitwa prawy 134 133 57 468 1 12
9 |Narowlanka prawy 145 146 27 124 - -
10 |Solikucza prawy 154 155 25 145 - -
11 |Zakowanka lewy 176 42 1 15
12 |Nienacz lewy 190 48
13 |Ipa lewy 194 109 1010
14 |Turija prawy 194 196 23 221
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N. Drozd | Obecnie
15 |Tremla lewy 211 80 769
16 |Ptycz lewy 228 486 9470
17 |Buklowka prawy 234 240 15 101 - -
18 |Skatodynka? prawy 244 249 39 239 1 11
19 |Bobryk lewy 254 80
20 |Ubor¢ prawy 269 274 256 5700 37 746
21 |Gant AL prawy 287 10
22 |Kruszynnaja? prawy 306 310 32 255 1 10
23 |Utwacha? lewy 314 23
24 |Swiniowody prawy 310 320 34 236 - -
25 |Skrypica lewy 329 36 360 2
26 |Stwiha prawy 325 337 152 5440 24 616
27 |bez nazwy prawy 343 352 27 45 - -
28 |bez nazwy prawy 356 28 96 - -
29 |Stucz lewy 379 228 5260
30 |Kanal Olszanski prawy 377 391 19 79 - -
31 |Kanal Sytnicki lewy 402 26
32 |Lan lewy 412 161 2190
33 |Horyn prawy 396 414 659 27700 213 4867
34 |kanat drenarski prawy 416 14
35 iznai Czerebasow- lewy 491 34
36 |Smier¢ lewy 431 60
37 |Wietlica prawy 417 434 26 487 2 38
38 |Pros¢? prawy 420 32 60 - -
39|Cna lewy 443 126 1130
40 |kanat odwadn. lewy 449 15
41 |kanat Duboj prawy 441 456 55 92 - -
42 |kanat Luniniec lewy 462 30 - -
43 |bez nazwy prawy 453 466 20 132 1 16
44 |Bobryk lewy 467 109 1900
45 |Prypiatka prawy 459 472 15 49 - -
46 |Styr prawy 471 484 494 13100
47 |Jasiolda lewy 495 250 7790
48 |Pina lewy 521 40 2640
49 |Prostyr prawy 530 544 18 129 1 19
50 |odnoga Stochodu? lewy 548 564 14 - -
51 |Stochod? lewy 551 566 20 - -
52 |Zgnita Prype¢ prawy 555 571 18 98 - -
53 |Wiesiolucha prawy 564 580 69 940 2 42
54 |Stochod prawy 580 598 188 3125 11 177
55 |Korostynka prawy 592 613 40 98 - -
56 |Cyr prawy 610 624 51 725 1 15
57 |Strumien Prypeci lewy 628 18 - -
58 |kanat odwadn. lewy 631 17 - -
59 |bez nazwy prawy 612 10 35 - -
60 |kanat odwadn. prawy 627 10 38 - -
61 |Turija prawy 633 651 17 44 - -
62 |Kanal Wyzewski lewy 661 10 - -
63 |kanat odwadn. lewy 662 11 - -
64 |Turia prawy 649 665 184 2900 14 204
65 |Wyzéwka prawy 678 697 81 1272 4 60
66 |Tekla? prawy 712 14 - -
67 |Lutyca? prawy 703 720 12 93 - -
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N. Drozd | Obecnie
68 |bez nazwy prawy 727 15 - -
69 | Tenetyska prawy 720 736 18 156 1 11
70 |kanat odwadn. prawy 760 11 - -
Lacznie doplywy: 5537 113305 443 9753
Prype¢: 775 121000 513 15290

Zrodto: Panstwowy Regionalny Instytut Projektowo — Badawczy ,,Dnieprogiprovodhoz”

Zlewnia rzeki Prype¢ nalezy do zlewni Dniepru (zlewisko Morza Czarnego). Zlewnia polozona jest na
terenach obwodow: wolynskiego, rowienskiego, lwowskiego, tarnopolskiego, chmielnickiego, zyto-
mierskiego i kijowskiego Ukrainy oraz brzeskiego, homelskiego, mohylewskiego i minskiego Biatoru-

si. Zlewnia rzeki graniczy: na potudniowym wschodzie — ze zlewnia rzeki Teterew; na potudniu — ze
zlewniami Bugu i Dniestru, na potudniowym zachodzie i zachodzie — ze zlewnia rzeki Bug, na pot-
nocnym zachodzie — ze zlewnig rzeki Niemen i na pélnocnym wschodzie — ze zlewniami rzeki Bere-
zyny i innymi doptywami Dniepru.

Cata polnocna i1 srodkowa cze$ci zlewni znajduje si¢ w lesnej strefie przyrodniczej i tylko potudniowa
potozona jest w strefie lasostepu. Glowna czgs¢ rzeki przebiega tereny Niziny Poleskiej. Od poludnia
zlewnia jest ograniczona przez Wyzyne Podolska, od péinocnego zachodu — przez Grzede Biatoruska.
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Rys. 20. Schemat Ukrainskiej czgsci migdzynarodowej drogi wodnej E-40
Zrodto: Opracowanie wlasne

Cata ukrainska cze$¢ drogi wodnej E-40 spelnia warunki V klasy. Wzdtuz trasy zlokalizowanych jest
dziewigc¢ portow $rodladowych: Kijow, Czerkasy, Krzemienczuk, Dnieprodzierzynsk, Dniepropie-
trowsk, Zaporoze, Nikopol, Nowa Kachowka i Cherson. Dhugo$¢ tego odcinka wynosi 970km. Na
rysunku 23 przedstawiono jego schemat z opisem natg¢zenia ruchu, liczby §luz, charakterystyki nawi-
gacyjnej oraz odleglosciami migedzy portami.

Ponizej na schematach podstawowe dane dotyczace portow srodladowych.

6.4. Polska cze$¢ miedzynarodowej drogi wodnej E-40 na odcinku Wista -
Terespol

Droga wodna E-40 ma na obszarze Polski przebieg rownoleznikowy. Jej odcinek taczacy Wiste
z ujSciem rzeki Muchawiec (Biatorus) na wigkszosci map jest prowadzony dolnym biegiem Narwi, a
nastgpnie Bugiem az do okolic Terespola i Brzescia. Ten fragment trasy w obecnym stanie nie spetnia
wymagan stawianych drodze wodnej i nie zapewnia warunkow do prowadzenia zeglugi. Dolina Bugu
w granicach Polski niemal na catej dlugosci jest objgta ochrona i stanowi czgs¢ europejskiej sieci Na-
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tura 2000, a jej modyfikacja i przystosowanie do petnienia roli drogi wodnej nie mogg by¢ brane pod

uwag. Sytuacja ta wymaga wyznaczenia innej trasy, co wigze si¢ z koniecznoscig budowy kanatu 1a-
czacego koryta Wisty i Bugu, ktory moze by¢ poprowadzony przez obszar Nizin Srodkowopolskich
(Nizina Srodkowomazowiecka i Nizina Potudniowopodlaska) oraz Polesia.

. o FN
N e A Je @9 r

Rys. 21. Polska cz¢$¢ migdzynarodowej drogi wodnej E-40
Zrédto: Opracowanie wiasne

Na rysunku 24 przedstawiono orientacyjny schemat rozmieszczenia portow S$rddladowych wzdhuz
miedzynarodowej drogi wodnej E-40 na odcinku Gdansk — Warszawa.

Na trasie tej zlokalizowanych jest 11 portéw Srodladowych: port w Gdansku, Przegalinie, Tczewie,
Korzeniewie, Grudziadzu, Chetmnie, Bydgoszczy, Toruniu, Wtoctawku, Plocku i warszawski port na
Zeraniu.
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: warfant 1 - 207.8km
wariant 2 - 185,9km
wariant 3 - 158, 6km

Dtugosc¢ (km) i porty

Kanaf

Klasa
CEMT

Rys. 22. Schemat migdzynarodowej drogi wodnej E-40 na odcinku Gdansk — Terespol
Zrodto: Opracowanie wlasne

Port w Przegalinie jest to niewielki port obok §luzy. Port w Grudzigdzu charakteryzuje si¢ ogolng dtu-
gos$cig nabrzeza wynoszacg 300m, za$ gltebokos¢ portu waha si¢ pomigdzy 0,4 a 0,6m. Port w Chetmie
ma nabrzeze dtugosci 86,5m, a glgboko$¢ portu waha si¢ pomiedzy 1,0m a 1,6m. Torun posiada
sze$¢ przystani, na terenie czterech portdw rzecznych - Port Drzewny — o powierzchni 70,76ha (naj-
wigksza odnoga Wisly w okolicach Torunia, uksztatltowany naturalnie; posiada 4 przystanie oraz tere-
ny rekreacyjne), Port Zimowy (wykopany sztucznie o powierzchni basenu portowego wynoszacej ok.
Sha, najwigksza przystan barek i todzi w Toruniu), port AZS (Akademickiego Zwigzku Sportowego) i
port Budowlany. Ogo6lna dlugos$¢ przetadunkowa nabrzezy w Toruniu wynosi 126m; powierzchnia
placow sktadowych 4.000m2, powierzchnia magazynow 1.500m2, za$§ gltebokos¢ Sm. Port we Wto-
ctawku dysponuje nabrzezami o dtugosci przetadunkowej wynoszacej 300m, placami sktadowymi o
powierzchni 6.000m2 oraz magazynami o powierzchni 3.400m2, gltebokos¢ portu wynosi 3-4m. Port
Zeranski: zlokalizowany przy Elektrocieptowni Zeran, przy ujsciu Kanatu Zeranskiego budowany
przed I wojng Swiatowa, oddany do uzytku w 1963r. i bedacy w uzyciu do dzi$; zajmuje obszar o po-
wierzchni ok. 260 ha., port sktada si¢ z kilku basendéw. Port w Ptocku (Radziwie) pierwotnie miat
stuzy¢ do celow transportowych, obecnie jego funkcje nie s3g wykorzystywane.

Z uwagi na przeszkody naturalne i warunki hydrotechniczne prowadzenie zeglugi towarowej i pasa-
zerskiej na calym odcinku drogi wodnej Wisty jest bardzo utrudnione. Jedng z gtéwnych przyczyn jest
ograniczona gleboko$¢ tranzytowa ktora jest wynikiem powstawania odsypisk w korycie rzeki i zamu-
leniem awanportow. Wieloletnie zaniedbania oraz brak inwestycji powodowany brakiem $srodkow
finansowych nie pozwala na szybka poprawe warunkow technicznych do prowadzenie ustug transpor-
towych na rzece Wisle.

Warunki nawigacyjne na rzece Wisle, sg bardzo zréznicowane. Zarowno w zakresie glebokosci tran-
zytowych, szerokosci szlaku, jak rowniez przeswitdow pod mostami i innymi urzadzeniami krzyzuja-
cymi si¢ z droga wodna. Z uwagi na brak zewnetrznych potaczen i mate zainteresowanie transportem
wodnym, spowodowane gldwnie degradacja szlaku zeglugowego, przewozy na gornym odcinku rzeki
ograniczaja si¢ jedynie do przewozu piasku i zwiru z likwidacji odsypisk oraz kamienia na potrzeby
nielicznych rob6t regulacyjnych. Wydobywane w kilkunastu miejscach z koryta rzeki kruszywo jest
transportowane barakami na odlegto$¢ do okoto 10 kilometrow.

Podobna sytuacja wystepuje na odcinku Wisty od Annopola tj. (295 km) az do Plocka (tj. 620 km).
Transport i zegluga sa znacznie utrudnione. Na catej dlugosci tego odcinka Wisty nie jest zapewniona
glebokos¢ tranzytowa odpowiednia dla drogi wodnej klasy Ib, tj. gtebokos¢ 1,60 m i szerokos¢ szlaku
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rowna 20 m. Ponadto koryto rzeki jest rozcztonkowane, zdewastowane i bardzo zapiaszczone. Wyste-
puja przemiaty i wyplycenia, a istniejagce budowle regulacyjne sg znacznie uszkodzone lub calkowicie
zniszczone. Dla umozliwienia warunkow zeglugowych drogi wodnej wymagana jest m.in. generalna
modernizacja tj. naprawa i przebudowa zabudowy regulacyjnej, usuni¢cie przemiatow i wykonanie
kompleksowych robot czyszczacych.

Wista od 684 km do Torunia tj. 718 km, pomimo zakwalifikowania do klasy Ib o znaczeniu regional-
nym, nie spetnia wymagan tej klasy w zakresie gleboko$ci tranzytowej. Wyjatkiem jest odcinek 26
kilometrow miedzy Plockiem i Wioctawkiem. Glebokosci tranzytowe w odniesieniu do wody $redniej
wynoszg odcinkami 1,2 m. W czasie nizowek giebokosci spadajg ponizej 1,0 m, osiggajac nierzadko
nie wiecej niz 0,6 + 0,7 m. Gwarancja wymaganej dla tej klasy glebokosci tranzytowej wynosi zaled-
wie 5% calego okresu nawigacyjnego (tzn. kilkanascie dni). Obecnie nawigacja w takich warunkach
odbywa si¢ odbywa si¢ jedynie pomigdzy istniejgcymi w korycie rzeki naturalnymi przeszkodami i
jest szczegolnie trudna, a czasami, w okresie niskich stanow wody wrecz niemozliwa (przy wigkszych
zanurzeniach jednostek plywajacych). Tranzyt jednostek ptywajacych na tym odcinku Wisty moze
odbywac si¢ praktycznie tylko pod warunkiem zwigkszonego zrzutu wody przez stopien we Wioctaw-
ku. Zainteresowani armatorzy we wlasnym zakresie ustalaja z administracja czasowe zwigkszenie
przeplywu przez stopien celem umozliwienia sptywu jednostek w dot Wisty.

Wista od Torunia km 718 do Portu Tczew w km 910 pozostaje normatywnie w klasie II drogi wodne;j
0 znaczeniu regionalnym. Spelnia wymagania w zakresie szeroko$ci szlaku zeglownego (30 m), mi-
nimalnego promienia tukow (300 m) oraz minimalnego przeswitu pod mostami ponad (3,0 m). Jed-
nakze, pomimo to ma ograniczong gltgbokos¢ tranzytowa do 1,4 m. Gwarancja wymaganej dla tej kla-
sy glebokosci tranzytowej (1,8 m) wynosi praktycznie do 10% catego okresu nawigacyjnego. Wista od
Tczewa w km 910 do portu w Przegalinie pozostaje w klasie III drogi wodnej o znaczeniu regional-
nym. Spelnia wymagania w zakresie szerokosci szlaku zeglownego (40 m), minimalnego promienia
hukow (500 m) oraz minimalnego przeswitu pod mostami ponad (4,0m). Nie spetnia parametrow drogi
wodnej klasy III w odniesieniu do glgbokosci tranzytowej. Odcinkami gtebokosci w nurcie rzeki ogra-
niczone sg do 1,6 m, wobec wymaganej dla tej klasy 1,8 m. Dalej od Przegaliny do portu Gdansk dro-
ga wodna spelnia wymagania klasy Va.*

Schematy wymienionych powyzej portow srodladowych wzdhuz rzeki Wisty na odcinku Gdansk —
Warszawa, znajdujg si¢ w zataczniku 3.

6.4.1. Trzy warianty rekonstrukcji przebiegu trasy E-40 na odcinku Wista -
Terespol

GléownymZadaniem projektu bylo przedstawienie trzech najbardziej realistycznych wariantow
przebiegu trasy mi¢dzynarodowej drogi wodnej E-40 na odcinku Wista — Terespol. W tym rozdziale
przedstawiono propozycje przebiegu trzech wariantow tras z wyznaczeniem obiektow
hydrotechnicznych z ich charakterystyka techniczna.

» Przeglad i analiza rynku transportu na wodach srédlgdowych Odry i Wisty, Instytut Morski w Gdansku na
zlecenie Agencji Rozwoju Mazowsza w ramach realizacji projektu INWAPO — Unowoczesnienie srodlgdowych
szlakdw wodnych i portéw morskich, Gdansk 2012.
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Po przeprowadzonych analizach pod wzglgdem ekonomicznym, hydrotechnicznym, hydrologicznym i
spolecznym zespot ekspertow wytyczyt osiem tras. Trasy te zostaly szczegdlowo sparametryzowane i
przedstawione na posiedzeniu komisji i ekspertow podczas spotkania roboczego, ktore odbyto sie 15
czerwca 2015 roku w Lucku, na Ukrainie. Parametry tych tras przedstawiono w tablicy 35.

Z posrod tych o$miu wariantdw, po rozpoznaniu wszystkich wad i zalet komisja projektu wraz z
ekspertami dokonata wyboru trzech najbardziej realistycznych wariantow, spetiajacych wymagania
projektu:

I. Trasa pdinocna: Zbiornik Dg¢be (Jezioro Zegrzynskie) — Dolina Dolnego Bugu - Rownina
Wotominska - Wysoczyzna Siedlecka - Rownina Lukowska - Zaklestos¢ Lomska - Rownina
Kodenska - Polesie Brzeskie — Bug w okolicach Terespola — ujscie rzeki Muchawiec (207,8km).

II. Trasa $rodkowa: ujscie Wilgi do Wisty — Dolina Srodkowej Wisty - Réwnina Garwolinska —
Wysoczyzna Zelechowska — Rownina Lukowska — Pradolina Wieprza — Bystrzyca — Rownina
Parczewska — Kanat Wieprz-Krzna — Zaklgstos¢ Lomaska — Rownina Kodenska — Polesie Brzeskie -
Bug w okolicach Terespola - ujscia rzeki Muchawiec (195,9km).

III. Trasa potudniowa: ujécie Wieprza do Wisty — Dolina Srodkowej Wisty — Pradolina Wieprza —
Rownina Parczewska — Zaklestos¢ Lomaska — Réwnina Kodenska — Bug w okolicach Terespola -
ujscie rzeki Muchawiec (159,6km).

Szczegdlowy przebieg tras trzech wariantow zostal bardziej szczegdlowo opisany w dalszej czesci
opracowania.
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Tabl. 35. Parametry o$miu analizowanych tras przeznaczonych do rozpatrzenia przez komisj¢ projektu

Skton Skton
zachod- | wschod
ni Hl ni H2

(m) (m)

Szczegotowy 108,82 66.9
2 W2 opis trasy w 473,5 | 89,18 | 196,0 200 90,0 | 196,0 | 133,0 106,82 63,0 169,82 41,9 194,0 198,0 11 —
tekscie 7
Szczegblowy 103,82 65.9
3 W3 opis trasy w 469,1 | 93,18 | 1950 175 96,0 | 195,0 | 1330 62,41 63,9 126,31 37,9 193,0 197,0 10 T’
tekscie

Szczegolowy

5| wa opistrasyw | 4473 | 9426 | 1950 | 168 | %0 | 1950 | 1330 | 100,74 | 639 164,64 | 36,84 193,0 1970 | 10274 | 655
tekscie 0 10 7
(Okrzej
ka
Skorygowana Woda
6 | wa | tasa-Szezegd- | aa 955y | 2070 | 166 | 100 | 2070 | 1330 | 11148 | 759 187,38 | 1010 205,0 2000 | 11348 1 779
towy opis trasy 7 Brzeg 11 8
w tekscie 105,0)
35,6
Terespol. Wylot
kanatu powyzej | 493,4 _
7 | W5 | jaruKozlowice | (cofka | SNWIUATT | yse | 14 yse 0| 1330 | 4323 | 265 | 6973 | 1633 | 1560 | 1600 | 23 | 289
: : WWH=121,22 8 6 3
(state pictrze- Wisty)
nie)

Zrodio: Opracowanie wlasne
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Rys. 23. Lokalizacja §luz dla poszczeg6élnych wariantow trasy kanatu
Zrbdto: Opracowanie wlasne




6.4.2. Zalozenia ogolne drogi wodnej E-40 na odcinku Wistla - Terespol
Okreslajac przebieg osi trasy kanatow dla poszczegodlnych wariantdw kierowano si¢ nastgpujacymi
zatozeniami:

1.

10.

Kanatl, oprocz funkcji zeglugowych bedzie spetiat takze funkcje zaopatrzenia w wode r6z-
nych uzytkownikéw, np. rolnikow.

Przystosowanie kanalu do przerzutu wody z Wisty, Bugu i innych ciekéw pozwoli na zmniej-
szenie deficytdw potrzeb wodnych na terenach przylegtych.

Przepustowos$¢ kanatu dostosowana bedzie do zaspokojenia potrzeb wodnych wynikajacych z
planowanego rozwoju gospodarczego (zegluga, rolnictwo, gospodarka komunalna, przemyst).

Wymienione wyzej cele gospodarcze zostang osiagni¢te przy zatozeniu minimalnego wptywu
projektowanej inwestycji na srodowisko, co wynika z przyjetej koncepcji kanatu szczelnego.
Szczelnos¢ kanatu zostanie zapewniona przez zastosowanie ekranow dennych (poziomych) i
skarpowych (ukosnych).

Kanatl nie bedzie wykorzystywany do przeptywu wod opadowych, co zabezpieczy niezaklo-
cona zegluge, wolng od ogodlnie wystepujacych na rzekach i kanatach niekorzystnych proce-
sOw korytowych.

Doptyw rumowiska denudowanego ze zlewni oraz sptyw wod powodziowych bedzie wyeli-
minowany przez zlokalizowanie trasy na wododziatach wad.

Na catej dlugosci kanatu przewiduje si¢ kaskadyzacj¢. Podstawowymi budowlami pigtrzacymi
wode do wymaganych poziomdw, beda sluzy zeglugowe (komorowe) przewiduje si¢ po 2 nit-
ki $luz na kazdym stopniu wodnym wykonanych jednoczesnie w jednym dole fundamento-
wym. Sluzy zeglugowe beda wyposazone w zbiorniki oszczednosciowe, ale ich budowa be-
dzie realizowana w 2 etapach: 1 $luza w 1 dole, zostanie pozostawione miejsce na §luze w 2-
gim etapie, w zaleznos$ci od potrzebnej przepustowosci.

Poziomy pigtrzenia wody na kazdym stanowisku kanatu bgda wyniesione nad przylegty teren,
co umozliwi grawitacyjny pobor wody z kanatu w celu pokrycia potrzeb uzytkownikoéw zloka-
lizowanych na terenach przylegtych do trasy kanatu. Kanat zasilany bedzie w wode przy po-
mocy pompowni, zlokalizowanych w odpowiednich miejscach istniejacej sieci rzeczne;.

W przypadkach uzasadnionych na doprowadzalnikach beda zaprojektowane mate elektrownie
wodne.

Przekroj kanatu zostanie uzyskany przez wykonanie wykopow (dolnej czg$ci) oraz obustron-
nych watéw w formie zageszczonych nasypow ziemnych. Ilosci wykopow i nasypow zostang
zbilansowane.

Zastosowanie uszczelnienia dna i nasypow brzegowych odizoluje wode w kanale od istnieja-
cego horyzontu wdd gruntowych. Nie przewiduje si¢ wystepowania znaczacych ubytkéw wo-
dy z kanatu z tytutu filtracji.

Przekréj poprzeczny kanatu zostanie dostosowany do potrzeb wynikajacych z kompleksowe-
go charakteru inwestycji spetniajacej funkcje drogi wodnej o wymaganych gabarytach (glgbo-
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kos¢ i szeroko$¢ szlaku wodnego, wymagana przepustowos¢ hydrauliczna — pokrycie potrzeb
wodnych na §luzowanie, nawodnienia, zaopatrzenie osiedli)

Nalezy zaznaczyé, ze istniejace na wyzej wymienionym obszarze mate rzeki (Wilga, Swider, Krzna,
itp.) sg ciekami nizinnymi o nieregularnych przekrojach i meandrujacymi z duzg ilo$cig matych pro-
mieni krzywizny.

Budowa na takich rzekach kaskady duzej ilosci stopni wodnych, celem uzyskania wymaganej glebo-
kosci zeglugowej, spowoduje konieczno$¢ duzej ilosci zbiornikow wodnych stosunkowo ptytkich.

Utrzymanie w takich warunkach szlaku zeglugowego na rzekach prowadzacych czesto wody powo-
dziowe byloby bardzo kosztowne. Duzych naktadow eksploatacyjnych wymagatyby ciagle roboty
pogtebiarskie oraz usuwanie roslinnosci plytkowodne;j.

Z uwagi na to, ze istniejg w terenie warunki odpowiednie do zlokalizowania trasy proponowanego
polaczenia zeglugowego Wisty z Dnieprem na wododziale Bugu i Wieprza, proponuje si¢ rozpatrzenie
takiej koncepcji lokalizacyjnej w formie wariantowe;.

6.4.3. Zalety i wady poszczegolnych wariantow tras

1. Lokalizacja kanatu na terenach wododzialow

Taka lokalizacja uniezaleznia proces budowy od wptywow wod powodziowych, wystepuja-
cych w dolinach rzek. Z tego wzgledu tego typu koncepcja lokalizacji trasy kanatu jest znacz-
nie korzystniejsza pod wzgledem wykonawczym i eksploatacyjnym, gdyz woda doprowadza-
na np. rurociggami moze doptywac dalej grawitacyjnie.

2. Lokalizacja trasy kanatu w dolinach istniejacych ciekow wodnych w formie kanatow lateral-
nych, wymagaé bedzie:

e Wigkszej ilosci obiektow towarzyszacych zwigzanych z przekraczaniem istniejagcych
ciekow wodnych (doptywow ze zlewni);

e Znaczacych ilosci robot ziemnych (nasypy, wykopy) oraz poglebiarskich w dolinach
rzek;

e Znacznie wigkszych ilosci ubezpieczen skarpy zewnetrznej, chronigcych nasyp ogra-
niczajacy kanal od strony rzeki podczas wystgpowania wod powodziowych (kanat
zlokalizowany na terenie zalewowym petni¢ bedzie rowniez rolg watu przeciwpowo-
dziowego)

e Budowy znacznie wigkszych ilosci tymczasowych drég dojazdowych w dolinach rzek,
w ktorych zalegaja zazwyczaj stabe grunty;

e Stosowanie odwodnienia wykopow budowlanych przy pomocy instalacji pompowych,
co podniesie znacznie koszty budowy
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o  Wybor optymalnego wariantu zalezy od wynikéw analizy poréwnawczej rozpatrzo-
nych koncepcji z uwzglednieniem naktadow inwestycyjnych oraz kosztow uzytkowa-
nia i utrzymania inwestycji.

Na rysunku 26 przedstawiono przebieg tras. Kolorem czerwonym zaprezentowano wariant [ —
poéinocny, kolorem fioletowym wariant I — $§rodkowy, kolorem pomaranczowym wariant III —
poludniowy, a kolorem pomaranczowo — fioletowym cze$¢ wspolng wariantu 11 1 11

6.4.4. Trasowanie kanatu

Zgodnie z Rozporzadzeniem Rady Ministrow z dnia 7 maja 2002r. w sprawie klasyfikacji $rodla-
dowych drog wodnych; Dziennik Ustaw Nr 77; §7 - ust. 3: "Przy modernizacji §rodladowych drog
wodnych o znaczeniu regionalnym klasy III i o znaczeniu mi¢dzynarodowym klasy IV — jako warunki
projektowe przyjmuje si¢ wielkosci odpowiadajace co najmniej maksymalnym wartosciom parame-
trow klasyfikacyjnych i warunkow eksploatacyjnych, przewidzianych dla klasy Vb, umozliwiajace
zegluge statkdw o zanurzeniu nie mniejszym niz 2,80m.” oraz ust. 4: ,,Przepis ust. 3 stosuje si¢ przy
projektowaniu nowych drég wodnych o znaczeniu mi¢dzynarodowym.” — kanat zeglugowy projekto-
wany byl tak aby spetnial przynajmniej warunki klasy Vb drogi wodnej. Parametry eksploatacyjne
klas wod srodladowych zeglownych oraz klasyfikacja srédladowych drég wodnych przestawione sg w
tablicy 371 38.

Tabl. 36. Zasady ustalania klas wod $rodlado

1 Minimalne wymiary szlaku zeglownego w jednostka
" |rzece miary
1.1. | Szeroko$¢ szlaku zeglownego" m 15 [ 20 | 30 | 40 40 50 | 50
1.2. | Glgbokos¢ tranzytowa m 121161 1,8] 1,8 2.8 28128
1.3. | Promien tuku osi szlaku zeglownego” m 100 | 200 | 300 | 500 650 650 | 800
2. | Minimalne wymiary kanatu
2.1. | Szerokos¢ szlaku zeglownego" m 12 | 18 | 25 | 35 40 45 | 45
2.2. | Najmniejsza glgboko$¢ wody w kanale m 1,S| 2 22125 35 35135
2.3. | Promien tuku osi szlaku zeglownego” m 150 | 250 | 400 | 600 650 650 | 800
3. | Minimalne wymiary $luz zeglugowych
3.1. | Szeroko$¢ $luzy m 331 5 19,6196 12 12 | 12
3.2. | Dlugo$é $luzy m 25 | 42 |65Y| 72 | 120 | 120|187
3.3. | Glgbokos¢ na progu dolnym m 1,S| 2 22125 35 4 4
Odleglos¢ pionowa przewodow linii elektroe-
4. |nergetycznej przy zwisie normalnym ponad
poziom WWZ"
Nieuziemionych o napigciu do 1kV oraz
4.1. | uziemionych (bez wzgledu na napigcie linii) i m 8 8 8 10 12 15 | 15
przewoddéw telekomunikacyjnych
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Nieuziemionych o napigciu wyzszym niz
4.2. | 1kV, w zaleznos$ci od napigcia znamionowego m 10+U/150 | 12+U/150 | 14+U/150 | 17+U/150
linii (U)
1)Szeroko$¢ szlaku zeglownego na poziomie dna statku o dopuszczalnej fadownosci przy petnym zanurzeniu.

2)Szlak zeglowny na tuku poszerza si¢ w zaleznosci od dhugosci statku lub zestawu pchanego i promienia tuku.

3)Do klasy II zalicza si¢ rowniez $luzy istniejace o dtugosci od 56,6m do 57,4m, a do klasy IV — o dtugosci 85,0m.
4)WWZ — najwyzsza woda zeglowna, ustalony stan wody, po ktérego przekroczeniu uprawianie zeglugi jest zabronione.
Zrédlo: Rozporzadzenie Rady Ministrow z dnia 7 maja 2002r. w sprawie klasyfikacji srodladowych drég wodnych.

Tabl. 37. Klasyfikacja srédladowych drog wodnych

charakterystyki og6lne charakterystyki og6lne
szero- zanu-
., . tadow- SZero- zanu- tadow-
kosé rzenie 2 . . o
nosé kosé rzenie nosé
maks. maks.
B(m) d(m) T(t) B(m) d(m) T(t)
Ia 24 3,5 1,0 3,00
. Ib 41 4,7 1,4 180 3,00
0 znaczeniu
regionalnym 11 57 | 7,5-9,0 1,6 500 — o 3,00
I | 67-70 | 8,2-9,0 | 1,6-2,0 700 132 8,2-9,0 | 1,6-2,0 1200 4,00
1000- 1250- | 5,25 lub
R IV | 80-85 9,5 2,5 1500 85 9,5 2,5-2,8 1450 7.00
. 95- 1500- 95- 1600-
mlg(cl)zyn;ro- Va 110 11,4 2,5-2,8 3000 110 11,4 2,5-3,0 3000 5.25 lub
he vh 2- 14 | 2530 | 3200- | 7,00
185 ’ T 4000

Zrédlo: Rozporzadzenie Rady Ministrow z dnia 7 maja 2002r. w sprawie klasyfikacji $rédladowych drog wod-
nych.
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Rys. 24. Przebieg trzech rekomendowanych tras kanatu faczacego Wiste z Bugiem
Zrbdlo: Opracowanie wiasne



6.4.5. Wariant 1 miedzynarodowej drogi wodnej E-40 na odcinku Wista - Te-
respol

Pierwszy wariant przebiegu drogi wodnej taczacej koryta Wisty i Bugu to droga najdtuzsza, bio-
raca poczatek na obszarze Kotliny Warszawskiej, we wschodniej odnodze Zbiornika Dgbe (Jeziora
Zegrzynskiego), ktora doplywaja wody Bugu. Trasa kanalu wiedzie poczatkowo na wschod, przez
obszary Doliny Dolnego Bugu i Rowniny Wotominskiej, przecinajgc koryta licznych doptywow Bugu
ptynacych w kierunku pétnocnym lub pétnocno-zachodnim (m. in. Fiszor, Liwiec, Dzigciotek). Dolina
Dolnego Bugu osiaga szeroko$¢ kilku kilometrow, obejmujac terasy zalewowe ze starorzeczami
i wydmami. Rownina Wotominska to zdenudowany obszar o powierzchni terenu lekko nachylonej na
poocny zachod, w ktorego podlozu wystepuja ity wstegowe eksploatowane na skale przemystowa
(Kondracki 2002). W granicach tego mezoregionu lezg liczne miasta (np. Wolomin, Zabki, Kobylka,
Zielonka, Thuszcz, Marki, Sulejoéwek, Radzymin). W okolicach Sokotowa Podlaskiego trasa kanatlu
zmienia bieg na potudniowo-wschodni i wkracza na obszar Wysoczyzny Siedleckiej i Rowniny Lu-
kowskiej, ktore sa cze$cig Niziny Potudniowopodlaskiej. Krajobraz wysoczyzny tworzg wzniesienia
moreny czolowej. Formy te powstaly podczas fazy recesyjnej stadialu Warty w okresie zlodowacenia
srodkowopolskiego. Wysokosci terenu dochodzg do 200 m n.p.m., a $rednia wysokos¢ to okoto 160 m
n.p.m. Nizsze fragmenty terenu pokrywajg ptaty moreny dennej. Na glinach morenowych i piaskach
gliniastych wytworzyly si¢ gleby brunatnoziemne i ptowe zajete w wiekszosci przez pola uprawne
(Kondracki 1994). Region ten jest odwadniany przez system rzeczny goérnego i srodkowego biegu
Liwca, lewobrzeznego doptyw Bugu. Z Wysoczyzng Siedlecka sasiaduje od poludnia Roéwnina Lu-
kowska. Jej poétnocng granice stanowi pasmo wzgorz morenowych strefy marginalnej zlodowacenia
Warty, mlodszego ze zlodowacen $rodkowopolskich (Wojtanowicz 2004). Wigkszo$¢ powierzchni
jest wyrownana i monotonna, pokryta utworami piaszczystymi zlodowacenia Wisty, ktore osadzaty sig¢
w strefie odptywu wod lodowcowo-rzecznych. W niektérych miejscach piaski zostaty uformowane w
wydmy i ptaskie waty. W dolinach Krzny Poludniowej, Bystrzycy, oraz ich doptywow liczne zrowna-
nia i obnizenia zostaly pokryte warstwa torfu (Matek i Pidek 2007). Najwyzsze wzniesienia 0siagaja
nieco ponad 170 m n.p.m. Teren jest nachylony w kierunku potudniowo-wschodnim, w kierunku Pra-
doliny Wieprza i Zaklgstosci Lomaskiej. Kanat uchodzi do Bugu w okolicach Terespola na obszarze
Polesia Brzeskiego obejmujacego doling Bugu i stanowigcego cze$¢ Polesia Zachodniego.

Przebieg trasy wariantu I przedstawiono kolorem czerwonym na rysunku 25, a profil podtuzny na
rysunku 26.

Analizujgc profil podtuzny wida¢ od razu, ze jest on bardzo niekorzystny pod wzglgdem hydro-
technicznym i ekonomicznym. Wystepuje tu wiele wzniesien, co wiaze sie¢ z koniecznosci budowy
wielu stopni wodnych, co w efekcie generuje znaczne koszty. Bez watpienia najlepszym wyj$ciem
byloby poprowadzenie trasy kanatu w dolinie rzeki Bug. Nie bez powodu przebieg drogi wodnej E40
na mapie drog wodnych o migdzynarodowym znaczeniu idzie wtasnie wzdhuz tej rzeki. Takie rozwia-
zanie jest najlepsze prawie pod kazdym wzgledem. Wymaga ono budowy najmniejszej liczby budowli
hydrotechnicznych sposréd innych rozpatrywanych tras wariantu pétnocnego, wobec tego jest takze
najtanszy, a co najwazniejsze powoduje znacznie mniej problemow z przerzutami wody do kanahu z
istniejacych ciekow wodnych i zbiornikow wodnych. W przedstawionym na rysunku 28 przebiegu
trasy wariantu [ wystepuja az trzy stanowiska szczytowe, co oznacza konieczno$¢ instalacji kolejnych
urzadzen do pompowania wody ze stanowisk dolnych do gornych. Oprocz tego, ze czyni to tg inwe-
stycje¢ drozsza, to jeszcze bardziej utrudnia problem dostarczenia wody do kanatu, aby utrzymac nie-
zakldcona zegluge w ciggu okresu nawigacyjnego.
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Prawie wszystkie argumenty przemawiajg za tym, aby przebieg trasy wariantu I pozostat w stanie
obecnym, tj. wzdtuz koryta rzeki Bug, za wyjatkiem jednego. Cata rzeka Bug, od Wisty do Terespola
objeta jest szczego6lng ochrong NATURA 2000, co w efekcie niweluje wszystkie korzysci.

Pierwsza sposrod rekomendowanych tras kanatu na swojej drodze przez obszar Doliny Dolnego
Bugu przecina tereny Nadbuzanskiego Parku Krajobrazowego. Jest to obszar chroniony obejmujacy
fragmenty dolin rzecznych dolnego Bugu, dolnej Narwi i Liwca, a takze znaczne obszary Puszczy
Biatej, Borow Lochowskich i Lasow Ceranowskich. Celem jego powotania byty miedzy innymi:
ochrona swobodnie meandrujgcej nizinnej rzeki Bug oraz jej doliny z duzg iloscig starorzeczy i odnog,
zachowanie skarp erozyjnych wysoczyzn otaczajacych doliny rzek Bug i Narew oraz tarasy nadzale-
wowej z parabolicznymi wydmami, ochrona bogactwa szaty ro§linnej, a w tym takze pozostalosci
duzych kompleksow lesnych oraz t¢gdéw nadrzecznych, zachowanie swoistego charakteru zabudowy
wiejskiej oraz kontynuowanie tradycji r¢kodzielnictwa ludowego, a takze zachowanie przeksztatcone-
go w niewielkim stopniu krajobrazu rolniczego. Obszar parku charakteryzuje si¢ duzym zréznicowa-
niem krajobrazu, ktory powstat w wyniku akumulacyjnej dziatalno$ci ladolodu oraz erozyjnej aktyw-
no$ci wod ptynacych. Wystepujace tam lasy to gtownie bory sosnowe, porastajace ubogie, piaszczyste
siedliska. W poblizu pierwszego wariantu przebiegu drogi wodnej E-40, w gminie Lochow (pow. we-
growski), na terenie Nadbuzanskiego Parku Krajobrazowego, znajduje si¢ rezerwat przyrody Wilcze
Blota, ktory zostal utworzony w 1996 r. w celu ochrony zespotu bagien, torfowisk i podmoktych tak
z przylegajacymi do niego olsami i borami. Jest to cenny obiekt charakteryzujacy si¢ srodowiskiem
zroznicowanym pod wzgledem fitocenotycznym i krajobrazowym. Potudniowa i wschodnia czgsé
rezerwatu zajmujg taki i torfowiska, miejscami poro$nigte roslinnoscig krzewiasta, a w czgséci zachod-
niej 1 potnocnej wystepuja olsy oraz bory sosnowe (Program ochrony przyrody 2005-2015).

Kolejnym obszarem chronionym potozonym w poblizu pierwszego wariantu trasy drogi wodnej
E-40 jest florystyczny rezerwat Sniezyczki, potozony w gminie Repki (pow. sokotowski). Jego celem
jest zachowanie jednego z niewielu znajdujacych si¢ w nizinnej czgsci Polski stanowiska gingcego
gatunku chronionego o nazwie $niezyczka przebisnieg. Gatunek ten wystepuje w wielogatunkowych
lasach lisciastych tworzonych przede wszystkim przez grab, dab szyputkowy, olszg¢ czarna, brzoza
brodawkowatg oraz topole osike.

We wschodniej czesci pierwszy wariant trasy kanatu przecina dwa sasiadujace obszary chronio-
ne: wysunigtg na wschod eksklawe Nadbuzanskiego Parku Krajobrazowego oraz Park Krajobrazowy
Podlaski Przetom Bugu, ktory powstat w 1994 roku i obejmuje swoim zasiggiem lewe zbocze przeto-
mowej doliny na odcinku od ujscia Tocznej do ujscia Krzny w miejscowosci Neple. Celem jego utwo-
rzenia jest zachowanie w naturalnym stanie najcenniejszych pod wzgledem przyrodniczym, krajobra-
zowym 1 kulturowym fragmentéw doliny Bugu. Krajobraz parku tworza niezbyt wysokie, tagodne
wzgorza, ktore powstalty podczas zlodowacen, jednak elementem dominujacym w Srodowisku, a jed-
noczesnie cennym walorem przyrodniczym tego obszaru jest meandrujaca rzeka. Doling przetomowe-
go odcinka Bugu charakteryzuje réznorodnos$¢ siedlisk. Powszechnie wystgpuja murawy kseroter-
miczne, taki kosne, a takze tereny le$ne (olsy, tegi) i roslinno$¢ bagienna. Znajdujacy si¢ w granicach
Parku Krajobrazowego Podlaski Przetom Bugu le$no-faunistyczny rezerwat Czapli Stog blisko sasia-
duje z trasg planowanej drogi wodnej E-40 poprowadzonej wedtug pierwszego wariantu. Rezerwat ten
lezy na terenie gminy Terespol w powiecie bialskim (woj. lubelskie). Przedmiotem jego ochrony jest
zachowanie miejsc legowych czapli siwej oraz ostoi wielu gatunkoéw ptakow §piewajacych.
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Rys. 25. Przebieg pierwszego wariantu trasy taczacej Wiste z Bugiem
Zrbdto: Opracowanie wiasne
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Rys. 26. Profil podtuzny przebiegu pierwszego wariantu trasy
Zrbdlo: Opracowanie wlasne
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Zrodto: Opracowanie wlasne

Na rysunku 27 przedstawiono propozycje zlokalizowania portow srodladowych na trasie wariantu [.

Przewozy drogami wodnymi $rodladowymi sg najbardziej optacalne dla duzych odleglosciach. Z tego
wzgledu umiejscowiono je na poczatku i na koncu badanego odcinka drogi wodnej. Taka samg meto-
dyke przyjeto dla pozostatych wariantow.

Utworzenie kolejnych portow srodladowych na trasie drogi wodnej begdzie uzaleznione od przysztych
potrzeb regionu, zapotrzebowania na transport wodny oraz od mozliwosci finansowych samorzadow
terytorialnych.

Dla wariantu I, port poczatkowy zlokalizowany jest w miescie Nieporet, gdzie istnieje juz port na Je-
ziorze Zegrzynskim.

6.4.6. Wariant 2 miedzynarodowej drogi wodnej E-40 na odcinku Wista - Te-
respol

Drugi wariant przebiegu drogi wodnej E-40, to trasa rozpoczynajaca si¢ w miejscu ujscia rzeki
Wilga do Wisly, na obszarze Doliny Srodkowej Wisty. Ma on dtugo$é tylko nieznacznie mniejsza od
wariantu pierwszego. Poczatkowo kanal biegnie w kierunku pétnocno-wschodnim, przez obszar Row-
niny Garwolinskiej, a po okoto 26 kilometrach, w okolicach Garwolina jego kierunek zmienia si¢ na
potudniowo-wschodni. Stad jego trasa wiedzie przez Wysoczyzne Zelechowska, Rownine Lukowska i
Pradoling Wieprza ku TySmienicy. Rownina Garwolinska to mezoregiony lezgcy w granicach Niziny
Srodkowomazowieckiej. Jej krajobraz, to plaska zréwnana powierzchnia, ktéra powstata w wyniku
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procesOw erozji i denudacji. Zbudowana jest z glin i piaskow, ktore zostaly zdeponowane w okresie
zlodowacenia srodkowopolskiego. Niewielkie wzniesienia tworza plejstocenskie wydmy wystepujace
wzdtuz zachodniej granicy regionu (Kondracki 1994). Wigksze miasta tego regionu to m. in. Otwock,
Karczew 1 Celestynow. Powierzchnia réwniny wznosi si¢ stopniowo w kierunku potudniowo-
wschodnim, przechodzac bez wyraznie zarysowanej granicy w Wysoczyzne Zelechowska, ktora jest
falista denudowang rowning ze wzniesieniami ostancowymi. Odwadniajg ten obszar rzeki Okrzejka,
Wilga i Swider (w kierunku Wisty), oraz Zalesianka, Swinka i Struga, doplywy Wieprza ptynace w
kierunku potudniowo-wschodnim. Znaczny obszar w $rodkowej czesci Wysoczyzny Zelechowskiej
wznosi si¢ ponad 180 m n.p.m., a kulminacja w okolicach Stoczka Lukowskiego siega 204 m n.p.m.
Sa to wzgoérza moren czotowych, ktore powstaty w czasie stadiatu Warty zlodowacenia srodkowopol-
skiego. Podczas reces;ji ladolodu powstaty doliny rzek, ktore rozcigty poktady glin starszych zlodowa-
cen. Obnizenia te zostaty nastepnie wypelnione osadami fluwioglacjalnymi zlodowacenia warty i in-
terglacjatu eemskiego, a takze piaskami deponowanymi podczas zlodowacenia Wisly i holocenskimi
torfami. Wschodni fragment mezoregionu, graniczacy z Réwning Lukowska, to obszar sandru, ktory
powstal podczas recesji ladolodu zlodowacenia Warty. Cze¢$¢ piaskow sandrowych zostata uformowa-
na w wydmy (Zarski i in. 2005). Poludniowo-zachodnia cze$é Rowniny Lukowskiej, to tereny odwad-
niane przez system rzeczny Bystrzycy, doplywu Ty$mienicy. Obszar ten tagodnie obniza si¢ w kie-
runku Pradoliny Wieprza, obnizenia o szeroko$ci dochodzacej maksymalnie do kilku kilometrow,
w ktorego krajobrazie dominujg taki, pastwiska, stawy i tereny podmokite. Po przecigciu pradoliny
wzdtuz biegu koryta Bystrzycy, trasa kanatu zmienia kierunek na péinocno-wschodni, opuszcza Nizi-
n¢ Poludniowopodlaska i przecina granice Rowniny Parczewskiej, ktora jest czg¢$cig Polesia Zachod-
niego. Obszar réwniny charakteryzuje si¢ przemiennym wystepowaniem ptaskich wzniesien, zbudo-
wanych z gliny morenowej oraz piaszczystych obnizen wypetionych osadami akumulacji wodnej
(Kondracki 1994). Trasa planowanej drogi wodnej E-40 wiedzie wzdtuz pdinocno-zachodniej granicy
Rowniny Parczewskiej, a od przeciecia z Kanalem Wieprz-Krzna w poblizu zbiornika Zelizna, za-
chowujac stale ten sam kierunek biegnie przez srodkowa czgs$¢ Zaklestosci Lomaskiej. Jest to piasz-
czysta, zabagniona i zatorfiona rownina, ktorej tereny wznosza si¢ do 140 - 160 m n.p.m. W krajobra-
zie dominujg tam taki i lasy. Wschodnig cz¢$¢ terenu odwadnia system rzeczny Zielawy, ktora jest
doptywem Krzny. Na pograniczu Rowniny Lukowskiej i Zaklestosci Lomaskiej leza miasta Miedzy-
rzec Podlaski, Biata Podlaska i Radzyn Podlaski. Kolejnym mezoregionem przecigtym przez trasg
kanatu, jest Rownina Kodenska rozciagajaca si¢ wzdluz doliny Bugu miedzy Stawatyczami i Tere-
spolem. Jest to obszar o zdenudowanej powierzchni uformowanej z glin morenowych, na ktorej wy-
stepuja ostance zwirowe i piaski uformowane w wydmy. Kanat omija od potludnia wezet kolejowy w
Mataszewiczach (tzw. ,,suchy port” przetadunkowy) i faczy sie z Bugiem w okolicach Brzescia i ujscia
rzeki Muchawiec.
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Rys. 28. Przebieg drugiego wariantu trasy taczacej Wist¢ z Bugiem
Zrédto: Opracowanie wlasne
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Rys. 29. Profil podtuzny przebiegu drugiego wariantu trasy
Zrédto: Opracowanie wlasne



= 3
S @ Q°
Q I ©
— © R
€ N
x
o Wista fji\ Wista Muchawiec
‘8 u 36,0km
D
S
v
Q
Kanat lateralny
® =
&S wista @ Wista wista___ TN Muchawiec
= 36,0km 23,0km 21,0k /
] E..I) /o { )_ﬁ Vo
S
@ Wisla @ Wista /" \Wisid N, Muchawiec
© (<], —m(
.Q v 36,0km 23,0km 21,0km "\_1 7
N 14
L2
~J

Rys. 30. Schemat miedzynarodowej drogi wodnej E-40 na odcinku Wista — Terespol : WARIANT 2
Zrodto: Opracowanie wlasne

Wariant II przebiegu drogi wodnej bedzie uzasadniony dopiero wowczas, gdy zostanie skanalizowana
Wista Srodkowa. Podobnie jak w przypadku wariantu I, przyszte porty moga byé zlokalizowane w
okolicach poczatku i konca tego odcinka drogi wodnej, tj. w okolicach miasta Garwolin oraz w Tere-
spolu. Gdyby Wisla Srodkowa zostat skanalizowana skorzystalby na tym np. port $rodladowy w mie-
$cie Gora Kalwaria, ktory lezalby na trasie migdzynarodowej drogi wodnej E-40.

6.4.7. Wariant 3 miedzynarodowej drogi wodnej E-40 na odcinku Wista - Te-
respol

Trzeci wariant przebiegu drogi wodnej E-40 jest najkrotszy 1 ma poczatek w okolicach Deblina.
Na odcinku ponad 40 km biegnie on od Doliny Srodkowej Wisty na wschéd wzdtuz granicy Pradoliny
Wieprza i Wysoczyzny Lubartowskiej. W czasie zlodowacenia Warty pradolina odprowadzata wody
glacjofluwialne do dorzecza Prypeci (Kondracki 1994). Obecnie uznano ja za specjalny obszar ochro-
ny siedlisk (SOO) wchodzacy w sktad europejskiej sieci Natura 2000. Dolina Wieprza z jej licznymi
meandrami i starorzeczami zostala uznana za najlepszy w tej czeSci kraju przyktad podtnaturalnego
krajobrazu duzej doliny rzecznej. Dolina jest rozlegta i ptaska, a w jej dnie wystgpuja liczne drobne
formy modyfikujgce krajobraz, w postaci piaszczystych wzniesien i mulistych obnizen. W krajobrazie
dominujg rozlegte, ekstensywnie uzytkowane taki, a lokalnie wystepuja takze t¢gi i réznorodne za-
krzaczenia. Na wysokos$ci ujscia Bystrzycy do Ty$mienicy trasa trzeciego wariantu przebiegu drogi
wodnej E-40 taczy si¢ z trasg wariantu drugiego i w dalszej cze$ci powtarza jego bieg.
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Rys. 31. Przebieg trzeciego wariantu trasy taczacej Wiste z Bugiem
Zrbdto: Opracowanie wlasne
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Rys. 32. Profil podtuzny przebiegu trzeciego wariantu trasy
Zrbdlo: Opracowanie wlasne
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Rys. 33. Schemat migdzynarodowej drogi wodnej E-40 na odcinku Wista — Terespol : WARIANT 3
Zrodio: Opracowanie wlasne

Dla wariantu III kanalu zeglugowego sytuacja wyglada tak, jak w przypadku wariantu II. Jego prze-
bieg bedzie uzasadniony jedynie wtedy, gdy zostanie skanalizowana Wista Srodkowa. Portami na
trasie tego wariantu byly by porty w Deblinie i w Terespolu

6.4.8. Przekroéj poprzeczny kanatu

W projektowaniu ksztaltu przekroju poprzecznego kanatu duze znaczenie majg wymiary: minimalna
glebokos¢ h, szerokos¢ miarodajna b, szeroko$¢ uzyteczna b’. Przez szerokos¢ uzyteczng szlaku wod-
nego rozumie si¢ szerokos¢, przy ktorej w kazdym miejscu bedzie zapewniona minimalna gl¢bokos¢
(h). Natomiast jako miarodajng (b) przyjmuje si¢ szeroko$¢ na poziomie dna barek pelno zatadowa-
nych. Na odcinkach prostych kanatu dwukierunkowego szeroko$¢ miarodajna zostata wyliczona ze
wzoru:

b=2-B,+3-AB;

gdzie: By — szeroko$¢ jednostki (m),
AB; — najmniejszy odstep pomiedzy mijajacymi sie jednostkami oraz miedzy
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Rys. 34. Trapezowy przekr6j poprzeczny kanatu zeglugowego
Zrbdlo: Opracowanie wlasne na podstawie: Regulacja rzek i drogi wodne, Instytut Geotechniki, Wydawnictwo
Politechniki Wroctawskiej, Wroctaw 1988

Bezpieczna wartos¢ AB; zalezy od typow statkow. Przyjeto, ze nie powinna by¢ mniejsza od 3m.

Warto$¢ ta dla barek motorowych zostata wyliczona dla barek BM1500, BMZ1300 oraz BMAIIIL,
zgodnie kryterium minimalne, jakim jest:

AB;=0,2-B;,=0,2-11,4m = 2,28m
bpin = 2,6 - B; = 2,6 -11,4m = 29,64m
Dla zestawow pchanych wartos¢ AB; dla klasy Vb bedzie wyzsza i wynosi ona przynajmniej Sm.
Dla floty docelowej okreslonej w rozdziale dotyczacym taboru, szeroko$¢ miarodajna wynosi:
b=2-11,4m+3-5m =37,8m
Na rysunku 2 przedstawiony jest charakterystyczny przekrdj poprzeczny dla odcinka prostego.

Przekroj poprzeczny na tukach bedzie si¢ nieco roznit, ze wzgledu na to, ze na tukach zestawy sztyw-
ne zataczajg swoimi skrajnymi punktami tuki o promieniach, ktérych rdznica jest tym wigksza od sze-
roko$ci wlasnej zestawu, i mniejszy jest promien tuku, a wigksze dlugosci zestawu, zalezy miedzy
innymi od predkosci.

Poszerzenia na tukach beda wyliczane ze wzoru:

LZ

B =—;
2R

gdzie: R — promien tuku,
L — dtugos¢ statku.

Zaktadajac minimalng warto§¢ promienia tuku osi szlaku zeglownego dla klasy Vb drogi wodne;j, tj.
800m oraz dtugos¢ docelowego taboru, tj. barka motorowa + zestaw pchany 183,5m, minimalne po-
szerzenie na tuku wyniesie:

_2_183%r
2R 2-.800 M
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Minimalna szerokos¢ kanatu dwukierunkowego bedzie wynosita:

by=2-B;+3-ABg+B=2-11,4m+ 3-5m+ 21,04m = 58,84m

vo
R

Rys. 35. Zwickszenie szeroko$ci pasa ruchu na tuku
Zrbdlo: Opracowanie wlasne na podstawie: Regulacja rzek i drogi wodne, Instytut Geotechniki, Wydawnictwo
Politechniki Wroctawskiej, Wroctaw 1988

Na Politechnice Wroctawskiej przez wiele lat byly prowadzone badania modelowe przez Bigaja i
Wintera. Prowadzono je dla zestawow dlugosci 186,5m, szerokosci 11,4m i maksymalnym zanurzeniu
2,5m (zestaw sktadajacy si¢ z pchacza BAWOL II i dwoch barek AIII). Na podstawie tych badan
stwierdzono, ze istnieje mozliwo$¢ bezkolizyjnego wymijania si¢ takich zestawoéw na tuku R=800m
(odpowiadajacym klasie Va drogi wodnej) o szerokosci 60m i gtebokosci 3,5m w osi trasy.

Biorac pod uwage te badania, stwierdzono ze opracowany charakterystyczny przekrdj poprzeczny
kanatu (przedstawiony na rysunku 3 i 4) jest wystarczajacy dla ruchu dwukierunkowego zestawu skta-
dajacego si¢ z pchacza i dwoch barek.

Minimalna glebokos¢ kanatu / zostata obliczona poprzez zsumowanie zanurzenia statku 4, oraz bez-
piecznego zapasu mi¢dzy dnem statku a dnem drogi wodnej 4,

h=h, + hy;

Zapas h; powinien by¢ przyjmowany jako 0,25m i nie mniej niz (0,15-0,204,), przy czym ze wzgledu
na opory ruchu, zapas ten dla zestawow o zanurzeniu rzedu 2,5m (np. BAWOL. II) powinien wynosi¢
co najmniej 1,0m, a wskazane jest nawet 1,5m. Jest to wazne ze wzgledu na zabezpieczenia dna drogi
wodnej przed ewentualnymi uszkodzeniami spowodowanymi dziataniem pgdnikow. W zwiazku z tym
biorgc pod uwage zanurzenie docelowego taboru wynoszace 2,5m i zalecany zapas giebokosci, ustalo-
no ze kanatl bedzie miat gleboko$é¢ rowna 4m?°, co przedstawiono na rysunku 39 i 40.

*), Kulczyk, J. Winter: Srédlgdowy transport wodny, Wroctaw 2003.
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Rys. 36. Charakterystyczny przekroj poprzeczny kanatu na odcinku prostym
Zrédlo: Opracowanie wlasne
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Rys. 37. Charakterystyczny przekroj poprzeczny kanatu na tuku
Zrodio: Opracowanie wlasne



6.4.9. Lokalizacja stopni wodnych dla trzech wariantéw na odcinku Wista -
Terespol

Stopnie wodne pi¢trzace wode na kanale sg projektowane w §cisle okreslonych odlegtosciach. Jak
wspomniano wczesniej, dlugos¢ stanowisk, liczona miedzy glowami §luz, nie moze by¢ mniejsza od
pigciu diugosci zestawow pchanych, kursujacych po kanale (S,;,= 917,5m). Stopnie wodne spowo-
duja, ze zwierciadto wody w profilu podluznym bedzie miato ksztatt schodkowy.

Poziomy pigtrzenia na kazdym stanowisku kanatu bedg wyniesione nad przylegly teren, co umozliwi
grawitacyjny pobor wody z kanalu w celu pokrycia potrzeb uzytkownikow zlokalizowanych na tere-
nach przylegtych do kanatu.

Przy projektowaniu stopni wodnych brano pod uwage wiele czynnikoéw. Miedzy innymi zwrdcono
uwage na duzy wptyw na kulture rolng terendow przylegajacych do kanatu. Spietrzenia wody byly pro-
jektowanie optymalnie, tak aby nie powodowaly zalania ani nadmiernego zawilgocenia gruntow i nie
utrudnialo ich normalnego uzytkowania. Przyje¢to, ze zwierciadlo wody spigtrzonej musi leze¢ przy-
najmniej 1,0m ponizej powierzchni gruntdow ornych i przynajmniej 0,5m ponizej gruntéw uzytko-
wych, takich jak taki.

Na podstawie analizy sytuacji wysoko$ciowej terenow przez ktore przebiega projektowana trasa
kanatu, stworzono najbardziej optymalne profile podtuzne dla kazdego wariantu. Najtrudniejsza
sytuacja miala miejsce w przypadku wariantu . Trasa tego wariantu nie prowadzi wzdtuz zadnej
doliny rzeki, wobec czego najtrudniej byto uzyskaé korzystny profil podtuzny, co skutowato w
koniecznosci stworzenia trzech stanowisk szczytowych. Trasa ta bedzie wymagata dalszej
optymalizacji w celu wypracowaniu zadowalajacego profilu. Bez watpienia najbardziej korzystny pod
tym wzgledem przebieg ma wariant I11.

Kaskadyzacje¢ kanatu dla poszczegdlnych wariantow przedstawiono na rysunkach 41, 42 1 43.

Na rysunku tym wida¢, ze kaskada kanatu dla wariantu I sktada si¢ z 17 $luz, wariantu Il z 14 $luz, a
wariantu III z 9 §luz. Wskazuje to wyraznie na to, ze najbardziej korzystnym jest wariant I1I. Zaréwno
pod wzgledem ekonomicznym, jak i hydrotechnicznym. Najmniej optymalnym, jak juz wspomniano
jest wariant L.
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Rys. 38. Kaskadyzacja kanalu zeglugowego dla wariantu 1.
Zrédto: Opracowanie whasne
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Rys. 39. Kaskadyzacja kanatu Zeglugowego dla wariantu II
Zrbdlo: Opracowanie wlasne
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Rys. 40. Kaskadyzacja kanatu Zeglugowego dla wariantu III
Zrbdlo: Opracowanie wlasne



6.4.10. Charakterystyka kanatu dla trzech wariantéow

Pierwsza faza projektowania trasy byto zbadanie, jak odpowiada warunkom ochrony §rodowiska.
Projektowanie przebiegu trasy uwzgledniato takie wymagania jak:

Umieszczenie kanalu w terenie odpowiednim pod wzgledem topograficznym i geotech-
nicznym,
Trasa kanalu powinna przecina¢ drogi kotowe, koleje i cieki wodne pod katem prostym
lub najbardziej zblizonym do prostego oraz omija¢ osiedla,
Kanat powinien by¢ projektowany w odcinkach o mozliwie najwigkszych dtugos$ciach,
Zalamanie trasy nalezy tagodzi¢ przez stosowanie krzywizn o mozliwie duzym promieniu,
nie mniejszym niz promien wymagany na klasy Vb drogi wodnej $rodladowej; w szcze-
golnie niekorzystnych warunkach dlugos¢ promienia tuku moze by¢ wyjatkowo zmniej-
szona do trzykrotnej dtugosci statkow,
Krzywizny o zgodnych kierunkach mozna umieszczaé¢ na trasie w dowolnych odstepach, a
nawet jedng po drugiej, bez zastosowania prostych odcinkow migdzy nimi,
Migdzy krzywiznami o kierunkach odwrotnych nalezy zastosowa¢ odcinek prosty dlugo-
sci:
1212
S = 7

gdzie:

L—dtugos$¢ statku,

R—promien krzywizny (w glebokich wykopach promien krzywizny bedzie zwigkszany
tak, aby zapewni¢ lepsza widzialno$¢ mijajacych si¢ statkow),

Optymalna dlugos$¢ zestawu barek opisana w dziale dotyczacym floty wynosi 183,5m, a
minimalny promien tuku dla klasy Vb drogi wodnej, ktory jest promieniem wystarczaja-
cym, aby mingtly si¢ dwa zestawy wynosi 800m. Wobec tego minimalny odcinek prosty
miedzy krzywiznami o kierunkach odwrotnych bedzie wynosit:

12 L? 12 183,52

S= R 300 = 505,08m

Dtugos¢ stanowisk, liczona miedzy glowami §luz, nie moze by¢é mniejsza od pigci
dtugosci zestawow pchanych, kursujacych po kanale.
Semin =5+L =5-183,5=917,5m

Trasa kanatu prowadzona byta w taki sposdb, aby mogt on zaspokoi¢ potrzeby przemyshu, rolnictwa

itp. Kanat bedzie poprowadzony tak, aby potrzebna dla statkow skrajnia wynikajaca z Vb klasy drogi

wodnej miescita si¢ migdzy spodem konstrukcji mostow drogowych i kolejowych, a zwierciadlem
wody w kanale zeglugowym. Mate rzeki beda przeprowadzane pod kanatem przy pomocy przepustow
lub beda wpuszczane bezposrednio do kanatu, natomiast wigksze bgdg przeprowadzane pod kanalem
za pomocg syfonow.
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6.5. Gospodarka wodna oraz ocena zmian klimatycznych

Wedhug podziatu Polski na regiony klimatyczne, opracowanego przez Wosia (2010) na podstawie
danych z lat 1951 - 2000, obszar znajdujacy si¢ miedzy Wista, Bugiem i Wieprzem lezy w zasiegu
dwodch regionow klimatycznych: Mazowieckiego i Podlaskiego. Region Mazowiecki charakteryzuje
si¢ ustonecznieniem rzeczywistym na poziomie 1575 godzin w ciagu roku. Srednie dzienne ustonecz-
nienie najwyzsze warto$ci osiagga w czerwcu (7,6 godz.) a najnizsze jest w grudniu (1 godz.). Srednia
roczna temperatura powietrza ma wartos¢ 7,7°C. Najcieplejszym miesigcem jest lipiec (18,1°C) a
najchtodniej jest w styczniu (-2,8°C). Srednie zachmurzenie ogdlne okreslono na 65%, przy czym
najmniejsze jest w sierpniu (53%) a najwigksze w grudniu (79%). Liczba dni pogodnych wynosi tam
36 w ciagu roku, a liczba dni pochmurnych 128. Najwiecej dni pochmurnych wystepuje jesienig (33) i
zimg (49), a najmniej wiosng (28) i latem (18). W Regionie Mazowieckim $rednie roczne opady at-
mosferyczne osiagaja sume 521 mm, z czego najwigcej przypada na lato (208 mm), a najmniej na
zime (89 mm). Przecigtnie wystepuje tam 161 dni z opadem atmosferycznym. Pierwsze przymrozki
obserwuije si¢ 12 pazdziernika, a ostatnie 30 kwietnia. Srednia liczbe dni przymrozkowych ustalono na
71, natomiast liczba dni mroZznych wynosi 43. Poczatek okresu mroznego przypada na 24 listopada, a
koniec na 7 marca. Pokrywa $niezna trwa przecigtnie od 28 listopad do 26 marca. Srednia liczba dni z

pokrywa $niezng wynosi 65 dni.

W klimatycznym Regionie Podlaskim $rednie ustonecznienie rzeczywiste osigga warto$¢ 1579
godzin. Srednie dzienne ustonecznienie w czerwcu wynosi 7,6 godz., a w grudniu 1 godz., a wiec wa-
runki te sg bardzo podobne do panujacych w Regionie Mazowieckim. Nieco odmienne sg natomiast
warunki termiczne. Srednia roczna temperatura powietrza na obszarze Regionu Podlaskiego wynosi
7,4°C. Temperatura $rednia lipca, najcieplejszego miesigca, osigga 17,8°C, a w styczniu, miesigcu
najchtodniejszym, notuje si¢ $rednio -3,5°C, Podlasie jest wigc regionem chtodniejszym, niz Mazow-
sze. Srednie roczne zachmurzenie ogodlne wynosi 66%. Jest ono mniejsze wiosna (63%) i latem (57%),
a wigksze jesienig (67%) i zima (77%). Miesigcem z najmniejszym zachmurzeniem jest sierpien
(53%), natomiast najwigcej chmur pojawia si¢ w grudniu, kiedy zachmurzenie ogdlne osigga 81%.
Przecietna liczba dni pogodnych w Regionie Podlaskim wynosi 37, natomiast dni pochmurnych jest
132 w ciagu roku. Najmniej dni pochmurnych wystgpuje wiosna (28) i latem (18), a najwiecej jesienia
(35) 1 zima (51). W regionie tym s$rednia roczna suma opadow atmosferycznych ma wartos¢ 536 mm.
Najwiecej jest ich latem (210 mm) a najmniej zima (85 mm). Rocznie wystepuje tam Srednio 160 dni z
opadem. Pierwszy dziefn przymrozkowy wystepuje zwykle 8 pazdziernika, a ostatni 3 maja. Srednia
liczba dni przymrozkowych w ciggu roku wynosi 77, a liczba dni mroznych wynosi 48. Pierwszym
dniem mroznym jest przecigtnie 22 listopada, a ostatnim 30 marca. Srednia liczba dni z pokrywa
$niezng w Regionie Podlaskim wynosi 75.

W kilku ostatnich dziesigcioleciach coraz bardziej widoczne staja si¢ zmiany klimatu polegajace
na podwyzszeniu temperatur, zmniejszeniu liczby dni przymrozkowych i mroznych oraz liczby dni z
pokrywa $niezng. Zmiany te oraz zréznicowanie geograficzne wybranych warunkéw klimatycznych
na obszarze polozonym miedzy Wista, Bugiem i Wieprzem mozna zaprezentowac na podstawie in-
formacji pochodzacych ze stacji prowadzacych bezposrednie obserwacje. W opracowaniu wykorzy-
stano dane pochodzace z bazy danych European Climate Assessment & Dataset (Klein Tank 2002).
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6.5.1. Warunki termiczne

Temperatury panujgce w regionie lub zlewni sg uzaleznione od iloéci energii krotkofalowe;j
otrzymywanej jako promieniowanie stoneczne, a takze od rodzaju mas powietrza naptywajacych nad
ten obszar. Z wysokoScig temperatury zwigzany jest przebieg wielu procesow zachodzacych
w srodowisku przyrodniczym, takich jak topnienie pokrywy $nieznej, czy parowanie, ktoére w dalszej
kolejnosci wptywaja na przebieg procesu odptywu.
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Rys. 41. Srednia roczna temperatura powietrza [°C] w latach 1951-2000 (wg Wo$ 2010)
Zrédto: Opracowanie wlasne

Srednia roczna temperatura powietrza ustalona na podstawie danych z pie¢dziesieciolecia 1951-
2000 wykazuje zauwazalng zmienno$¢ geograficzng. Maleje ona w kierunkach z zachodu na wschod
oraz z potudnia na pdétnoc. Na zachodzie opisywanego obszaru, w Warszawie temperatura $rednia
roczna jest najwyzsza 1 wynosi 7,9°C. W centralnej czg¢éci obszaru lezacego migdzy Wista, Bugiem
1 Wieprzem, w Siedlcach jej wartos$¢ jest nizsza i wynosi 7,5°C. Na wschodzie i poludniu (Wtodawa,
Terespol, Lublin) wystepuje dalsza, niewielka zmiana temperatury do 7,4°C, natomiast w kierunku
pénocnym obserwujemy do$¢ znaczny spadek do wartosci 6,8°C w Bialymstoku.
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Rys. 42. Srednie miesieczne warto$ci temperatur dobowych [°C] maksymalnych (TW),
Zrédto: Opracowanie wlasne
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Zmienno$¢ temperatury powietrza w ciggu roku w Siedlcach przedstawia wykres (rys.46). Sred-
nia roczna temperatura ma minimum w styczniu (okoto -2,5°C), a jej najwyzsza warto$¢ przypada na
lipiec (okoto 18°C). Srednie temperatury maksymalne w badanym wieloleciu wynosily w styczniu
okoto 0°C, a w lipcu ponad 23°C, natomiast $rednie temperatury minimalne zmieniaty si¢ od -5°C
w styczniu do okoto 13°C w lipcu.
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Rys. 43. Zmiany temperatury sredniej rocznej [°C] w Siedlcach w latach 1951-2000
Zrbdlo: Opracowanie wlasne

Zmiany s$redniej rocznej temperatury powietrza w Siedlcach w pieédziesiecioleciu 1951-2000 za-
prezentowano na wykresie (rys.46). Po okresie spadkéw tego parametru w okresie do 1956 roku wi-
doczna jest wzgledna stabilizacja trwajaca do potowy lat osiemdziesiatych ubieglego stulecia. Szcze-
golnie dobrze sytuacje te przedstawia wykres Sredniej ruchomej 11-letniej. Warto$¢ tego parametru w
latach 1956-1985 oscylowata migdzy wartosciami 7,0°C i 7,5°C. Od roku 1982 widoczny jest syste-
matyczny wzrost wartosci sredniej ruchome;j 11-letniej az do konca XX wieku, natomiast temperatury
$rednie roczne wykazuja state zwickszanie amplitudy wahan, a takze wzrost wartosci. W roku 2000
warto$¢ temperatury $redniej rocznej przekroczyta 9°C.
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Rys. 44. Liczba dni przymrozkowych w Siedlcach w latach 1951-2010 i srednia ruchoma 11-letnia
Zrbdlo: Opracowanie wlasne
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Rys. 45. Liczba dni mroznych w Siedlcach w latach 1951-2010 i $rednia ruchoma 11-letnia
Zrédto: Opracowanie wiasne

Jak juz wspomniano, wzrostowi temperatur towarzyszg inne zjawiska widoczne w Srodowisku
przyrodniczym, takie jak spadek liczby dni przymrozkowych i mroznych. Sg one prawdopodobnie
lepszym wskaznikiem konwers;ji klimatu, niz same temperatury powietrza. Analiza wykresow sporza-
dzonych na podstawie danych z sze$¢dziesigciolecia 1951-2010 (rys. 47 oraz rys. 48) swiadczy o tym,
ze z problemem ocieplana na opisywanym terenie mamy do czynienia juz od lat 60 lub 70 XX wieku.
Najwiegcej dni przymrozkowych w tym okresie zanotowano w latach 1980 i 1981, natomiast najmnie;j-
sza liczba takich dni wystapita w roku 2008. Wykres $redniej ruchomej 11-letniej wykazywal na
przemian wystepujace okresy wzrostu i spadku, jednak w okresie opisywanego wielolecia nastgpowat
wyraznie widoczny spadek od okoto 130 dni w roku 1956 do 105 dni w roku 2009. Rowniez liczba
dni mroznych stale maleje. W Siedlcach najwigcej byto ich w roku 1953 (ponad 80, natomiast naj-
mniej (ponizej 20) byto ich w latach 1974, 1990, 2000 i 2008. Srednia ruchoma 11-letna wykazuje
konsekwentny spadek od wartosci maksymalnej w 1967 roku, do minimum zanotowanego w roku
2004 (prawie 60 dni). Nastepnie parametr ten nieco wzrost i utrzymywat sie przez kilka lat na jedna-
kowym, dos¢ niskim poziomie (nieco ponad 40 dni).

6.5.2. Opady atmosferyczne

Stosunki opadowe uznawane sg za jedng z najwazniejszych cech obszaru badan, poniewaz ksztat-
tujg jego zasoby wodne. W badaniach hydrograficznych pod uwage nalezy bra¢ nie tylko sum¢ roczng
opaddw, ale takze roztozenie opadow w ciggu roku oraz ich intensywnosc¢.

Na obszarze lezacym migdzy Wisla, Bugiem i Wieprzem roczne sumy opaddéw sg stosunkowo ni-
skie 1 nieznacznie rdznig si¢ miedzy poszczegolnymi punktami pomiarowymi. W pigédziesigcioleciu
1951-2000 wyniosty one §rednio: 537 mm we Wlodawie, 532 mm w Siedlcach 1 527 mm w Terespolu
(Wos 2010). Warszawie Srednie roczne opady wyniosty w tym samym okresie 510 mm, natomiast na
obszarach otaczajacych opisywany teren zard6wno od péinocy, jak i od potudnia byly one zauwazalnie
wieksze: 580 mm w Biatymstoku, 581 mm w Lublinie (rys. 7).
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Rys. 46. Roczne sumy opaddéw atmosferycznych [mm] (Srednia z lat 1951-2000)
Zrédto: Opracowanie wlasne
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Rys. 47. Srednie miesieczne sumy opadow atmosferycznych [mm] w Terespolu (1986-2010)
Zrbdto: Opracowanie wlasne

Analiza rocznej czasowej zmienno$ci opadow atmosferycznych wykazuje istnienie jednego
maksimum rocznego, pojawiajacego sie latem. W Terespolu jest ono wyraznie widoczne w lipcu (rys.
47) 1 wynosi 77 mm, natomiast w Siedlcach kulminacja pojawia si¢ w sierpniu (73 mm), ale duze
opady wystepuja juz w czerwcu i sg roztozone na dluzszy czas (rys. 48). Minimum opadow w
Terespolu przypada na styczen (28 mm), a w Siedlcach pojawia si¢ w lutym (25 mm). Srednie roczne
sumy opadow atmosferycznych z okresow wieloletnich (rys. 49 i 50) wykazuja znaczng nieréwno-
miernos$¢ opadéw na opisywanym obszarze.
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Rys. 48. Srednie miesigczne sumy opadéw atmosferycznych [mm] w Siedlcach (1986-2010)
Zrédto: Opracowanie wlasne

Dla Terespola w okresie 1951-2010 warto$¢ srednia opadu wyniosta 540 mm, a odchylenie stan-
dardowe 114,5, natomiast dla Siedlec w okresie 1966-2010 $rednia miata wartos¢ 539 mm, a odchyle-
nie standardowe 94,8. Na obu wykresach wyraznie wida¢ obnizenie sum opadow atmosferycznych, a
takze ich amplitudy w latach osiemdziesiatych ubieglego stulecia, a nast¢pnie ich systematyczny
wzrost do roku 2010. Szczegdlnie dobrze widac kierunek zachodzacych zmian na wykresach $redniej
kroczacej 11-letniej, ktéra w obu analizowanych przypadkach ma tendencje wzrostowa od potowy lat
osiemdziesigtych XX w. Rowniez w obu przypadkach mozna zauwazy¢é wystapienie ekstremalnie
wysokich opadéw w ostatnim roku ubieglej dekady. W Terespolu roczna suma opadéw osiagneta wte-
dy 966 mm, a w Siedlcach 744 mm.
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Rys. 49. Roczne sumy opadow [mm] w latach 1950-2010 w Terespolu i $rednia ruchoma 11-letnia
Zrédto: Opracowanie wlasne
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Rys. 50. Roczne sumy opadéw [mm] w latach 1965-2010 w Siedlcach i srednia ruchoma 11-letnia
Zrédto: Opracowanie wlasne

Srednia roczna dla wielolecia 1986-2010 liczba dni z duza suma opadéw atmosferycznych (> 10
mm) na catym opisywanym obszarze jest zblizona i wynosi od nieco ponad 12,0 dni w Siedlcach, do
okoto 13,1 dni w Bialymstoku. Intensywno$¢ opadow mozna wyrazi¢ stosujac wskaznik obliczony
jako suma opadow ustalona dla dni z opadem wyzszym niz 1 mm podzielona przez liczb¢ tych dni.
Srednia roczna warto$é tego parametru ustalona na podstawie danych z lat 1986-2010 zaréwno dla
Terespola, jak i dla Siedlec wynosi 5,2 mm. Pewne rdznice wida¢ jednak w intensywnosci opadow w
poszczegbdlnych miesigcach. Wigkszg intensywno$¢ opadow w Terespolu obserwuje si¢ zarowno pod-
czas letniego maksimum opadowego (rys. 12), jak réwniez zima, kiedy opady sa najmniejsze.
W Siedlcach (rys. 13) wigksza jest natomiast intensywno$¢ opadéw w styczniu, marcu, czerwcu,
wrzesniu 1 listopadzie, co powoduje, ze intensywnos$¢ opaddw jest nieco bardziej wyrownana w ciggu
roku, podobnie jak w przypadku rocznych sum opadow.
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Rys. 51. Sredni wskaznik intensywnosci opadow w Terespolu dla lat 1086-2010
Zrbdlo: Opracowanie wlasne
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Rys. 52. Sredni wskaznik intensywnosci opadow w Siedlcach dla lat 1086-2010
Zrédto: Opracowanie wlasne
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6.5.3. Warunki hydrologiczne

Zgodnie z Rozporzadzeniem Ministra Srodowiska z dnia 20 kwietnia 2007 r. w sprawie warunkow
technicznych, jakim powinny opowiada¢ budowle hydrotechniczne i ich usytuowanie (Dz. U. Nr 86
poz. 579) dla watoéw przeciwpowodziowych rzeki Wisty, zaliczanych do II klasy budowli hydrotech-
nicznych, nalezy przyjmowac przeptywy:

. n=przepltyw miarodajny o prawdopodobienstwie pojawienia si¢ p=1,0%,
e  Q=przeptyw kontrolny o prawdopodobienstwie pojawienia si¢ p=0,3%.

Obliczenia hydrologiczne wykonano w oparciu o 3 wodowskazy na rzece Wisle, ktorych charaktery-
styki zestawiono w tablicy 38 w oparciu o karty posterunkéw wodowskazowych — zatgczniki 1,2 1 3.

Tabl. 38. Charakterystyki wodowskazow wislanych

1 Putawy 3724500 57 263,6 113,92
2 Dg¢blin 3934700 68 2343 109,15
3 Gusin 461+500 81 785,5 91,74

Zrbdlo: Opracowanie wlasne

Z krzywych przepltywow maksymalnych o prawdopodobienstwie przewyzszenia Qmax, (zal. 415)

okreslono przeptywy Q,, 1 O, a odpowiadajace im rzedne zwierciadta wody w oparciu o wykresy
gornych galezi krzywych przeptywoéw — zataczniki 6, 7 i 8 oraz rzedne ,,0” odpowiadajacych wodo-
wskazow. Wyznaczone wartosci przeptywow i rzgdnych zestawiono w tablicy 39.

Tabl. 39. Warto$ci przeplywéw maksymalnych Q.. «

1 Putawy 7520 8750 121,14 121,47

2 Deblin 7490 8680 115,56 115,93
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3] Gusin | 7450 | 8620 | 97,56 | 97,97

Zrbdto: Opracowanie wlasne

Rzedne zwierciadet wod wielkich, przy wlotach do analizowanych wariantow wyznaczono przyjmu-
jac:

e Polozenie wodowskazu PULAWY w km 372+500,

e Spadek rzeki dla wod wielkich na odcinku Deblin — Putawy wynosi ~0,000225 i dale;j.

Tabl. 40. Podstawowe dane dla wodowskazow i miejsc charakterystycznych na Wisle Srodkowej

IMGW ODGW
Wod. Pulawy 372,5 372,5 113,92 57264 poza opr. odc.
Wod. D¢blin 393 4 393 4 109,15 68235 poza opr. odc.
Wisla poniZe] 457,0 457,0 - 81761
rz. Pilicy
Wod. Gusin 461,5 461,5 91,74 81786
WO KTOICH: 466.1 466.1 90351 81827
ski Las
Wod. W-wa 503,5 504,5 76,79 84540 zlikwidowany
Nadwilanowka
WOd'anrsza' 5133 5133 76,08 84857
Wisla powyzej 550.5 550.5 ] 85761
rz. Bug

Zrédlo: Wg. Opracowania Hydroprojektu (Warszawa) pt. Koncepcja programowo — przestrzenna zagospodaro-
wania doliny i regulacji Wisty. Zabezpieczenie przeciwpowodziowe (czg$¢ I).

6.5.4. Przeplywy i stany charakterystyczne

Wielkosci przeptywdw charakterystycznych:

e Najnizszy obserwowany,
e Sredni niski,
e Sredni.

Z wielolecia 1951-1980 zaczerpnigto z wydawnictwa IMGW , Informator o przeptywach charaktery-
stycznych rzek Polskich” — 1990r. Dla wodowskazu Warszawa Nadwilandwka przedstawiono dane z
okresu 1951-1995.

Instytut Meteorologii i Gospodarki Wodnej wydaje rowniez okresowo (co 5 lat) biuletyn ,,Charaktery-
styczne stany wody dla wybranych sygnalizacyjnych posterunkéw wodowskazowych” — ostatni w .
1997. Z publikacji tej zaczerpnig¢to wybrane stany charakterystyczne dla wod wysokich.

Dla przeptywow $redniego niskiego i $redniego odczytano odpowiadajace im stany z krzywych kon-
sumpcyjnych dla aktualnego stanu koryta Wisly, tj. z roku 1997. Jest to jedyny prawidtowy sposob
okreslenia stanow niskich, przy ktorych kazda zmiana potozenia dna zmienia relacj¢ stan — przeptyw.

Strona 135

NUMER IDENTYFIKACYJNY IPBU809/E40/FSR/Service/2
Odbudowa Drogi Wodnej E-40 na odcinku Dniepr-Wista: od strategii do planéw



Na nastepnych stronach przedstawiono tabele przeptywdéw i stanéw niskich, stany powodziowe oraz
wykres stuzacy do interpolacji.

Tabl. 41. Zestawienie przeptywow i stanow charakterystycznych z lat 1951-1980 dla rzeki Wisty Srodkowej

Q H* Q H* Q

m’/s cm m’/s cm m’/s
Wod. Putawy - 97,7 (83) 148 243 479 ()ekstrapolowany
Ponizej uj$cia Pilicy - 105 - 192 - 578
Wod. Gusin - 105 (44) 192 142 578 () warto$¢ przyblizona
Wod. Warszawa-
Nadwilanéwka** - 108 209 209 335 561
Powyzej ujscia Narwi - 110 - 211 - 565
Modlin - 154 298 305 409 911

*Odpowiadajqcy przepltywowi z akualnej (1997r.) krzywej konsumpcyjnej IMGW
** przeplywy za okres 1951-1995
- brak mozliwosci dokonania odczytu z krzywej
Oznaczenia: SSW — woda srednia
SNW — woda srednia niska
NNW — woda najnizsza obserwowana
Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie danych IMGW z 1997r.

Tabl. 42. Zestawienie podstawowych powodziowych stanow charakterystycznych dla wodowskazowych poste-
runkéw sygnalizujacych

Putawy 550 400 679 530 848
Deblin 500 400 728 486 730
W-wa Nadwila- 800 750 917 673 917
noéwka
Warszawa 650 600 780 542 863
Modlin 700 650 782 677 872
Oznaczenie:

WWW — stan maksymalny z okresu, dla ktorego wyliczono stany charakterystyczne
SWW — Srednie maksimum, wyliczone jako wartos¢ Srednia z maksymalnych stanow wody z przyjetego okresu.
Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie danych IMGW z 1997r.

Rzedne wdd charakterystycznych i wod o okreslonym prawdopodobienstwie w

profilach wodowskazowych

Rzgdne wod okreslono dodajac do rzgdnej zera wodowskazu stanu odpowiadajacego wg krzywej kon-
sumpcyjnej okreslonemu przeplywowi wg wzoru:

n hiem)
H [mnpmKr] = Rz."0 WOd[mnmer] +—-5
100
Tabl. 43. Rzedne wod i irzeiliwi dla wodowskazow Puiawi, Gusin, Nadwilanéwka i Modlin
Zlewnia km 57264 81786 84540 160150
Km biegu rzeki (wg ODGW) 372,5 461,5 504,5 551,5
Rzedna ,,0” wod. m npm Kr 113,92 91,74 76,79 66,51
$rednia niska woda
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Przeptyw m’/s Q 148 192 209 305

Stan cm h 83 44 209 298

Rzedna m npm Kr H 114,75 92,18 78,88 69,49

Srednia woda

Przeptyw m’/s Q 479 578 561 911

Stan cm h 243 142 335 409

Rzedna m npm Kr H 116,35 93,16 80,14 70,60

woda prawdopodobna 1%

Przeptyw m’/s Q 7520 7480 7440 8670

Stan cm h 716 583 943 931

Rzedna m npm Kr H 121,08 97,57 86,22 75,82
woda prawdopodobna 0,3%

Przeptyw m’/s Q 8780 8690 8600 9890

Stan cm h 754 628 1000 974

Rzedna m npm Kr H 121,46 98,02 86,79 75,82
woda prawdopodobna 0,2%

Przeptyw m’/s Q 9180 9090 9000 9890

Stan cm h 765 642 1019 974

Rzedna m npm Kr H 121,57 98,16 86,98 76,25
woda prawdopodobna 0,1%

Przeptyw m’/s Q 9830 9715 9600 11100

Stan cm h 778 664 1047 1017

Rzedna m npm Kr H 121,70 98,38 87,26 76,68
woda prawdopodobna 0,02%

Przeptyw m’/s Q 11500 11325 11150 12810

Stan cm h 830 717 1115 1065

Rzedna m npm Kr H 122,22 98,91 87,94 77,16

Zr6dto: Opracowanie wiasne

6.5.5. Zmiany morfologiczne przy wejsciu do trzech rozpatrywanych warian-
tow

Rozpatrywane nizej zmiany byly przedmiotem wielu badan, dotyczacych réznych odcinkow rzeki.
Generalnie zamykajg si¢ one w zakresie km 389-434, z przekrojem ujgcia Elektrowni Kozienice km
426 wlacznie.

W latach 1937-1951, na analizowanym odcinku rzeki wystapily do$¢ wyrazne zmiany w potozeniu
dna koryta gtdwnego Wisty. Na przewazajacej dlugosci badanego odcinka (km 389-417) nastgpito
wyrownanie spadku podtuznego potaczone z podniesieniem si¢ rzednych dna do poziomu najwigk-
szych lokalnych wypigtrzen dna z 1937r. (wyraznie dodatni bilans zmian).

Na pozostatej czgsci odcinka dokonane zmiany miaty charakter dwukierunkowy, z zachowaniem
sredniego spadku i rzgdnych dna (niemal zerowy bilans zmian).

W okresie tym wystapity 3 powodzie, odnotowane na wodowskazie D¢blin (km 393,4):
17.03.1940r. H=730cm, (abs) max zatorowa, po ruszeniu lodow grubosci 80cm;>’
22.02.1941r. H=542cm, po ruszeniu lodow grubosci 35-45¢cm;

22.03.1947r. H=560cm, rzeka wolna od lodu.

¥ H=730,0cm (rz.109,15+7,30=116,45). Poziom zatoru lodowego, przyjeto jako miarodajny absolutnie maks.
Poziom na wlocie kanatu zeglugowego — wariant 5.t.j. przy ujsciu Wieprza.
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Przypuszcza si¢, ze to wlasnie te powodzie doprowadzity do wyrdéwnania si¢ dna na odcinku od wo-
dowskazu do km 417, gdzie polozenie dna jest utrzymywane progiem z gruntdw trudnorozmywal-
nych.

W okresie 1951-1960, na catym odcinku nastgpito dalsze podniesienie si¢ rzednych dna. Najwigksze
przyrosty dochodzace do 2,0m mozna zauwazyé pomiedzy Kepa Bielanska, a Swierzami Gornymi
(km 421-425), ok. 1,5m w okolicach Prazmowa (km 403-406,5) oraz rz¢du 1,0m w rejonie De¢blina,
Stezycy (km 396 —397) i Klody (km 429-432).

Na badanym odcinku wystepuja takze liczne miejsca, gdzie srednie potozenie dna nie uleglo zmianom,
sa to:

e Km 394-395 (Glusiec)

o Km 400-402 (Loje)

e  Km 407-408 (Kepeczki — Pawlowice)
o Km413-417 (Wargocin — Piotrkowice)
o  Km 426-428 (Wilczkowice)

o Km 433-434 (Kepa Podwierzbianska).

Jedyne zauwazalne obnizenie dna, na tym odcinku, o okoto 0,5m pojawito si¢ w km 417-419 (Kuz-
my). W tych miejscach wystepowaly przewezenia przekroju wod wielkich wynikajace z istniejacego
wowczas przebiegu linii obwatowan oraz naturalnej morfologii doliny — krawedzi wyzszych taraséw
zalewowych o wysokos$ci ok.2m.

Czg$¢ wymienionych miejsc odpowiada przypuszczalnej lokalizacji progdw z gruntow trudnozmy-
walnych. Dynamika zmian profilu podtuznego dna rzeki Wisty w km 419-436 w latach 1937-1997.

Zarejestrowany wowczas (12.10.1960) stan koryta byt bez watpienia skutkiem powodzi z lipca 1960
roku, ktora doprowadzita do catkowitego zalania Doliny Maciejowickiej. Zmiana kierunku przeptywu
wod wielkich w tamtym rejonie wywolata ,,zasypanie” koryta w rejonie Swierzy Gérnych warstwa
grubosci ok. 2m. W pozostalych miejscach, gdzie nastapilo wypigtrzenie si¢ dna, istniejac dzisiaj roz-
legle wyspy gesto porosniete ro§linnoscia.

Taki uktad dna koryta Wisty (by¢ moze podtrzymany w wyniku podobnej powodzi w 1962), przetrwat
do 16.03.1963r. i stal sie przyczyna kolejnej powodzi zatorowej (H=728cm; wodowskaz Deblin).

Obecny stan koryta Wisty na tym odcinku jest wynikiem wybudowania na przetomie lat 60-tych i 70-
tych, pelnego systemu obustronnych obwatowan przeciwpowodziowych oraz towarzyszacej im odcin-
kowej zabudowy regulacyjnej o charakterze ochronnym. Pelny system regulacji od km 420,6 do km
427,6 powstat dla potrzeb ujecia wody dla Elektrowni Kozienice.

W odniesieniu do sytuacji z 1937r. obserwuje si¢ wyraznie ujemny bilans w $rednim potozeniu dna
rzeki. Najwieksze obnizenia dna o ok. 1.5-2.0m wystepuja w rejonie wsi Loje (km 398-400,5) pod
wplywem oddziatywania opaski brzegowej chronigcej podstawe lewobrzeznego watu przeciwpowo-
dziowego 1 ok. 1.0-1.5m w okolicach Prazmowa (km 402,5-406,5), réwniez pod wplywem budowli
podtuznych chronigcych wal prawobrzezny, przecinajacy rozlegte starorzecze.
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Podobna reakcja koryta rzeki wystepuje w rejonie wsi Kloda (km 427,0-432,5). Jest ona zwigzana z
silng erozjg brzegowa oraz z jednostronng, ochronng zabudowsg regulacyjng systemem budowli po-
przecznych, ktory powstal na przetomie lat 1966/1997. Obnizenie si¢ sredniego potozenia dna w tym
rejonie od 1937r. wynosi 1.5-2.0m.

Wielkos$¢ oddzialywania systemu budowli regulacyjnych, po 1 roku pracy, na obnizenie si¢ Sredniego
potozenia rzeki w gruntach aluwialnych dochodzi do 0,5m.

Opisane wyzej procesy 1 wymierne skutki ich oddzialywania nadal trwajg. W oparciu o dane archiwal-
ne i obserwacje obecnie prowadzone mozliwe jest prognozowanie zmienno$ci stanéw, przeplywow i
polozenia dna, niezbednych danych dla prawidlowego projektowania nowych budowli wodnych jak
réwniez remontu istniejgcych.

Wykonana analiza zmienno$ci rezimu geomorfologicznego wykazala, ze na odcinku rz. Wisty ponizej
De¢blina w korycie rz. Wisty wystepuje niestabilno$¢ zaleznos$ci stan — przeptyw, istnieje rezim geo-
morfologiczny z tendencja obnizania si¢ standw wod niskich (przy niskich przeptywach).

Tempo zmian jest znaczne. Procesy erozyjne powstajace w strefie niskich wod powinny by¢ uwzgled-
nione w projektach budowli wodnych zlokalizowanych na drodze wodnej E-40 (na odcinku Deblin —
Fordon). Poziom wdd niskich w rzece Wisle bedzie posiadat wptyw na projektowang rzedng progu
dolnego §luzy zlokalizowanej przy ujsciu Wpieprza do Wisty.

Wyjsciowe dane hydrologiczne wykorzystane do okreslenia zasob6w wodnych
regionu

Dane Hydrologiczne

Wodowskaz Konskowola (km 12+00)

e Powierzchnia zlewu: F;=350km?;
3
e  Przepltyw roczny odpltyw ze zlewni V,. = 1,43 - 86400 - 365dni = 45096,400 mT;

e Sredni roczny odptyw jednostkowy (V) (z 1km?)

450964 128847 m3
350 km?

=

SIE

lub jak wyzej l/sek /km?

103 -10°

Vr = 0,129 - 550 - 365

= 4,091/sek /km?
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Tabl. 44. Wspotczynniki sptywow jednostkowych dla srednicy niskiej wody w okresie zeglugi

1 Putawy (km 371,7) 126 57303 2,20
2 | Witowice (rz. Kuréwka)(km...) 1,43 335 4,29
3 Ilizogikowola (rz.  Kuréwki)(km 1,49 350 4,09
4 | Deblin (km 393,4) 147 68447 2,15
5 | Krolewski Las (km 465,9) 177 82321 2,15
6 Warszawa 183 85176 2,15
7 | Fordon 346 185615 1,86

Wodowskaz Witowice (km 13.1)

e Powierzchnia zlewni A=335,4km’;

e Poziom zera wodowskazu 131,27 m. n. p.m.;
o Typ zlewni: wyzynna;

e Okres obserwacji: 1971-1990 (191at);

e Przeptywy charakterystyczne Q (m’/sek) oraz wskazniki splywow charakterystycznych

q(m*/s/km?)
WWQ=45,1 m%/s WWq="18 = 3435—51 = 0,1345 m’/s/km”
SWQ=12,9 m’/s SWq=—2 = 0,0385 m’/s/km’
SSQ=1,43 m’/s SSq%j3 = 0,00426 m’/s/km’
SNQ=0,41 m/s SNg="2* = 0,00122 m’/s/km’
NNQ=0,2 m*/s NNg="22 = 0,0006 m’/s/km’
Whiosek: SSq=0,00426 m’/s/km*=4,26 1/s/km’

e Objetosé odptywu sredniego rocznego (A=335,4 km?)

3 3

m m
Vg = 1,43T - 86400 - 365 = 45096400m3 = 45,1min -
Objetosé odptywu $redniego rocznego (A=1km?)
Vra _ 45096400

Veam1km?) = 5+ = 530, = 134456m® = 0,134456min m’/km’*/r

Wskaznik okresla odnawialne zasoby wodne regionu

e Nieréwnomierno$¢ objetosci odptywu
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SSQ 143

SNQ 041 3
SS 1,43
S5Q _ 148
NNQ 0,2

SwQ 129
SSQ 143

Obliczone wyzek wskazniki odptywu, stanowia dobrg podstawe do okreslenia zasobow wod-
nych zlewni czastkowych przylegtych do trasy szlaku zeglugowego.

6.5.6. Sposoby pokrycia zapotrzebowania na wode

Z analizy uksztaltowania istniejacej sieci wodnej potozonej miedzy Wisla, a Bugiem wynika, ze naj-
wlasciwszym obszarem ktory umozliwi budowe kanatu zeglugowego laczacego rzeke Muchawiec z
Wista jest trasa Deblin — Ty$Smienica — Terespol (wariant I1I).

Rozwazana trasa potozona wzdhuz istniejacej linii kolejowej Terespol — Lukow jest nieodpowiednia
do budowy kanatu zeglugowego.

Rejony wododziatow rzek na tym obszarze pozbawione licznej sieci rzecznej stanowig dogodny ob-
szar do usytuowania kanaléw nawadniajacych lub rurociggdéw prowadzacych wode komunalna.

Z przeprowadzonej analizy wynika, Ze nie jest celowe taczenie funkcji zeglugowej kanatu z funkcjg
zaopatrzenia w wodg¢ terenow deficytowych (ubogich w wodg). Z tego wzgledu proponuje si¢ rozwig-
za¢ te dwa powazne problemy oddzielnie.

Zasilenie kanatu w wodg oraz sposoby pokrycia zapotrzebowania na wodg, czyli rozwigzanie proble-
mu gospodarki wodnej jest jednym z najwazniejszych zagadnien analizowanych podczas projektowa-
nia kanatu lateralnego Wista — Terespol.

W analizie brano pod uwage:

e Zasilanie w wodg,
e Zuzycie wody,
e Straty wody.

Zapotrzebowanie na wode w kanale zeglugowym zalezy od ilosci wody potrzebnej na §luzowanie i od
wielkosci strat, od wielkosci $luz i intensywnosci ich wykorzystywania przez zegluge oraz od wielko-
$ci filtracji, parowania z kanatu i strat powstatych w skutek nieszczelnosci urzadzen.

Wodg do zasilania kanatéw najczesciej pobiera si¢ z jezior naturalnych, rzek i potokow, a takze ze
sztucznie zbudowanych zbiornikow retencyjnych. Doprowadza si¢ ja zwykle grawitacyjnie, przewaz-
nie rowami lub przez pompownie. Wyjatkowo mozna rozwigza¢ (w ograniczonym zakresie) zasilenie
pewnych stanowisk kanalu wodami podziemnymi, jesli ich zasoby sa dostatecznie duze.

Najwigksza ilo$¢ wody jest potrzebna w stanowiskach szczytowych, poniewaz oprocz pokrywania
strat na samym stanowisku wode dostarcza si¢ do §luzowania na dwoch §luzach ograniczajacych to
stanowisko. Stanowiska szczytowe zwykle zasilane s3 ze zbiornikéw retencyjnych. Zrodta wody mu-
sza by¢ na tyle zasobne aby dostarcza¢ wod¢ nawet w czasie suszy, aby zegluga odbywata si¢ bez
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przeszkdd. W przeciwnym razie droga wodna przestaje spetnia¢ swoje zadania transportowe i to zwy-
kle w okresie najwigkszego nat¢zenia przewozow.

Kanat lateralny zaopatruje si¢ w potrzebng ilo$¢ wody w stanowisku poczatkowym, ktore zwykle jest
bezposrednio potaczone z rzeka zasilajaca, a stanowiska nizej lezace zaopatrywane sg wodami ze sta-
nowisk wyzej potozonych.

Zuzycie wody
Zuzycie wody w kanale zeglugowym moze nastepowac dla réznych celow, ktdére mozna uja¢ w naste-
pujace grupy:

e Na Sluzowanie statkow,

e Na wytworzenie predkosci wody w celu przyspieszenia wyplynigcia statku ze $luzy,
e Na wytworzenie predkosci wody dla opdznienia procesow zamarzania wody,

e Nainne cele.

W opracowaniu gospodarki wodnej w kanale najwigksze znaczenie miato zuzycie wody na Sluzowa-
nie.

6.5.7. Zapotrzebowanie wody na sluzowanie dla analizowanych wariantow

Zasady gospodarki wodnej $luz i sposoby obliczania ilo$ci wody potrzebnej na §luzowanie oraz wy-
datkéw pompowni.

Z uwagi na duzy koszt budowy zbiornikoéw retencyjnych (brak mozliwosci lokalizacji na terenie zabu-
dowanym) przyjecto, ze cata ilo$¢ wody niezbgdna do zasilania §luz zostanie zapewniona przy pomocy
przeplywu pompowanego z rzeki Wisly oraz Bugu. Przewiduje si¢ pompowanie wody przy kazdej
$luzie ze stanowiska dolnego do gornego. Przyjeto cykl wyréwnania rowny czasowi §luzowania. Zna-
czy to, ze woda, ktéra zostanie zuzyta na jedno napetnienie komory musi zosta¢ dostarczona na gorne
stanowisko w czasie rownym czasowi 1-go §luzowania. Przy intensywnej zegludze (pelnym wyko-
rzystaniu przepustowosci $luzy) czas pracy pomp bedzie rowny czasowi pracy $luzy t.j. 22 godziny).

Jako przypadek najmniej korzystny przyjeto Sluzowanie petno zatadowanego zestawu w gore. W
przypadku tym oprdcz objetosci komory (iloczyn powierzchni komory i spadu) zuzyta zostanie woda
wyparta przez zestaw barek (po wyplynigciu zestawu na jego miejsce wplynie woda, ktora zostanie
zrzucona do dolnego stanowiska przy opréznianiu komory). Zapotrzebowanie wody na $§luzowanie (w
m’/s) przy przyjeciu powyzszych zasad wyraza si¢ wzorem:

H-Apypy Wb
= 4 —
T T

gdzie:
H  -spad s$luzy
Ayom - pole przekroju poziomego komory $luzy
Arom= 12° Lyom (szerokos$¢ komory: 12m)
Liom - odleglo$¢ miedzy zamknigciami gtownymi $luzy
T  -czas Sluzowania
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W, . wypornos¢ brutto zestawu

Wy=1,15 W +P
W -ladownosc¢ zestawu
P - wyporno$¢ (cigzar) pchacza

Zapotrzebowanie wody na okreslono dla §luzy o wymiarach 12x190 m dlal nitki $luz.

Utrzymanie zeglugi na kanale wymaga doprowadzenia znacznych ilosci wody na pokrycie potrzeb
wodnych na

e $luzowanie,
e przecieki przez nieszczelne zamknigcia ( wrota wsporne, kanaty galerii systemu
hydraulicznego),

e parowanie z powierzchni wody w kanale i komorach $luz, oraz na
o filtracje.

Jako zestaw miarodajny przyjeto dla $luzy 12x190 m zestaw Bizon: tj. 2 barki o tadownosci 3500
ton (2x1750t), pchacz (22x8,06%1,1 m, 200t).

Wy- 1,15 -3500+200 = 4225t=4225 m’

Zestaw Bizon jest optymalnym do okreslenia potrzeb wodnych kanatu. Przy innym stosowanym do-
tychczas taborze potrzeby wodne bgda mniejsze.

Zapotrzebowanie dobowe wody na §luzowanie bez zbiornikow oszczednosciowych wynosi

122 525m3 _

m3
= 422529 = =1,55—
C2290dz 22godz. " sek.

Poniewaz droga wodna jest zlokalizowana na obszarze deficytowym w wode, konieczne jest posia-
danie przy kazdej $luzie 2 zbiornikéw oszczednosciowych. Przy 2 zbiornikach oszczgdza sig:

n 2 1
= = = & A 0 . 7 .
nt2 242 2 - oszczedno$¢ 50% objetosci

0=

Na pokrycie potrzeb wodnych 1 §luzy potrzeba:

3

m
Qléluzy = 1:55 ' 0;5 = 0,774@

(2) Potrzebny wydatek pompowni dla 1-ej i dwoch nitek §luz

Zasoby dyspozycyjne wody rzeki Wisly i Bugu przyjeto jako zrodto pokrycia zapotrzebowania wody
na $luzowanie i strat na przecieki i parowanie.

Obliczanie zapotrzebowania wody i wydatkéw pompowni dla $luz zlokalizowanych na trasie
wariantu I11

Zalozenia do obliczen zapotrzebowania wody dla 1 nitki $luz
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o Trasa kanalu lateralnego w dolinach rzek trasg wzdtuz koryt rzek Wieprza-Ty$mienicy-
Biatki do Bugu w Terespolu

o Podstawa obliczen: rysunek nr 51 6

o Dlugos¢ kanatu: 153,5 km

o Poziom maksymalnego pigtrzenia w stanowisku szczytowym: 145,5,00 Kr

o Spadna sktonie zachodnim: 145,00 — 114,77 = 30,73 m

o llo$¢ $luz na sktonie zachodnim: 6 szt

o Spady $luz na sktonie zachodnim: SN1 (§luza nr 1)=12,00m, SN2=7,00m, SN3=7,00m,
SN4=5,00m , SN5=6,50m , SN 6=5,00m

o Konstrukcja $luz : komora o szerokosci 12,00m, zamknigcie gérne — segment, za-
mknigcie dolne w postaci wrot wspornych w glowie wylewanej na mokro, komora z brusow
stalowych typu Larssen ( lub rownowaznego) z kotwami stalowymi w dwdch poziomach.
Ptyta denna komory z betonu dozbrojonego rozpierajaca $ciany

o Spad na sklonie wschodnim:
145,50-131,10 = 14,40 m

o llo$¢ $luz na sktonie wschodnim : 3 szt

o Spady $luz na sktonie wschodnim: SN7=5,50m, SN8= 4,40 m, SN9=5,50 m,

o Ilo$¢ zbiornikow oszczgdnosciowych: 2 szt (w 1 etapie eksploatacji)

o Jako zestaw miarodajny przyjeto dla §luzy 12x190 m zestaw Bawot 111: tj. 2 barki o fadow-

nosci 3500 t (2x1750 t) oraz pchacz (22x8,06x1,1 m, 200 t. (zestaw Bawot jest optymalnym
dla kanahu): Wy, = 1,15 x3500 +22x8,06 x1,10 = 4225 t = 4225 m’
o Czas 1 $luzowania przyjeto: 45 min (29 §luzowan na dobg)

Zapotrzebowanie wody dla 1 nitki $luz

(1).Zapotrze owanie dobowe wody na §luzowanie bez zbiornikow oszczednosciowych wynosi

Qngod, =4225x29 = 122525m’/22godz = 1,55 m®/sek. Poniewaz droga wodna jest zlokalizowana na
obszarze deficytowym w wodg, konieczne jest posiadanie przy kazdej Sluzie 2 zbiornikdw oszczed-
no$ciowych. Przy 2 zbiornikach oszczedza sig:

O =n/n+2 = 2/2+2 = V5.((0szczednos$¢ 50% objetosci).

Na pokrycie potrzeb wodnych 1 §luzy potrzeba: Qg = 1,55 x 0,5 = 0,774 m’/sek

Na pokrycie potrzeb 9komor §luz na potrzeba 9x0,774 = 6,97 m’/sek. Poniewaz zasoby wody w rejo-
nach lokalizacji $luz sg ograniczone przewiduje si¢ pobdr wody z rzeki Wisty , Bugu. Zapotrzebowa-
nie z Wisty: 6x0,774 = 4,65 m’/sek. . Zapotrzebowanie z Bugu: 3x0,774 = 2,33 m’/sek. Pompownie
zlokalizowane bedg przy glowach dolnych §luz. Woda pompowana bedzie do gérnego stanowiska
kazdej $luzy. Potrzebne wydatki pompowni w glowach dolnych $luz:

e Pl=6x0,774=4,65 m’/sek;

e P2=5x0,774= 3,87 m’/sek;

e P3=P11=4x0,774=3,1 m’/sek;

e P4=P10=3x0,774=2,322 m’/sek;
e P5=P9=2x 0,774=155 m’/sek;

e P6=0,774 m’/sek;

e P7=3x0,774=2,322 m’/sek;

e P8=P9=2x 0,774=1,55 m’/sek;

e P9=0,774 m’/sek;

Do powyzszych przeptywow nalezy dodaé pozostate straty ktore zaleza od sytuacji. wody na pokrycie
przeciekow i1 parowanie z powierzchni komor §luz oraz kanatu
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(a) Przecieki na zamknigciach pigtrzacych wode.

Straty wody na przecieki na wrotach dolnych i kanatach obiegowych przyjeto dla $luzy na stanowi-
sku szczytowym, skad przecieki zasilajg nizej potozone §luzy.

q1=9x5=45 I/sek [5 1/sek na 1 m spadu].

(b) Parowanie.

o Parowanie z powierzchni §luzy.
Wysoko$¢ parowania dziennego z powierzchni komory $luzy oszacowano 6 mm; na 1 m” przypa-

da 0,006 m’ wyparowanej wody dziennie. Z calej powierzchni komory wyparuje maksymalnie 12,3
x210x 0,006=15,5m’ wody dziennie. Dla 1 §luzy parowanie wyniesie :

qz = 15500/86400 = 0,179 V/sek/1 $luze.
Dla 9 komor §luz(1 sluza jest podwojna) przypada: Q,=9 x 0,179=1,611 I/sek.

o Straty wody na parowanie z powierzchni 1 km biezacego kanalu przyjeto 10 m’/sek/
dziennie na 1 m. szerokosci zwierciadla wody, czyli
10x42=420 m’/km/dzien, lub 4,86 I/sek/km. Dla calego kanalu wyparuje

4 ,86x153,5=746 V/sek

(¢) Straty na filtracje przyjeto 30x42 m’/km/dzien = 1260 /86400 =15 I/sek. . Dla catego kanatu
straty na filtracje wyniosg 15x 153,5 = 2303 m’/dz. = 0,027 m’/sek

(4). Potrzeby wodne sumaryczne:

Q . =6,97 + 0,045 + 1,611 + 0,746 + 0,027 =9,4 m*/sek ( w szczycie letnim).

Obliczony przeptyw obejmuje potrzeby wodne na

e Sluzowanie,

e przecieki przez nieszczelne zamknigcia ( wrota wsporne, kanaly galerii systemu hydraulicz-
nego),

e parowanie z powierzchni wody w kanale i komorach $luz, oraz na

Filtracje.

Obliczanie zapotrzebowania wody i wydatkow pompowni dla S§luz zlokalizowanych na trasie
Wariantu 11

Zalozenia do obliczen zapotrzebowania wody dla 1 nitki $luz

o

Trasa kanalu lateralnego w dolinach rzek trasa wzdluz koryt rzek Wilgi-Wieprza-
Ty$mienicy-Biatki do Bugu k.Terespola.

Podstawa obliczen: rysunki nr 5 oraz 7

Dhugos¢ kanatu :  196,8 km

Poziom maksymalnego pi¢trzenia w stanowisku szczytowym: 172,00 Kr

Spad na sktonie zachodnim: 172,00 — 93,41 = 78,59 m

llos¢ $luz na sktonie zachodnim: 6 szt

Spady $luz na sktonie zachodnim: SNI1 (Sluza nr 1) 2x11 =22,00 m, SN2=14,00m,
SN3=12,00m, SN4=12,00m , SN5=9,00m , SN 6=10,00m

Konstrukcja §luzy nr 1: komora dwu stopniowa, migdzy 2 glowami z betonu stabo zbrojo-
nego, zamknigcie w postaci wrét wspornych w gltowie posredniej wylewanej na mokro, ko-
mora z bruséw stalowych typu Larssen IlIn z kotwami stalowymi w dwdoch poziomach.
Pozostate §luzy 1-no komorowe, $ciany komory z Larssena j.w.

o Spad na sklonie potudniowo-wschodnim: 172,00-134,00=38.00 m

O O O O O O

O
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o llo$¢ §luz na sktonie wschodnim : 8 szt

o Spady $luz na sktonie potudniowo-wschodnim: SN7=10,0m, SN8= 8,00m, SN9=9,00m,
SN 10=7,00m, SN11=6,00m,SN12= 13,00m, SN12=13,00m,, SN14,00= 8,00m

o llos¢ zbiormikow oszczgdnosciowych: 2 szt (w 1 etapie eksploatacji)

o Jako zestaw miarodajny przyjeto dla $luzy 12x190 m zestaw Bawot I11: tj. 2 barki o tadow-
nosci 3500 t (2x1750 t) oraz pchacz (22x8,06x1,1 m, 200 t. (zestaw Bawol jest optymalnym
dla kanatu): Wy, = 1,15 x3500 +22x8,06 x1,10 = 4225 t = 4225 m’

o Czas 1 $luzowania przyjeto: 45 min (29 §luzowan na dobg)

Zapotrzebowanie wody dla 1 nitki $luz

(1) Zapotrzebowanie dobowe wody na §luzowanie bez zbiornikdw oszczednosciowych wynosi

Qngod, =4225x29 = 122525m’/22godz = 1,55 m®/sek. Poniewaz droga wodna jest zlokalizowana na
obszarze deficytowym w wodg, konieczne jest posiadanie przy kazdej Sluzie 2 zbiornikdw oszczed-
nosciowych. Przy 2 zbiornikach oszczedza si¢:

O =n/n+2 = 2/2+2 = Y5.((0szczgdnos$¢ 50% objetosci).

Na pokrycie potrzeb wodnych 1 §luzy potrzeba: Qg = 1,55 x 0,5 = 0,774 m’/sek

Na pokrycie potrzeb 15 komér §luz na potrzeba 15x0,774 = 11,61 m*/sek. Poniewaz zasoby wody
w rejonach lokalizacji $luz sg ograniczone przewiduje si¢ pobdr wody z rzeki Wisty , Bugu. Pom-
pownie zlokalizowane bgdg przy gtowach dolnych §luz. Woda pompowana bedzie do gornego stano-
wiska kazdej $luzy. Potrzebne wydatki pompowni w gtowach dolnych §luz:

e Pl=6x0,774=4,65 m’/sek;

e P2=5x0,774= 3,87 m’/sek;

e P3=P11=4x0,774=3,1 m’/sek;

e P4=P10=P14=3x0,774=2,322 m’/sek;
e P5=p8=P9 =2x 0,774=1,55 m’/sek;

e P6=P7=P13=0,774 m’/sek;

(2).. Zapotrzebowanie wody na pokrycie przeciekow i parowanie z powierzchni komor §luz oraz kana-
hu

(a) Przecieki na zamknigciach pigtrzacych wode.

Straty wody na przecieki na wrotach dolnych i kanatach obiegowych przyjeto dla $luzy na stanowi-
sku szczytowym, skad przecieki zasilaja nizej potozone §luzy.

q1=15x5=75 I/sek [5 I/sek na 1 m spadu]Przecieki z stanowiska szczytowego

(4 pokrywajg straty na nizej potozonych sluzach

(b) Parowanie.

o Parowanie z powierzchni §luzy.
Wysoko$¢ parowania dziennego z powierzchni komory $luzy oszacowano 6 mm; na 1 m” przypa-

da 0,006 m’ wyparowanej wody dziennie. Z calej powierzchni komory wyparuje maksymalnie 12,3
x210x 0,006=15,5m® wody dziennie. Dla 1 §luzy parowanie wyniesie :

qz = 15500/86400 = 0,179 V/sek/1 sluze.
Dla 15 komor $luz(1 $luza jest podwdjna) przypada: Q,= 15 x 0,179=2,685 1/sek.
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O

Straty wody na parowanie z powierzchni 1 km biezacego kanalu przyjeto 10 m’/sek/
dziennie na 1 m. szerokosci zwierciadta wody, czyli
10x42=420 m* /km/dzien, lub 4,86 I/sek/km. Dla calego kanalu wyparuje

4 ,86x196,8 4=957 I/sek

(¢) Straty na filtracje przyjeto 30x42 m’/km/dzien = 1260 /86400 =15 1/sek. . Dla catego kanatu
straty na filtracje wyniosa 15x 196,8 = 2,952 m*/sek .

(3). Potrzeby wodne sumaryczne:

Q . =11,61 + 0,751 + 2,685 + 0957 + 2,952 =18,96 m’/sek ( w szczycie letnim).

Obliczony przeptyw obejmuje potrzeby wodne na

sluzowanie,

przecieki przez nieszczelne zamknigcia ( wrota wsporne, kanaly galerii systemu hydraulicz-
nego),

parowanie z powierzchni wody w kanale i komorach §luz, oraz na

Filtracje.

Obliczanie zapotrzebowania wody i wydatkow pompowni dla S§luz zlokalizowanych na trasie
Wariantu I
Zalozenia do obliczen zapotrzebowania wody dla 1 nitki $luz

o

O O O O O O

O

Trasa kanatu lateralnego rzeki Bug na odcinku od zalewu Zegrzynskiego do Terespola wg
rysunkow 516

Podstawa obliczen: dane na rysunkach nr 516

Dhugos¢ kanatu : ok. 206.00 km

Poziom maksymalnego pi¢trzenia w stanowisku szczytowym: 168,00 Kr

Spad na na sklonie zachodnim: 168,00 — 79,1 = 88,9 m

Hlo$¢ $luz: 17 szt

Spady $luz: SN1 ($luza nr 1) =12,9m, SN2=8,00m, SN3=8,00x2=16,00m, SN4=4,00m ,
SN5=18,00m , SN 6=7,00m, SN7=6,00m, SN8=11,00m, SN9=8,00m, SN10=11,00m,
SN11=2x11,00m,  S12=2x11,00m=22,00m, SN13=11,00m, SN314=12,00m,
SN15=12,00m , SN16=6,00m , SN17=7,00m,

Konstrukcja §luz : komora o szerokosci 12,00m, zamknigcie gérne — segment, za-
mknigcie dolne w postaci wrot wspornych w glowie wylewanej na mokro, komora z brusow
stalowych typu Larssen ( lub rownowaznego) z kotwami stalowymi w dwoch poziomach.
Plyta denna komory z betonu dozbrojonego rozpierajaca $ciany

Ilos¢ zbiornikéw oszczednosciowych: 2 szt (w 1 etapie eksploatacji)

Jako zestaw miarodajny przyjeto dla §luzy 12x190 m zestaw Bawot II: tj. 2 barki o tadow-
nosci 3500 t (2x1750 t) oraz pchacz (22x8,06x1,1 m, 200 t. (zestaw Bawot jest optymalnym
dla kanatu): Wy, = 1,15 x3500 +22x8,06 x1,10 = 4225 t = 4225 m’

Czas 1 $luzowania przyjeto: 45 min (29 sluzowan na dobg)

Zapotrzebowanie wody dla 1 nitki §luz

(1).Zapotrzebowanie dobowe wody na §luzowanie bez zbiornikow oszczgdno$ciowych wynosi
Q22g0d, =4225x29 = 122525m’ /22godz = 1,55 m*/sek. Przy 2 zbiornikach oszczedza sig:

O =n/n+2 = 2/2+2 = Y4.(0szczednos¢ 50% objetosci).

Na pokrycie potrzeb wodnych 1 komory $luzy potrzeba: Q g,y = 1,55 x 0,5 = 0,774 m’/sek
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Na pokrycie potrzeb 17+3=20 komér $luz (3 $luzy sa podwojne z uwagi na duze spady) potrzeba
20x0,774 = 15,48 m’/sek. Poniewaz zasoby wody w rejonach lokalizacji $luz sa ograniczone przewi-
duje si¢ pobdr wody z Wisly , Bugu oraz z ciekow lokalnych wg. mozliwosci dyktowanych przez
rezim hydrologiczno- klimatyczny. Zapotrzebowanie moze by¢ pokryte z Wisty i Bugu po 50% cat-
kowitego zapotrzebowania , czyli po ok.7,87m’/sek z kazdego kierunku. Pompownie zlokalizowane
beda przy gtowach dolnych sluz. Woda pompowana begdzie do goérnego stanowiska kazdej §luzy. Po-
trzebne wydatki pompowni w glowach dolnych $luz:

Do powyzszych przeptywow nalezy dodaé pozostale straty ktore zaleza od sytuacji. Ze wzgledu na
istnienie na kanale 3 stanowisk szczytowych, wariant ,, pétnocny” jest niezwykle kapitatochtonny.

(2). Zapotrzebowanie wody na pokrycie przeciekdw i parowanie z powierzchni komor $luz oraz kana-
tu

(a) Przecieki na zamknigciach pigtrzacych wode.

Straty wody na przecieki na wrotach dolnych i kanatach obiegowych przyjeto dla $luzy na stanowi-
sku szczytowym, skad przecieki zasilajg nizej potozone §luzy.

q1=20x5=100 V/sek [5 I/sek na 1 m spadu].

(b) Parowanie.

o Parowanie z powierzchni §luzy.
Wysoko$¢ parowania dziennego z powierzchni komory $luzy oszacowano 6 mm; na 1 m” przypa-

da 0,006 m’ wyparowanej wody dziennie. Z calej powierzchni komory wyparuje maksymalnie 12,3
x210x 0,006=15,5m’ wody dziennie. Dla 1 §luzy parowanie wyniesie :

qz = 15500/86400 = 0,179 V/sek/1 §luze.
Dla 20 komor $luz (3 $luzy sa podwdjne) przypada: Q,=2 0 x 0,179 l/sek.=3,58 m*/sek

o Straty wody na parowanie z powierzchni 1 km biezacego kanalu przyjeto wg Rozan-
skiego10 m*/sek/ dziennie na 1 m. szerokosci zwierciadta wody, czyli
10x42=420 m* /km/dzien, lub 4,86 I/sek/km. Dla catego kanatu wyparuje

4 ,86x206=1002 I/sek = 1,000 m*/sek :

(¢) Straty na filtracje przyjeto rowniez wg. Rozanskiego 30x42 m*/km/dzien = 1260 /86400
=15 I/sek. Dla catego kanatu straty na filtracje wyniosa

15x 206 = 3090 m’/dz. = 0,036 m*/sek
(3). Potrzeby wodne sumaryczne dla wariantu 1 ( w Lucku nazwanym wariantem pdinocnym)
Q .=15,480 + 0,100 + 3,580 + 1,000 + 0,036=20,2 m’/sek ( w szczycie letnim).

Obliczony przeptyw obejmuje potrzeby wodne na

e Sluzowanie,

e przecieki przez nieszczelne zamknigcia ( wrota wsporne, kanaly galerii systemu hydraulicz-
nego),

e parowanie z powierzchni wody w kanale i komorach $luz, oraz na

Filtracje.

6.6. Techniczna charakterystyka jednostek ptywajacych po rewitalizowa-
nym odcinku MDW E-40
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Wedlug aktualnie obowigzujacego Rozporzadzenia Rady Ministrow z dnia 7 maja 2002r. w sprawie
klasyfikacji §rodlagdowych drog wodnych, Dziennik Ustaw Nr 77 - §7, ust. 3: ,,Przy modernizacji $rod-
ladowych drog wodnych o znaczeniu regionalnym klasy III i o znaczeniu mi¢dzynarodowym klasy [V
— jako warunki projektowe przyjmuje si¢ wielkos$ci odpowiadajace co najmniej maksymalnym warto-
$ciom parametrow klasyfikacyjnych i warunkow eksploatacyjnych, przewidzianych dla klasy Vb,
umozliwiajace zegluge statkdw o zanurzeniu nie mniejszym niz 2,80m.” oraz ust. 4: ,,Przepis ust. 3
stosuje si¢ przy projektowaniu nowych drég wodnych o znaczeniu migdzynarodowym.” - nowo two-
rzone lub modernizowane drogi wodne o znaczeniu mi¢dzynarodowym powinny odpowiada¢ parame-
trom co najmniej klasy Vb z minimalng gltebokoS$cig tranzytowg 3,50m i przeswitem pod mostami
7,0m jezeli przewiduje sie transport tadunkow przestrzennych i kontenerow.

Parametry drogi wodnej klasy Vb powinny umozliwiaé¢ eksploatacje formacji zestawoéw pchanych o
nastgpujacych limitach wymiarowych:

e Dlugosc¢ catkowita — 172 — 185m;

e Szeroko$¢ caltkowita — 11,40m;

e Zanurzenie eksploatacyjne — 2,5 — 4,5m;

o  Wysokos$¢ nawodna nierozbieralna — 5,25/7,00/9,10m.

Podstawe floty spelniajacej warunki minimalne wyzej wymienionej drogi wodnej powinny stanowic:

Tabl. 45. Warunki minimalne floty dla projektowanej drogi wodnej

dtugos¢ catkowita m 80-105 25-28 76,5
szeroko$¢ catkowita m 11,4 9,0-11,40 11,4
zanurzenie m 2,50-2,80 2,5 2,50-2,80
nos$nos¢ t 1600-1900 - 1600-1900
moc silnikow glownych | kW - 2-300-2-600 -

Zrédlo: Ksztattowanie si¢ ustug transportowych i prognoza przewozow transportem wodnym srédladowym,
HYDROPROJEKT Warszawa Sp. z 0.0., Maj 1993.

Flota docelowa powinna odpowiada¢ minimalnym wymaganiom klasy Vb, ponadto powinna by¢ ga-
barytami i rozwigzaniami technicznymi zblizona do standardow typowej floty europejskiej z mozliwo-
$cig wspdlnego laczenia si¢ w zestawy pchane i z mozliwoscig wykorzystania urzadzen za i wytadun-
kowych na trasie przejazdu.

Dla mi¢dzynarodowej drogi wodnej E-40 na odcinku Wista — Terespol, ze wzgledu na konieczno$¢
przyjecia minimalnego parametru zanurzenia klasy Vb wynoszacego przynajmniej 2,5m nalezy przy-
ja¢ jako najkorzystniejszy warunek za 1 wytadunku za dwoma przej$ciami przy ktérym graniczny
(gorny) stosunek L/H wynosi 27, co daje dlugos¢ maksymalna barki ok. 76m, a wiec zgodng ze stan-
dardem europejskim.

Dhugo$¢ barek motorowych wynika z dodania do barki pchanej przedzialu maszynowni. Najcze$ciej
spotykang dtugos$cia jest 82,0m odpowiadajgca barce BMAIIIL. Taka dtugo$¢ barki odpowiada takze
optymalnemu wykorzystaniu sluzy o dtugosci 190m (barka motorowa + zestaw pchany =
25+76,5+82=183,5m).

Ze wzgledow na wykorzystanie $luz stosowane sa rowniez barki o dlugosci ok. 105-110m umozliwia-
jaca formowanie zestawow ,,COMBI” tj. barka motorowa + barka pchana (105+76,5=181,5m lub
110+76,5=186,5m). W takim przypadku barka motorowa musi posiada¢ wysoko$¢ w burcie nie mnigj
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niz 3,7 — 4,0m i pelne jej wykorzystanie mogloby by¢ na odcinku zachodnich drog wodnych o wigk-
szych glebokos$ciach tranzytowych, a takze przy wigkszych przeswitach pod mostami.

Po uwzglednieniu wszystkich warunkéw ustalono, ze dla tej inwestycji docelows flotg mogtaby byc¢:

Barki motorowe:

e Do tadunkéw masowych i drobnicy;
BM-1500 o mocy silnikow 2x300kW i no$nosci 1500t
BMAIII o mocy silnika 1x620kW i nosnosci 1410t

e Do tadunkow ptynnych:
BMZ -1300 o mocy silnikéw 2x300kW i no$nosci 1285t.

Pchacze:
e Trasowe o dlugich przebiegach:
BAWOL II o mocy 2x300kW,
e Trasowe o krotkich przebiegach:
2:120 kW — pomieszczenia wylgcznie dyzurne;

Barki pchane:

o Lukowe do tadunkoéw masowych i drobnicy:
BP-1700 o nos$nosci 1720t,
e Zbiornikowa do fadunkow ptynnych:
BPZ 1600 o no$nosci 1600t,
e Typu Ro-Ro do tadunkow wielkogabarytowych, tadowanych na podwoziu lub pojezdzie i dla
kontenerow:
BP Ro-Ro o nosnosci ok. 1300t.

Po uzyskaniu minimalnych zalecanych parametréw drogi wodnej migdzynarodowej klasy IV, podsta-
wowymi typami floty realizujgcej zadania przewozowe beda:

Tabl. 46. Flota docelowa - barki motorowe

BM 1500 | BMZ1300 | BMAIII GMS
1 Dlugos¢ (m) 82,0 82,0 82,0 110,0
2 Szerokos¢ (m) 11,4 11,4 11,4 11,4
3 Wys. boczna (m) 3,0 3,9 3,0
4 Zanurzenie (m) 2,5 2,5 2,5
5 Wys. nierozb. (m) 5,0 5,0 5,0
6 Nosnos$e (t) 1500,0 1285,0 1410,0
7 Kontenerow (t) 20" 1220 i 1220 1920

(TEU) szt 61 61 96

8 Tlo$¢ - moc kW 2-300 2-300 1-620

Zrédlo: Ksztattowanie si¢ ustug transportowych i prognoza przewozow transportem wodnym $rédladowym,
HYDROPROJEKT Warszawa Sp. z 0.0., Maj 1993.
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Tabl. 47. Flota docelowa - pchacze

BAWOL II | 2:120kW

1 Dlugos¢ (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) 5,3 4,2

6 Nosénos¢ (t) - -

7 Kontenerow (t) 20" ) )

(TEU) szt
8 Tlo$¢ - moc kW 2-600 2-120

Zrédlo: Ksztattowanie si¢ ustug transportowych i prognoza przewozéw transportem wodnym érodladowym,
HYDROPROJEKT Warszawa Sp. z 0.0., Maj 1993.

Tabl. 48. Flota docelowa - barki pchane

BP1700 | BPZ1600 | BP Ro-Ro
1 Dhtugos¢ (m) 76,5 76,5 80,0
2 Szerokos¢ (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
6 Nosnosé (t) 1720,0 1600,0 1300,0
7 Kontenerow (t) 20" 1220 ) 1300
(TEU) szt 61 65
8 Ilo$¢ - moc kW - - -

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

Objasnienia do tablic 1, 2 i 3:3

BM-1500
BMZ-1300
BMAIII
BAWOE II

2-120 kW

BP-1700

BPZ-1600

Barka motorowa lukowa z pokrywami, bez pokryw nosnosé zwieksza sie o 20 ton,
Barka motorowa zbiornikowa na tadunki plynne ropopochodne,

Barka motorowa przewidziana dla ,, Wielkiej Wisty”. Istniejq takze mutacje (projek-
towe) barki — w tym BMAIllk do przewozu kontenerow oraz BMAIlls do przewozu
phynnej siarki;

Pchacz trasowy z pomieszczeniami socjalnymi dla 6 0sob + 1 pomieszczenie rezer-
wowe (zatoga 3 — osobowa, zmianowa po kazdym rejsie),

Pchacz do przewozow lokalnych oraz jako manewrowy do obstugi przy sluzach. Ko-
rzystniejszym dla rozmieszczenia urzqdzen, a takze dla mozliwosci manewrowych jest
zastosowanie szerokosci pchacz rownej 11,4m;

Barka pchana lukowa, dwuscienna uniwersalna do przewozu tadunkow masowych i
drobnicy oraz kontenerow. Bez pokryw nosnos¢ zwigksza sig o 20 ton,

Barka pchana zbiornikowa do przewozu tadunkow plynnych ropopochodnych o
zwigkszonej wysokosci bocznej w obrebie zbiornikow tadunkowych,

% Ksztaltowanie si¢ ushug transportowych i prognoza przewozow transportem wodnym $rédladowym, HYDRO-
PROJEKT Warszawa Sp. z 0.0., Maj 1993.
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BP Ro-Ro Barka pchana do przewozu tadunkow ciezkich i wielkogabarytowych. Barka ta nie
posiada wymiarow optymalnych i w zasadzie powinna mie¢ wymiary jak pozostate
barki pchane. Zostata uwzgledniona ze wzgledu na wymiary nie przekraczajgce limi-
tow drogi wodnej.

6.7. Zjawiskalodowe

Zjawiska lodowe nie beda szczegotowo analizowane w niniejszym opracowaniu. Zjawiska te wystgpu-
ja poza okresem nawigacyjnym. Zatory sryzowe na rzekach sg na ogot krotkotrwate 1 przewaznie
znikajg w kilka lub kilkanascie dni po ich utworzeniu si¢. Zatory sryzowo-lodowe najcze$ciej utrzy-
muja si¢ przez caty okres zimy.

Wedhug danych regionalnych zarzadow gospodarki wodnej zjawiska lodowe na rzekach statystycznie
rozpoczynaja sie w grudniu i koncza w marcu. Srednia ilo$¢ dni z lodem trwa okoto 80 dni.

Analizy ekonomiczne, analizy optacalno$ci inwestycji i szacowanie przepustowosci drogi wodnej na
odcinku Wista — Terespol beda oparte na okresie wolnym od zjawisk lodowych na rzekach
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Zalacznik 1 - schematy portow Bialoruskich

w~
[}

Port Brze

Powierzchnia: 0,4926km’

Przepustowos¢: 1 205 000 t/rok

Dneprodzerrhinsk’s, o
Dnepropetrovsk:
 Mikepol, g

Transport pasa- 23 600 osob/rok i<
zerski: (2014)

Rys. 53. Schemat i dane podstawowe portu Brzes¢
Zrédto: Eastern Partnership regional transport study. Final Report. Annex V — Inland waterways, June 2015.
TRACECA IDEA II — Transport Dialogue and Networks Interoperability I1.
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zerski: (2014)
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Rys. 54. Schemat i dane podstawowe portu Pinsk
Zrédto: Eastern Partnership regional transport study. Final Report. Annex V — Inland waterways, June 2015.
TRACECA IDEA II — Transport Dialogue and Networks Interoperability I1.

Port Mikaszewicze

o g
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Transport pasa-
zerski:

gty
- nha s a1aian

Rys. 55. Schemat i dane podstawowe portu Mikaszewicze

Zrédto: Eastern Partnership regional transport study. Final Report. Annex V — Inland waterways, June 2015.

TRACECA IDEA 1II — Transport Dialogue and Networks Interoperability II.
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Strona 154

NUMER IDENTYFIKACYJNY IPBU809/E40/FSR/Service/2
Odbudowa Drogi Wodnej E-40 na odcinku Dniepr-Wista: od strategii do planéw



Port Mozyrz
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Dnepropetrovsk iy
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Transport pasa- ) S e, Tk

zersKki:

Rys. 56. Schemat i dane podstawowe portu Mozyrz
Zrodto: Eastern Partnership regional transport study. Final Report. Annex V — Inland waterways, June 2015.

TRACECA IDEA 1II — Transport Dialogue and Networks Interoperability II.
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Zalacznik 2 - schematy portow Ukrainskich

Port Kijow

Powierzchnia: -

Przepustowos¢: 10 000 000 t/rok
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: Kum-nchu; ;
Dneprodzerzhinsk 'y,

""" Dnepropetrovs k?

""-!'-"" -

Transport pasa- ;

zerski:

KIEV

e L
A 7

Rys. 57. Schemat i dane podstawowe portu Kijow
Zrodto: Eastern Partnership regional transport study. Final Report. Annex V — Inland waterways, June 2015.
TRACECA IDEA 1II — Transport Dialogue and Networks Interoperability II.

Port Czerkasy

Powierzchnia: 0,100 km?

Przepustowos¢: 2 000 000 t/rok

Transport pasa- :
zerski: s 1

AREN e

Strona 156

NUMER IDENTYFIKACYINY IPBU809/E40/FSR/Service/2
Odbudowa Drogi Wodnej E-40 na odcinku Dniepr-Wista: od strategii do planéw



Port Krzemienczuk

Powierzchnia:

Przepustowosé:

Transport pasa-

Rys. 58. Schemat i dane podstawowe portu Cherson
Zrodto: Eastern Partnership regional transport study. Final Report. Annex V — Inland waterways, June 2015.

TRACECA IDEA 1II — Transport Dialogue and Networks Interoperability II.
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Rys. 59. Schemat i dane podstawowe portu Krzemienczuk
Zrodto: Eastern Partnership regional transport study. Final Report. Annex V — Inland waterways, June 2015.
TRACECA IDEA II — Transport Dialogue and Networks Interoperability I1.
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Port Dnieprodzierzynsk

0,050 km®

Powierzchnia:

Przepustowos¢: 1 500 000 t/rok

Transport pasa-
zerski:

Rys. 60. Schemat i dane podstawowe portu Dnieprodzierzynsk
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Zrédto: Eastern Partnership regional transport study. Final Report. Annex V — Inland waterways, June 2015.
TRACECA IDEA 1II — Transport Dialogue and Networks Interoperability II.
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DNEPROPETROVSK

rivar parct

Rys. 61. Schemat i dane podstawowe portu Dniepropetrowsk
Zrodto: Eastern Partnership regional transport study. Final Report. Annex V — Inland waterways, June 2015.
TRACECA IDEA 1II — Transport Dialogue and Networks Interoperability II.

Port Zaporoze
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Rys. 62. Schemat i dane podstawowe portu Zaporoze
Zrodto: Eastern Partnership regional transport study. Final Report. Annex V — Inland waterways, June 2015.
TRACECA IDEA 1II — Transport Dialogue and Networks Interoperability II.
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Port Nikopol
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Rys. 63. Schemat i dane podstawowe portu Nikopol
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Zrédto: Eastern Partnership regional transport study. Final Report. Annex V — Inland waterways, June 2015.

TRACECA IDEA II — Transport Dialogue and Networks Interoperability I1.
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Rys. 64. Schemat i dane podstawowe portu Nowa Kachowka
Zrédto: Eastern Partnership regional transport study. Final Report. Annex V — Inland waterways, June 2015.
TRACECA IDEA II — Transport Dialogue and Networks Interoperability I1.
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Rys. 65. Schemat i dane podstawowe portu Cherson
Zrédlo: Eastern Partnership regional transport study. Final Report. Annex V — Inland waterways, June

2015. TRACECA IDEA Il = Transport Dialogue and Networks Interoperability 11.2015. TRACECA IDEA Il —
Transport Dialogue and Networks Interoperability II.
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Zalacznik 3

g
wo -
v

=wI(orz"iéffr[Le

T 3 M

T

B

Rys. 66. Istniejace porty wzdtuz MDW E-40 na odcinkiu Gdansk - Warszawa
Zrodio: Opracowanie wlasne
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