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Analiza wplywu zmiany glebokos$ci toru wodnego Szczecin-Swinoujscie na

rozwoj Zespotu Portowego Szczecin-Swinoujscie

Streszczenie

Artykut charakteryzuje w sposob ogolny technologie i organizacje prac poglebiarskich
na dolnej Odrze, a w szczegolnosci na akwenach portow morskich i toru wodnego Szczecin-
Swinoujscie. Przedstawione sq podstawowe zalozenia projektu zwiekszenia glebokosci toru
wodnego do 12,5 m. Opis projektu zawiera zakres niezbednych prac poglebiarskich oraz ich
szacunkowe koszty. Dodatkowo autorzy scharakteryzowali korzysci i straty, jakie przyniesie
realizacja projektu w postaci m.in. zwigkszonych przeladunkow portowych i zwiekszonego
zagrozenia zalewaniem rzeki Odry. Przeprowadzona analiza pozwolita na sformutowanie
szeregu wnioskow, ktorych odbiorcami powinny byé spotki portowe, administracja morska

samorzqd lokalny jak i przedsigbiorstwa korzystajgce z ustug portowych.

1. Wspolczesne technologie prac poglebiarskich

Poglebianie jest procesem kopania, transportowania i sedymentacji gruntow lub skat
przy uzyciu wody lub w wodzie srodowiskowej, dokonywanym za pomocg wyposazenia
skonstruowanego w tym celu, tzw. taboru pogiebiarskiego. Technologia prac pogtebiarskich

obejmuje nastepujace czynnosci robocze: odspojenie lub ukopanie gruntu, podniesienie



urobku z dna wykopu ponad powierzchni¢ wody oraz przetransportowanie go dalej na

miejsce odktadu. Podstawowym urzadzeniem przeznaczonym do wykonywania wykopow

podwodnych sa poglebiarki, ktore ze wzglegdu na sposoby odspajania gruntu i jego

podnoszenia dzielimy na:

1) poglebiarki hydrauliczne wykorzystujace rozmywajace dziatanie na grunt strumienia
wody,

2) poglebiarki ssace 1 ssaco-refulujace ze spulchniaczem mechanicznym,

3) pogtebiarki mechaniczne wieloczerpakowe i jednoczerpakowe.

Ze wzgledu na sposoby odprowadzania urobku wyr6zniamy nastepujace rodzaje poglebiarek:

1) pogtebiarki z transportem urobku jednostkami pomocniczymi, tzw. szalandami,

2) poglebiarki z odprowadzeniem urobku do wtasnej tadowni,

3) pogtebiarki z odprowadzeniem urobku za pomocg refulowania,

4) poglebiarki z transportem urobku przeno$nikami tasmowymi.

Zasada jest, ze o zastosowaniu odpowiedniego typu poglebiarek i1 jednostek
pomocniczych decyduje przede wszystkim rodzaj urabianego gruntu i warunki hydrologiczne.
W przypadku prac poglebiarskich prowadzonych na rzece Odrze w jej dolnym odcinku
standardowe zespoty poglebiarskie wgladaja nastepujaco.

Zespot poglebiajacy I dno toru wodnego:

a) pogtebiarka ssaco-refulujaca, samodzielnie poruszajaca si¢ w torze wodnym,
b) system rurociggéw pola refulacyjnego,
¢) hydrograf.

Zespol poglebiajacy Il poglebiajacy skarpy toru wodnego:

a) pogtebiarka czerpakowa,
b) kotwiczarka lub holownik,
c) szalandy,
d) refuler,
e) system rurociggoéw pola refulacyjnego,
f) hydrograf.
Urobek z prac poglebiarskich jest odktadany na kilku polach refulacyjnych lub na dnie
Zatoki Pomorskiej. To drugie rozwigzanie jest klopotliwe 1 kosztowne ze wzgledu na
konieczno$¢ kazdorazowego wychodzenia specjalistycznych jednostek w morze. Najwicksze

eksploatowane obecnie pola refulacyjne to:



1) pole ,.D” przyjmujace urobek z rejonu Swinoujscia i zlokalizowane na Zalewie
Szczecinskim obok glowek Kanalu Piastowskiego (km 15,24 toru wodnego), ktore
dysponuje powierzchnig 127 ha,

2) pole ,,Mankow” przyjmujace urobek z rejonu Zalewu Szczecinskiego i zlokalizowane na
potudnie od Portu Stepnica (km 44,0 toru wodnego), ktére dysponuje powierzchnig
141 ha,

3) pole ,,Ostrow Grabowski” przyjmujace urobek z rejonu Szczecina i zlokalizowane na
potwyspie Ostrow Grabowski (km 64,7-66,0 toru wodnego), ktore dysponuje
powierzchnig 65,1 ha.

2. Parametry drogi wodnej Szczecin-Swinoujscie

Obecne parametry drogi wodnej Szczecin-Swinoujécie zostaly osiagnigte w 1984
roku, kiedy to w wyniku dhugoletnich prac modernizacyjnych gleboko$¢ na calym torze
wodnym osiggneta co najmniej 10,50 m, a szerokos¢ w dnie co najmniej 90 m. Roboty
wykonywane w latach nastgpnych byly wylacznie pracami o charakterze utrzymaniowym.
Warunki uprawiania zeglugi, z punktu widzenia dopuszczalnych glebosci na torze wodnym,
nie zmienity si¢ zatem od ponad 20 lat.

Tor wodny Szczecin-Swinoujscie wchodzi w sklad infrastruktury zapewniajacej
dostep do portu, zdefiniowanej w ustawie o portach i1 przystaniach morskich z dnia 20 grudnia
1996 (Dz.U.02.110.967, art. 2 pkt 5)) i towarzyszacych rozporzadzeniach. Zgodnie z art. 10
ust. 1. ustawy o portach 1 przystaniach morskich budowa, modernizacja i utrzymanie
infrastruktury zapewniajacej dostgp do portow sa finansowane ze §rodkéw budzetu panstwa,
w wysokosci okre$lonej w ustawie budzetowej. Zadania te realizuje obecnie Minister
Gospodarki Morskiej poprzez podlegajace mu urzedy morskie — w tym przypadku poprzez
Urzad Morski w Szczecinie.

Obecne parametry morskiej drogi wodnej do Szczecina sa ujete w tabelil Z
wyjatkiem podejécia z morza petnego do ptawy N glebokosci naturalne sg niewystarczajace
dla prowadzenia bezpiecznej zeglugi. Dotyczy to w szczegolnosci odcinka przebiegajacego
przez Zalew Szczecinski, gdzie naturalne gltebokosci rzadko przekraczajag 6 metrow. Rynna
toru wodnego jest zatem wykopem w dnie akwenu, wymagajacym z uwagi na ciaglte
zamulanie stalej konserwacji. Dla utrzymania toru wodnego w stanie pelnej zeglownosci
wymagane jest coroczne wykonywanie konserwacyjnych prac poglebiarskich o kubaturze ok.
1.000.000 m®. Wielko$¢ ta jest uzalezniona od wielu zmiennych czasowo zjawisk, z ktorych

najwazniejsze to:



1) osadzanie si¢ w rynnie toru wodnego osadow (rumowiska) niesionego przez prad wody

oraz wleczonego po dnie - zjawisko to nasila si¢ podczas niestabilnych warunkéw

hydrometeorologicznych — spigtrzen sztormowych, cofek, bardzo niskich stanow wody;

2) przechwytywanie przez rynne¢ toru wodnego osadow przemieszczanych w poprzek toru

wodnego, pochodzacych z ptytkich akwenow przyleglych — zjawisko wystepuje tylko na

otwartych akwenach — z wylaczeniem kanatoéw;

3) przemieszczanie si¢ na tor wodny mas ziemnych pochodzacych z rozmywanych skarp

toru - zwigksza si¢ przy intensywnym ruchu statkow o duzym zanurzeniu, jak rowniez w

okresie po wykonaniu prac czerpalnych w poblizu skarp.

Tabela 1

Parametry morskiej drogi wodnej do Szczecina

Odcinek d-rogl !)lugosc/ ' Szeroklosc w Glebokos¢! Uwagi
wodnej kilometraz dnie
Tor podejsciowy 18,4 km 240 m 145m Na odcinku tym droga wodna
do Swinoujscia do przebiega po glebokosciach
ptawy N1 naturalnych 1 nie  wymaga
pogtebiania.
Tor podejsciowy 00,0-16,3 km 180 m 143 m Kilometraz jest mierzony od glowek
do Swinoujscia od 16.3-26.8 km 200 m 143 m fqlochronoxjv w  Swinoujsciu w
ptawy N1 kierunku potnocnym.
26,8-32,0 km 220 m 14,3 m
Tor wodny 0,30-2,60 km 110-180 m 14,3 m Kilometraz jest mier’zony od glowek
Szczecin- falochronéw w Swinoujsciu = w
Swinoujscie 2,60-3,10 km 90-110 m 13,0 m kierunku potudniowym.
Szeroko§¢ toru  wodnego jest
3.10-3,70 km 90-110 m 11,4 m poszerzona na tukach do 120-130 m.
Mijanka na km 30,0-35,5
3,70-67,70 km 90 m 10,5 m

poszerzona do 150 m.

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie danych z Urzedu Morskiego w Szczecinie

Nie byty dotad prowadzone zadne szczegdélowe badania majace na celu okreslenie

ilosciowych relacji pomigdzy wystgpowaniem opisanych powyzej zjawisk, a sptycaniem si¢

toru 1 kubaturami robot czerpalnych niezbednych do utrzymania toru wodnego Szczecin-

Swinoujécie w stanie zeglownosci. Analiza prac pogtebiarskich wykonywanych w przesztosci

na torze przez Urzad Morski w Szczecinie nie jest miarodajna, gdyz wykonane zakresy prac

wynikaly wielokrotnie nie z faktycznych potrzeb, lecz z dostepnosci srodkow finansowych

przeznaczonych na pogtebianie. Mozna przyjaé, ze przecig¢tna roczna ilo$¢ robot czerpalnych

na torze wodnym, niezb¢dna do utrzymania toru w stanie pelnej zeglownosci i bedaca

jednoczes$nie wskaznikiem zamulania toru wynosi 1.000.000 m3.

! Wszystkie podane w zestawieniu gleboko$ci sg gwarantowanymi gleboko$ciami minimalnymi przy $rednim

stanie wody.




3. Modernizacja toru wodnego Swinouj$cie-Szczecin.

Wielokrotnie zglaszana przez podmioty gospodarcze dziatajace w portach uj$cia Odry
koniecznos¢ zwigkszenia docelowych parametrow zeglugowych toru wodnego do Szczecina
przyczynita si¢ do podjecia prac zmierzajacych do jego poglebienia w drugiej potowie lat 90-
tych XX wieku. Badania wykonane m.in przez Instytut Inzynierii Ruchu Morskiego Wyzszej
Szkoty Morskiej w Szczecinie obejmujace symulacje ruchu statkow na wejsciu do Kanatu
Piastowskiego, a takze na innych akwenach kanatow toru wodnego pozwolily na okreslenie
maksymalnych parametréw statku charakterystycznego dla toru wodnego. Od tego czasu
przyjmuje si¢ ze maksymalna jednostka ktéra moglaby wejs¢ do Szczecina posiada
nastgpujace parametry: Lc=300,0 m, Bc=40,0 m, Tmax=10,5-11,0 m. Stad przyjeto pozadana
glebokos¢ toru wodnego wynoszacg 12,5 m.

Poczatkiem modernizacji toru wodnego Szczecin-Swinoujécie byta budowa systemu
VMTS, umozliwiajaca kontrole ruchu statkéw pomigdzy portami Szczecin i Swinoujscie,
ktora zostata ukonczona w 2000 roku.

Warunki przeptywu wéd w ujsciu Odry sg tak zlozone, ze poglebienie toru
przeprowadzone bez wykonania odpowiednich prac regulacyjnych spowodowatoby
zagrozenie dla bezpieczenstwa powodziowego obszaréw potozonych wokot Zalewu
Szczecinskiego, a moze i dla samego Szczecina. Przystgpiono zatem po 2000 roku do
wieloetapowych hydrotechnicznych prac regulacyjnych, ktére warunkowaty przystgpienie do
wlasciwych prac poglebiarskich na torze wodnym.

Pierwszy etap inwestycji, ktory zostal zakonczony w 2004 roku, polegal na
przeprowadzeniu rob6t poglebiarskich, modernizacji falochrondéw i nabrzeza oraz umocnieniu
skarp w rejonie wejscia do Kanatu Piastowskiego. Wynikiem zakonczonego projektu jest
modernizacja zabudowy hydrotechnicznej toru wodnego na odcinku ok. 3 km. Po
zakonczeniu robdt zmodernizowane falochrony majg 430 1 550 metrow dlugos$ci, a nowe
wejscie do Kanatu jest dwa razy szersze niz byto.

Nastepny etap stanowig realizowane obecnie prace zwigzane z poprawg zabudowy
umocnien brzegowych Kanalu Piastowskiego i Mielinskiego. Realizacja tego projektu ma
uporzadkowac lini¢ brzegowa i poprawic¢ stan techniczny zabudowy brzegdéw. Umocnienie
brzegdbw umozliwi na wyeliminowanie niekorzystnych zjawisk, takich jak sptycenia i
przeglebienia 1 powinien przyczyni¢ si¢ do skrocenia czasu przejscia statkow
zmodernizowanym torem wodnym. Predkos$¢ przejscia zwiekszy sie¢ z 7,0 weztdw do

8,5 weztow dla pelnych jednostek i do 12 weztow dla statkéw pod balastem.



3. Projekt realizacji prac poglebiarskich do glebokosci 12,5 m

Jednym z warunkéw przystagpienie do prac poglebiarskich jest budowa nowego pola
odktadu w rejonie Szczecina. Opisane powyzej dotychczasowe pola refulacyjne sg
niewystarczajace na potrzeby planowanych prac poglebiarskich. Co wazne, powinno ono
przyjmowaé rowniez urobek zanieczyszczony. Obecnie juz istnieja problemy zwigzane z
deponowaniem zanieczyszczonego urobku pochodzacego z niektorych akwenow portowych,
np. z Parnicy 1 akwenow stoczniowych. Trwaja czynno$ci majace na celu ustalenie
odpowiedniej lokalizacji proponowanego nowego pola i wprowadzenie wtasciwych zmian do
planu zagospodarowania miasta. Czasowo problem odktadania urobku moze by¢ rozwigzany
dzigki planowanym inwestycjom w obrebie Portu Morskiego Police. Port ten planuje
przystosowanie podmoktych terenow pod zabudowe poprzez zasypanie ich gruntem z
zewnatrz, a urobek z prac pogtebiarskich znakomicie si¢ do tego nadaje.

Projekt zaklada poglebienie toru wodnego pomiedzy Swinoujsciem i Szczecinem do
glebokosci 12,5 m 1 poszerzenie do 110 m w dnie. Czas rozpoczecia prac jest uzalezniony
zakonczeniem przebudowy Kanatu Piastowskiego 1 Mielinskiego. Mozna realnie zatozy¢ ze

prace rozpoczng si¢ w 2010 roku.
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h; — glebokos¢ naturalnego dna réwna ok. 5 m,

h, — gleboko$¢ toru dotychczasowa réwna 10,5 m,

h; — glebokos¢ poglebionego toru réwna 12,5 m,

d; — szeroko$¢ w dnie toru dotychczasowa réwna 90 m,
d; — szeroko$¢ w dnie poglebionego toru rowna 110 m,

AP — roznica przekrojow poprzecznych toru dotychczasowego i poglebionego rowna 535 m2.

Rysunek 1. Przekrdj poprzeczny toru wodnego przed i po poglebieniu

Zrodlo: Opracowanie wlasne



Mozna przyja¢ nastepujgce obliczenia odnoszace si¢ do zakresu 1 kosztéw
koniecznych prac pogtebiarskich:
a) dhugosc toru do poglebienia d = 64,0 km,
b) objetos¢ gruntu ktora nalezy wydoby¢ z dna mozna obliczy¢ jako iloczyn Q = AP x d,

gdzie AP jest roznicg pol przekroju poprzecznego toru wodnego przed i po pogltebianiu,

Q= AP x d = 535 m? x 64000 m = 32100000 m® (34,2 mln m®)

¢) przyjmujac $redni koszt prac pogtebiarskich na 15z/m?, otrzymujemy:

K =Q x 15 = 513600000 zt (513,6 mln z})

d) dodatkowe koszty zwigzane z pracami poglgbiarskimi obejmuja m.in.: koszty
dokumentacji, korekty posadowienia nabieznikdéw i bram torowych, mozna oszacowac na
ok. 120 min zt.

e) calos$¢ prac mozna wyceni¢ na ok. 634 min zt

Powyzszy zakres prac mozna zrealizowa¢ w ciggu 3 lat w oparciu o przedsi¢biorstwa
zajmujace si¢ obecnie poglebianiem toru wodnego, z ktérych najwigkszym jest PRCiP

(Przedsigbiorstwo Robot Czerpalnych i Podwodnych Sp. z 0.0.). Mozliwy jest tez szybszy

scenariusz przy zatrudnieniu dodatkowych firm zagranicznych. Przys$pieszenie prac jest

jednak malo realne, zwazywszy, ze Urzad Morski w Szczecinie bedacy platnikiem
omawianych prac, musiatby dysponowa¢ od razu tak duzg sumg pienigdzy. Przy inwestycjach

finansowanych ze $rodkéw unijnych, takich jak Program Operacyjny Infrastruktura i

Srodowisko, tatwiej jest prowadzié prace wieloetapowo zwazywszy na niezbedny 15% wktad

wlasny w budzecie przedsiewziecia. Realia budzetowe nie daja duzych nadziei na

przeznaczenie jednorazowo sumy 90 mln na tego typu inwestycje

4. Bilans zyskow i strat spowodowanych zmiana glebokosci toru wodnego

Powszechnie przyjmuje sie, ze gtebokos¢ toru wodnego przyczynia si¢ do zwigkszenia
dostgpnosci portu a przez to poprawia jego pozycje¢ na konkurencyjnym rynku uslug
portowych. Warto przeanalizowaé jak ta zalezno$¢ odnosi si¢ do zespotlu portowego
Szczecin-Swinoujécie i innych portow potozonych wzdtuz toru wodnego. Przez zespot
portowy rozumie sie Port Szczecin i Port Swinoujscie powiazane ze soba organizacyjnie

poprzez wspolny zarzad. Wsrdd pozostatych portow pierwszoplanowa pozycje odgrywa Port



Police, ktéry jest samodzielnym podmiotem o aspiracjach znacznie szerszych niz
dotychczasowa rola portu zakltadowego. Pozostate porty: Wolin, Trzebiez i Stepnica nie
odgrywaja tak znaczacej roli, gdyz koncentruja si¢ na obstudze statkéw rybackich i jachtow.
Analiza dotyczy¢ bedzie zatem trzech portdow: Szczecina, Polic i Swinoujécia, czyli portow
potozonych na koncu, w 2/3 dtugosci i na poczatku toru wodnego.

Zestawienie wynikéw przeprowadzonej analizy pokazuje tabela 2.

Tabela 1
Parametry morskiej drogi wodnej do Szczecina
Port Zyski Straty
Szczecin 1) port bedzie obstugiwac wicksze statki, 1) pojawig  sig ) QOdatkowe kOSZtY
2) bedzie wiecej zawinie¢ do portu, zewngtrzne wynikajace z pracy portu i
3) wzrosna obroty fadunkowe, ruch}l statk(')w. (hatas, zar.lieczyszczenie
4) wzrosng wplywy z optat portowych oraz powietrza, zanieczyszczenie wod),
dochody firm zaopatrujacych statki, | 2) Wigcej —pracy beda mialy  shizby
spedycyjnych i agencyjnych, graniczne, celne i adm1n1straCJa morska,
5) armatorzy  zaoferujg nizsze stawki 3) Wzroéme ruch ciezkich samochodow do
frachtowe (efekt skali), 1zportu. o
6) stocznic beda budowaé i remontowa¢ | 4) port —poniesie  koszty  modernizacji
wieksze jednostki, nabrzezy dostosowujac je do wigkszej
7) miasto bedg odwiedzaé¢ duze jednostki glebokosci
pasazerskie.
Police 1) — 5) jak wyzej 1) —3) jak wyzej
6) nizszy koszt zaopatrzenia i dystrybucji
zwickszy efektywnos$¢ ekonomiczng
produkcji Z.Ch. Police
Swinoujscie 1) czgs¢ dodatkowych zyskéw z optat | 1) zmniejszy si¢ ilo§¢ odlichtunkéw duzych
tonazowych Zarzadu Portoéw Szczecin- statkow,
Swinoujécie bedzie kierowana do Portu | 2) zwickszony ruch na torze bedzie
Swinoujscie utrudnieniem dla Zeglugi promowej
2) zwigkszy si¢  zatrudnienie  spotek (miejskiej oraz do i z Terminalu
oferujacych holowanie i pilotaz morski Promowego)
3) pojawia  si¢  dodatkowe  koszty
zewnetrzne wynikajace z ruchu statkow
(hatas, zanieczyszczenie powietrza,
zanieczyszczenie wod),
4) niewielka czg$¢ armatoréw zmieni port
zawiniecia ze Swinoujscia na Szczecin

Zrodto: Opracowanie wiasne

Zestawienie pokazuje, ze Port Szczecin 1 Port Police bgdg najwigkszymi
beneficjentami pogtebionego toru wodnego. Nawet mozna si¢ pokusi¢ o stwierdzenie, ze
wigcej na tej inwestycji zyskaja Police. Po pierwsze, Police s3 potozone blizej morza, co
wydatnie zmniejszy koszty jakie armatorzy duzych jednostek poniosg na ustugi pilotazu i
holowania na torze wodnym oraz skroci czas zawini¢cia do tego portu w poréwnaniu do
Szczecina. Po drugie Police juz maja nabrzeza przystosowane do glebokosci 12,5m a

Szczecin czeka kosztowna modernizacja w tym zakresie.




Rzeczywista strate w wyniku poglebienia toru wodnego poniesie Port Swinoujscie.
Duze statki, ktore obecnie sa odtadowywane lub dotadowywane w tym porcie nie beda
korzysta¢ z jego ustug. Co wigcej cze§¢ duzych statkow ktore wybieraty Swinoujscie jako
port zawinigcia wydtuzy tras¢ zawijajac do Szczecina lub Polic. Sytuacja taka moze
zmniejszy¢ obroty tego portu w zakresie takich tadunkéw jak fosforyty, apatyty, wegiel czy
ruda.

Po stronie strat nalezy zaliczy¢ zmniejszenie bezpieczenstwa nawigacji na torze
wodnych w wyniku zwiekszenie nat¢zenia ruchu oraz poruszanie si¢ torem duzych jednostek.
Bedzie to obcigzeniem dla ruchu matych jednostek, w szczegdlnosci jachtow 1 innych statkow
turystycznych. Niewatpliwie wzmozony ruch odbije swoje negatywne pi¢tno na faunie i
florze mig¢dzyodrza i innych obszaro6w chronionych przylegajacych do toru wodnego. Skutki
nowej sytuacji bylyby tez negatywnie odczuwalne przez mieszkancow Swinoujscia,
Trzebiezy 1 nadodrzanskich dzielnic Szczecina. Dziatkowcy 1 plazowicze muszg liczy¢ si¢ z
wigkszym zanieczyszczeniem wod rzecznych.

Urzad Morski, Urzad Celny, Straz Graniczna beda miaty wigcej pracy i beda si¢ z tym
wigzaty wigksze koszty dla budzetu panstwa. Trudne do oszacowania sg koszty utrzymania
poglebionego toru wodnego. Z jednej strony mozna zatozy¢, ze koszty te nie powinny
znaczaco wzrosng¢, w stosunku do obecnych. Uzasadnia to fakt, ze masa wody sptywajaca
rzeka Odra i nanoszaca osady (rumowisko) w rynnie toru wodnego nie zmieni si¢. Ulegnie
jedynie zmianie predko$¢ przemieszczania si¢ wody. Grozniejsze jest natomiast zjawisko
cofki, ktora w wyniku poglebienia toru wodnego znacznie zwigkszy swoje niszczace
oddziatywanie. Wigza¢ si¢ to bedzie z wigkszg amplituda wahan poziomu wody na catej
dhugosci toru wodnego. Moze doj$¢ do zalewania obszarow bezposrednio przylegajacych do
koryta rzeki. Woda morska bedzie znacznie glebiej wdzierala si¢ w glab ladu, nawet do
wysokosci Gozdowic. Niestety nie przeprowadzono jeszcze szczegdlowych badan mogacych

okresli¢ zakres oddziatywania poglebionego toru wodnego na poziom wod w rzece Odrze.

Whioski

Przeprowadzona analiza pozwala na sformutowanie ponizszych wnioskow odnoszacych si¢

do realizacji projektu pogtebienia toru wodnego Szczecin-Swinoujscie do 12,5 m.

1) Realny termin rozpoczecia prac poglebiarskich to 2010 rok. Rozpoczecie prac jest
uzaleznione od zakonczenia szeregu inwestycji hydrotechnicznych w obrgbie rynny toru

wodnego.



2)

3)

4)

5)

6)

Prace potrwaja ok. 3 lat przy zatozeniu ich realizacji za pomoca jednostek 1 sprzetu
poglebiarskiego, ktory obecnie jest eksploatowany w dolnym odcinku rzeki Odry.
Niezbgdnym zadaniem jest wyznaczenie nowego pola refulacyjnego, ktore przyjmie
urobek z rejonu Szczecina. Brak takiego pola zwigkszy koszty poglebiania i moze
wydtuzy¢ czas realizacji przedsiewzigcia.

Koszt prac poglebiarskich zostal oszacowany na ok. 634 min zt wliczajac w to dodatkowe
koszty niezbgdne do realizacji tego typu inwestycji.

Najwigksze korzysci przedsigwzigcie przyniesie portowi w Policach 1 w Szczecinie
natomiast moze skutkowac strata czeSci tadunkéw cigzacych obecnie do Portu
Swinoujécie. Zwazywszy na polaczenie portow w Szczecinie i w Swinoujéciu w jeden
zespot portowy kierowany przez jeden zarzad, nalezatoby odpowiednio wcze$niej ustali¢
polityke umozliwiajacg zrownowazony rozwoj obu portom. Nie mogg one konkurowac ze
sobg lecz powinny si¢ wzajemnie uzupetnia¢ dostosowujgc swoja oferte rowniez do
warunkow lokalizacyjnych poszczegdlnych terminali.

Przed rozpoczgciem prac poglebiarskich nalezy przeprowadzi¢ szczegdétowe badania
wptywu zwiekszonej glebokosci toru wodnego na stan wod dolnej Odry ze szczegdlnym

uwzglednieniem niszczgcego dziatania wysokiej wody spowodowanej cofka.
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