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Strategia rozwoju infrastruktury portowej na Pomorzu Zachodnim

1. Diagnoza

Wojewddztwo Zachodniopomorskie jest jednym z trzech polskich wojewddztw
posiadajgcych bezposredni dostep do wdéd morskich. Na terenie wojewddztwa zlokalizowane
sg dwa porty morskie o podstawowym znaczeniu dla polskiej gospodarki: Szczecin i
Swinoujécie. Porty te zarzadzane s3 przez panstwowo — samorzadowg spétke akcyjng —
Zarzad Morskich Portéw Szczecin i Swinoujscie. Na ich terenie funkcjonuja niezaleine
przedsiebiorstwa realizujgce dla zysku poszczegdlne ustugi portowe. Dominujgcg funkcja
portowg jest funkcja transportowa. Wazing role odgrywajg réwniez: funkcja przemystowa
(przemysty technologicznie zwigzane z dostepem do wody, przemysty zlokalizowane ze
wzgledu na dostep do taniego transportu morskiego) oraz funkcja handlowa (identyfikowana
gtownie z dziatalnos$cig dwoéch Wolnych Obszaréw Celnych. Funkcja obstugi ruchu
pasazerskiego realizowana jest przede wszystkim na terenie Terminalu Promowego

Swinoujscie.

Port w Swinoujsciu moze przyjmowac statki o maksymalnym zanurzeniu 13,2 m i
dtugosci 270 m, zas port w Szczecinie moze przyjmowac statki o maksymalnym zanurzeniu
9,15 i dtugosci 215 m. Zarzad Morskich Portéw Szczecin i Swinoujécie dysponuje nabrzezami

o tacznej dtugosci 16,74 km, z czego 13,86 km nabrzezy nadaje sie do eksploatacji. Nabrzeza

! Autor bral udzial w opracowaniu ,Strategii rozwoju systemu transportowego Wojewodztwa

Zachodniopomorskiego do roku 2020 (w czg$ci dotyczacej transportu morskiego). Szczecin 2008.
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przetadunkowe majg tgczng diugos¢ 10,36 km, pozostate 3,5 km s3g czesSciowo
eksploatowane jako nabrzeza postojowe. Wiek nabrzezy wskazuje na ich zuzycie moralne i
techniczne. Czes$¢ z nabrzezy nie nadaje sie do dalszej eksploatacji ze wzgledu na zty stan
techniczny lub niewystarczajgce parametry eksploatacyjne, o ile nie zostang podjete prace
remontowe. Modernizacji wymagajg tez drogi kotowe i tory kolejowe zlokalizowane na

terenach portowych.
Aktywnosc portowa2 w Szczecinie koncentruje sie w nastepujacych obszarach:

e tasztownia — rejon przetadunkéw drobnicy (lo-lo, ro-ro), w tym konteneréw. Stad
odchodzi wiekszos¢ statych linii tgczacych port szczecinski z przedpolem. W tym rejonie
zlokalizowano Wolny Obszar Celny (WOC) o powierzchni 19,66 ha.

e Pétwysep Ewa — rejon przetadunkéw i sktadowania zbdz (elewator zbozowy pojemnosci
73 tys. m3).

e Basen Godrniczy — tradycyjny rejon przetadunkdéw masowych o zwiekszajgcym sie w
ostatnich latach udziale drobnicy.

W porcie Swinoujécie mozna wyrézni¢ trzy gtéwne obszary ze skoncentrowana na nich
dziatalno$cia portowaf, w tym:

e Teren potozony w podtnocno — wschodniej czesci portu — rejon najwiekszego
na polskim wybrzezu centrum obstugi tadunké4w masowych o zdolnosci przetadunkowej
ponad 10 min ton rocznie, na ktérym w ostatnich latach realizowane sg réwniez
przetadunki drobnicy, w tym konteneryzowane;j,

e Terminal Promowy Swinoujécie — rejon lokalizacji najwiekszego w Polsce terminalu
promowego obstugujgcego zaréwno promy samochodowe, jak i kolejowo -
samochodowe,

e Wolny Obszar Celny — o powierzchni 46 ha specjalizujgcy sie przede wszystkim w
obstudze tadunkéw chtodniczych (gtdwnie ryby norweskiej i islandzkiej dystrybuowane;j
do krajéw Europy Srodkowej).

Obok wspomnianych dwoch portéow morskich w granicach wojewodztwa zlokalizowane
sa rowniez porty morskie nie majace podstawowego znaczenia dla polskiej gospodarki
narodowej. Wsrod nich na wyr6znienie zastuguje port Police - piaty pod wzgledem wielkoSci

przetadunkéw port morski Polski, zarzadzany przez Zarzad Morskiego Portu Police (spotka z

? |dentyfikowana z najwazniejsza portowa funkcja gospodarcza — funkcja transportowa.
¥ Jak wyzej.



dominujacym udziatem Z.Ch. Police oraz mniejszo$ciowym gminy Police). Terytorium
portowe portu Police obejmuje budowle hydrotechniczne: nabrzeza 1 pomosty znajdujace si¢
na.

e Terminalu Morskim,

e Terminalu Barkowym,

e Terminalu Mijanka,

e Terminalu Gunica.

Parametry techniczne poszczegdlnych nabrzezy pozwalaja na przyjecie statkow
zaladowanych o nos$nosci siggajacej 22 tys. DWT na Terminalu Morskim i 3,5 tys. DWT na
Terminalu Barkowym.

Pozostatle porty morskie wojewodztwa Zachodniopomorskiego w  aspekcie
przestrzennym mozna podzieli¢ na:

e porty potozone nad otwartym morzem (Dziwndéw, Mrzezyno, Kotobrzeg, Darlowo),
e porty potozone nad Zalewem Kamienskim (Wolin, Kamien Pomorski),
e porty potozone nad Zalewem Szczecinskim (Trzebiez, Nowe Warpno, Stepnica, Lubin).

Porty te realizuja przede wszystkim funkcje zwiazane z obstuga: rybolowstwa
morskiego i zalewowego, a takze zeglarstwa i zeglugi pasazerskiej. Regulacje wprowadzone
przez ustawg o portach i przystaniach morskich z 20 grudnia 1996 r. pozwalaja na przejecie
wspomnianych portow przez gminy (komunalizacja gruntéw portowych, ustanowienie
komunalnego zarzadu portu). Dotychczasowe doswiadczenia pokazuja jednak, iz wigkszo$¢ z
nich nadal pozostaje w gestii Urzedow Morskich, gdyz gmin nie sta¢ na utrzymanie portow
(szczegolnie kapitatochtonnej infrastruktury portowej).

Sposrdod wszystkich scharakteryzowanych dotychczas portéw morskich dziatalnos¢
przetadunkowa realizowana jest w portach: Szczecina, Swinoujécia, Polic oraz w mniejszym
zakresie w Kofobrzegu, Dartowa i Stepnicy. Przetadunki we wspomnianych portach w

ostatnich latach (poza rokiem 2009) ksztattowaty sie na poziomie ok. 18 - 19 min ton”.

Wpg raportu Actia Consulting przetadunki w samym tylko zespole portowym Szczecin —
Swinoujscie wyniosty w okresie 2007 - 2008 odpowiednio: 18,7 min ton oraz 19,2 min ton,

odnotowujac doé¢ wyrazny spadek w roku 2009 (16,5 min ton)>.

* Dane GUS za lata 2007 — 2008. Transport wyniki dziatalno$ci 2008. GUS Warszawa 2009.

® M. Matczak, B. Oldakowski: Polskie porty morskie w 2009 roku. Podsumowanie i perspektywy na przysztos¢.
Raport Actia Consulting 2010.



Tabela 1. Struktura przetadunkéw w zespole portowym Szczecin — Swinoujécie w roku 2009

tadunek Wielkos¢ Zmiana
przetadunkéw 2009/2008
(w tys. ton)

Wegiel i koks 4219,7 -22,8%
Ruda 610,8 -58,1%
Inne masowe 1994,7 -20,4%
Zboze 1615,5 43,1%
Drewno 12,1 -73,2%
Drobnica 7 096,1 -9,7%
Paliwa 948,8 25,6%
Razem 16 497,7 -14,1%

Zrédto: Opracowanie na podstawie M. Matczak, B. Otdakowski: Polskie porty morskie w 2009 roku.
Podsumowanie i perspektywy na przysztos¢. Raport Actia Consulting 2010

W ostatnich latach wyraznie zauwazalna jest zmiana struktury przetadunkowej
najwiekszych portéw morskich Pomorza Zachodniego (Szczecina i Swinoujscia). Trend
spadkowy dotknat najwazniejszg przez kilkadziesiat lat portowa grupe tadunkowg - wegiel i
koks (spadek w 2009 r. o0 22,8% w stosunku do roku 2008, jako kontynuacja statej tendencji
spadkowej trwajgcej od kilku lat). Ograniczenie wielkosci wydobycia przez polskie kopalnie i
chtonny rynek wewnetrzny powodujg, iz znaczenie tego tadunku w polskim eksporcie
morskim nadal bedzie malato. Coraz wiekszego znaczenia nabierac za$ bedzie import wegla
do Polski i w tranzycie do naszych potudniowych i zachodnich sgsiadéw. Spadkowym
trendem charakteryzowaty sie rowniez w ostatnich latach przetadunki rudy zelaza (w roku
2009 w stosunku do roku poprzedniego przetadunki spadty o 58,1%), co jest spowodowane
przede wszystkim zmiang kierunku importu rudy (import z Ukrainy obstugiwany przez kolej).
W ostatnim roku wzrosty w badanym zespole portowym obroty tadunkéw z grupy zboze (w
stosunku do roku 2008 wzrost wynidst 43,1%). Ta grupa tadunkowa charakteryzuje sie jednak
duzg zmiennoscig zarowno w zakresie wolumenu rocznych przetadunkéw, jak i struktury
kierunkowej. Kryzys w gospodarce $wiatowej wyhamowat przetadunki dynamicznie
rozwijajgcej sie w ostatnich latach grupy tadunkowe] drobnica (szczegdlnie drobnicy

zjednostkowanej). W roku 2009 odnotowano spadek obstuzonej masy tadunkowej drobnicy



0 9,7% w stosunku do roku 2008. W przypadku pozostatych gtownych portowych grup
tadunkowych w roku 2009 w stosunku do roku 2008 odnotowano spadki w grupie inne

masowe (0 20,4%) oraz drewno (o 73,2%), a wzrost w grupie paliwa (o0 25,6%).

Stabilne w ostatnich latach przetadunki portu Police zwigzane byly przede wszystkim z
obstugg ,statego” klienta - Z.Ch. Police (nawozy w eksporcie, surowce nawozowe w
imporcie). Atut ten w okresie Swiatowe] recesji gospodarczej i bedacych jej nastepstwem

problemach Z.Ch. Police stat sie staboscig portu Police.

Pozostate trzy porty morskie realizujgce funkcje transportowg (Kotobrzeg Dartowo,
Stepnica) realizujg znacznie nizsze przetadunki (gtownie z grup: zboze, inne masowe i

drobnica).

Przez porty w Szczecinie i Swinoujéciu najwiecej tadunkéw w ostatnich latach
eksportowanych byto do Niemiec (wegiel, drobnica), Szwecji (drobnica, inne masowe), Danii
(wegiel) i Hiszpanii (zboze), importowanych natomiast ze Szwecji (drobnica), Brazylii (ruda),

Argentyny (zboze), Niemiec (drobnica) i Norwegii (inne masowe).

Ze wzgledu na kierunki przywozowe, najwazniejsze znaczenie dla portu polickiego
posiadajg wschodni sgsiedzi Polski — Rosja i Biatorus, kraje Maghrebu — Maroko, Tunezja oraz
kraje Bliskiego Wschodu — Jordania i Syria. Duze znaczenie odgrywa réwniez import z
Norwegii. Do gtéwnych kierunkéw wywozowych w poszczegdlnych grupach nalezg Niemcy i
Skandynawia — w eksporcie amoniaku, Wielka Brytania — w eksporcie kwasu siarkowego i

nawozow, Hiszpania i Brazylia — w eksporcie nawozow®’.

Nawet najwieksze porty Pomorza Zachodniego na europejskim rynku portowym
odgrywajg jedynie znaczenie regionalne, co znajduje swoje odzwierciedlenie w strukturze
statych potgczen liniowych (dominacja kontenerowych pofaczen dowozowo — odwozowych
oraz potgczen w ramach Morza Battyckiego i Pétnocnego). Silna pozycja wspomnianych
potgczen zeglugg morskg bliskiego zasiegu wsrdd statych potgczen zeglugowych z

przedpolem zauwazalna jest nie tylko w ilosci ale przede wszystkim w czestotliwosci

® Strategia rozwoju morskiego portu Police w latach 2006 — 2020. Szczecin 2006, s. 7.
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zawinie¢. Wiekszo$¢ z tych pofgczen utrzymujg armatorzy obcy. Z pozostatych linii

zeglugowych najwieksze znaczenie odgrywa linia do Afryki Zachodniej7.

Polskie porty morskie w powojennej historii swojego funkcjonowania charakteryzowaty
sie wysokim (na tle swoich odpowiednikéw w Europie Zachodniej) udziatem kolei w obstudze
pofaczen z zapleczem gospodarczym (ponad 90%). Od kilku lat obserwuje sie jednak
stopniowy wzrost przewozéw Srodkami transportu drogowego (w zespole portowym
Szczecin — Swinoujécie udziat transportu samochodowego w obstudze zaplecza wzrést z 5% w
1995 r. do 35% w 2008 r., a w niektdérych grupach tadunkowych — zboze, drobnica - udziat ten
byt jeszcze wiekszy). Nalezy przypuszczaé, iz udziat transportu samochodowego w kolejnych
latach bedzie nadal sie zwiekszat. Wzrost znaczenia przewozéw samochodowych odbywac
sie bedzie przede wszystkim kosztem spadku roli transportu kolejowego, ktérego udziat w

2008 r. spadt do 56%.

Znaczacy spadek ilosci pasazeréw obstuzonych przez porty morskie wojewddztwa
zachodniopomorskiego, ktéry nastgpit w okresie po wejsciu Polski do UE, to przede
wszystkim konsekwencja upadku tzw. zeglugi wolnoctowej. Najlepiej obrazuje to przyktad
Nowego Warpna, w ktdrym w badanym okresie liczba pasazeréw spadtfa z 1,85 min w roku
2000 do kilkunastu tysiecy w ostatnich latach. Najwazniejszg role wsréd badanych portéw w
obstudze ruchu pasazerskiego odgrywa port Swinoujécie z uwagi na posiadanie
nowoczesnego terminalu promowego. Rok 2009 z punktu widzenia obstugi ruchu
pasazerskiego nie byt najlepszy dla zespotu portowego Szczecin — Swinoujscie. W stosunku

do roku 2008 odnotowano spadek obstuzonych pasazeréw (gtéwnie w ramach TPS) o 30%.

Podsumowaniem dotychczasowych rozwazan jest analiza SWOT zachodniopomorskich

portéw morskich (tabela 2).

Tabela 2. Analiza SWOT zachodniopomorskich portéw morskich

Silne strony Stabe strony
e  korzystne (najbardziej na potudnie ze wszystkich | e potozenie portdw morskich poza gtéwnymi
battyckich portdéw) usytuowanie Szczecina, szlakami transportowymi.
zapewniajace  najkrotsze - polaczenia - morsko- | | staba pozycja rynkowa armatoréw liniowych.

" Patrz szerzej m.in. H. Salmonomiwcz, M. Plucinski: Aktywnosé inwestycyjna polskich portow w zakresie
obstugi tadunkéw konteneryzowanych i ro-ro przewozonych zegluga morska bliskiego zasiggu. W: Pod red. K.
Chwesiuka: Zmiany w ladowo — morskich tancuchach transportowych w rejonie Morza Baltyckiego. Szanse i
zagrozenia dla polskich interesow morskich. Szczecin 2004, s. 204 i nast.
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ladowe krajow skandynawskich z krajami
Europy potudniowej — co w efekcie daje
relatywnie niskie taczne koszty catego tancucha
morsko-ladowego.

silny potencjal transportowy — wojewodztwo
skupia ok. 85 % wszystkich przewoznikow
morskich.

nowoczesne $rodki transportu w  wybranych
grupach rodzajowych (promy).

znaczne rezerwy potencjatu ustugowego struktur
portowych i potencjatu
poszczegolnych galezi transportu ladowego.
istnienie zorganizowanej infrastruktury morsko-
srddladowe;j i srodladowej o korzystnej lokalizacji
znaczne obszary rozwojowe zlokalizowane w
strukturach przestrzennych portow.

uniwersalno§¢ portdw, zapewniajaca szeroka
ofert¢ ustugowa.

wykwalifikowane kadry portowe i zeglugowe.
spelnianie wymogéw ochrony $rodowiska oraz
migdzynarodowych norm bezpieczenstwa.

dosé dobrze rozwini¢ta infrastruktura
regionalnych struktur portowych o funkcjach
transportowych, rybackich, turystycznych.
rezerwy terenowe pozwalajace na rozwoj
r6znorodnych funkcji gospodarczych portow

przewozowego | o

utrudniony dostep do portu w Szczecinie od
strony morza (ograniczone parametry toru
wodnego Zatoka Pomorska — Swinoujscie — Police
— Szczecin).

niedostatecznie rozwinigta infrastruktura dojsciowa do
portéw od strony ladu.

wysoka dekapitalizacja portowego majgtku
trwatego oraz majatku trwatego (statkéw
morskich) przedsiebiorstw zeglugowych.

ztozona sytuacja wlasnosciowa terenéw portowych.
staba integracja wszystkich uczestnikow obrotu
portowego.

trudne warunki gruntowe w rejonie portéw
Szczecina i Polic zwiekszajgce koszty inwestycji
portowych.

mata efektywnos¢ obecnie stosowanego modelu
zarzadzania (w wigkszo$ci portéw lokalnych funkcje
zarzadow portow pelnia urzedy morskie).

nieczytelny podzial obowiazkéw pomigdzy urz¢dami
morskimi a podmiotami zarzadzajacymi portami
dotyczacy utrzymania akwatorium portowego.
niewystarczajace  liczba baz  zeglarskich oraz
niedostateczny stan zaplecza sanitarno-noclegowego
dla potrzeb zeglarstwa w portach lokalnych.
niewystarczajaca promocja portow lokalnych.

Szanse

zagrozenia

prognozy wzrostu gospodarczego w Polsce
oraz wzrostu wymiany handlowej w rejonie
Morza Battyckiego oraz w uktadzie Region
Nordycki — Europa Srodkowa i Potudniowa,
wzrost zapotrzebowania na ustugi
transportowe na Battyku,

polityka transportowa UE, sprzyjajaca rozwojowi
transportu  morskiego, ladowo - morskich
fafcuchow transportowych, zeglugi bliskiego
zasiggu oraz autostrad morskich,

wdrozenie regulacji prawnych
zwiekszajagcych  konkurencyjnosé polskich
armatoréw morskich.
ustanowienie autostrady
Swinoujécie —Ystad,
zwiekszenie  dostepnosci  transportowej
portow (pogtebienie toru wodnego do
Szczecina do 12,5 m na catej dtugosci,
budowa drogi ekspresowej S-3 do granicy
potudniowej Polski, poprawa parametréw
jakosciowych drog kolejowych E-59 i CE-59,
realizacja ,,Programu dla Odry 2006”.
mozliwosé wykorzystania Srodkow
finansowych UE oraz miedzynarodowych
organizacji finansowych dla realizacji
inwestycji wewnatrzportowych
zwiekszajacych oferte ustugowa portow,

morskiej

polityka transportowa panstwa - przejecie
nadrzednosci ukfadu transportowego w ukfadzie
E-W nad uktadem N-S, ktérego beneficjentem
bytyby porty morskie i inne dziedziny gospodarki
morskiej

postepujaca  zmiana  struktury  rodzajowej i
kierunkowej obrotow polskiego handlu zagranicznego.
konkurencja ze strony innych portow poludniowego
Baltyku oraz innych galezi transportu (szczegodlnie
transportu  drogowego), rozw6j infrastruktury
transportowej zapewniajacej dostgp do portow
konkurencyjnych.

op6znienia w rozwoju infrastruktury transportowej
zapewniajacej dostgp do najwazniejszych portow
morskich Pomorza Zachodniego,

restrukturyzacjg tradycyjnych i waznych dla
polskich portéw branz, takich jak gdrnictwo
weglowe i hutnictwo,

utrata bezspornego zaplecza krajowego polskich
portéw, ostabienie powigzan z zapleczem
tranzytowym; ograniczenie bezspornego
przedpola polskich portéw morskich do portéw
Morza Battyckiego,

rygorystyczne  przepisy celno  podatkowe
zniechecajgce importeréw do korzystania z
polskich portéw morskich,

mozliwosé wystgpienia ograniczen
inwestycyjnych zwigzanych z ochrong srodowiska




e  zaistnienie symbiozy miejsko — portowej,

w odniesieniu do portow lokalnych:

e rozwoj turystyki morskie;j,

e rozbudowa bazy technicznej dla zeglarstwa,
sportdéw wodnych i rekreacji a takze prowadzenia
dziatalnosci szkoleniowe;.

e wzrost $wiadomosci nadmorskich wspolnot
samorzadowych odnosnie roli i znaczenia struktur
portowych w oddzialtywaniu na rozwdj otoczenia
terytorialnego, zaangazowanie gmin W rozwoj
portow

e dbatos¢ administracji morskiej o stan
infrastruktury portowej i infrastruktury

naturalnego i ochrong konserwatorskg zabytkow,
opézinienia we wdrazaniu nowoczesnych
technologii przetadunkow,

dalszy brak polityki panstwa i regionu wobec
przedsiebiorstw gospodarki morskiej

w odniesieniu do portéw lokalnych:

stabos¢ kapitalowa gmin, niska aktywnos¢ w
wykorzystywaniu portow jako lokalnych biegunow
Wzrostu.

niedostateczne zabezpieczenie prawne przed utrata
funkcji portowej przez tereny portowe.

spadek konkurencyjnosci oferty turystycznej os§rodkow
nadmorskich.

zapewniajgcej dostep do portdéw od strony
morza, bezpieczenstwa ruchu portowego i o
ochrone srodowiska naturalnego.

Zrédto:  Opracowanie wlasne na podstawie: Strategia rozwoju sektora transportu Wojewoddztwa
Zachodniopomorskiego do roku 2015 (Szczecin, 2002), Strategia rozwoju gospodarki morskiej Wojewodztwa
Zachodniopomorskiego do roku 2015 (Grupa doradcza Sienna, Warszawa, 2006), Strategia rozwoju portow
morskich do 2015 roku (MGM, Warszawa 2007).

2. Cele i zadania strategicznego rozwoju
Celem nadrzednym strategii w zakresie rozwoju portéw morskich wojewddztwa
zachodniopomorskiego jest dostosowanie oferty ustugowej portdw do wymagan rynkowych.

Natomiast do celéw podstawowych nalezy zaIiczyc’S:

e wzmocnienie strategicznej roli portéw jako uniwersalnych weztéw transportowych i
platform logistycznych integrujgcych transport morski z transportem Igdowym i
europejskimi korytarzami transportowymi,

e poprawa konkurencyjnosci portéw zachodniopomorskich na rynku portowym
potudniowego Battyku oraz w stosunku do innych gatezi transportu,

e rozwdj dziatalnosci gospodarczej na terenach portowych,

e wzrost roli portéw jako waznych biegunéw wzrostu dla regionalnego i lokalnego

otoczenia.

W tabeli 3 przedstawiono zadania strategiczne rozwoju najwigkszych portow morskich

Pomorza Zachodniego z podziatem na zadania o charakterze wewngtrznym i zewngtrznym.

8 Strategia rozwoju systemu transportowego wojewodztwa zachodniopomorskiego do roku 2020. Szczecin 2008.




Tabela 3. Zadania strategiczne rozwoju najwigkszych portow morskich Pomorza Zachodniego o charakterze
wewnegtrznym i zewngetrznym.

zadania o charakterze wewnetrznym zadania o charakterze zewnetrznym

e optymalne wykorzystanie posiadanych | © modernizacja i pogtebienie toru wodnego
gruntdw i infrastruktury portowej oraz Zatoka Pomorska-Swinoujécie — Szczecin do
pozyskiwanie nowych terenédw na cele 12,5 m na catej dtugosci,
portowe, e budowa drogi ekspresowej S-3 do granicy

e realizacja inwestycji infrastrukturalnych potudniowej Polski (Swinoujécie — Lubawka),
zwigzanych z rozwojem portow, e modernizacja linii kolejowych E-59 i CE-59,

e stworzenie konkurencyjnych warunkow | e realizacja przedsiewzie¢ przewidzianych w
dzierzawy gruntow i infrastruktury portowej ,Programie dla Odry 2006”,
oraz obstugi tadunkoéw i srodkdw transportu na | ¢ budowa obwodnicy zachodniej Szczecina wraz z
terenach portowych, przeprawa Police — Swicta.

e zwiekszenie ilosci regularnych pofaczen
zeglugowych,

e rozwdj funkcji przemystu przyportowego,

e rozwdj turystyki morskiej,

e doskonalenie roli portéow jako platformy
logistycznej,

e zwiekszenie udziatu portow w morsko-
ladowych przewozach intermodalnych,

e zastosowanie narzedzi finansowych i
marketingowych  sprzyjajgcych  rozwojowi
dziatalnos$ci  gospodarczej na  terenach
portowych,

e rozwijanie wspdtpracy z gminami Szczecin i
Swinoujscie i samorzadem regionalnym oraz
miedzy uczestnikami obrotu portowego,

e poprawa bezpieczenstwa obstugi tadunkow,
pasazeréw i sSrodkéw transportu,

e respektowanie zasad zrébwnowazonego
rozwoju w dziatalnosci portowe;.

e wigczenie portu Police do sieci TEN-T,

e aktywizacja portéw  lokalnych przede
wszystkim poprzez rozwdj turystyki morskiej,
zeglarstwa i sportow wodnych.

Zrédto:  Opracowanie na podstawie Strategia rozwoju systemu transportowego wojewodztwa
zachodniopomorskiego do roku 2020. Szczecin 2008.

Podstawowym warunkiem wykorzystania portow lokalnych w ksztattowaniu rozwoju
regionalnego 1 lokalnego jest traktowanie ich przez wtadze samorzadowe jako integralnych
sktadnikéw lokalnych 1 regionalnych potencjatow rozwojowych. Samorzad terytorialny,
niezaleznie od stopnia wlasno$ci komunalnej na terenie portu, jest struktura najbardziej
predystynowana do odgrywania roli koordynatora proceséw rozwoju i reaktywacji matych
portdéw 1 przystani morskich. Komunalizacj¢ portéw nalezy rozumie¢ jako proces aktywizacji,
a nie jednorazowy akt przekazania tytulow wlasnosci. Aktywizacj¢ portu lokalnego nalezy
traktowa¢ jako dzialalno$¢ innowacyjna, ktorej cecha charakterystyczna jest zmiana zasoboéw

dotychczas nieczynnych zasoby wartosciowe pod wzgledem spotecznym i1 ekonomicznym.
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Szans rozwojowych dla matych portéw i przystani morskich nalezy upatrywac tez w rozwoju
turystyki i rekreacji w strefie przybrzeznej oraz jachtingu zalewowego 1 morskiego, a takze
towarzyszacej im bazy hotelowo-gastronomicznej.

3. Strategia rozwoju i finansowania infrastruktury portowej

Ponizsze tabele przedstawiajg najwazniejsze inwestycje portowe oraz poprawiajace
dostep do portéow planowane do realizacji na okres 2007 — 2013 (a w przypadku Zarzadu
Morskich Portéw Szczecin i Swinoujécie oraz Zarzadu Morskiego Portu Police do roku 2020)°

wraz z wysokoscig naktaddéw oraz czasookresem ich realizacji.

Tabela 4. Najwazniejsze inwestycje planowane do realizacji przez ZMPSiS na terenie portéw w
Szczecinie i Swinoujéciu w latach 2007-2020 wraz z wysokoscig naktadéw i okresem ich realizacji

Naktad Lat Aplikacja o
ata
Nazwa inwestycji catkowity ... | dofinansowani
realizacji
[PLN] ez UE

Inwestycje strategiczne w latach 2007-2013

Rozbudowa infrastruktury w potudniowej czesci
1 .. . 132 600 000 | 2010-2012 |TAK
portu Swinoujscie

Rozbudowa infrastruktury portowej w pétnocnej
2 L, . . 61 000 000 |2009-2012 |TAK
czesci Potwyspu Ewa w porcie w Szczecinie

Przebudowa infrastruktury drogowej w portach w
3 L 85400000 |2009-2012 |TAK
Szczecinie i Swinoujsciu

Przebudowa infrastruktury kolejowej w portach w
4 e 110 000 000 | 2009-2012 |TAK
Szczecinie i Swinoujsciu

Modernizacja infrastruktury portowej w Kanale
5 o . o 100 000 000 | 2010-2012 |TAK
Debickim w porcie w Szczecinie

Budowa infrastruktury portowej na Pétwyspie
6 o . L 99200000 |2010-2012 |TAK
Katowickim w porcie w Szczecinie

Budowa infrastruktury portowej w Basenie 90200000 |2011-2013 | TAK

% Strategia rozwoju systemu transportowego wojewddztwa zachodniopomorskiego do roku 2020.
Szczecin 2008. Strategia rozwoju portdw morskich w Szczecinie i Swinoujéciu na lata 2007 — 2020.
Szczecin 2007.
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Gérnoslaskim w porcie w Szczecinie

Modernizacja infrastruktury hydrotechnicznej WOC

8 . 63400000 |2011-2013 |TAK
w Szczecinie
Przebudowa infrastruktury portowej nabrzeza

9 . . . . 87000000 |2011-2013 |TAK
Wegierskiego w porcie w Szczecinie

10 | Zakup dwéch statkéw pozarniczych 135 000 000 | 2008-2010 |TAK
Budowa infrastruktury portowej dla portu

11 oo 150 000 000 | 2010-2011 | NIE
zewnetrznego w Swinoujsciu

Inwestycje strategiczne w latach 2014-2020 i
pozostate wazniejsze inwestycje

System bezpieczenstwa i monitoringu obstugi

12 | pasazeréw w morskim przejsciu granicznym w Bazie |2 700 000 2007 NIE
Proméw Morskich w Swinoujéciu
Plac manipulacyjny na zapleczu nabrzeza

13 L 9 744 000 2007-2009 | NIE
Spétdzielczego

14 | Wizualizacja stacji transformatorowych na tasztowni | 1 300 000 2007-2008 | NIE

15 | Budowa magazynu drobnicy na nabrzezu Stowackim |5 000 000 2008-2009 | NIE
Przebudowa toréw poddzwigownicowych suwnic D-

16 . . o . 1 500 000 2007-2008 | NIE
1iD-2 na nabrzezu Chemikédw w Swinoujsciu

17 | Przebudowa kottowni przy ul. Ludowej 16 3 030 000 2008-2009 | NIE
Przedtuzenie nabrzeza Hutnikdw i zalgdowienie

18 . 14200000 |2017-2018 |TAK
Basenu Trymerskiego
Rozbudowa infrastruktury portowej na Ostrowie

19 . . . 46 000000 |2014-2020 |TAK
Grabowskim w porcie w Szczecinie

20 |Rozbudowa infrastruktury ZCL 29000000 |[2014-2016 |TAK
Uniwersalizacja rejonu przetadunku wegla w Porcie

21 o 8 000 000 2010-2011 | NIE
Handlowym Swinoujscie - infrastruktura
Przedtuzenie stanowiska nr 6 w Terminalu

22 o 18 000 000 |2008-2010 |NIE
Promowym Swinoujscie
Przystosowanie TPS do obstugi jednostek

23 |. 24000000 |2014-2015 |TAK
intermodalnych
Stworzenie mozliwosci obstugi statkow

24 65000 000 |2014-2016 |TAK

wycieczkowych

Zroédto: Materiaty wewnetrzne ZMPSiS S. A.
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Podmiotem odpowiedzialnym za realizacje wyzej wymienionych inwestycji jest Zarzad
Morskich Portéw Szczecin i Swinoujécie S.A. Pierwsze cztery inwestycje to projekty
podstawowe z listy indykatywnej POIiS. Kolejne cztery projekty zakwalifikowaly sie na liste

rezerwowa Programu.

Tabela 5. Najwazniejsze inwestycje planowane do realizacji w porcie Police do roku 2020 wraz z
wysokoscig naktadéw i okresem ich realizacji

Nazwa inwestycji Naktad catkowity [PLN] | Lata realizacji

Droga ul. Jasienicka —Terminal Morski wraz z rondem |5 217 000

Nabrzeze w na p6étnoc od Terminalu Morskiego 24 000 000 2006-2010
Linia kolejowa do Terminalu Morskiego 13 580 000

TeI:I’II{nal chemikaliéw ptynnych na pétnocnym brzegu 12 000 000

wejscia do Kanatu Barkowego

Droga w kierunku péinoc potudnie 7 361 000 2011-2013
100 m nabrzeza na péioc lub potudnie od Terminalu | 12 000 000

Morskiego

Poszerzenie kanatu barkowego 20 000 000 2014-2020

Kanat  dosylowy wody dla Z.Ch. Police | 8 930 000
(wyprostowanie)

103 688

Zrédto: Strategia rozwoju morskiego portu Police na lata 2006 — 2020. Szczecin 2006.

Finansowanie ww. inwestycji zaplanowano w Strategii rozwoju portu Police ze srodkdéw
podmiotu zarzgdzajgcego — Zarzgdu Morskiego Portu Police sp. z o0.0., kredytéw bankowych

oraz wsparcia UE (w perspektywie finansowej 2014 — 2020).

Tabela 6. Najwazniejsze inwestycje planowane do realizacji w porcie Kotobrzeg wraz z wysokoscig
naktadéw i okresem ich realizacji

Naktad Lata Aplikacja o
Nazwa inwestycji catkowity ... |dofinansowanie
realizacji
[PLN] z UE
1| Modernizacja Portu Jachtowego w Kotobrzegu 12000000 |2008-2012 |TAK
2 | Monitoring Portu Rybackiego 1 500 000 2009 - 2010 | TAK
3 | Budowa kotobrzeskiej mariny 10000000 |2010-2013 |TAK
4 | Budowa terminalu promowego 15000000 |2010-2012 |TAK
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5| Przebudowa wejscia do portu Kotobrzeg 42 488 000 |2007 —2009 | NIE

Poprawa dostepnosci do portu Kotobrzeg od
6 P P . P & b.d. od 2008 TAK
strony lgdu (etapy |, Il i ewent. Il1)

Zrédto: Materiaty Zarzadu Portu Morskiego Kotobrzeg sp. z 0. 0. oraz Urzedu Morskiego w Stupsku

Pierwsze cztery inwestycje zostaty zgtoszone do realizacji przez Zarzadu Portu
Morskiego Kotobrzeg sp. z 0. 0. Przebudowa wejécia do portu Kotobrzeg realizowana jest od
2000 r. przez Urzad Morski w Stupsku. Za ostatnig grupe inwestycji (poprawa dostepu do

portu od strony lgdu) odpowiada gmina Kotobrzeg.

Tabela 7. Najwazniejsze inwestycje planowane do realizacji w porcie Dartowo wraz z wysokoscia
naktaddéw i okresem ich realizacji

Naktad Lat Aplikacja o
ata
Nazwa inwestycji catkowity ... |dofinansowanie
realizacji
[PLN] z UE

Modernizacja falochrondw oraz obudowy toru
1 | wodnego Dartowo - Dartéwek o dtugosci 1200 mb |28 246 500 | 2007 - 2013 | TAK
w porcie Dartowo

Rozbudowa Portu Morskiego w Dartowie oraz
2 | poprawa dostepu z sieci drog krajowych i 32600000 |2009-2013 |TAK
wojewddzkich

Budowa Infrastruktury Portu Jachtowego Marina
3 11000000 |2009-2013 | TAK
Dartowo

Przebudowa Nabrzeza Skarpowego przy ulicy
4| . . 7 000 000 2009 - 2011 | TAK
Flisackiej w porcie Dartowo

Budowa punktu tankowania oraz odbioru wéd
5 , . . 4000 000 2009 - 2011 | TAK
zezowych dla kutréw rybackich w porcie Dartowo

Zrédto: Materiaty Urzedu Morskiego w Stupsku oraz Gminy Dartowo

Pierwsza z inwestycji (obejmujgca 6 szczegétowych projektéw) zostata zgtoszona przez

Urzad Morski w Stupsku, kolejne przez Gmine Dartowo.
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Tabela 8. Inwestycje planowane do realizacji w porcie Stepnica wraz z wysokoscig naktadéw i
okresem ich realizacji

Naktad Lata Aplikacja o
Nazwa inwestycji catkowity ... |dofinansowanie
realizacji
[PLN] z UE
1| Inwestycje w basenie rybackim 1 500 000 od 2009 TAK
2 | Inwestycje w basenie przetadunkowym 15000000 |2009-2013 |TAK

Zrédto: Materiaty Gminy Stepnica

Za inwestycje w komunalnym porcie Stepnica odpowiada Gmina Stepnica (w jej gestii

znajdujg sie tereny portowe).

Tabela 9. Najwazniejsze inwestycje planowane do realizacji przez Urzad Morski w Szczecinie wraz z
wysokoscig naktadéw i okresem ich realizacji

Naktad Lata Aplikacja o
Nazwa inwestycji catkowity . .. |dofinansowanie
realizacji
[PLN] z UE

Przebudowa falochronu wschodniego w
1. . ., . 78 000 000 od 2011 TAK
Swinoujsciu

Modernizacja toru wodnego Swinoujscie —
2| Szczecin (Kanat Piastowski i Mielenski) —etap Il | 206 200 000 2010-2013 |TAK
strona wschodnia i zachodnia

Pogtebienie toru wodnego Swinoujscie —
3 . 143 074 000 2010-2013 | TAK
Szczecin —etap |

Budowa falochronu ostonowego dla portu
4 . 1075601000 |2008-2011 |NIE
zewnetrznego w Swinoujsciu

Przebudowa falochronu wejsciowego do portu
5 ) i . 70 000 000 2011 -2013 | TAK
w Dziwnowie wraz z umocnieniem brzegowym

Zrédto: Materiaty Urzedu Morskiego w Szczecinie
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Poza podmiotami zarzadzajacymi portami w Szczecinie i Swinoujsciu i Policach

pozostate zarzady portow, urzedy morskie oraz gminy portowe nie posiadajg jeszcze

doktadnych planéw inwestycyjnych na okres 2014 — 2020.

4, Zalecenia

Dotychczasowe rozwazania pozwalajg na sformutowanie nastepujgcych zalecen:

nalezy przeciwdziata¢ dalszej dekapitalizacji majgtku trwatego portéw poprzez
modernizacje i rozbudowe infrastruktury portowej oraz wdrazanie nowoczesnych
technologii przetadunkowych,

dziatania inwestycyjne podejmowane w najwiekszych portach morskich powinny
uwzglednia¢ przede wszystkim potrzeby zwiekszenia potencjatu dla obstugi towaréw
przetworzonych (drobnicy zjednostkowanej) oraz tadunkéw dotgd niewystepujgcych w
portach Szczecina, Swinoujscia, czy tez Polic,

kluczowa dla skutecznego funkcjonowania na europejskim rynku portowym jest rozwdj
na terenie najwiekszych zachodniopomorskich portéw funkcji dystrybucyjno — logicznej,
a w przysztosci przeksztatcenia ich w platformy logistyczne (loginporty),

przy obecnej zmianie roli portéw morskich (aktywni uczestnicy zintegrowanych
taricuchéw transportowych) kluczowg kwestig dla ich skutecznej konkurencji na rynku
bedzie rozbudowa infrastruktury dojsciowej od strony morza (poprawa parametréow toru
wodnego) oraz lgdu (budowa/poprawa parametréow drog kotowych i kolejowych oraz
drogi wodnej Odry),

nalezy kontynuowaé dziatania nakierowane na integracje uczestnikow obrotu morsko —
portowego,

nalezy sprzyja¢ komunalizacji terendw portéw lokalnych (ale tylko w sytuacji posiadania
przez gminy ,pomystu na port”), racjonalizacji gospodarowania tymi terenami, a takze
okresli¢ zakres komunalizacji terendéw portowych,

przysztos¢ matych struktur portowych nalezy upatrywac¢ w rozwoju funkcji zwigzanych z
turystyka (rozwdj oferty dla zeglarstwa, zeglugi pasazerskiej, wedkarstwa morskiego,

etc.),
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e wazny aspekt stanowi modernizacja ukfadu powigzan Igdowych matych i srednich
portow z zapleczem i powigzanie tego uktadu z wojewddzkim uktadem sieci
transportowej,

e zarowno dla duzych portow morskich, jak i dla portéw o charakterze lokalnym jednym z
najwiekszych wyzwan na kolejne lata bedzie skuteczne zabieganie o zdobycie kapitatu
zewnetrznego na rozwdj infrastruktury portowej; wazne miejsce wsréd potencjalnych

zrédet pozyskiwania kapitatu bedzie miata bezzwrotna pomoc finansowa UE.
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