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Celem referatu jest przedstawienie znaczenia, stanu, perspektyw
i uwarunkowar rozwoju portéw morskich w Szczecinie i Swinoujsciu, jako elementéw
systemu transportowego i logistycznego Polski, posiadajgcych status portow
0 podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej. W referacie dokonano
szczegolowej analizy statystycznej dzialalnosci ustugowej portdw oraz przedstawiono
prognozy przeladunkow i strategie inwestycyjng zespotu portowego.

Stowa kluczowe: porty morskie Szczecin i Swinoujécie, analiza i prognoza
przetadunkow, czynniki infrastrukturalne rozwoju portow, infrastruktura
dostepu do portow, infrastruktura portowa, naktady inwestycyjne

1. ISTOTA | ZNACZENIE PORTOW MORSKICH W SYSTEMIE
TRANSPORTOWYM UE

Na okoto 100 tys. km europejskich wybrzezy znajduje si¢ ponad 1200
portdw handlowych, kilkaset innych portow rozmieszczonych jest wzdhuz
36 tys. km europejskich wodnych drog srodladowych. Stanowia one kluczowe
punkty, w ktorych nastepuje zmiana Srodka transportu imajg decydujace
znaczenie dla obshugi europejskiego handlu migdzynarodowego. Ponadto
odpowiadaja za 40% tonokilometréw realizowanych w ramach handlu
wewnatrz wspolnotowego. Fakty te przemawiaja za wilgczeniem portow
morskich do europejskiego systemu transportowego i ogdlnej polityki
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transportowej (COM(2006)314). Rozw0j potaczen pasazerskich i promowych

sprawia, ze stanowig klucz do spojnosci w Europie.

Porty sg posrednim i bezpos$rednim zrodtem ponad pdt miliona miejsc
pracy, a takze, zgodnie ze strategia lizbonska, zapewniaja dynamike i rozwdj
catych regionow, rowniez tych najbardziej peryferyjnych.

Porty morskie sg podsystemami systemu transportowego kraju
usytuowanymi na styku ladu z morzem. Zaliczane s3 do punktowej
infrastruktury transportu. W procesie przeplywu tadunkow w relacjach
ladowo-morskich sg miejscem przetadunku i sktadowania oraz kompleksowe;j
obstugi fadunkow, pasazerow i $rodkéw transportu. Porty morskie realizuja
funkcje transportowe, handlowe, przemystowe, logistyczno-dystrybucyjne,
miastotworcze i regionotworcze.

Wspodlczesne porty morskie, pelnig rolg wezlowych punktoéw
transportowych o0 znaczeniu migdzynarodowym oraz platform logistycznych
laczacych rozne galezie transportu. Porty morskie, koncentrujagc w swojej
przestrzeni gospodarczej kapital, technologi¢, organizacj¢ i wiedze, sa
postrzegane jako bieguny wzrostu gospodarczego, organizacje gospodarcze
oparte na wiedzy oraz obszary dzialania matych i §rednich przedsigbiorstw,
aprzede wszystkim jako centra logistyczno-dystrybucyjne. Porty morskie
wyrdzniajg si¢ swoimi rozbudowanymi i ztozonymi strukturami techniczno-
organizacyjnymi, realizujacymi wazne dla gospodarki narodowej zadania
gospodarcze i spoteczne.

Uczestniczac w procesie przemieszczania dobr od oSrodkéw produkcji
do miejsc ich konsumpcji porty morskie stanowig integralng czgs¢ sktadowa
fazy cyrkulacji towarow. Dziatajg na styku rynkéw transportowych, do ktérych
naleza i rynkow towarowych, ktore obstuguja.

Porty morskie majg charakter organizacji uzytecznosci publicznej i jako
takie pozostang obszarem szczegdlnego zainteresowania panstwa (czynnika
publicznego) glownie z nastgpujacych powodow:*

1) Usytuowania na granicy panstwa,

2) Znaczenia gospodarczego i spotecznego portdéw morskich,

3) Ustawowej organizacji sfery zarzadczej i administracyjnej portow,

4) Ogoblnie dostepnego charakteru infrastruktury i obszaréw portowych,

5) Konieczno$ci realizacji polityki transportowej i morskiej UE, wtym
angazowania si¢ panstwa w finansowanie drég dostepu do portow oraz
budowy, rozbudowy i modernizacji sktadnikéw infrastruktury portowej,

6) Konieczno$ci kontroli prawidtowosci wykorzystania ogdlno dostepnych
obiektow,

7) Swiadczenia ustug publicznych o charakterze kontrolnym,

8) Koniecznosci kontroli warunkéw i standardow  bezpieczenstwa
ekologicznego oraz socjalnego na terenach i akwenach portowych, w tym

% Grzelakowski A.S., Bariery i szanse deregulacji sektora portowego oraz liberalizacji rynkéw
ustug portowych w krajach UE, Translog 2006, Warszawa 2006



ochrona graniczna, celna, przeciwpozarowa, antyterrorystyczna,
sanitarno-epidemiologiczna, nadzor nad ruchem statkéw oraz techniczng
sprawnoscig urzadzen i budowli portowych,

9) Obowigzujace w portach regulacje prawne obejmujace ogdt norm
i uregulowan prawno-administracyjnych danego panstwa, w tym takze
zwyczaje portowe oraz uregulowania mig¢dzynarodowe, na przyktad
konwencji IMO 1 zalecen innych organizacji migdzynarodowych
I stowarzyszen portowych,

10) Konieczno$ci planowania i zagospodarowania przestrzennego terendw
i akwendw portowych,

11) Realizacji strategii ~ zintegrowanego  zarzadzania ~ obszarami
przybrzeznymi.

Ogolnodostepny, publiczny charakter infrastruktury portowej, sprawia,
ze krajowi i1 zagraniczni przewoznicy oraz zatadowcy, na rownych zasadach,
maja nieograniczony dostep do portu, jako miejsca podazy ustug
s$wiadczonych ~ wobec  ladunkéw 1  $rodkdéw  transportu  przez
wyspecjalizowane, konkurujace ze sobag, przedsigbiorstwa uslug portowych.
Mozna stwierdzi¢, ze ogodlna dostgpno$¢ do infrastruktury portu
zagwarantowana wszystkim klientom portu jest wyrazem liberalizacji
specyficznego rynku ustug portowych.

Polskie porty morskie sa waznym podsystemem = systemu
transportowego Unii Europejskiej. Przez polskie porty morskie przemieszcza
si¢ okoto 33% towardéw polskiego handlu zagranicznego oraz kilka milionéw
ton rocznie towarow handlu zagranicznego Czech, Stowacji, Niemiec i Rosji.

2. ANALIZA PRZELADUNKOW W PORTACH MORSKICH
W SZCZECINIE I SWINOUJSCIU W LATACH 2000 — 2009

Szczegotowe dane dotyczace przetadunkéw w porcie w Szczecinie
w latach 2000 — 2008 zostaly przedstawione graficznie na (Rys. 1.). Natomiast
dane dotyczace przetadunkéw w porcie w Swinoujéciu w latach 2000 — 2008
zaprezentowano na (Rys. 2.).*

* Praca naukowa dofinansowana ze $rodkéw na nauke w latach 2009 — 2010 przez Narodowe
Centrum Badan i Rozwoju
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Rys. 1. Przetadunki w porcie w Szczecinie w latach 2000 — 2008
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Rys. 2. Przetadunki w porcie w Swinoujsciu w latach 2000 — 2008



Laczne obroty polskich portow w 2009 r. osiagnety poziom 45,1 min,
tj. o 7,7% mniej niz w poprzednim roku. Najwigkszy udzial w obrotach
tadunkowych mialy 4 porty: Gdansk (41,6%), Gdynia (25,2%), Szczecin
(15,5%) oraz Swinoujsécie (18,6%). Udziat pozostatych portow wyniost 4,7%.
Najwiekszy udziat w strukturze obrotow tadunkowych miaty tfadunki masowe
suche (42,6%), tadunki masowe ciekte (28,4%) oraz kontenery (11,3%).

W 2009 r. w migdzynarodowym obrocie morskim w polskich portach
przetadowano lacznie 44,2 min ton tadunkow, tj. o 7,4% mniej niz przed
rokiem. W 2009 r. w ruchu miedzynarodowym udziat w tacznych obrotach
tadunkowych polskich portéw przedstawiat si¢ nastgpujaco: z krajami Europy
78,4% (w tym z krajami Unii Europejskiej 67%), z Ameryka Pdnocna
i Potudniowa 10,4% (z Ameryka Poinocng 5%), Azjg 5,6% i Afryka 5,4%.

W 2009 r. do polskich portdow przyptyneto w ruchu mi¢dzynarodowym
711,3 tys. pasazerow, tj. o 6,7% mniej niz w analogicznym okresie ubieglego
roku; wyplyneto 722.9 tys. pasazerow, tj. o 5,5% mniej niz przed rokiem.
Najwigcej pasazerow przewieziono w relacji z portami szwedzkimi (79,1%),
niemieckimi (10,8%) i dunskimi (9%).

3. GALEZIE TRANSPORTU W OBSLUDZE PORTOW
W SZCZECINIE I SWINOUJSCIU

Udziat galtezi transportu w obstudze tadunkow na nabrzezach Zarzadu
Morskich Portéw Szczecina i Swinoujécia SA w latach 2000 — 2008 wedtug
przewiezionych ton tadunku przedstawia (Rys.3.), natomiast udziat
procentowy galezi transportu w obstudze tadunkéw na nabrzezach Zarzadu
Morskich Portéw Szczecina i Swinoujécia SA w 2009 r. podano na (Rys. 4.).

8 Zegluga morska i porty morskie w 2009 roku, Urzad Statystyczny w Szczecinie, Szczecin 2010
(www.stat.gov.pl)
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Rys. 4. Procentowy udziat galezi transportu w obstudze fadunkow
na nabrzezach ZMPSiS SA ogétem w roku 2009




4. PROGNOZA PRZELADUNKOW W PORTACH W SZCZECINIE
1 SWINOUJSCIU

Prognoza przeladunkow w porcie morskim w Szczecinie

Z przeprowadzonych obliczen wynika, ze wielko$¢ przetadunkow wegla
i koksu w porcie morskim w Szczecinie powinna wzrosna¢ z 2 000 000 ton w
2009r. do 2957000 ton w 2015r. W prognozowanym okresie przetadunki
wegla 1 koksu utrzymajg si¢ na pewno na poziomie 2 000 000 ton, w tym
okoto 1000 000 ton wyniosg przetadunki polskiego wegla i 400 000 ton
koksu w relacji eksportowej. Eksport koksu z Czech wyniesie okoto 100 000
ton. Import wegla osiagnie wielko$¢ okoto 500 000 ton zachowujac tendencje
wzrostowg. Z duzym prawdopodobienstwem mozna zatozy¢, ze w obecnej
sytuacji wzrostu eksportu polskiego wegla i tranzytu przetadunki w 2015 .
osiagng prognozowany poziom.

Na podstawie uzyskanych wynikoéw obliczen mozna zaryzykowac
twierdzenie, ze wielko$¢ przetadunkéw rudy zelaza w porcie w Szczecinie
spadnie z 530 000 ton w 2008 r. do 476 070 ton w 2015 r. Prawdopodobnie nastapi
wzrost importu rudy manganowej w tranzycie do Czech. Cz¢$¢ rudy (np. ruda
olowiu) bedzie transportowana w kontenerach.

Wielko$¢ przetadunkéw zboza w porcie w Szczecinie wzro$nie
21127 000 ton w 2008 r. do 2 105 800 ton w 2015 r. Wzrost przetadunkow
moze nastgpi¢ dzigki nowym inwestycjom, ktore realizuje gtdéwnie Elewator
Ewa Sp. z 0.0. Jednakze istnieje zagrozenie, ze nowy wiasciciel Elewatora
Ewa, zmieniajac strategi¢ rozwoju przedsigbiorstwa na pasywna, Wykorzysta
magazyn wylacznie do dlugoterminowego sktadowania zboza. W tej sytuacji
roczne przetadunki zboza moga pozosta¢ na poziomie z 2008 r., bez tendencji
rozwojowej.

Na podstawie ekstrapolacji trendu mozna przewidywaé, ze
wnajblizszych latach wielko$¢ przetadunkéw drewna w porcie w Szczecinie
wzrosnie z 45 000 ton w 2008 r. do okoto 61 280 ton w 2015 r.

Wielko$¢ przetadunkow ropy 1 produktéow naftowych wzrosnie
z 281 000 ton w 2008 r. do 464 160 ton w 2015 .

Przetadunki innych tadunkéw masowych w porcie w Szczecinie
wzrosng z 2 290 000 ton w 2008 r. do 2856 000 ton w 2015r. Do grupy
innych masowych wejda takie rodzaje fadunkow jak: amoniak, cement, kwas
solny i biopaliwa (okoto 60 000 ton rocznie).

Przetadunki drobnicy w porcie w Szczecinie beda w najblizszych latach
malaty i spadng z 2 506 000 ton w 2008 r. do 2 099 072 ton w 2015 r. Trend
ten potwierdza realizowang przez DB Port Szczecin Sp. z 0.0. strategig.

Prognozowane przetadunki ogétem w porcie w Szczecinie wzrosng
28952000 ton w 2008r. do 11019380 ton w 2015r. Prognoze
przetadunkow ilustruje (Tabela 1.).



Tabela 1.

Prognoza przetadunkéw w porcie w Szczecinie wedtug grup tadunkowych
w latach 2010 — 2015 (w tonach)

Ropa
Lata W¢glel .Ruda Zboza |Drewno I produkty | Inne Drobnica Oproty
i koks [ zelaza ropo- masowe ogobtem
pochodne

2010|2172 000) 491 240[1 702 300] 52360, 351 060| 2 548 500 2 385 260 9 702 720

2011|2329 000) 488 200[1 783 000] 54 150, 373 680| 2 610 000] 2 330 590 9 968 620

2012|2486 000[ 485 1701 863 700] 55930 396 300 2 671 500( 2 274 640110 233 240

2013|2643 000[ 482 1401 944 4001 57710 418920 2 733 000| 2217 400]10 496 570

20142800000 479 110(2 025 100] 59500f 4415401 2 794 500( 2 158 88010 758 630

2015|2957 000 476 070(2 105 800] 61280 464 160 2 856 000 2 099 070]11 019 380

Zrédlo: obliczenia wlasne na podstawie danych z: Transport — wyniki dzialalnosci
w roku 2001, 2002, 2003, 2004, 2006, 2008, GUS, Warszawa oraz Transport
w wojewoddztwie zachodniopomorskim w latach 2002 - 2005, Urzqd
Statystyczny w Szczecinie, Szczecin 2006

Z przeprowadzonych obliczen wynika, Zze wielkos¢ przetadunkow
konteneréw ogotem wzrosnie z 61 144 TEU w 2008r. do 87 177 TEU
w 2015 r. Prognozy te skorygowano o wyniki analiz czynnikow zewnetrznych
i wewnetrznych.

W zwiazku z eksploatacja przez DB Port Szczecin Sp. z 0.0. Bazy
Kontenerowej w Szczecinie, zbudowanej przez ZMPSiS SA ze $rodkéw
Europejskiego  Funduszu  Rozwoju  Regionalnego  (okoto  75%
dofinansowania), mozna zatozy¢, ze przetadunki konteneréw wzrosng
261194 TEU w 2008 r. do 150 000 — 200 000 TEU w 2015 . (Tabela 2.)

Wielko$¢ prognozowanego tranzytu wzrosnie z 1 663 ton w 2008 r. do
okoto 2349000 ton w 2015r. (Tabela 3.). Nastapi wzrost tadunkow
drobnicowych oraz kontenerdw.



Tabela 2.
Prognoza przetadunkéw kontenerow
w porcie w Szczecinie w latach 2010 — 2015 (w TEU)

Lata Wielkos¢ obrotow ladunl.cami
skonteneryzowanymi
2010 62 257
2011 100 000
2012 150 000
2013 180 000
2014 200 000
2015 200 000

Zrédlo: obliczenia wlasne na podstawie danych z: Transport — wyniki dziatalnosci w roku
2001, 2002, 2003, 2004, 2006, 2008, GUS, Warszawa oraz Transport
w wojewodztwie zachodniopomorskim w latach 2002 — 2005, Urzqd Statystyczny
w Szczecinie, Szczecin 2006 oraz wynikow analiz uwarunkowan zewnetrznych
i wewnetrznych

Tabela 3.
Prognoza przetadunkow tadunkow tranzytowych ogétem
w porcie w Szczecinie w latach 2010 — 2015 (w tonach)

Lata Tranzyt ogétem
2010 1958 600
2011 2 036 800
2012 2115000
2013 2193 200
2014 2271400
2015 2 349 600

Zrédlo: obliczenia wlasne na podstawie danych z: Transport — wyniki dzialalnosci
w roku 2001, 2002, 2003, 2004, 2006, 2008, GUS, Warszawa oraz Transport
w wojewddztwie zachodniopomorskim w latach 2002 - 2005, Urzqd
Statystyczny w Szczecinie, Szczecin 2006



Prognoza przeladunkow w porcie morskim w Swinoujsciu

Z przeprowadzonych obliczen wynika, ze wielko$¢ przetadunkow wegla
i koksu w porcie morskim w Swinoujsciu wzrosnie z 3 292 000 ton w 2008 r. do
4 361 500 ton w 2015 r. Ten optymistyczny wariant moze okaza¢ si¢ nierealny,
mimo oczekiwanego wzrostu importu wegla. W porcie w Swinoujsciu wystepuje
dysproporcja miedzy potencjatem przetadunkowym wegla i koksu a mozliwoscia
obshugi transportowej portu przez transport Kolejowy. Brak drugiego toru
kolejowego zmniejsza dostgpnos¢ transportowa do portu i powoduje
ograniczenie mozliwosci dowozowo-wywozowych ladunkéw. Ponadto po
2013 r. wegiel 1 koks w wigkszym stopniu niz dotychczas bedzie
przechwytywany przez rozbudowujacy si¢ 1 modernizowany Port Péocny
w Gdansku, a po prywatyzacji terminalu, przez port w Gdyni. Analizujac
uwarunkowania zewnetrzne mozna przypuszczaé, ze przetadunki wegla
i koksu utrzymaja si¢ na stabilnym poziomie 3 800 000 ton rocznie.

Wielko$é przetadunkow rudy zelaza w porcie w Swinouj$ciu, sadzac na
podstawie ekstrapolacji trendu, wzrosnie z 926 000 ton w2008r. do
1086600 ton w 2015r. Jednakze z powodu matej glebokosci toru
podejéciowego (do Swinoujécia nie moga wchodzi¢ statki o no$nosci powyzej
100 000 DWT) oraz wzrostu konkurencyjnosci portow Morza Battyckiego,
poziom przetadunkéw rudy zelaza w2010r. nie przekroczy 200 000 t,
a w kolejnych latach roczne przetadunki pozostang na tym samym poziomie.
Ten pesymistyczny wariant jest tym bardziej realny ze wzgledu na planowang
budowe terminalu do przetadunku rudy zelaza w porcie Rostock i Gdansk, co
zmniejsza szanse wzrostu obrotow rudy zelaza w Swinoujéciu.

Jezeli oszacowana tendencja utrzymataby si¢ w nastgpnych latach, to
okoto 2014 r. w porcie w Swinoujsciu przetadunek zbéz spadiby do poziomu
zerowego. Whnioski te nasuwaja si¢ na podstawie wynikow przeprowadzone;j
ekstrapolacji. Niemniej po poddaniu jej weryfikacji merytorycznej mozna
zaryzykowaé twierdzenie, ze wielko$¢ przetadunkow zbdz i pasz, w tym
$ruty, nie zaniknie, lecz bedzie si¢ wahata w granicach 60 000 — 120 000 ton
rocznie. W optymistycznym wariancie, w prognozowanym okresie od 2012 r.
moze uzyskaé¢ wielkos¢ 700 000 ton rocznie, co wynika z realizacji nowych
inwestycji w porcie morskim w Swinoujsciu, o potencjale przetadunkowym
na poziomie ponad 700 000 ton rocznie. Jednorazowa pojemno$¢ magazynow
niskiego sktadowania wynosi ponad 54 000 ton.

Jezeli oszacowana tendencja utrzyma si¢ w najblizszych latach, to
mozna si¢ spodziewaé, ze wielko$¢ przetadunkow ropy i produktow
ropopochodnych w porcie w Swinoujsciu wzroénie z 475 000 ton w 2008 r.
do 751860 ton w 2015r. Po powstaniu terminalu LNG w porcie
w Swinoujéciu nastapi stabilizacja przetadunkéw na poziomie okoto 700 000
ton.

Na podstawie ekstrapolacji trendu mozna przypuszczaé, ze przetadunki
tadunkéw innych masowych w porcie w Swinoujéciu spadng z 217 000 ton



w2008 r. do 136 600 ton w 2015r. Analizujac zapotrzebowanie rynku
lokalnego mozna przyjaé, ze w rzeczywisto$ci nie nastgpi spadek
przetadunkow innych masowych do poziomu wynikajacego z obliczen
statystycznych. Prawdopodobnie utrzymajg si¢ na poziomie 200 000 ton
rocznie.

Mozna przewidywaé, ze jesSli omawiana tendencja utrzyma si¢
W przysztosci, to przeladunki drobnicy w porcie w Swinoujsciu (tacznie
z przetadunkami w Bazie Promow Morskich i Europortem) w najblizszych
latach mogtyby wzrosng¢ z 5353000 ton w 2008 r. do 6450000 ton w 2015 r.

Jesli oszacowana tendencja utrzyma si¢ w przysztosci, to mozna si¢
spodziewaé, ze tranzyt tadunkéw ogdtem wzrosnie z 1 868 000 ton w 2007 r.
do 2 240 400 w 2015 r.

Prognozg wielkosci tadunkéw tranzytowych ogoélem w  porcie
w Swinoujsciu w latach 2010 — 2015 przedstawiono w (Tabeli 4.) Wynika
Z niej, ze w analizowanym okresie tranzyt wzro$nie z 1 921 400 do 2 240 400
ton.

Szacuje sie, ze przeladunki ogdtem w porcie w Swinoujsciu (bez
Gazoportu) wzrosng z 10 264 000 ton w 2008 r. do 12 786 500 ton w 2015 .
W (Tabeli 5.) podano prognozy przetadunkéw w porcie w Swinoujsciu
wedtug grup tadunkowych do 2015 .

Tabela 4.
Prognoza przetadunkow tadunkow tranzytowych ogotem w porcie
w Swinouj$ciu w latach 2010 — 2015 (w tonach)

Lata Tranzyt ogétem
2010 1921 400
2011 1985 200
2012 2 049 000
2013 2112 800
2014 2176 600
2015 2 240 400

Zrédlo: obliczenia wlasne na podstawie danych z: Transport — wyniki dzialalnosci
w roku 2001, 2002, 2003, 2004, 2006, 2008, GUS, Warszawa oraz Transport
w  wojewodztwie zachodniopomorskim w latach 2002 - 2005, Urzqd
Statystyczny w Szczecinie, Szczecin 2006
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Tabela 5.
) Prognoza przetadunkéw w porcie
w Swinoujsciu wedlug grup tadunkowych do 2015 roku (w tonach)

Lata \?/fgli(zl zzllfzz Zboza | i plr?o?j?ity m:;\r;gSve Drobnica (%%rl(;%
ropopochodne

2010| 3800000 200 000| 50 000 572 060| 191 100| 5307 500, 10 120 660
2011| 3800 000 200 000| 200 000 608 020| 180 200| 5536 000| 10 524 220
2012| 3900 000| 200 000| 400 000 643 980| 169 300| 5 764 500, 11 077 780
2013| 3900 000| 200 000| 600 000 679 940| 158 400 5993 000| 11 531 340
2014| 3900 000 200 000 700 000 715 900| 147 500 6 221 500, 11 884 900
2015| 4000 000 200 000| 700 000 751 860| 136 600 6 450 000| 12 238 460

Zrédlo: obliczenia wlasne na podstawie danych z: Transport — wyniki dziatalnosci w roku
2001, 2002, 2003, 2004, 2006, 2008, GUS, Warszawa oraz Transport
w wojewoddztwie zachodniopomorskim w latach 2002 — 2005, Urzqd Statystyczny
w Szczecinie, Szczecin 2006 oraz wynikow analiz uwarunkowan zewnetrznych
i wewnetrznych

5. INFRASTRUKTURALNE UWARUNKOWANIA ROZWOJU
PORTOW

Ciazenie masy tadunkowej do danego portu zalezy przede wszystkim
od jego skomunikowania z przedpolem i zapleczem, na ktorych wystepuja
potencjalny popyt na ustugi transportowe i portowe. Rynki uslug portowych
przenikajg si¢ 1 integrujg z rynkami ushug transportowych. Realny popyt na
ustugi portowe jest uzalezniony od aktywnej polityki transportowej panstwa
przejawiajacej si¢ w budowie infrastruktury transportowej oraz kreowaniu
korzystnych, w skali makroekonomicznej, kierunkéw przeptywu strumieni
tadunkowych, w tym w relacjach portowych. Czynnik publiczny moze takze
mie¢ wplyw na rozwdj i konkurencyjno$¢ portdow morskich angazujgc si¢
w finansowanie infrastruktury dostepu do portow oraz tworzenie warunkow
rozwoju przedsigbiorstw portowych.

Jako$¢ polaczen transportowych polskich portow, z powodu ztego stanu
technicznego infrastruktury, nie spelnia podstawowych norm obowigzujacych
w Unii Europejskiej, co ogranicza wielko$¢ strumieni potokow tadunkowych
kierowanych do polskich portow.



Rozwoj portow ujscia Odry jest uwarunkowany realizacja koncepcji
Srodkowoeuropejskiego ~ Korytarza  Transportowego  Pdmoc-Potudnie
Route 65, (The Central-European Transport Corridor Route 65). CETC stanowi
czynnik wyrdéwnania szans rozwojowych wojewddztwa
zachodniopomorskiego, a takze innych wojewddztw lezacych wzdhuz Odry.
Korytarz taczytby poinocng i poludniowa Europe poprzez regiony Skania
w Szwecji, zachodniopomorskie, lubuskie, dolnoslaskie w Polsce, Hradec
Kralove w Czechach oraz Bratystawe na Stowacji. Dalej korytarz przebiegatby
do Adriatyku iportow Wenecja, Triest, Koper i Rijeka. MozZliwe jest potaczenie
CETC z Morzem Czarnym oraz z regionami gospodarczymi i portami lezgcymi
w jego basenie. W sktad korytarza transportowego na terenie Polski wchodza:
transport drogowy (droga EG65), transport kolejowy (linia kolejowa E-59,
CES9), transport wodny sroédladowy (rzeka Odra), transport morski (autostrada
morska Swinoujécie — Ystad), lotniska miedzynarodowe, centra logistyczne
(m.in. Zachodniopomorskie Centrum Logistyczne w porcie w Szczecinie).

Inwestycje w zakresie infrastruktury transportu morskiego, kolejowego
i drogowego warunkujacej sprawne powigzania portow morskich w  Szczecinie
i Swinoujéciu z zapleczem i przedpolem gospodarczym przedstawiono
w (Tabeli 6.). Inwestycje w zakresie infrastruktury technicznej w portach
morskich w Szczecinie i Swinoujéciu przedstawiono w (Tabeli 7.).

Porty morskie stoja przed nastepujacymi wyzwaniami:

1. Popyt na transport migdzynarodowy, wzmozony ze wzgledu na niskie
koszty, rosnie szybciej niz rozwoj gospodarczy.

2. Konieczna jest szybsza, bezpieczniejsza i czystsza eksploatacja portéw, co
wymaga znaczacych dziatan dostosowawczych w zakresie nabywania
gruntéw i gospodarowania nimi.

3. Niezbgdne jest stosowanie technologii informatycznych, nawigacyjnych
i telekomunikacyjnych oraz przeprowadzanie szkolen umozliwiajacych dalszy
wzrost produktywnog$ci i powstawania nowych miejsc pracy,

4. Dazenie do zmniejszenia emisji gazéw cieplarnianych i biezace problemy
Zjakoscia powietrza wymagaja ograniczenia szkodliwych emisji
i skutkéw zattoczenia drog dla kazdego zrealizowanego tonokilometra
tadunku, a takze dywersyfikacji srodkow transportu w kierunku transportu
kolejowego, zeglugi srodladowej i transportu morskiego co doprowadzi do
poprawy struktury geograficznej transportu ladowego oraz wigkszego
wykorzystania obecnych mozliwosci portow,

5. Konieczne jest prowadzenia ciagltego dialogu w sprawach efektywnosci
i rozwoju portow pomigdzy zainteresowanymi stronami, poszczegolnymi
miastami, regionami, a w miar¢ koniecznosci rowniez na wyzszym
poziomie,

6. Nalezy zapewni¢ lepsza organizacje przestrzenng funkcji miejskich,
rekreacyjnych i turystycznych,
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10.

11.

12.

13.

Od 2000 r. nastgpuje dynamiczny wzrost ruchu kontenerow, ktére do
2020 r. moga ulec potrojeniu.® Porty morskie powinny przygotowaé
potencjat do ich sprawnej obstugi,

Istnieje potrzeba dostosowania rozwoju portdw i zarzadzania nimi do
wymogow przejrzystosci, konkurencyjnosci oraz ogoélnie do przepiséw
wspdlnotowych,

Globalizacja powoduje wzrost handlu miedzynarodowego, a bioragc pod uwage,
ze 90% handlu zewngtrznego i prawie 40% handlu wewngtrznego panstw Unii
Europejskiej przechodzi przez porty morskie, nalezy rozwija¢ funkcje portowe,
w szczegolnosci funkcje logistyczno-dystrybucyjna.

Budowa, rozbudowa i modernizacja infrastruktury  portowej
i komplementarnej infrastruktury ladowej, w tym zapewnienie sprawnego
dostepu do portéw morskich od strony lagdu i morza.

Zapewnienie odpowiednich parametréw technicznych morskiej drogi
wodnej z Zatoki Pomorskiej do portu w Szczecinie.

Przeksztatcenie portow morskich zachodniego Battyku (Szczecin, Police,
Swinoujscie) w ladowo-morskie centra logistyczno-dystrybucyjne.
Tworzenie warunkow rozwoju i konkurencyjnosci przedsigbiorstwom
portowym, transportowym, spedycyjnym i logistycznym.

® Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu

Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regionéw. Zintegrowana polityka morska Unii
Europejskiej, KOM (2007) 575, Bruksela 2007



Tabela 6.

Inwestycje w zakresie infrastruktury transportu morskiego, kolejowego

i drogowego warunkujgcej sprawne powigzania portéw morskich
W Szczecinie i Swinoujsciu z zapleczem i przedpolem gospodarczym

Lp.

Inwestycja

Orientacyjny
koszt
catkowity
projektu

Szacunkowa
kwota
dofinansowania
z UE

Termin
realizacji

Modernizacja toru
wodnego Swinoujscie
— Szczecin (Kanat
Piastowski i Mielinski)
— etap 11, strona
wschodnia i zachodnia

206 200 000 zt

175 270 000 zt

2010 - 2013

Przebudowa falochronu
wschodniego

w Swinoujsciu jako
istotnego elementu toru
podejsciowego

118 230 000 zt

49 990 000 zt

2009 - 2011

Modernizacja
infrastruktury
zapewniajacej dostep do
portow w Swinoujéciu

i Szczecinie

— oznakowanie
nawigacyjne

51 000 000 zt

43 350 000 zt

2009 - 2011

Modernizacja linii
kolejowej E59 na
odcinku Krzyz

— Szczecin

3377480 000 zt

2195360 zt

2010 - 2015

Modernizacja linii
kolejowej CE59
Wroctaw — Zielona
Goéra — Kostrzyn

— Szczecin, etap |

596 520 000 zt

387 740 000 zt

2012 - 2014

Modernizacja dostgpu
drogowego do portu
w Szczecinie

200 370 000 zt

79 090 000 zt

2010 - 2012

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: Lista projektéw indywidualnych dla

Programu

Operacyjnego

,Infrastruktura i

Srodowisko”

2007 — 2013,

Ministerstwo Rozwoju Regionalnego, aktualizacja styczen 2010 r.
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Tabela 7.

Inwestycje w zakresie infrastruktury technicznej w portach morskich
W Szczecinie i Swinouj$ciu

Lp.

Inwestycja

Orientacyjny
koszt catkowity
projektu

Szacunkowa
kwota
dofinansowania
z UE

Termin
realizacji

Infrastruktura
techniczna
Zachodniopomorskiego
Centrum
Logistycznego

W porcie w Szczecinie

32 568 808 zt

19 997 433 zt

2005 - 2007

Baza Kontenerowa na
Ostrowie Grabowskim
w Szczecinie

71 196 000 zt

53 397 000 zt

2006 — 2008

Rozbudowa
infrastruktury portowej
W potnocnej czesci
Potwyspu Ewa

W porcie w Szczecinie

60 810 000 zt

35 310 000 zt

2011 -2014

Modernizacja
infrastruktury
hydrotechnicznej
Wolnego Obszaru
Celnego w Szczecinie

brak danych

brak danych

2011 -2013

Budowa infrastruktury
portowej na Pélwyspie
Katowickim w porcie
w Szczecinie

99 200 000 zt

65 760 000 zt

2010 - 2012

Terminal LNG
w Swinouj$ciu

3 500 000 000 zt

456 000 000 zt

2007 - 2014

Terminal Promowy
w Swinouj$ciu

brak danych

brak danych

2009 - 2015

Rozbudowa
infrastruktury portowej
W potudniowej czesci
portu w Swinoujciu

151 550 000 zt

64 780 000 zt

2012 - 2014




Tabela 7. c.d.

Lp.

Szacunkowa
kwota Termin
dofinansowania | realizacji
z UE

Orientacyjny
Inwestycja koszt catkowity
projektu

Rozbudowa
infrastruktury portowej
W potudniowej czesci
portu w Swinoujsciu

151550 000 zt | 64 780 000 zt 2012 - 2014

Przebudowa

infrastruktury
drogowej w portach 89 900 000 zt 62 590 000 zt 2010 - 2013
w Szczecinie
i Swinoujsciu

10.

Przebudowa

infrastruktury
kolejowej w portach 104 220 000 zt | 72 170 000 zt 2010 - 2013
w Szczecinie
i Swinoujsciu

11.

Modernizacja
infrastruktury portowej
w Kanale D¢bickim 100 000 000 zt | brak danych 2009 - 2011
w porcie

w Szczecinie

12.

Budowa infrastruktury
portowej w Basenie
Gornoslaskim w porcie
w Szczecinie

90 200 000 zt brak danych 2010 - 2013

13.

Budowa infrastruktury
portowej dla portu
zewnetrznego

w Swinoujsciu

brak danych brak danych 2009 - 2011

14,

Przedluzenie nabrzeza
Hutnikow

i ,,zaladowienie”
Basenu Trymerskiego

brak danych brak danych 2010 - 2011

Zrédito: opracowanie wiasne na podstawie: Lista projektow indywidualnych dla

Programu  Operacyjnego , Infrastruktura i Srodowisko” 2007 — 2013,
Ministerstwo  Rozwoju  Regionalnego, aktualizacja styczen 20107,
www.port.szczecin.pl oraz materiatow zrodtowych ZMPSiS
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10.
11.

12.

13.

WNIOSKI

W polskich portach morskich wzro$nie udziat obrotow kontenerowych, ro-ro
i promowych.

Rozwoj baltyckiego tonazu drobnicowego stymulowany bedzie przez
tonaz specjalistyczny, gtbwnie dowozowy, ro-ro i promowy.

W obrotach phz zwigkszy si¢ udzial produktéw przetworzonych
podatnych na technologie transportu intermodalnego.

W portach morskich pojawi sie zapotrzebowanie na ustugi
przetadunkowo-sktadowe i  dystrybucyjne na rzecz ‘tadunkow
wymagajacych niskich temperatur.

Z powodu wysokich kosztow wydobycia i transportu koleja, a tym samym
niekonkurencyjnej ceny rynkowej wegla, nadal bgda malaty przetadunki
wegla w relacji eksportowe;.

Z powodu konkurencyjnej, w stosunku do polskiej, ceny wegla z innych
rejonow $wiata (Australii, USA, Republiki Poludniowej Afryki, Chin,
Rosji), w polskich portach morskich beda rosty przetadunki wegla
w relacji importowe;j.

Zgodnie z tendencjg Swiatowa wystapi spadek przetadunkow drobnicy
konwencjonalnej.

Zgodnie z polityka transportowa i morska UE niezbedna jest budowa,
rozbudowa i modernizacja infrastruktury portowej oraz zapewnienie
sprawnego dostepu do portdéw morskich od strony ladu i morza.
Warunkiem istnienia i rozwoju polskich portow morskich zachodniego
Battyku jest zapewnienie odpowiednich parametrow technicznych
morskiej drogi wodnej z Zatoki Pomorskiej do portu w Szczecinie oraz
budowa Srodkowoeuropejskiego Korytarza Transportowego
Poinoc — Potudnie ROUTEGS.

Inwestycje finansowane przez fundusze unijne nie bedg zagrozone.
Zagrozenie bedg stanowi¢ zaostrzone wymagania proceduralne i bariery
stawiane przedsigbiorcom przez banki, a takze wysokie oprocentowanie
kredytow ograniczajace dostep do kredytow inwestycyjnych.

Trudny pienigdz bankowy moze wplyna¢ negatywnie na mozliwosci
zarzagdow morskich portow w zakresie ustawowych obowigzkow
dotyczacych budowy, rozbudowy i modernizacji infrastruktury portowe;j.
Jednym z istotnych czynnikoéw konkurencyjnosci polskich portow
morskich jest ich przeksztatlcenie w ladowo-morskie centra logistyczno-
dystrybucyjne.
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POLISH SEAPORTS OF THE WESTERN BALTIC
IN THE EU TRANSPORT SYSTEM.
THE PRESENT STATE AND DEVELOPMENT PROSPECTS

ABSTRACT

This paper aims at presenting the role, present state, prospects and
development determinants of Polish seaports of Szczecin and Swinoujscie. These ports
are of principal importance for the national economy as elements of Poland's
transport and logistics system. A detailed statistical analysis of their service
operations is given along with cargo throughput forecast and an investment strategy
of the port complex.
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