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WSTEP

Poglebienie toru wodnego Szczecin-Swinoujscie stalo sie konieczno$cia. Niniejsze opracowa-
nie zawiera analize¢, diagnoze¢ i prognoze¢ efektéw poglebienia toru do 12,5 m od strony spoteczno-
-ekonomicznej. Funkcjonowanie Portu Szczecin w kontekscie obecnych i przysztych uwarunkowan
europejskiego systemu transportowego wymaga dziatan na rzecz lewarowania mozliwos$ci obrotéw
tadunkowych. W pracy przedstawiono szereg zagadnien zwigzanych z dzialaniami w zakresie po-
glebienia toru: zagadnienia techniczne, spoteczno-ekonomiczne i srodowiskowe.

Dotychczasowe wysitki uczestnikdw portowego systemu, zwigzane z obrotami portowymi,
skutkujace przetadunkami na poziomie 10 mln musza by¢ podwojone, co okreslamy powtérnym
lewarowaniem. Bez tego rodzg si¢ powazne zagrozenia dla Zycia portowego Szczecina i dla rozwoju
regionu zachodniopomorskiego.

Przedsiewziecie poglebienia toru wodnego Szczecin-Swinoujscie, zwigzane jest ze znacznymi
kosztami. W pracy przedstawiono kalkulacje efektywnosci tego przedsigwziecia stosujac przyjete w
ekonomii metody analizy.

Praca zawiera réwniez analize¢ i oceng efektéw wplywu tego przedsiewziecia na srodowisko
przyrodnicze jako jednego z waznych elementdéw funkcjonowania regionu.

Dzialania na rzecz utworzenia dodatkowego Srodkowoeuropejskiego Korytarza Transporto-
wego muszg uwzglednia¢ polepszenie funkcjonowania portéw zachodniopomorskich. Poglebienie
toru wodnego Szczecin-Swinoujécie stanowi warunek sine qua non wiasciwego funkcjonowania
tego korytarza.






1. TECHNICZNE | FINANSOWE PARAMETRY REALIZACJI
PROJEKTU POGLEBIENIA TORU WODNEGO
SZCZECIN-SWINOUJSCIEDO 12,5 M

WPROWADZENIE

Port szczecinski oddalony jest o 67 km od morza, co powoduje konieczno$¢ utrzymania
sztucznego toru wodnego dla statkéw morskich na odcinku Dolnej Odry, Zalewu Szczecinskiego
i ujéciowym odcinku Swiny. Jest to olbrzymia budowla hydrotechniczna wykonana kosztem wielkich
nakladow pienieznych w okresie dziesiatkow lat. Na inwestycje tg skladalo si¢ caly szereg specjali-
stycznych budowli hydrotechnicznych (przekopy, kanaly, umocnienie skarp i brzegdw, waly prze-
ciw powodziowe itp.), nawigacyjnych i innych, oraz miliony metréw sze$ciennych wybagrowanego
gruntu. Zdolnos$¢ przepustowa toru i jego sprawnosc¢ - decyduja o walorach portu szczecinskiego.
Jednak utrzymanie toru wodnego polega na permanentnym wykonywaniu robét czerpalnych dla
zapewnienia koniecznej glebokosci technicznej, oraz konserwacji i remoncie oznakowania i urza-
dzen nawigacyjnych. Prace te, zwlaszcza roboty czerpalne, sa bardzo kosztowne i co najwazniejsze
trzeba je wykonywac stale, co powoduje staly powazny wydatek obcigzajacy budzet panstwa i portu
szczecinskiego. Obecna krytyczna sytuacja na torze wodnym Swinoujscie - Szczecin i w niektérych
rejonach portu szczecinskiego (sptycenia do gltebokosci 9,80 m - 10,0 m) powstata na skutek zanie-
chania wymogu stalych prac bagrowniczo-konserwacyjnych z powodu braku srodkéw finansowych
u decydentéw, oraz braku odpowiedniego potencjalu wykonawczego.

Podobne usytuowanie w glebi ladu, a wiec blizej zaplecza i zlokalizowanych tam o$rodkow
gospodarczych, dotyczy wielu portéw europejskich. Wynika to z faktu, ze transport morski wcigz
jest najtanszy. Przykladami takich lokalizacji w Europie Zachodniej s3 porty:

- Nantes - tor wodny o dlugosci 60 km,

- Rouen - tor wodny o dtugosci 120 km,

- Gandawa - tor wodny o dtugosci 60 km,

- Antwerpia - tor wodny o dlugosci 124 — 152 km (w zalezno$ci czy wejscie zachodnie, czy

wschodnie),

- Hamburg - tor wodny o dtugosci 110 km

Jednak poréwnywanie tych portéw i drég wodnych do Szczecina i toru wodnego Swino-
ujscie Szczecin jest niewtasciwe. Tutaj wystepuja inne uwarunkowania fizjograficzne, klimatyczne
techniczne, nawigacyjne i gospodarcze.

Planujac tak powazng i kosztowna inwestycje jak poglebienie toru do 12,5 m i dostosowa-
nie do tej glebokosci infrastruktury technicznej, nawigacyjnej oraz gtebokosci basenéw, obrotnic
portowych, nalezy uwzgledni¢ réwniez konieczno$¢ ponoszenia corocznych kosztéw utrzymania
zaprojektowanych parametréw toru wodnego, ktére szacunkowo beda dwukrotnie wigksze niz obecne
koszty. Poglebienia nabrzezy portowych wymagaja tylko wydzielone rejony portu.

Obstuga duzych statkéw w porcie szczecinskim jest od dluzszego czasu problemem szeroko
dyskutowanym. Wzrost obrotéw portowych i wielkosci statkdw oraz zwigzana z tym koniecznos¢
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przyspieszenia ich obstugi wymagaja jednak kompleksowej analizy dwdch aspektéw warunkujacych
spelnienie tych zamierzen:
— hydrotechniczno-nawigacyjnych uwarunkowan przejécia statkéw torem wodnym Swi-
noujscie-Szczecin
— eksploatacyjno-ekonomicznych i spotecznych uwarunkowan obstugi duzych statkow
w porcie szczecinskim uzasadniajacych poglebienie toru do 12,5 m.
Podstawowym czynnikiem wszelkich analiz dotyczacych parametréw projektowanego toru
o glebokosci 12,5 m jest okreslenie tzw. ,,statku maksymalnego” (posiadajacego maksymalne para-
metry przyjetego do obliczen hydrotechnicznych ,statku charakterystycznego”) do ktérego musi
by¢ dostosowana szeroko$¢ toru, zakola, obrotnice, gleboko$¢ i wytrzymato$¢ nabrzezy oraz inne
elementy infrastruktury portowej. Nie moze by¢ réwniez pominieta perspektywiczna charakterystyka
portu, rodzaj towaréw i technologia przetadunku, zdolnosci przetadunkowe urzadzen, zdolnosci
przepustowe placéw sktadowych, infrastruktury transportowej itp.
Gléwnym celem opracowania jest wskazanie obiektywnych uwarunkowan, i konsekwencji,
oraz orientacyjnych kosztéw realizacji poglebienia toru wodnego Swinoujscie - Szczecin do glebo-
kosci 12,5 m oraz przyszlych spoteczno-ekonomicznych efektéw jego pogtebienia.

1.1. Uwarunkowania naturalne toru wodnego Szczecin-Swinoujscie
- BATYMETRIA I PODZIAL NA ODCINKI TORU ORAZ AKWENY MANEWROWE.
Aktualne parametry toru przedstawia Tablica 1.

Tablica 1. Aktualne parametry toru Szczecin-Swinoujscie

Tor Wany 0.30-2,60 km | 110-180 m 143 m Kilon}etraz jest mierz,ony
Szczecin- od gtéwek falochronow
-Swinoujscie w Swinoujéciu w kierunku
2,60-3,10km | 90-110 m 13,0 m potudniowym. Szerokos¢
toru wodnego jest poszerzona
3,10-3,70km | 90-110 m 11,4 m | na tukach do 120-130 m.
Mijanka na km 30,0-35,5
3,70-67,70 km 90 m 10,5m | poszerzona do 150 m.

* Wszystkie podane w zestawieniu glebokoéci sg gwarantowanymi glebokosciami minimalnymi przy $rednim stanie wody.
Zrédlo: Dane Urzedu Morskiego w Szczecinie.

Batymetria i struktura dna uksztaltowana przez dziesigtki lat w sposdb naturalny - naruszona
przez ingerencje czlowieka zawsze bedzie wyréwnywala sie zgodnie z prawami naturalnego przeptywu
wody w korycie rzeki czy na akwenie przybrzeznym. Na podstawie dotychczasowych obserwacji sptycania
si¢ toru wodnego na Zatoce Pomorskiej i Zalewie Szczecinskim mozna stwierdzi¢, ze im wieksza glebokos¢
wybagrowana - tym szybszy jest proces splycania. Niewatpliwie duzy wptyw na ten proces ma ruch statkow
a w szczegdlnosci zwigzany z tym ruchem strumien zasrubowy i prad powrotny oddziatujacy na dno
i skarpy pogtebionego toru wodnego. Ponadto intensywne poglebianie moze odstaniac¢ glebsze formacje
geologiczne dna kanatu, bardziej lub mniej podatne na rozmywanie zwtaszcza u podnoza skarp.

Dla potrzeb dalszej analizy i oceny gabarytéw projektowanej modernizacji (poglebienia do
12,5 m) toru wodnego Swinoujcie-Szczecin mozna zaproponowa¢ nastepujacy podziat fizjogra-
ficzny toru na odcinki:
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A. Srédladowy odcinek toru, ktéry faczy Zatoke Pomorska z Zalewem Szczecifiskim i prze-
biega korytem Swiny, kanatem Mieliniskim i Piastowskim pomiedzy wyspami Uznam
i Wolin, km 0,00-16,40;

B. Zalewowy odcinek toru, km 16,40 - 36,00;

C. Tor wodny przebiegajacy korytem Dolnej Odry oraz Przekopem Mieleniskim, km 36,00
- 67,005

Ad. A Srédladowy odcinek toru, km 0,00-16,40;

Batymetria i struktura dna na odcinku §rodladowym jest bardzo zréznicowana. Glebokosci
toru wynoszg od 14,3 m do 10,5 m a szeroko$¢ utrzymywana obecnie w dnie wynosi od 110 m do
90 m. Najmniejsza gleboko$¢ toru wodnego na tym odcinku wystepuje na Kanale Mielinskim (km
8,050) ok. 10,5 m. Glebokos¢ ta praktycznie limituje dopuszczalne zanurzenie statkéw wchodzacych
do Szczecina. Najglebszym rejonem odcinka srédladowego jest Kanal Zbiorczy, gdzie gltebokosci
miejscami przekraczaja 20 m. Glebokosci od 14 m do 18 m wystepuja wzdtuz falochronu wschodniego
i wzdluz nabrzeza ,Kosa” Majg one tendencje do samoistnego niebezpiecznego poglebiania sie.

Na $rédlagdowym odcinku toru wodnego dno zalegaja piaski drobnoziarniste i Srednioziarniste
o $rednicy 0,15 mm - 0,20 mm. Na Kanale Mielinskim w okolicy km 5,00-6,00 na dnie wystepuja
ity. Pewne zréznicowanie piaskéw wystepuje takze w Kanale Piastowskim w okolicy km 14,00-
-16,40, gdzie spotyka si¢ piaski o $rednicy rzedu 0,125 mm oraz piaski pylaste z domieszka czesci
organicznych.

Srédlagdowy odcinek toru od basenéw portowych Swinoujécia do Zalewu Szczecinskiego
aktualnie jest modernizowany z perspektywa > 12,5 m i w pelni zabezpieczony do finansowania
(patrz projekt unijny [Materiaty Urzedu Morskiego w Szczecinie, 2009] i pkt. 1.1.2)

Rys. 1. Tor wodny Swinouj$cie-Szczecin

"¢" Zatoka

Pomorska

Wyspa Wolin

Swinoujscie

1‘:\ Zalew

Y

Szezecinski

=
“
t

Legenda *
== Linia toru wodnego
A Pola refulacyjne
G Obrotnice Szczecin

\I) Kotwicowiska na
$rédladowym odcinku toru

Biuro
A Meteorologiczne

Zrédto: Wisniewski B. (2004), Uwarunkowania meteorologiczne i hydrologiczne zeglugi na
torze wodnym Swinoujscie - Szczecin., ,[w:] Konferencja Naukowa ,, Hydrologia, meteorologia,
klimatologia — badania naukowe i prognozy w erze informatyzacji. - Krakéw - 2004, str. 51;
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Ad. B Zalewowy odcinek toru, km 16,40 - 36,00;

Batymetria i struktura dna. Srednia gleboko$¢ toru na zalewie wynosi 10,5 m, a utrzy-
mana szeroko$¢ toru wynosi 90 m; Zalew jest akwenem plytkim o $redniej gtebokosci ok. 3,8 m.
Najwigksze glebokosci wystepuja w srodkowej czesci Zalewu i wynosza ok. 6,0 m. Na dnie Zalewu
zalegaja namutly o $rednicy ok. 0,1 mm, przy czym im wigksze gleboko$ci tym mniejsze jest ich
uziarnienie. W rejonie rynny toru $rednica namuléw nie przekracza 0,02 mm. Material denny o ta-
kim uziarnieniu jest bardzo podatny na dziatanie falowania i pradéw oraz tatwo ulega podrywaniu
1 przemieszczaniu.

Utrzymanie toru w gotowosci technicznej bezposrednio zwigzane jest z intensywnym ru-
chem osadéw dennych (namuléw i piaskéw drobnoziarnistych) przemieszczajacych si¢ pod wplywem
falowania i pradéw, powodujacych zamulanie toru na odcinku Zalewu Szczecinskiego. Ponadto
poruszajace si¢ torem statki oddzialuja na skarpy podwodne toru, powodujac ich obsuwanie si¢
i dalsze zapiaszczanie oraz splycanie toru. Ocenia sig, ze $rednio rocznie w rynnie toru przy jego do-
tychczasowej gltebokosci i szerokosci, osadza si¢ ok. 1 000 000 m’ namuléw i piaskdw (wg szacunkow
Instytutu Morskiego 800 000 m* a wg szacunku Instytutu Budownictwa Wodnego PAN 1 250 000
m’). [loé¢ tg nalezy usuwac sukcesywnie. Utrzymanie w dobrej gotowosci technicznej tego odcinka
toru jest uzaleznione od sprawnej organizacji prac poglebiarskich.

Ad. C Tor wodny km 36,00 - 67,00;

Batymetria i struktura dna. Tor wodny biegnacy korytem Dolnej Odry ma gleboko$¢ 10,5 m
w pasie ruchu o szerokosci 90 m. Na catej dlugosci tego odcinka glebokosci sa wyréwnane bez prze-
glebien. Na dnie toru zalegaja mutly o konsystencji ptynnej i zmiennej migzszosci od 2 do 5 m. W
osi toru wystepuja takze piaski drobne i §rednioziarniste. Pod warstwa piaskéw i namuléw zalega
warstwa torfu o miazszosci zmiennej od 2 m do 20 m ponizej dna.

Utrzymanie toru w gotowosci technicznej na niektérych odcinkach, a zwlaszcza na jego
tukach, wymaga modernizacji pomimo dotychczasowego poszerzenia do 120 m - 130 m.

Nieumocnione brzegi toru pod wptywem pradu i fali okretowej wywolanej przez poruszajace
sie statki - powoduje obsuwanie si¢ brzegéw i sptycenia u podnoéza skarp podwodnych.

Akweny manewrowe
Sa to akweny, na ktdrych statek moze zatrzymac si¢ lub zmieni¢ kierunek ruchu. Mozna do
nich zaliczy¢: kotwicowiska, mijanki, obrotnice, miejsca postoju.
W obrebie toru wodnego znajdujg si¢ takie naturalne miejsca, w ktérych mozliwe jest awaryj-
ne kotwiczenie statkdw o ograniczonych gabarytach w sytuacjach szczegélnej koniecznosci. Mozna
do nich zaliczy¢ miejsca:
- na $rédladowym odcinku toru - na polaczeniu Kanalu Piastowskiego i Mielinskiego,
Bocznej i Starej Swiny, gdzie glebokosci wahaja sie w granicach 10,5 m, a §rednica akwenu
nie przekracza 200 m;

- na Zalewie Szczecinskim (poza torem) gdzie glebokosci nie przekraczaja 6,5 m;

- na trawersie mijanki przy Policach, gdzie gteboko$ci wahajg si¢ w granicach 9 m -11 m,
a $rednica akwenu wynosi ok. 200 m;

W obrebie toru wodnego znajduja si¢ dwie mijanki:

- na Kanale Piastowskim na km 15,00, przy ktorej glebokos¢ i wynosza 10,5 m a rozstaw
dalb cumowniczych 150 m; - wykorzystywana gléwnie przez poglebiarki pracujace na
torze wodnym;

- w rejonie Polic, na km 30,0-35,5 poszerzona do 150 m przy ktérej glebokosci wynosza
10,5 m, a rozstaw dalb cumowniczych 260 m; - wykorzystywana tylko sporadycznie.
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Na torze wodnym Szczecin — Swinoujécie funkcjonuja obecnie nastepujace obrotnice:
- Pétnocna w Swinoujsciu o $rednicy 370 m i glebokosci 13,0 m;
- Srodkowa w Swinoujéciu o $rednicy 250 m i gtebokosci 13,0 m;
- Mielin w budowie;
- Police km 49,5 + 50,0 o $rednicy ok. 300 m;
- przy Przesmyku Orlim km 62,0 + 62,5 o $rednicy 280 m;
- przy wejéciu na Parnice km 66,0 + 66,5 o $rednicy 300 m;
- na polaczeniu Kanalu Wroclawskiego i rzeki Parnicy, o §rednicy ok. 100 m i glebokosci 7,0
m;
- przy nabrzezu zbozowym i Kanale Grabowskim o $rednicy 200 m, glebokosci 9,0 m;
- w basenie Gérniczym o $rednicy 300m i glebokosci 10,5 m;

Najwieksze statki wchodzace do portu w Swinoujéciu s3 obracane na obrotnicy Pétnocne;j,
natomiast najwieksze statki wchodzgce do Szczecina obracane s3 w Basenie Gérniczym i na Prze-
smyku Orlim.

- AKTUALNA MODERNIZACJA TORU WODNEGO

Aktualna modernizacja prowadzona jest na odcinku Kanalu Mielinskiego i Piastowskiego
i realizowana jest przez Urzad Morski w Szczecinie [Materialy Urzedu Morskiego w Szczecinie,
2009]
W ramach I etapu modernizacji UMS zrealizowal nastepujace zadania inwestycyjne:
o przebudowe falochronéw wyjsciowych z Kanatu Piastowskiego na Zalew Szczecinski
— powstaly nowe falochrony o tacznej dlugosci 1268 m z nabrzezem o dlugosci 260 m,
o przebudowe umocnien brzegowych po stronie wschodniej i zachodniej Kanatu Piastow-
skiego (16,034 + 13,015 km ,,E” i 16,178 + 12,950 km ,W”) o facznej dlugosci 6247 m,
o tacznej wartosci 142,8 min zi.
Konstrukcja obu falochronéw zostala zaprojektowana i wykonana dla docelowej glebokosci
technicznej — 12,5 m.
Geometria falochronu wschodniego w Swinoujsciu zostata takze przystosowana dla per-
spektywicznej glebokosci toru wodnego - 14,5 m.
Zré6dto: Opracowanie Urzedu Morskiego w Szczecinie [12]
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Rys. 2. Etapy modernizacji toru wodnego na odcinku z Zalewu Szczecinskiego do portu
w Swinoujsciu

KANAL
MIELINSKI

1 KANAL
I' PIASTOWSKI

Etap I

Zrédto: Materialy Urzedu Morskiego, Szczecin 2009;

Wytyczne etapu Il modernizacji toru wodnego Swinoujécie - Szczecin [Materiaty Urzedu
Morskiego, 2009]
+ Orientacyjny koszt calkowity projektu: 206,20 mln zt
» Szacunkowa kwota dofinansowania z UE: 151,75 mln z}
« Przewidywany okres realizacji: 2009 - 2013
o II etap modernizacji obejmie przebudowe umocnien brzegowych pozostalego odcinka
Kanatu Piastowskiego tj. km 12,950 + 9,000 oraz Kanatu Mielinskiego do km 5,043 toru
wodnego.
Powyzsze dane uzasadniaja wylaczenie pierwszego $rodladowego odcinka toru wodnego
Szczecin-Swinoujécie (km 0,00 -16,40) z rozwazan nad kosztami inwestycyjnymi w niniejszym
Studium.

- METEOROLOGICZNE I HYDROLOGICZNE UWARUNKOWANIA ZEGLUGI I EWENTU-
ALNE ICH ZMIANY PO UZYSKANIU GEEBOKOSCI TORU 12,5 M

Tor wodny Swinoujscie — Szczecin charakteryzuje sie zréznicowaniem zjawisk meteorologicz-
nych i hydrologicznych. Tor od Swinoujécia do Szczecina dzieli si¢ na trzy hydrologiczne odcinki:
$rédladowy kanatowy od portu Swinoujécie do Zalewu Szczecinskiego; drugi odcinek przez Zalew
Szczecinski, trzeci odcinek to ujscie rzeki Odry od portu w Szczecinie do Roztoki Odrzanskie;.

Niektore elementy hydrologiczne i meteorologiczne maja istotne znaczenie dla zeglugi na
torze przez Zalew Szczecinski (wiatr, falowanie), inne, jak mgly, prady i wahania pozioméw wod
majg istotne znaczenie dla manewrowania statkéw w waskich przejsciach odcinkéw $rédladowych.
Zawsze ekstremalne zdarzenia majg wptyw na zmniejszenie efektywnosci ostony pogodowej zeglugi
w operacyjnym kierowaniu i regulacji ruchu statkéw na torze wodnym przez System Zarzadzania
i Kontroli Ruchu Statkéw (VTS - Vessel Traffic Service).
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Tor obstuguje trzy porty morskie: Swinoujscie, Police i Szczecin a dodatkowo przez tory
boczne umozliwia zegluge do portéw jachtowych, rybackich i wycieczkowych w Nowym Warpnie,
Trzebiezy, Stepnicy, Wolinie, Kamieniu Pomorskim i Dziwnowie. W Szczecinie nastepuje polaczenie
toru wodnego z Odrzaniskg Srédladowa Droga Wodna.

Idea pogtebienia toru wodnego od Swinoujscia do Szczecina tak aby uzyska¢ na calej trasie
tzw. glebokos$¢ techniczng H > 12,5m umozliwi zegluge wiekszym statkom ale takze spowoduje
negatywne skutki, jak:

« zwiekszenie predkosci pradow szczegolnie w Kanale Piastowskim (ok. 15%) szczegélnie
w czasie cofki wod morskich do Zalewu Szczecinskiego

« zwiekszenie zapiaszczania toru, szczegoélnie na odcinku Zalewu Szczecinskiego

» wicksze prawdopodobienstwo niestabilnosci nabrzezy i brzegowych budowli hydrotech-
nicznych usytuowanych przy torze wodnym.

Kazde poglebienie odcinka $rédladowego toru nie tylko zwigkszy jego przepustowos$c, czyli objetosé
przeptywu, lecz takze spowoduje wzrost predkosci pradu. Wynika to z podstawowej zaleznosci: v = ¢ «/R - J
gdzie:
v - $rednia predkos¢ przeptywu
¢ — wspdlczynnik wzrastajacy w zaleznos$ci od wzrostu R
R - promien hydrauliczny przekroju kanatu
] - spadek zwierciadta wody
Opisane zjawisko zdarza si¢ od dwdch do sze$ciu razy w roku w czasie wielkich wezbran sztormo-
wych na morzu i trwa po kilka godzin [9, 15].

Wiatry.

Wiatr w sposéb posredni wplywa na efekt oddziatywania pradéw, wahanie poziomu woéd
oraz wymiane wéd miedzy Zalewem Szczecinskim i Zatoka Pomorska.

Warunki wiatrowe na poszczegdlnych odcinkach toru moga prezentowac stacje Swinoujscie,
Trzebiez, i Szczecin. Réznicowanie wynika z wigekszych predkosci wiatru nad morzem i zalewem
anizeli nad ladem. Na odcinku toru od Swinoujscia do Szczecina ograniczeniem w zegludze s3 juz
predkosci wiatrow wigksze od 10 m/s, poniewaz powoduja dryf statku i utrudniaja manewrowanie
na torze oraz cumowanie przy nabrzezu. Analizujac dane réznych autoréw [Buchholz W. 1991,
Majewski A. 1964, Majewski A. 1980, Wisniewski B. 2004] mozna potwierdzi¢, ze wiatry powyzej
10 m/s stanowig od 7% w Szczecinie w ciggu roku (ok. 24 dni w roku) do 11% w porcie Swinoujscie
(ok. 40 dni w roku). Predkosci wiatréw powyzej 15 m/s jest znacznie mniej: 0,8 dnia w Szczecinie
i 4,4 dnia w Swinoujéciu. Sytuacje w pelni sztormowe wystepuja 5 — 6 razy w roku, gdy predkosci
wiatru przekraczajace 18 m/s (8°B) trwajg zwykle 3-5 godzin.

Tablica 2. Srednia liczba dni z wiatrami silnymi (v >= 10m/s) i bardzo silnymi (v >= 15m/s)

SZCZECIN
Miesiace I 11 111 vV \ VI | VII | VIII | IX X XI | XII | I-XII
>=10m/s 28 [ 22 | 35| 23 1,7 107 107 | 06 | 1,3 1,6 | 34 | 32 | 240
>=15m/s o1rjo1rjo2jo1 o1l - - - - - 0,1 | 0,1 0,8
SWINOUJSCIE
Miesigce I 11 111 v \ VI | VII | VIIl | IX X XI | XII | I-XII
>=10m/s 40 | 3,7 | 44 | 39 | 38 | 20 | 1,9 | 25 | 2,7 | 29 | 3,9 | 41 39,8
>=15m/s 09 (0405|0203 02]01]|05]¢03] 03|04 ]| 03 4,4

Zrédlo: Prawdzic K., Girjatowicz J. P, Okresy pogodowe niekorzystne dla pracy w portach polskich
ujscia Odry, Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego nr 46, Acta Biologica Et Marinistica,
nr 1, Szczecin 1989;
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Falowanie.

Na odcinkach $rédladowych i kanatowych falowanie nie odgrywa tak znacznej roli jak na
Zalewie Szczecinskim tak w aspekcie bezpieczenstwa zeglugi jak i efektéw oddzialywania na zapiasz-
czenie toru wodnego i zmniejszenie jego glebokosci po kolejnym wigkszym sztormie.

A. Majewski [4] podaje, ze na Zalewie Szczeciniskim maksymalne pomierzone wartosci ele-
ment6w fali byly nastepujgce: H =2,0m,L_ =20m, T = 3,6s,ipredkosc¢ rozchodzenia si¢
fali 6,5 m/s. Pomiary te odbywaly sie przy predkosciach wiatrow okoto 10 m/s, w porywach nie
przekraczajacych 14 m/s, z czego mozna wnioskowac, ze dla wiatréw sztormowych (= 8 °B) beda
one wieksze 0 25% [4, 5].

Na Zalewie parametry falowania nie tylko beda zalezaly od predkosci wiatru, ale takze od
czasu trwania wiatru, kierunku oddzialywania, dtugosci pola nabiegu wiatru (odlegtos¢ liczona od
ladu) ale takze w duzym stopniu od glebokosci akwenu. W zasadzie caly Zalew odpowiada akweno-
wi 0 ograniczonej gtebokosci i stanowi to czynnik hamujacy rozwdj falowania (wysokos¢, diugos¢
fal). Zbyt mata glebokos¢ akwenu (H < 0,5 \) zwigksza strefy deformacji falowania i przyboju (mate
glebokosci ograniczajg proporcjonalny wzrost elementéw fal w zaleznosci od predkosci i czasu trwa-
nia wiatru). Z drugiej strony pozwala ono na swobodng ,,penetracj¢” falowania na glebokosciach
przydennych i unoszenie w toni wodnej rumowiska dennego i jego transport. Praktycznie wszyst-
kie sztormowe kierunki wiatru i falowania na Zalewu Szczecinskiego sa niekorzystne dla procesu
zapiaszczenia toru wodnego.

Mgly.
Mgly sa zawsze powodem ograniczonej widzialnosci i majg istotne znaczenie szczegélnie
w basenach portowych i na ograniczonych waskich odcinkach §rédladowego toru wodnego.
Czesto$¢ wystepowania mgiet (dni) w Swinoujéciu, Policach i Szczecinie prezentuje Tablica 3.

Tablica 3. Czesto$¢ wystepowania mgiet (dni) w Swinoujéciu, Policach i Szczecinie

Rodzaj mgly Swinoujscie Police Szczecin
Bardzo gesta 2,0 4,0 1,9
(widzialno$¢ do 50m)
gesta 4,3 8,2 3,9
umiarkowana 8,3 4,2 8,0

Zrédto: Wisniewski B. (2004), Uwarunkowania meteorologiczne i hydrologiczne zeglugi na torze
wodnym Swinoujscie - Szczecin, [w:] Konferencja Naukowa ,, Hydrologia, meteorologia, klimatologia
- badania naukowe i prognozy w erze informatyzacji.” - Krakéow — 2004, str. 51;

Mgly czesciej wystepujg na $rédladowym odcinku toru anizeli na otwartym akwenie Zalewu
Szczecinskiego. Najczestsze wystepowanie mgiel notowane jest od pazdziernika do marca, a najmnie;j
wystepuje ich od czerwca do sierpnia. Mimo radaryzacji toru wodnego, z uwagi na mgte kapitanaty
portéw odpowiednio zalecajg i kontrolujg zmniejszenie predkosci statkéw lub wstrzymuja zegluge
[Wisniewski B. 2004].

Poszerzenie gabarytéw toru wodnego dla bezpieczenstwa statkéw zeglujacych we mgle jest
korzystnym faktem.

Zlodzenie.

Nie ulegng zmianie warunki zlodzenia w zwigzku z poglebieniem toru.

Zlodzenie jest czynnikiem wplywajacym na utrudnienie zeglugi a niekiedy nawet na jej
zamkniecie. Poczatkowo 16d pojawia si¢ na Odrze i na Zalewie Szczecinskim a pdzniej dopiero
powstaje i dryfuje przez Swine na Zatoke Pomorska. Zegluga jest zawsze utrudniona w akwenach
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portowych i na odcinku $rodladowym toru jezeli wystepuje 16d zwarty o grubosciach przekracza-
jacych 15 cm.

Istotne utrudnienia zeglugi wystepuja w czasie zim surowych i bardzo surowych. Zwykle
ruch statkéw powoduje, ze na torze wodnym znajduje si¢ tylko gruz lodowy i mate kry. W zimach
surowych i bardzo surowych, gdy wzrasta grubo$¢ lodu powstajg zagrozenia spigtrzeniem i dryfem
lodu. W takich przypadkach ogtasza si¢ akcje przeciwlodowa. W czasie zim umiarkowanych i fa-
godnych zegluga na catym torze wodnym Swinoujécie — Szczecin nie ulega przerwaniu i jest czynna
caly rok [Wisniewski B. 2004].

Prady.

Newralgicznym odcinkiem toru wodnego Szczecin-Swinoujscie pod wzgledem wystepowa-
nia maksymalnych pradéw sg kanaly Piastowski i Mielinski. Pogtebienie toru wodnego w Kanale
Piastowskim bedzie miato istotny wptyw na zwigkszenie predkosci pradéw o okolo 10-15% w eks-
tremalnych warunkach pogodowych. Nastgpi to takze w porcie Swinoujécie i w rejonie pierwszej
bramy na Zalewie. Z tego powodu IBW PAN proponuje budowe na Kanale Piastowskim bramy
przeciwsztormowej dla ograniczenia lub zamknigcia przeptywu gdyby gtebokosci toru projektowano
powyzej 12,5 m [Materialy Urzedu Morskiego w Szczecinie, 2009]. Kanalem Piastowskim odbywa
sie gtéwna wymiana wdd (okoto 70% bilansu) pomiedzy Zatoka Pomorska a Zalewem Szczecinskim.
Rozklad czestotliwosci kierunku przeptywu pradéw powierzchniowych ksztaltuje sie nastepujaco:
do morza - 78%; do Zalewu - 21%; bez pradu - 1%;

Predkosci pradu mierzone s w Swinoujsciu u nasady falochronu (na wysokosci wiezy GPK)
oraz przy bazie paliwowej Porta Petrol. W porcie szczecinskim kierunek i predkos¢ pradu po-
wierzchniowego oceniajg wzrokowo oficerowie dyzurni i bosmani w rejonie swoich obserwacji i tu
nie przewiduje si¢ wigkszych zmian w predkosciach pradu.

Prady moga mie¢ tez duze znaczenie na odcinkach $rédlgdowych. W nurcie Swiny i Kanatu
Piastowskiego w warunkach sztormowych czesto predkosci pradu sg wieksze od 2 m/s na powierzchni
jak réwniez przy dnie. Ekstremalne predkosci pragdéw w porcie Swinoujécie i na Kanale Piastowskim
s3 zawsze wywolane wezbraniem i obnizeniem sztormowym na Baltyku. Jezeli wezbranie sztormowe
w Swinoujéciu przekracza stan alarmowy 600 cm NN (+1,0 m nad $rednim poziomem morza)
a predkos¢ wznoszenia 30 cm/godz. to predkos¢ pradu wstecznego do Zalewu Szczecinskiego moze
przekroczy¢ 3,0 m/s i odbywa si¢ calym przekrojem Kanatu Piastowskiego.

W literaturze przedmiotu okreslono teoretyczne zwiagzki miedzy przeptywami a predkosciami
pradow. Badajac teoretyczne przeptywy w Kanale Piastowskim wynoszace okoto 1500 m*/s okre-
$lono predkosci pradow rzedu okoto 2 m/s, ale dla przeplywoéw wigkszych od 3000 m?/s, predkosci
pradow przekraczajg 3,0 m/s [4, 7].

Wahania poziomow waéd.

Najistotniejsze sa krétkookresowe wahania pozioméw wod wywotane warunkami sztor-
mowymi. Sytuacje sztormowe na Balttyku powoduja zar6wno wezbrania poziomu morza jak i jego
obnizenia. Efekty podniesionego poziomu morza w czasie sztormu acznie z oddzialywaniem falo-
wania mogg prowadzi¢ do zakldcenia zeglugi i niszczenia brzegu. Dotychczasowe prawdopodobne
najwyzsze i najnizsze poziomy wdd, ktére moga wystapic raz na 10, 50 i 100 lat prezentuje tablica 4.
Winny by¢ one uwzglednione przy projektowaniu rzednych nabrzezy portowych i watéw przeciw-
powodziowych. Z uwagi na istotnos$¢ rzednych korony nabrzezy waléw przeciwpowodziowych,
polozenia placow skladowych, magazynéw itp. zacytowano z literatury aktualne wyniki okresla-
jace prawdopodobienistwo wystapienia maksymalnych pozioméw wod w Swinoujsciu, Trzebiezy
i w Szczecinie (rys. 3-5) [Wisniewski B., Wolski T. 2009]
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Rys. 3. Prawdopodobienstwo wystgpienia maksymalnych rocznych pozioméw wod w Szcze-
cinie Most Dtugi (dane za okres 1948-2007)
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Zrodto: Wisniewski B., Wolski T., 2009 - Katalogi wezbrari i obnizen sztormowych pozioméw morza oraz
ekstremalne poziomy wod na polskim wybrzezu, Wyd. Naukowe Akademii Morskiej w Szczecinie;

Rys. 4. Prawdopodobienstwo wystapienia maksymalnych rocznych pozioméw wéd w Trze-
biezy (dane za okres 1948-2007)
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Zrodto: Wisniewski B., Wolski T., 2009 - Katalogi wezbrari i obnizen sztormowych pozioméw morza oraz
ekstremalne poziomy wod na polskim wybrzezu, Wyd. Naukowe Akademii Morskiej w Szczecinie;
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Rys. 5. Prawdopodobieristwo wystgpienia maksymalnych rocznych pozioméw morza w Swi-
noujsciu (dane za okres 1948-2006)

s Swinoujscie,
- 'r
* Obserwowany L
= Teoretycmy -7
700} -~
-
- & 95% L ". -
675 7
20 - - -
» . e
- -
-* 'l
— - g
= ()50 =~ i - -
o - - * - -
— - -
g L e
= 625F e St -
z L
g -
- -
= 600F W~ 1
k=] P o
-9 575F L -
-
-
- "
S50k -
e
5251 -1
F (%) 500 9.0 90.0 0.0 2000 10,0 50 20 1.0 0% 02
T (lata) Lol L 2 5 10 20 %0 100 200 00

Zrédto: Wigniewski B., Wolski T., 2009 - Katalogi wezbrari i obnizer sztormowych poziomdw morza oraz
ekstremalne poziomy wod na polskim wybrzezu, Wyd. Naukowe Akademii Morskiej w Szczecinie;

Tablica 4. Prawdopodobne poziomy wéd w portach raz na 10, 50 i 100 lat

stacja max / min 10 lat 50 lat 100 lat
Swinoujécie max 629,1 cm 662,6 cm 676,8 cm
min 397,2 cm 379,2 cm 372,0 cm
Trzebiez max 597,1 cm 612,4 cm 618,2 cm
min 439,0 cm 427,3 cm 422,9 cm
Szczecin max 614,9 cm 631,0 cm 636,9 cm
min 452.,5 cm 440,3 cm 435,8 cm

Zrédto: Wigniewski B., Wolski T., 2009 - Katalogi wezbrari i obnizen sztormowych poziomdw morza oraz
ekstremalne poziomy wod na polskim wybrzezu, Wyd. Naukowe Akademii Morskiej w Szczecinie;

Po ukoriczeniu poglebiania §rédlagdowego odcinka toru wodnego od Swinoujscia do Zalewu
(km 5,04 -16,47) nalezy sie spodziewa¢ w Trzebiezy zwigkszenia o kilka procent amplitud miedzy
maksymalnymi a minimalnymi rocznymi poziomami wod.
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1.2. Techniczna charakterystyka projektu pogtebiania toru wodnego Szczecin-
-Swinoujscie do gtebokosci 12,5 m wraz z okresleniem parametrow statku
maksymalnego

- OKRESLENIE MAKSYMALNYCH WYMIAROW STATKU DLA TORU WODNEGO
POGLEBIONEGO DO 12,5M

Parametry drogi wodnej z reguly w sposob jednoznaczny dostosowane sg do tzw. ,,statku
maksymalnego” dopuszczonego do ruchu na tej drodze wodnej. Kazde przekroczenie jednego z para-
metréw okreslajacych termin ,,statek maksymalny” powoduje zmniejszenie bezpieczenstwa nawigaciji,
czyli zwiekszenie ryzyka kolizji. Nie oznacza to bezwzglednego wystapienia awarii nawigacyjne;j
w czasie ruchu takiego statku, jakkolwiek zwigkszenie ryzyka ruchu statku ,,ponadgabarytowego”
na danej drodze wodnej, powinno miesci¢ si¢ w okreslonym przez administracje morska przedziale
[Gucma S. 2009].

W przypadku tej analizy nalezy uwzgledni¢ przypadek szczegdlny tzn. dla zalozonej glebo-
kosci technicznej 12,5 m nalezy:

- okresli¢ rodzaj i parametry kadtuba statkow charakterystycznych, ktorych skrajne parametry
pozwolg wyznaczy¢ tzw. ,statek maksymalny”;

- parametry umownego statku maksymalnego s3 podstawa do zaprojektowania gabarytu zmo-
dernizowanego toru wodnego dla okreslonych warunkéw nawigacyjnych i szybkosci ruchu
tego statku.

W analizach hydrotechnicznych uwzglednia sie rézne typy tzw. ,,statkdw charakterystycznych’,
ktérych zaden parametr kadluba nie moze przekroczy¢ wielkosci statku maksymalnego dla danego
akwenu. A wiec statkiem maksymalnym okre§lonego rodzaju bedzie statek charakterystyczny, kto-
rego chociazby jeden z parametréw kadtuba osiggnat wielkos¢ odpowiadajaca umownemu statkowi
maksymalnemu przewidzianemu dla danego toru wodnego.

W praktyce eksploatacyjnej drog wodnych i w lokalnych przepisach portowych przewidziane
s3 odstepstwa w zakresie dopuszczenia do ruchu réznego typu tzw ,,statkéw ponadgabarytowych”
np. odlichtowanych o wigkszej szerokosci czy dlugosci. Jednak takie szczegolne przypadki wymagaja
odrebnych warunkdéw bezpieczenstwa i organizacji ruchu pozostawiajacych w gestii Kapitana Portu,
a w tej analizie nie rozpatrywanych.

W odréznieniu do innych podobnych morskich toréw wodnych faczacych morskie akweny
otwarte z morskimi portami $rédlagdowymi, tor wodny Swinoujécie-Szczecin cechuje sie bardzo
zréznicowanymi warunkami fizjograficznymi i hydraulicznymi. Przebiega przez sztuczne kanaly
i przekopy, pogtebione tory wodne oraz odcinki uformowane w korycie rzeki Odry. Wystepuja tu
zréznicowane warunki nawigacyjne hydrometeorologiczne i geologiczne rzutujace na parametry
toru, organizacj¢ ruchu i bezpieczenstwo zeglugi. Z tych wzgledéw mozna podzieli¢ go na kilka
charakterystycznych odcinkéw uwzglednianych w analizie statku maksymalnego:

«  Odcinek portowy w Swinoujéciu,

«  Przekop Mielinski i Kanal Piastowski,
o Zalew Szczecinski,

« Roztoka Odrzanska,

« Rzeka Odra,

« Odcinek portowy w Szczecinie.

W inzynierii ruchu morskiego funkcjonuje kilka metod wspomagajacych proces projekto-
wania akwenéw manewrowych i toréw wodnych, jednak na tym etapie badawczym o charakterze
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studialnym, stosunkowo najprostsza jest metoda ekspercka wyboru maksymalnego statku dla pro-
jektowanej glebokosci technicznej toru 12,5 m, ktdrg cytujemy za opracowaniem Akademii Morskiej
w Szczecinie pt. Okreslenie docelowych bezpiecznych parametréw toru wodnego Swinoujscie-Szczecin
[Gucma S. 2008].

Parametry statku maksymalnego dla roznych odcinkow toru wodnego

Uwzgledniajac obowiazujace standardy manewrowe i napedowo — sterowe statek maksy-
malny dla danego odcinka toru wodnego mozna scharakteryzowac tylko czterema podstawowymi
parametrami:

— dlugoscig catkowitg (L );

— szerokoscig konstrukcyjng (B);

— zanurzeniem maksymalnym (T);

— typem statku.

W oparciu o badania Akademii Morskiej mozna zaproponowac¢ nastepujace wielkosci stat-
kow maksymalnych dla trzech charakterystycznych odcinkéw toru rézniacych si¢ istotnie rodzajem
przekroju poprzecznego. W tym przypadku rozrdznia sie :

- przekroj zamkniety - w kanalach, przekopach i korytach rzeki Odry i Swiny;

- przekroéj otwarty ( poglebiony tor wodny) — na Zalewie i Roztoce Odrzanskiej.

I tak przyjeto parametry statku maksymalnego dla nastepujacych odcinkow:

— Maksymalne statki dla §rédladowego odcinka toru wodnego od 0,0 km + 3,0 km (port
Swinoujécie — masowce, dla réznych wariantéw poglebienia)

- typ statku: masowiec/kontenerowiec

- wariant poglebienia toru: h=143m h=14,5m
- parametry statkuéw: L /B/T [m] 270/45/13,2 270/45/13,5
Uwaga: wykorzystanie maksymalnego zanurzenia przez w/w statki mozliwe jest tylko przy nabrze-
zach o glebokosci pogtebionego toru. Poza masowcami inne typy stakow charakteryzujg si¢ znacznie
mniejszymi zanurzeniami (9,0 m - 11,0 m);

—  Maksymalne statki dla sr6dlgdowego odcinka toru wodnego 3,0 km + 5,0 km (port Swi-
noujscie — baza Ro-Ro, promy, kontenerowce — glebokos¢ 12,5 m)

- typy statku: Ro-Ro Prom/wycieczkowiec | Kontenerowiec

- param. statkéow L /B/T [m] 210/30/11 260/33/9 210/30/11

— Maksymalne statki dla §rodladowego odcinka toru wodnego, Zalewu i Dolnej Odry od
5,0 km + 66,0 km (kanaty Mielinski, Piastowski, poglebione tory, Przekop Mielenski)

- typy statku: Masowiec/Kontenerowiec Wrycieczkowiec

- param. statkéw L¢/B/T [m] 210/30/11 260/33/9

Uwaga: Powyzsze dane statkow maksymalnych wynikaja z badann modelowych AM Szczecin dla
przewidywanych glebokosci 12,5 m. Statki Ro-Ro, kontenerowce a szczegolne masowce beda mogty
mie¢ inne parametry np. dtugosci gdyby zanurzenie ich bylo mniejsze od maksymalnego przedsta-
wionego w powyzszych tablicach. Szczegdtowo problem ten bedzie okreslony w Przepisach Portowych
dla nowych glebokosci 12,5 m (dotyczy zatacznika nr 8 Przepiséw Portowych).
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- PARAMETRY TORU I AKWENOW MANEWROWYCH DLA STATKU ,, MAKSYMALNEGO”

Elementy przekroju poprzecznego i wzdtuznego toru takie jak: glebokos¢ techniczna, szero-
kos$¢ w dnie i w lustrze wody, pochylenie skarp podwodnych, powierzchnia przekroju zwilzonego,
wspdlczynnik asymetrii nawigacyjnej osi toru w stosunku osi koryta rzeki lub kanatu itp. maja istot-
ny wplyw na tzw. ,,efekty kanatowe” Nalezg do nich nastepujace negatywne zjawiska ograniczajace
wielkos¢ statku maksymalnego:

- wzrost oporéw ruchu - ograniczajacy ekonomiczng predkos¢ ruchu statku;

- osiadanie statku - ograniczajace dopuszczalng predkos¢, zapas wody pod stepka i sterow-

nos$¢ statku maksymalnego;

- falowanie okretowe - decydujace o umocnieniu brzegédw i skarp nadwodnych;

- prady powrotne ograniczajace dopuszczalng predkos¢ ze wzgledu na stabilizacje profilu

koryta kanatu, czy pogltebionego toru wodnego;

- asymetria optywu kadluba ograniczajaca dopuszczalng predkos¢ i sterownos¢.

Parametry toru wodnego Swinoujscie -Szczecin

Okreslenie docelowych parametréw poszczeg6lnych odcinkéw toru wodnego Swinoujscie
- Szczecin sprowadza si¢ do okreslenia minimalnej glebokosci i szerokosci toru w dnie pozwalaja-
cej na bezpieczne przejscie ,,maksymalnych statkdw” przewidzianych do obstugi w zespole portéw
Szczecin, Police, Swinoujscie.

Wyrdzniono 2 typy statkow maksymalnych: kontenerowiec lub masowiec jako 1 typ oraz
wycieczkowiec jako 2 typ. Uzyskano nastepujace rozmiary tych typow statkéw [Gucma S. 2008]:

Typ 1. Kontenerowiec lub Masowiec L =210 m; B =30,0 m; T =11,0 m;
Typ 2. Wycieczkowiec L =260 m; B =33,0 m; T =9,0 m.

W analizie byly przyjete nastepujace zalozenia do obliczen:
— predkos¢ przejscia jednostek: 10 w (na odcinkach prostych w tym Zalew Szczecinski),
8 w (na pozostatych odcinkach i na zakolach);
— przejscie bedzie odbywac sie w korzystnych warunkach hydrometeorologicznych, to
oznacza:
e wiatr o predkosci < 10 m/s (do 6°B);
prad o predkosci mniejszej niz 1 w z kierunkéw rufowych;
brak lub nieznaczne falowanie;
dobrg widzialnos¢.

Bezpieczna glebokos¢ dla statku maksymalnego

Bezpieczng glebokos¢ poszczegdlnych prostych i krzywoliniowych odcinkéw toru wodnego
Szczecin-Swinoujscie okreslono wyznaczajac zapas wody pod stepka.

W analizowanym rejonie wystepuja grunty (piaski, ily, muty) pozwalajace na bezstratne wej-
$cie statku na mielizne. W takich przypadkach stosuje si¢ metody minimalizujace zapas wody pod
stepka, gdyz skutki ewentualnej awarii bedg zdaniem autoréw przytoczonych badan - nieznaczace
[Gucma S. 2008]. Minimalny zapas wody pod stepka okreslono w oparciu o dostepne rozporzadzenie
i publikacje. Rezerwy na osiadanie statku w ruchu obliczono jako wartosci srednie z czterech metod
analitycznych, wybranych dla akwenu (profilu zamknietego i otwartego) (tablica 5)



Instytut Analiz, Diagnoz i Prognoz Gospodarczych 21

Tablica 5. Bezpieczne glebokosci dla poszczegélnych ,,statkéw maksymalnych”

Jednostka (oznaczenie) Odcinek prostoliniowy Zakole
Kontenerowiec /Masowiec (1) 12,3435 m 12,1835 m
Wycieczkowiec (2) 10,2535 m 10,1235 m

Wyznaczone glebokosci uwzgledniajg zalecenie Z-31 do projektowania morskich budowli
hydrotechnicznych, dobra praktyka zeglugowa na badanym akwenie, oraz 5% zapas minimalny
okreslony w rozporzadzeniu MTiGM w sprawie warunkow, jakim powinny odpowiada¢ budowle
hydrotechniczne.

Utrzymanie powyzszych glebokosci na torze wodnym Swinoujscie - Szczecin umozliwi eks-
ploatacje statkéw o maksymalnym zanurzeniu: T'= 11,05 m. Nalezy jednak uwzgledni¢ ze glebokosci
toru dla ,,maksymalnych statkéw” moga by¢ obarczone bledem nie przekraczajacym 10 % wynika-
jacym z niesprawnosci modelu symulacyjnego i pomiaréw [Gucma S. 2008].

Bezpieczna szeroko$¢ dla statku maksymalnego
Szeroko$¢ bezpiecznego akwenu manewrowego wyznaczana jest na okreslonym poziomie
ufnosci, ktéry zalezy od rodzaju wykonywanych manewrdw, ich intensywnosci oraz przyjetego pozio-
mu ryzyka. W praktyce decydujacym elementem jest rezerwa szerokosci pasa ruchu zalezna od:
— przyjetego poziomu ufnosci (ryzyka dopuszczalnego),
— intensywnosci ruchu,

parametrow akwenu,

parametréw wykonywanego manewru.

Dla okreslonego poziomu ryzyka i rodzaju wykonywanych manewru, szerokos$¢ bezpiecznego
akwenu manewrowego poszczegdlnych odcinkéw toru wodnego Swinoujscie-Szczecin okreslono
metodg uogdlnienia wynikéw badan symulacyjnych oraz trzema metodami empirycznymi [Gucma
S. 2008, Gucma S. 2009, Materiaty ZMPSiS SA]

Badania symulacyjne i analityczne wykonano dla pogltebionego toru do 12,5m na odcinku
od 5,0 km do 66,0 km umozliwily okreslenie bezpiecznej szerokosci toru dla statkéw o maksymal-
nych parametrach:

-L =210m;B=30,0m;T=11,00 m (masowce i kontenerowce)

-L,=260m;B=33,0m;T=90m (wycieczkowce)

Ostatecznie przyjeto nastepujace wielkosci bezpiecznych szerokos$ci toru wodnego w dnie:
« dla odcinkéw prostoliniowych d = 110 m;
« dla odcinkéw przejsciowych d = 130 m; (min. 250 m przed lub po zwrocie).

Bezpieczne parametry zakola w dnie dla statku maksymalnego

Biorac pod uwage uogélnione wyniki badan symulacyjnych oraz obliczeniowych metod em-
pirycznych [Materiaty ZMPSiS SA] przyjeto bezpieczna szeroko$é w dnie dla zakoli toru wodnego
Swinoujscie - Szczecin: d = 150 m

Bezpieczne parametry obrotnic dla statku maksymalnego

W celu okresleniu parametréw obrotnicy, przy planowaniu manewru obracania statku sto-
sowane s3 dwa podstawowe i jedno pomocnicze kryterium bezpieczenstwa:

- zapas wody pod stepka,

- bezpieczny obszar akwenu manewrowego,

- predkos¢ strumienia zasrubowego przy dnie (kryterium pomocnicze).
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Kryterium pomocnicze okresla mozliwo$¢ wykorzystania napedu wlasnego na obrotnicy,
oraz doboru liczby i mocy holownikdéw.

Na rozmiary akwenu manewrowego na obrotnicy ma wplyw szereg czynnikéw, takich jak:
parametry statku i akwenu manewrowego, panujace warunki hydrometeorologiczne, technika wy-
konywanego manewru, liczba oraz moc holownikéw, system okreslania pozycji itp. Ze wzgledu na
liczbe tych czynnikéw, w chwili obecnej niemozliwe jest doktadne analityczne wyznaczenie para-
metréw obrotnicy, mozna to zrobi¢ metodami symulacyjnym co wykonano w opracowaniu AM
[Gucma S. 2008]

W porcie Szczecin i Police dla glebokosci 12,5 m konieczna jest modernizacja istniejacych
obrotnic potozonych na torze wodnym:

— obrotnica przy Przesmyku Orlim 62,0+62,5 km, D = 280 m obecnie do L, = 500 m;

B, = 400 m;
— obrotnica przy wejsciu na Parnice 66,0+66,5 km, D = 300 m obecnie do D, = 330 m prze-
znaczona dla masowcéw i kontenerowcéw o dhugosci L, = 210 m;

- obrotnica Police 49,5-50,0 km L =800 m; B, = 400 m obecnie a takze w perspektywie dla

glebokosci 12,5 m przeznaczona dla masowcow i kontenerowcow.

Bezpieczne mijanki dla statku maksymalnego
Uwzgledniajac przewidywang intensywnos¢ ruchu docelowo na torze wodnym Swinoujscie
- Szczecin zaprojektowano dwie gtebokowodne mijanki, umozliwiajace mijanie si¢ maksymalnych
statkow:
1. Mijanka na Zalewie Szczecinskim.
2. Mijanka przy Policach 49,5+50,5 km.
Szeroko$¢ obu mijanek powinna réwnac si¢ podwdjnej bezpiecznej szerokosci toru wodnego
powiekszonej o pas rozgraniczajacy rowny ~1,6B, tj. b = 270 m.
Dlugo$¢ obu mijanek powinna wynosi¢ minimum cztery diugosci statku, tj. okoto 1 km.
W pierwszej kolejnosci nalezy przewidzie¢ uruchomienie istniejacej juz mijanki przy Poli-
cach. Mijanke na Zalewie Szczecinskim nalezy uruchamia¢ dopiero wtedy gdy intensywnos¢ ruchu
»statkéw maksymalnych” przekroczy 100 wej$¢ w roku.

Zestawienie parametrow poglebionego toru wodnego Swinoujscie - Szczecin

Odcinki prostoliniowe: szeroko$¢ w dnie b = 110 m;
Odcinek 1 6,0 km + 18,0km - tylko pogtebienie
Odcinek 2 18,0 km + 41,0km - poglebienie i poszerzenie
Odcinek 3 43,0 km +49,0km - poglebienie i poszerzenie
Odcinek 4 54,0 km + 57,0km - poglebienie i poszerzenie
Odcinek 5 60,0 km + 61,5km - poglebienie i poszerzenie
Odcinek 6 62,5km + 66,0 km - poglebienie i poszerzenie

Zakole toru: - szerokos$¢ w dnie dla zakola b = 150 m;
— odcinek przejsciowy (min. 250 m) b =130 m.

— Zakole 1 41,0 + 43,0 km - Zwrot Mankow;
— Zakole 2 49,0 + 54,0 km - zakrety przy Policach;

— odcinki przej$ciowe 50,0+51,0 km i 52,0+53,0 km;
— Zakole 3 57,0 + 60,0 km - zakrety przy nab. Snop/Huk.



Instytut Analiz, Diagnoz i Prognoz Gospodarczych 23

Obrotnice w porcie Szczecin
Obrotnica przy Przesmyku Orlim

— odcinek przejsciowy 61,5+62,0 km
— obrotnica 62,0+62,5 km

1 =500;b =400 m

Obrotnica przy Parnicy 66,0+66,5 km

D,=330m

Mijanki na torze: szeroko$¢ b = 270 m, dtugos¢ 1000 m;
1. Mijanka na Zalewie Szczecinskim;
2. Mijanka przy Policach 49,50 + 50,5 km.

- POLA REFULACYJNE

Urobek z prac poglebiarskich jest odktadany na kilku polach refulacyjnych lub na dnie Zatoki
Pomorskiej. To drugie rozwigzanie jest klopotliwe i kosztowne ze wzgledu na konieczno$¢ kazdo-
razowego wychodzenia specjalistycznych jednostek w morze. Najwigksze eksploatowane obecnie
pola refulacyjne to:

1)

2)
3)

4)
5)

pole ,D” przyjmujace urobek z rejonu Swinoujscia i zlokalizowane na Zalewie Szcze-
cinskim obok gléwek Kanatu Piastowskiego (km 15,24 toru wodnego), ktére dysponuje
powierzchnig 127 ha,

pole ,,Chelminek” - na km 35,85 o powierzchni 19,5 ha;

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

pole ,Debina” - od km 59,3 do km 60,4 o powierzchni 31 ha;

pole ,Ostrow Grabowski” przyjmujace urobek z rejonu Szczecina i zlokalizowane na pot-
wyspie Ostréw Grabowski (km 64,7-66,0 toru wodnego), ktére dysponuje powierzchnia
65,1 ha.

Ponadto winna by¢ rozpatrzone przygotowanie duzego pola refulacyjnego o pow. ok. 31 ha
na terenie portu morskiego Police w celu uzdatniania terenu pod przyszle inwestycje.

Na Zalewie Szczecinskim naturalne gtebokosci rzadko przekraczajg 5 m. Rynna toru wodnego
jest zatem wykopem w dnie akwenu, wymagajacym z uwagi na ciagle zamulanie stalej konserwacji.
Dla utrzymania toru wodnego w stanie pelnej zeglownosci wymagane bedzie wykonywanie kon-
serwacyjnych prac pogtebiarskich o kubaturze ok. 1 000 000 m®. Wielko$¢ ta jest uzalezniona od
wielu zmiennych czasowo zjawisk, z ktérych najwazniejsze to:

1)

2)

3)

osadzanie si¢ w rynnie toru wodnego osadéw (rumowiska) niesionego przez prad wody
oraz wleczonego po dnie - zjawisko to nasila si¢ podczas niestabilnych warunkow hy-
drometeorologicznych - spietrzen sztormowych, cofek, bardzo niskich standéw wodys;
przechwytywanie przez rynne toru wodnego osadéw przemieszczanych w poprzek toru
wodnego, pochodzacych z plytkich akwenéw przylegtych - zjawisko wystepuje tylko na
otwartych akwenach z wylaczeniem kanatéw;

przemieszczanie sie na tor wodny mas ziemnych pochodzacych z rozmywanych skarp
—oru - zwigksza sie przy intensywnym ruchu statkéw o duzym zanurzeniu, jak réwniez
w okresie po wykonaniu prac czerpalnych w poblizu skarp.

Nie byty dotad prowadzone szczegélowe badania majace na celu okreslenie ilosciowych rela-
¢ji pomiedzy wystepowaniem opisanych powyzej zjawisk, a sptycaniem si¢ toru i kubaturami robot
czerpalnych niezbednych do utrzymania toru wodego Szczecin-Swinoujscie w stanie Zeglownosci.
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Jednym z warunkéw przystapienia do prac poglebiarskich niniejszej inwestycji jest budowa
nowego pola odktadu w rejonie Szczecina i Polic. Opisane powyzej dotychczasowe pola refulacyjne
s3 niewystarczajace na potrzeby planowanych prac pogtebiarskich. Co wazne, powinno ono przyj-
mowac réwniez urobek zanieczyszczony. Obecnie juz istnieja problemy zwigzane z deponowaniem
zanieczyszczonego urobku pochodzacego z niektérych akwendw portowych, np. z Parnicy i akwendw
stoczniowych. Trwaja czynnosci majace na celu ustalenie odpowiedniej lokalizacji proponowanego
nowego pola i wprowadzenie wtasciwych zmian do planu zagospodarowania miasta. Czasowo pro-
blem odktadania urobku moze by¢ rozwigzany dzigki planowanym inwestycjom w obrebie Portu
Morskiego Police. Port ten planuje przystosowanie podmoklych terenéw pod zabudowe poprzez
zasypanie ich gruntem z zewnatrz, a urobek z prac poglebiarskich znakomicie si¢ do tego nadaje.

Na pola refulacyjne winien by¢ odkladany urobek niezanieczyszczony, ktdrego wlasciwosci
spelniaja wymogi okreslone w Rozporzadzeniu Ministra Srodowiska z dnia 16 kwietnia 2002 r.
w sprawie rodzajow i stezen substancji, ktére powoduja, ze urobek jest zanieczyszczony (Dz. U. Nr
55, poz. 498).

Dla niniejszej inwestycji poglebienia toru wodnego Szczecin-Swinoujscie do glebokosci do-
celowej minimum 12,5 m przewiduje sie, ze:

« Z poglebienia toru wodnego do glebokosci 12,5 m i szeroko$ci w dnie 110 m okreslono
wydobycie okoto 19 mln m’ urobku;

« Ilo§¢ urobku, jaka moze by¢ odlozona na pola limitowana jest decyzjami wodnoprawnymi,
aktualng pojemnoscia pol, stanem urzadzen oraz wydajnoscia sprzetu refulacyjnego;

« Na przyjecie takiej ilosci urobku Urzad Morski musi przygotowac pola odkladu (w tym nowe
pole w Policach). Koszt tego przygotowania szacuje si¢ na 20,5 mln zi.

Rys. 6. Usytuowanie pél refulacyjnych przy torze wodnym Szczecin - Swinoujscie

Pole refulacyjne
,»Chetminek”

| Pole refulacyjne
Mankow”

y

Pole refulacyjne
»Debina”
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Utrzymanie toru wodnego o zwi¢kszonej do 12,5 m glebokosci

e Doswiadczenie Urzedu Morskiego w Szczecinie wskazuje, ze utrzymanie parametréw toru
wodnego Swinoujécie — Szczecin o istniejacej glebokosci 10,5 m kosztuje aktualnie ok.
12 000 000 zt rocznie (ok. 500 000 m* urobku - przy zalozeniu, ze brak jest zalegtosci z lat
poprzednich).

e Szacuje sig, ze po zwigkszeniu glebokosci toru wodnego do 12,5 m koszt biezacego pogle-
biania ulegnie podwojeniu, wigc dla utrzymania tej gtebokosci wymagana bedzie doroczna
dotacja budzetowa w wysokosci ok. 24 000 000 zi.

1.3. Kalkulacja kosztéw pogtebiania toru wodnego Szczecin-Swinoujscie do
gtebokosci 12,5 m oraz kosztéw jego utrzymania w eksploatacji

Calg zlozong inwestycje hydrotechniczng, ktora bedzie realizowang w utrudnionych warunkach
zwigzanych z ciagly eksploatacja istniejgcego toru wodnego, poprzedzily wieloletnie prace studialne,
badawcze I symulacyjne zwigzane z rozpoznaniem wszelkich mozliwych aspektow technicznych,
nawigacyjnych, organizacyjnych I eksploatacyjnych w zainteresowanych portach regionu zachod-
niopomorskiego. W szczegdlnosci na uwage zastuguje dzialalno$¢ administratora tej drogi wodnej
- Szczecinskiego Urzedu Morskiego wyrazajaca sie pomyslng realizacjg 11l etapu modernizacji toru
wodnego stanowigcego przygotowanie do poglebienia do 12,5 m najtrudniejszego (kanatowego)
odcinka toru wodnego Swinoujscie —Szczecin.

I etap modernizacji zrealizowany w latach 2000- 2004 obejmowat : budowe nowych fa-
lochronéw przy wyjsciu Kanatu Piastowskiego na Zalew Szczecinski oraz przebudowe umocnien
brzegowych Kanatu Piastowskiego na odcinku 16,034 km - 13,015 km (strona ,,E”) oraz 16,178 km
- 12,950 km (strona ,W”) — koszt 142,8 mln zl.

IT etap modernizacji jest kontynuacja I Etapu i obejmuje obejmie przebudowe umocnien
brzegowych pozostatego odcinka Kanatu Piastowskiego tj. do km 9,000 oraz Kanatu Mielinskiego
do km 5,043 toru wodnego Swinoujscie - Szczecin - koszt 206,2 min 7.

W efekcie modernizacji kanat Mielinski i Piastowski uzyskajg w 2013 roku taka gotowos¢
techniczng wymagajaca tylko poglebienia toru 12,5 m, bez koniecznosci zrealizowanego juz posze-
rzenia w dnie oraz umocnienia podwodnych i nadwodnych skarp kanatow.

ZESTAWIENIE ZAKRESU BEZPOSREDNICH ROBOT HYDROTECHNICZNYCH

W oparciu o wczesniejsze opracowania i kalkulacje techniczne SUM i prace AM [Gucma
S.2008] mozna zaproponowac orientacyjny rzeczowy zakres robét hydrotechnicznych zwigzanych
z poglebieniem, poszerzeniem i umocnieniem toru wodnego Swinoujscie - Szczecin dla glebokosci
12,5 m, wraz z calg infrastruktura techniczng z tym zwigzang. Dla $rédladowego odcinka toru od
portu Swinoujécie do Zalewu Szczecinskiego (Kanatl Mielifiski, Kanat Piastowski) beda wliczone
jedynie roboty czerpalne (z 10,5 m do 12,5 glebokosci) bez umocnien brzegéw, przebudowy osi
toru itp. poniewaz sg one obecnie realizowane przez Urzad Morski.

a) Roboty czerpalne
W kalkulacji kubatury robét czerpalnych uwzgledniono:

- modernizacje kanatéw Mielinskiego i Piastowskiego ograniczajacg sie do robét czerpalnych
(poglebienie toru do 12,5 m);
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- poszerzenie i poglebienie toru wodnego przez Zalew Szczecinski, Roztoke Odrzanska,
Dolng Odre az po baseny portowe Szczecina (km 16,4 — 67,0);

- poszerzenie i poglebienie zakoli i odcinkéw przej$ciowych;

- poglebienie i poszerzenie Przekopu Mielenskiego;

- poglebienie i poszerzenie Obrotnicy A (Przekop Mielenski - Kanal Grabowski - Orli Prze-
smyk);

- poglebienie i poszerzenie Obrotnicy B (Przekop Mielenski - Parnica)

- poglebienie i poszerzenie mijanki przy Policach.

Orientacyjna sumaryczna kubatura robot czerpalnych na w/w odcinkach wyniesie:
ok. 19 070 616 m’

b) Umocnienie brzegéw— geowloknina

W kalkulacji powierzchni robét umocnieniowych uwzgledniono:

- umocnienie skarp Przekopu Mielenskiego;

- umocnienie skarp Obrotnicy A;

- umocnienie skarp Obrotnicy B;

- umocnienie skarp budowli kierujacej.

Orientacyjna sumaryczna powierzchnia umocnionych skarp na w/w odcinkach
wyniesie:

ok. 270 950 m?

¢) Umocnienia brzegéw ochronng warstwa filtracyjna (pospoéltka)

W kalkulacji objetosci ulozenia ochronnej warstwy filtracyjnej umocnien brzegowych uwzgled-
niono:

- umocnienie skarp Przekopu Mielenskiego;

- umocnienie skarp Obrotnicy A;

- umocnienie skarp Obrotnicy B;

- umocnienie skarp budowli kierujacej.

Orientacyjna sumaryczna objeto$¢ utozenia ochronnej warstwy filtracyjnej umocnionych
skarp na w/w odcinkach wyniesie:

ok. 135 475 m’

d) Umocnienia brzegéw narzutem kamiennym

W kalkulacji objeto$ci ulozenia narzutu kamiennego umocnien brzegowych uwzgledniono:

- umocnienie skarp Przekopu Mielenskiego;

- umocnienie skarp Obrotnicy A;

- umocnienie skarp Obrotnicy B;

- umocnienie skarp budowli kierujacej.
Orientacyjna sumaryczna objeto$¢ ulozenia narzutu kamiennego umocnionych skarp na w/w od-
cinkach wyniesie:

ok. 244 630 m’
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e) Wykonanie ostrég kierujacych o sumarycznej dlugosci ok. 410 mb

ZESTAWIENIE ORIENTACYJNEGO ZAKRESU KONIECZNYCH ROBOT
TOWARZYSZACYCH

Realizacja tak szerokiej modernizacji toru wodnego Swinoujscie - Szczecin wymaga realizacji
dodatkowych inwestycji trudnych do szczegétowego oszacowania polegajacych na:
— przebudowie obiektow oznakowania nawigacyjnego i elementéw kontroli ruchu stat-
kow;
- pozyskaniu gruntéw pod budowle, wykonanie wycinek i wylesien;
- przygotowanie pdl refulacyjnych na urobek pogtebiarski;
- utrzymanie toru wodnego o zwigkszonej do 12,5 m glebokosci.

a) Przebudowa obiektéw oznakowania nawigacyjnego i elementow VTS

Poszerzenie toru wodnego stwarza koniecznos¢ przestawienia statych znakow nawigacyjnych
i ptaw, oraz nowego ustawienia $wiatel sektorowych i postawienia nowych znakéw nawigacyjnych.
Kompleksowy projekt modernizacji oznakowania jest w trakcie opracowywania w Urzedzie Mor-
skim. Przewidzie¢ nalezy modernizacj¢ lub zakup nowego systemu VTS.

b) Pozyskanie gruntow pod budowle, wykonanie wycinek i wylesien

Wiekszo$¢ gruntéw niezbednych do pozyskania przed planowang modernizacja toru wodnego
nalezy do Skarbu Panstwa. Sg to grunty o niewielkiej warto$ci, nieprzydatne pod inne inwestycje.
Koszt ich pozyskanie nie powinien by¢ znaczacy.

Na wyspach Radolin, Wielka Kepa, Mienia, Ostrow Mielenski i Ostréw Grabowski, na obszarze
w granicach projektowanego toru wodnego o szerokosci w dnie 110 m, stwierdzono wystepowanie
nastepujacych gatunkow drzew przewidzianych do wycinki: olcha, brzoza, klon, jesion, topola.

¢) Pola refulacyjne

Urobek z prac czerpalnych wykonanych w celu pogtebienia i poszerzenia toru wodnego
w ilosci ok. 20-25 mln m’ musi by¢ odlozony na kilka pol refulacyjnych. Ilo$¢ urobku, jaka moze by¢
odlozona na jedno pole jest limitowana decyzjami wodno prawnymi, aktualng pojemnoscia pola,
stanem urzadzen oraz wydajnoscia sprzetu refulacyjnego. Utworzenie pola refulacyjnego, spelnia¢
powinno dwie funkgje. Przede wszystkim stuzy¢ do magazynowania urobku, a ponadto w przypadku
pola ladowego pelni¢ funkcje odstojnika wody porefulacyjne;.

Na pola refulacyjne moze by¢ odkladany tylko urobek niezanieczyszczony, ktorego wtasci-
wosci spetniaja wymogi Ministra Srodowiska. Urzad Morski w Szczecinie projektuje przygotowanie
nastepujacych pdl refulacyjnych:

- Pole refulacyjne ,,D” na Zalewie Szczecinskim;

- Pole refulacyjne ,, Chelminek” na Roztoce Odrzanskiej;

- Pole refulacyjne ,Mankow”;

- Pole refulacyjne ,,D¢bina’.

Ponadto rozpatrywana jest ewentualno$¢ budowy duzego pola odktadu urobku o powierzchni
ok. 31 ha na terenie portu morskiego Police w celu uzdatnienia terenu pod przyszle inwestycje.

Typowe inwestycje ladowe zwigzane z przygotowaniem pdl refulacyjnych obejmuja:

- podzial pola na kwatery dla skladowania zanieczyszczonego urobku;

- wykonanie row6w opaskowych;

- wykonanie waléw;
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- wykonanie grobli - kierownic umozliwiajacych odsaczenie drobin piasku i czesci orga-
nicznych;
- wykonanie podpdr pod rurociag refulacyjny.

d) Utrzymanie toru wodnego o zwi¢kszonej do 12,5 m glebokosci

Dla oceny kosztéw przyszlego utrzymania poglebionego toru do 12,5 m mozna wykorzy-
sta¢ wieloletnie doswiadczenie Urzedu Morskiego w Szczecinie administratora toru. Aby utrzymac
aktualna glteboko$¢ techniczng 10,5 m, nalezy corocznie wydobywac¢ ok. 500 000 m* urobku - przy
zalozeniu, Ze nie ma zalegto$ci w pracach bagrowniczych z lat ubiegtych (jak to ma miejsce dotych-
czas). Szacuje sie, ze koszt utrzymania toru o zwiekszonej do 12,5 m glebokosci wzrosnie o 100%,
czyli ok. 1 mln m’.

- WYCENA GLOBALNA INWESTYCJI ZWIAZANE] Z POGLEBIENIEM I UTRZYMANIEM
GLEBOKOSCI 12,5 M WG KALKULACJI URZEDU MORSKIEGO W SZCZECINIE (PRO-
GNOZA KOSZTOW INWESTYCJI BEZPOSREDNICH I TOWARZYSZACYCH)

1. Koszty inwestycji bezposredniej:
- poglebienie toru do 12,5 m 548,2 mln z1
- budowa nowych umocnien brzegowych i budowli regulacyjnych 513,0 mln z1
(geowloknina, pospdétka, narzut kamienny, budowa ostrég)

2. Koszty inwestycji towarzyszacych

- przebudowa obiektow oznakowania nawigacyjnego i VTS 65,0 mln z1
- pozyskanie gruntow pod budowle, wykonanie wycinek i wylesien 10,0 mln zt
- przygotowanie pol refulacyjnych na urobek poglebiarski 20,5 mln z1

Catkowity koszt inwestycji (wg kalkulacji cen z 2008 r.): 1156, 7 mln zl

Uwzgledniajac wzrost cen nieruchomosci, ustug i robot hydrotechnicznych ok. 5% rocznie
mozna oszacowac orientacyjny koszt inwestycji w 2013 r., ok. 1 476 mln zt.

Zdaniem autoréw istnieje mozliwo$¢ odzyskania czesci kosztéw robét refulacyjnych poprzez
zagospodarowanie komercyjne urobku czystego, wydobytego w czasie robot poglebiarskich na akwe-
nie zalewowym i w uj$ciowym odcinku Odry. Ponadto mozna przewidywa¢, ze zastosowane beda
nowe technologie wydobycia urobku, co powinno zmniejszy¢ koszty robét.

Koszty utrzymania poglebionego toru

Wedlug szacunkéw Urzedu Morskiego w Szczecinie koszt utrzymania projektowanej gle-
bokosci 12,5 m toru, oraz jego infrastruktury techniczno-nawigacyjnej bedzie o 100% wigkszy od
dotychczasowych wydatkow budzetowych na ten cel i wyniesie: ok. 24,0 mln zt/rocznie [Materialy
Urzedu Morskiego w Szczecinie, 2009]

Na podstawie wcze$niejszych badan zamulania i sptycania sie toru wodnego, Swinoujscie-
-Szczecin, wykonanych przez Instytut Morski i Instytut Budownictwa Wodnego mozna spodziewaé
sie w przyszlosci wiekszego od przyjetego w kalkulacji zamulania oraz cen robét bagrowniczych.
Ponadto wzrosng przeplywy i szybkos$ci pradow naturalnych i sztucznych wywotanych ruchem
statkow poruszajacych wigkszg od dotychczasowych - szybkoscia.
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- PRZEWIDYWANE INWESTYCJE TECHNICZNE W PORTACH SWINOUJSCIE, POLICE
I SZCZECIN DLA UTRZYMANIA FUNKCJI TORU WODNEGO O GEEBOKOSCI 12,5 M

Wieloletnie inicjatywy $rodowisk morskich Pomorza Zachodniego podejmowane w celu
przekonania decydentéw i sfinalizowania planéw poglebienia toru wodnego Swinoujécie — Szczecin
do glebokosci technicznej 12,5 m, znalazly juz swoje odzwierciedlenie w perspektywicznych pla-
nach rozwoju i zagospodarowania obszaréw portéw morskich w Szczecinie, Policach i Swinoujsciu.
Koordynatorem tych inicjatyw jest Zarzad MPSiS SA, a realizatorem przedsiebiorstwa i zarzady
portow.

Postulowana teza o koniecznosci pogtebienia toru wodnego do 12,5 m opiera si¢ na dwoch
podstawowych zalozeniach:

- konieczno$ci zmiany profilu ustug portowych wynikajacej z aktualnych potrzeb i trendow
$wiatowych;
- zwiekszenia konkurencyjnosci i dostepnosci w/w portéw od strony wody i ladu.

Na bazie tych zalozen zaprezentowane zostaly ogélne kierunki eksploatacyjne rozwoju w/w
portéw zmierzajace do ich uniwersalnosci ze szczegdlnym wskazaniem na rozwoj ustug w zakresie
obstugi:

- adunkéw masowych suchych i cieklych (masowcow i zbiornikowcéw réznego typu);
- ladunkéw drobnicowych i konteneréw (kontenerowcéw i statkéw Ro-Ro);
- pasazeréw i samochodow (statkéw wycieczkowych i promoéw).

Dla projektowanej gtebokosci technicznej toru 12,5 m, w oparciu o naukowe podstawy in-
zynierii ruchu morskiego, okreslone zostaly parametry techniczne maksymalnych statkow specja-
listycznych do przewozu w/w fadunkéw i pasazeréw:

- dla portu Szczecin i Police:

masowce i zbiornikowce: T=11,0 m; L= 210 m; B= 30 m;

kontenerowce: T =11,0 m; L= 210 m; B= 30 m;

wycieczkowece: T =9,0 m; L=260 m; B= 33 m;
- dla portu Swinoujécie (dla wariantu poglebienia do 14,5 m):

kontenerowce i masowce: T =13,5m; L=270 m; B=45 m;

Wejsciowy odcinek toru w Swinoujéciu (km 0,0 + km 3,0) poglebiony do 14,5 m bedzie
umozliwial obstuge maksymalnych masowcédw o parametrach:
T =13,2m; L =270m; B =45m;

Opracowany przez ZMPSiS SA program rozwoju portéw w Szczecinie i Swinoujéciu uwzgled-
nia zalozenia Narodowej Strategii Spdjnosci i Strategii Rozwoju Transportu na lata 2007-2013, ktére
kfada nacisk na zdecydowang poprawe jakosci systemu transportowego i jego rozbudowe zgodnie
z zasadami zréwnowazonego rozwoju. Jednym z priorytetéw jest zwigkszenie udziatu transportu
morskiego w wymianie towarowej, w tym wzmocnienie roli portéw morskich.

Lata do 2015 s3 kolejnym etapem prac nad poprawg infrastruktury portowej zaréwno w Szcze-
cinie jak i w Swinoujéciu. Program rozwojowy ZMPSiS SA do tego roku zostal opracowany dla
realizacji nastepujacych celow:

e dostosowania infrastruktury portéw w Szczecinie i Swinoujéciu do wymagan nowoczesnych
systemow transportowych w obrocie lagdowo-morskim,

® podniesienia konkurencyjnosci zespotu portowego na rynku ustug portowych i przystoso-
wania zespolu portowego do przewidywanego intensywnego wzrostu obrotéw w basenie

M. Battyckiego oraz przenoszenia fadunkoéw ,,z drég na morze”.
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W programowaniu rozwoju ZMPSiS SA starat sie zachowaé wtasciwe proporcje miedzy
budowa nowej a utrzymaniem i modernizacja istniejacej infrastruktury, koncentrujac si¢ na dzia-
taniach w dwoch kierunkach:

- poprawie infrastruktury komunikacyjnej w portach Szczecin i Swinoujscie warunkujacej

sprawng i bezpieczng obstuge srodkdéw transportu ladowego;

- modernizacji i rozbudowie infrastruktury hydrotechnicznej

Dzialania te beda realizowane za pomoca szeregu projektow uwzgledniajacych poprawe
dostepnosci do portéw Szczecin, Police i Swinoujécie od strony ladu i wody - umozliwiajace wyko-
rzystanie efektéw poglebienia toru wodnego Swinoujscie- Szczecin do 12,5 m.

- PLAN PERSPEKTYWICZNYCH INWESTYCJI W KOMPLEKSIE PORTOW SZCZECIN-
-SWINOUJSCIE

Rozbudowa infrastruktury portowej w polnocnej czesci Plw. Ewa w porcie w Szczecinie

W ramach projektu zrealizowana zostanie m.in. przebudowa wybudowanego w latach 1934-35
nabrzeza Zbozowego wraz z wydtuzeniem nabrzeza o 35 m w kierunku péinocnym, w efekcie czego
nabrzeze bedzie przystosowane do obstugi statkéw o dlugosci do 230 m lub réwnoczesnej obstugi
2 statkow mniejszych o dtugosci do 100 m kazdy. Zwiekszeniu ulegnie gteboko$¢ techniczna przy
nabrzezu z 9,2 m do 10,5 m, a konstrukcja przebudowanego nabrzeza pozwoli uzyskaé gotowos¢
techniczng do poglebienia na glebokos¢ 12,5 m planowang w III etapie modernizacji toru wodnego
Swinoujscie — Szczecin.
budowa nabrzeza postojowego (nabrzeze Niemieckie) o dlugosci 163 m i glebokosci technicznej
10,5 m, zlokalizowanego w pdinocnej czesci Pétwyspu Ewa, wzdluz skarpy zamykajacej potwysep,
co poprawi bezpieczenstwo intensywnego ruchu statkéow w omawianym rejonie znajdujacym sie
w bezposrednim sgsiedztwie obrotnicy i stworzy warunki do postoju statkéw oczekujacych na ob-
stuge oraz wymagajacych pobytu w porcie po zakonczeniu czynnosci przetadunkowych (np. drobne
remonty).

Projekt dofinansowywany z Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko, Priorytet VII-Trans-
port przyjazny srodowisku, Dziatanie 7.2 - Rozwdj transportu morskiego.
Planowany termin realizacji: 2011-2014

Przebudowa infrastruktury drogowej w portach w Szczecinie i Swinoujsciu

Celem tej inwestycji jest stworzenie sprawnego i bezpiecznego drogowego ukladu komunika-
cyjnego na terenach ZMPSiS SA, ktéry bedzie w stanie przeja¢ wzrastajacy ruch cigzkiego transportu
samochodowego. W ramach projektu zostang zmodernizowane wewnatrzportowe drogi dojazdowe
do rejonow i nabrzezy przeladunkowych, w raz z towarzyszacg infrastrukturg energetyczna, infra-
strukturg zwigzang z odprowadzaniem wdd opadowych oraz zostang wybudowane parkingi dla
samochodow ciezarowych i osobowych.

W zakres projektu wchodzi:

o przebudowa drég wewnatrzportowych o facznej dlugosci 5 794,78 m w porcie w Szczecinie;

+ przebudowa drég o tacznej dtugosci 2 883,47m w Swinoujsciu;

o W planowanym zakresie prac uwzgledniono, poza drogami wewnatrzportowymi, konieczng dla
uzyskania oczekiwanych rezultatow projektu, przebudowe potaczenia drogowego portu z ulica
Barlickiego w Swinoujéciu wraz z nawierzchnig lezgcego na trasie tego potaczenia wiaduktu
drogowego;
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» budowe miejsc postojowych dla samochodéw ciezarowych i parkingéw dla samochodéw oso-
bowych.

W wyniku realizacji projektu nastapi zwiekszenie dopuszczalnego nacisku pojedynczej
osi pojazdu na nawierzchnie jezdni i nawierzchnie przeznaczong do postoju cigzkich pojazdéow
z istniejacych 40 - 60 do 115 kN.

Projekt dofinansowywany z Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko, Priorytet VII-Trans-
port przyjazny srodowisku, Dziatanie 7.2 — Rozwdj transportu morskiego.
Planowany termin realizacji - 2010-2013.

Przebudowa infrastruktury kolejowej w portach w Szczecinie i Swinoujsciu

Celem projektu jest uzyskanie sprawnego i bezpiecznego kolejowego uktadu komunikacyj-
nego w portach w Szczecinie i Swinoujéciu na terenach zarzagdzanych przez ZMPSiS SA. Zakresem
projektu objete sg elementy infrastruktury kolejowej trzech bocznic portowych: ,,Port Handlowy
Swinoujscie”, ,,Szczecin Port Maséwka” i ,,Szczecin Port Drobnica”

Efektem realizacji projektu bedzie dostosowanie parametréw toréw kolejowych w portach do wymogow
taboru eksploatowanego na trasach miedzynarodowych magistrali kolejowych E-59 oraz CE-59.
Projekt polega na robotach budowlanych. Obejmujg one przede wszystkim przebudowe nawierzchni
torowej oraz prace okototorowe: roboty odwodnieniowe, przebudowe przejazdéw kolejowych oraz
zabudowe toréw nawierzchnig drogows.

Projekt dofinansowywany z Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko, Priorytet VII-Trans-
port przyjazny srodowisku, Dziatanie 7.2 — Rozwdj transportu morskiego.

Planowany termin realizacji - 2010-2013

Rozbudowa infrastruktury portowej w potudniowej czesci portu w Swinoujsciu

Projekt obejmuje budowe infrastruktury portowej w celu udostepnienia portu w Swinoujéciu dla
coraz powszechniej wprowadzanych na rynek battycki, proméw o dlugosci powyzej 200 m. Powsta-
nie nowego, glebokowodnego stanowiska statkowego pozwoli na obstuge 2-3 najwiekszych proméw
dziennie i stworzy mozliwosci obstugi nowego typu statkow.

W ramach inwestycji przewidziano budowe nabrzeza, infrastruktury drogowej oraz infra-
struktury energetycznej i wodno-kanalizacyjne;j.
Projekt dofinansowywany z Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko, Priorytet VII-Trans-
port przyjazny srodowisku, Dziatanie 7.2 — Rozwdj transportu morskiego.
Planowany termin realizacji - 2012-2014.

Budowa nabrzeza w porcie zewne¢trznym w Swinoujéciu

Projekt obejmuje budowe:

» Stanowiska statkowego, w sklad ktérego wejda, platforma przeladunkowa wraz z urzadzeniami
odbojowymi, odwodnieniem powierzchni komunikacyjnych pomostu i instalacjami elektrycz-
nymi, dalby odbojowe - 4 szt., dalby cumownicze - 6 szt., pomosty komunikacyjne pomiedzy
dalbami, zbiornik z kanalem odptywowym i pomostem komunikacyjnym - do odprowadzenia
ewentualnych, awaryjnych wyciekéw skroplonego gazu z pomostu przetadunkowego.

 Platformy ujecia wody technologicznej, na platformie technologicznej znajdowac si¢ beda bu-
dynki i urzadzenia stuzace do obstugi poboru wody z morza na potrzeby terminalu regazyfikacji
LNG oraz zapewnienia ochrony przeciwpozarowej instalacji.
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» Estakady dla instalacji technologicznych, estakada pod rurociagi technologiczne bedzie biegla
wzdluz falochronu od stanowiska statkowego do platformy ujecia wody, nastepnie wokot plat-
formy i dalej w kierunku brzegu.

Planowane nabrzeze jest zaprojektowane tak, aby umozliwi¢ bezpieczng eksploatacj¢ podczas po-

dejscia, postoju i roztadunku metanowcéw o parametrach:

o pojemno$¢ LNG do 216.000 m’

o calkowita dlugos¢ do 315 m

o szerokos$¢ do 50 m

« zanurzenie do 12,5 m.

Pelna realizacja projektu budowy nabrzeza do obstugi LNG w porcie w Swinoujéciu, umozliwi roz-

tadunek skroplonego gazu ziemnego w ilosci 12,84 mln m’ rocznie. Zaklada sie, ze petna zdolnos¢

przetadunkows terminal LNG osiggnie w dwdch etapach:

— Tetap - 5,0 mld m’ gazu po regazyfikacji (sieciowego), tj. 8,4 mln m’ LNG (3,75 mln ton)

— I etap - 7,6 mld m’ gazu po regazyfikacji (sieciowego), tj. 12,5 mln m’> LNG (5,7 mln ton)

Projekt dofinansowywany

Planowany termin realizacji - 2010 - 2013.

Budowa infrastruktury portowej na Polwyspie Katowickim w porcie w Szczecinie - II etap

Projekt zaklada budowe Nabrzeza Dabrowieckiego w péinocno-wschodniej czesci Potwyspu
Katowickiego w porcie w Szczecinie, co w konsekwencji ma przelozy¢ sie na zwiekszenie mozliwosci
obstugowej portu Szczecin, a tym samym poprawe efektywnosci funkcjonowania infrastruktury por-
towej. Bezposrednim rezultatem inwestycji bedzie wzrost mozliwosci sktadowania oraz przetadunku
towaréw w postaci masowej i drobnicowej, w tym takze kontenerowej (nabrzeze uniwersalne).
Omawiane przedsiewzigcie bedzie II etapem budowy infrastruktury portowej w tym rejonie. W 2008
roku zostal zakonczony I etap, ktéry obejmowat:

— przebudowe ul. Clowej i czesci ul. Weglowej w Szczecinie,

— wykonanie nasypéw przeciazajacych (w pétnocno-wschodniej czgéci Pétwyspu Katowickiego)
o tgcznej powierzchni okoto 72 400 m?2.

Etap II inwestycji obejmowac bedzie m.in. budowe: Nabrzeza Dabrowieckiego wraz z pelnym wypo-
sazeniem i z odcinkiem skrajnym, placu manewrowo-postojowego, toru wodnego podejsciowego do
nowego nabrzeza oraz makroniwelacj¢ nasypu przeciazajacego. Nabrzeze Dabrowieckie planuje si¢
jako ciezkie nabrzeze plytowe, o dlugosci ca 360 m i glebokosci technicznej 10,5 m (przystosowane
do glebokosci docelowej 12,5 m).

Dzigki realizacji II etapu projektu port w Szczecinie, bedacy jednym z podstawowych portow dla
gospodarki narodowej, zostanie wyposazony w infrastrukture pozwalajaca na usprawnienie obstugi
tadunkoéw przezen przechodzacych.

Projekt dofinansowywany

Planowany termin realizacji - 2013-2014.

Modernizacja infrastruktury portowej w Kanale Debickim w porcie w Szczecinie

Celem projektu jest utrzymanie w eksploatacji nabrzezy: Czeskie i Sfowackie o facznej dlugosci
linii cumowniczej 985 m, ktdre s3 najintensywniej wykorzystywanymi nabrzezami drobnicowymi
w porcie w Szczecinie. Wzdluz nabrzeza znajduje si¢ kilka stanowisk statkowych w tym jedno wy-
posazone w rampe ro-ro. Wieloletnia intensywna eksploatacja doprowadzita do pogorszenia stanu
technicznego nabrzezy.



Instytut Analiz, Diagnoz i Prognoz Gospodarczych 33

Inwestycja polega na zwigkszeniu glebokosci technicznej przy nabrzezach z obecnej 9,6 m do 10,5 m
(w perspektywie do 12,5 m). Realizacja projektu poprawi bezpieczenstwo obstugi statkdw o maksy-
malnym dla portu w Szczecinie zanurzeniu. Poprzez zapewnienie niezbednej rezerwy nawigacyjnej
wplynie na wzrost dostepnosci portu w Szczecinie dla tej grupy statkow.

Projekt dofinansowywany

Planowany termin realizacji - 2016-2018.

Przedluzenie nabrzeza Hutnikéw i zaladowienie Basenu Trymerskiego w Swinouj$ciu

Projekt obejmuje wydluzenie linii cuamowniczej nabrzeza Hutnikéw do 414 m, zasypanie
basenu o powierzchni 1,2 ha dla intensyfikacji wykorzystania nabrzeza Hutnikéw, poprawy bezpie-
czenstwa i jednoczesnej obstugi dwoch statkow.

Projekt dofinansowywany
Planowany termin realizacji - 2017-2018.

Budowa infrastruktury portowej w Basenie Gornoslaskim w Szczecinie

Projekt obejmuje zasypanie Basenu Noteckiego, budowe nabrzeza Dolnoslaskiego o dlugosci
308 m i gtebokosci technicznej 10,0 m (w perspektywie 12,5 m) wraz z infrastrukturg towarzyszaca.
Inwestycja pozwoli na utworzenie jednolitej linii cumowniczej nabrzezy Gérnoslaskie — Dolno$laskie
o diugosci okolo 600 m, umozliwiajacej rownoczesng obstuge 3 statkéw o no$nosci do 15 tys. ton.
Réwnoczesnie powstanie zaplecze sktadowe o obszarze 18 ha pomiedzy Basenem Goérnoslaskim
a ulica Gdanska, co umozliwi bardziej racjonalny sposob wykorzystania terenu, zwiekszajac zdolno$¢
przetadunkowa rejonu do 1,5 mln ton rocznie.
Projekt dofinansowywany
Planowany termin realizacji - 2018-2021.

Rozbudowa infrastruktury portowej dla bazy kontenerowej na Ostrowie Grabowskim etap 11

Projekt obejmuje przedluzenie nabrzeza Finskiego o 200 m wraz z przygotowaniem zaplecza
o powierzchni 16 ha pod budowe placéw manipulacyjnych, sktadowych, magazynéw itp. Etap ten
przewiduje rowniez sukcesywne uzdatnianie terenéw we wschodniej i pétnocnej czgsci Ostrowa Gra-
bowskiego wraz z niezbedna infrastruktura techniczng (dla perspektywicznej glebokosci 12,5 m).
Projekt dofinansowywany
Planowany termin realizacji — 2020-2022.

Rozbudowa infrastruktury Zachodniopomorskiego Centrum Logistycznego

Projekt obejmuje budowe nabrzeza Przemystowego dla potrzeb ZCL (perspektywiczna gle-
bokos¢ techniczna 12,5 m) i wiaczenie dodatkowej powierzchni (ponad 10 ha).
Planowany termin realizacji — 2023-2025.

Przebudowa infrastruktury portowej nabrzeza Wegierskiego w porcie w Szczecinie

Celem inwestycji jest dostosowanie parametrow glebokosciowych nabrzeza Wegierskiego
w porcie w Szczecinie do potrzeb tonazu obstugujacego linie regularne. Aktualne dopuszczalne
zanurzenie przy nabrzezu wynosi 8,7 m i pozwala na cumowanie statkéw o maksymalnej nosnosci
10 tys. ton. Modernizacja nabrzeza polega na zwigkszeniu gltebokosci technicznej nabrzeza 0 10,5 m
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(w perspektywie do 12,5 m), co pozwoli na cumowanie statkéw o zanurzeniu 9,15 m (w perspek-
tywie 11,0 m).
Planowany termin realizacji - 2036-2038.

Poczawszy od 2020 roku Zarzad Morskich Portéw Szczecin i Swinoujécie SA, w ramach za-
gospodarowania terenu na Ostrowie Grabowskim, planuje budowe wzdluz Przekopu Mielenskiego
glebokowodnych nabrzezy przetadunkowych. Docelowe parametry projektowanych stanowisk beda
dostosowane do gtebokosci 12,5 m. Znacznie zwigkszy to zdolnos¢ przetadunkows portu w Szczecinie
oraz pozwoli na zagospodarowanie dostepnych terendw w sposéb racjonalny oraz ekonomicznie
uzasadniony. W efekcie maja powsta¢ cztery nabrzeza przetadunkowe.

- PLAN PERSPEKTYWICZNYCH INWESTYCJI W PORCIE POLICE

Strategicznym celem Zarzadu Morskiego Portu Police Sp. z 0.0. jest dazenie do rozwoju
portu polegajace na odejsciu od formuty portu zaktadowego w kierunku multimodalnego centrum
logistyczno - transportowego o charakterze ponadregionalnym. Centrum, ktére stymulowa¢ bedzie
lokalny rozwoj przedsigbiorczosci, jak tez zapewni gospodarce zachodniopomorskiego regionu Pol-
ski dostep do konkurencyjnych ustug przetadunkowych, prowadzac do spadku ogélnych kosztow
logistycznych, a takze do poprawy stanu §rodowiska naturalnego poprzez wspieranie proekolo-
gicznych form transportu. Obecnie policki kompleks portowy stanowia nabrzeza o dtugosci ponad
2001400 m i gtebokosci eksploatacyjnej od 4,5 do 10,5 m, co pozwala na catoroczne przyjmowanie
barek $rodladowych oraz najwiekszych statkéw dalekomorskich (o di. ponad 200 m). Wspdlne
plany portéw Police i Szczecin-Swinoujscie poglebienia szlaku wodnego do Szczecina, pozwolg na
przyjmowanie jeszcze wiekszych jednostek.

Od wielu lat prowadzone sg prace studialne i projektowe, ktére majg na celu stworzenie
optymalnej wizji przysztosci dla portu w Policach w oparciu o dostepnos¢ portu przez poglebiony
tor wodny Swinoujscie —Szczecin do 12,5 m

Planowane na najblizszy okres czasu przez Zarzad spoiki ,,Zarzad Morskiego Portu w Poli-
cach” Sp. z o.0. inwestycje w porcie w Policach dotyczg trzech przedsiewzie¢ [Materiaty ZMPP]:

« Budowa na terenie portu morskiego w Policach pola odkladu urobku;

« Rozbudowa terminalu morskiego - poprawa dostepu do terminalu od strony ladu oraz bu-
dowa nabrzezy;

« Rozbudowa terminalu barkowego - poglebienie toru dojsciowego i budowa nabrzezy.

Plan dziatan dla inwestycji w porcie w Policach wskazuje na wyrazny podzial inwestycji na
dwa, catkowicie niezalezne zadania inwestycyjne.

1. Pierwsze zadanie inwestycyjne - polega¢ bedzie na uzdatnieniu terenu pod przyszte inwestycje
poprzez wybudowanie pola odktadu urobku;

2. Drugie zadanie inwestycyjne - polega¢ bedzie na poprawie dostepu do portu od strony ladu i wo-
dy oraz budowie nabrzezy. Sklada si¢ ono z dwdch catkowicie niezaleznych przedsiewzigé.

Kazde z zaplanowanych przedsiewzig¢ ma na wzgledzie realizacje trzech podstawowych
celow:

1. Zwigkszenie roli portu w Policach poprzez ulatwienia dla potencjalnych inwestoréw, ktore
wynikaja z wybudowania infrastruktury dostepowej do portu od strony ladu i wody; takiej
infrastruktury port ten nie posiada i jest to z pewnoscig najpowazniejsze ograniczenie jego
rozwoju;

2. Wyjscie portu w Policach z roli ,,przystani przyzaktadowej” Zaktadéw Chemicznych Police
S.A.1ipozycjonowanie go w gronie portéw uniwersalnych;
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3. Poprawa konkurencyjnosci portu w Policach poprzez rozszerzenie oferty przetadunkowej,
gléwnie o tadunki drobnicowe.

1.4. Orientacyjna kalkulacja skrécenia czasu przejscia torem Swinoujscie
- Szczecin grupy statkow o zanurzeniu do 9,15 m (dotychczas
maksymalnych i mniejszych)

Zgodnie z aktualnymi Przepisami Portowymi (z 2002 r. z uzupelnieniami do 2006 r.) [Przepisy
Portowe] wszystkie statki do zanurzenia < 9,15 m mogg plyna¢ torem wodnym:

— na odcinkach kanatowych i rzeki Odry (koryta o profile zamknietym) z predkoscia 8 w;

— na odcinkach Zalewu I Roztoki Odrzanskiej (koryta o profilu otwartym) z predkoscia
12 w;

Zmodernizowany tor wodny tzn. umocniony, pogltebiony do 12,5 m i poszerzony w dnie do
110 m, bedzi¢ umozliwial wzrost predkosci grupy statkéw o zanurzeniu do 9,15 m. Po przekroczeniu
tego zanurzenia beda obowigzywaly predkosci zastosowane dla statkéw maksymalnych uwzglednione
w obliczeniach zmodernizowanego gabarytu poglebionego toru:

— na odcinkach prostych (kanalowych i zalewowych) predkos¢ 10 wy;

— na zakolach i odcinkach przej$ciowych 8 w.

Rozwazajac aspekt dopuszczalnej predkosci statkéw na torze wodnym Swinoujscie — Szczecin
nalezy uwzgledni¢ jej trzy podstawowe ograniczenia predkosci ze wzgledu na:

1. Bezpieczenstwo tj. wplyw predkosci na szeroko$¢ pasa ruchu i mozliwosci kontroli po-
tozenia statku wzgledem osi toru, oraz oddzialywanie na inne statki zacumowane i po-
ruszajace si¢ torem. To ograniczenie dotyczy odcinkow przebiegajacych przez obszary
portéw w Swinoujéciu i w Szczecinie o tacznej dtugosdci: ok. 19 km (10,2 Mm) Na tych
odcinkach zmodernizowanego toru nie bedzie zadnego zysku predkosci w stosunku do
warunkoéw obecnych.

2. Efekty hydrotechniczne tj. wptyw falowania okretowego na umocnienia brzegowe i obiekty
portowe, wpltyw pradu powrotnego i zasrubowego w korycie toru, oraz obnizenie zwier-
ciadla wody na odcinku przeptywajacego statku. Tego rodzaju ograniczenia wystapia na
odcinkach kanatowych toru tj. w Kanale Mielinskim, Piastowskim i w Przekopie Mie-
lenskim. Na podstawie wstepnej kalkulacji mozna stwierdzi¢, ze poglebiony, poszerzony
i umocniony na tych odcinkach tor wodny umozliwi podniesienie szybkosci z 8 w do 10
w statkow o zanurzeniu do 9,15 m, co da oczywiste skrocenie czasu przejscia toru.

3. Mozliwosci napedowe statkow tj. wynikajace z rodzaju $ruby napedowej oraz indywidualnej
maksymalnej predkosci manewrowej umozliwiajacej bezzwloczng redukcje predkosci, lub
zatrzymanie statku manewrem WSTECZ. To ograniczenie moze dotyczy¢ wiekszosci stat-
kéw ze $rubg o statym skoku i z napedem konwencjonalnym (silnik spalinowy -rewersyjny)
niezaleznie od wielkosci statku. Dla tych statkéw maksymalna predko$¢ manewrowa wynosi
ok. 11+12 w. Statki wyposazone w §rube nastawng maja zazwyczaj wickszg maksymalna
predkos¢ manewrowsy tj. ok. 12+14 w. Ze wstepnej kalkulacji wynika, ze dla grupy statkéw
o zanurzeniu do 9,15 m zmodernizowany tor wodny umozliwia maksymalng predkos¢ eks-
ploatacyjna 14 w. Oczywiscie nie wszystkie statki beda mogly ta predkos¢ wykorzystac.

W stosunku do dotychczasowych dopuszczalnych predkosci wzrost predkosci o 2 w. za-

réwno na odcinku kanalowym jak zalewowym o tacznej dtugosci ok. 48,7 km (26,3 Mm) pozwala
na skrocenie czasu przejécia statkow o zanurzeniu do 9,15 m o ok. 24 minuty. Razem dwustronne
skrdcenie czasu przejscia torem wodnym najliczniejszej grupy statkow o zanurzeniu do 9,15 m
wyniesie: ok. 48 minut.
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Prawdopodobnie nie wszystkie statki beda mogty skorzysta¢ z mozliwosci szybszego ruchu,
jednak ta grupa statkéw bedzie coraz mniejsza ze wzgledu na przechodzenie na naped $rubg nastawna
co maja obecnie: kontenerowce, promy, drobnicowce, Ro-Ro, kabotazowce, statki specjalistyczne
i pasazerskie.

Statki o zanurzeniu > od 9,15 m powinny poruszac si¢ z predkoscig okreslong w zatozeniach
modernizacji toru.

PODSUMOWANIE

Poglebienie toru wodnego Swinoujscie — Szczecin do 12,5 m bedzie najwiekszg po II
Wojnie Swiatowej inwestycja hydrotechniczng na Pomorzu Zachodnim — dobrze przygotowang
koncepcyjnie i studialne, mozliwg do technicznej realizacji. Moze ona w przyszlosci w znacz-
nym stopniu zmieni¢ charakter portéw Szczecina, Polic i Swinoujécia, stwarzajac warunki ich do
uniwersalnosci i konkurencyjnosci. Planowany wzrost ustug portowych w zakresie obstugi floty
i tadunkow specjalistycznych znalazl swoje odzwierciedlenie w wyborze parametréw statkéw mak-
symalnych réznego typu stuzacych za podstawe do okreslenia calej infrastruktury hydrotechnicznej
toru (szerokosci, zakoli, obrotnic, umocnien brzegowych itp.). W projektach wykonawczych nalezy
jednak uwzgledni¢ mozliwe zmiany dotychczasowego rezymu hydrologicznego zaréwno w kanatach
ujéciowych (w kanale Piastowskim i Mielinskim), w korycie rzeki Swiny i Odry oraz toru na Zalewie.
W szczegoélnosci dotyczy przeplywoéw, pradéw i wahania stanu wody.

Planowana inwestycja mozliwa jest do stosunkowo szybkiej realizacji dzigki trwajacej obecnie
modernizacji toru na najtrudniejszych odcinkach (kanatowych) w Kanale Piastowskim i Mielinskim,
wymaga dalszych przygotowan w zakresie:

- inwestycji towarzyszacych zwigzanych miedzy innymi z przygotowaniem pol refulacyjnych;

- rozwigzania uwarunkowan $rodowiskowych i hydrologicznych;

— stworzenie stalego zaplecza technicznego dla ciaglych robot bagrowniczych zwigzanych z utrzy-
maniem glebokosci technicznej 12,5 m;

- gwarangji stalej dotacji budzetowej na utrzymanie zmodernizowanego toru.

Na podkreslenie zastuguja inicjatywy Urzedu Morskiego w Szczecinie i ZMPSiS SA w zakresie
dostosowania istniejacej i nowej infrastruktury hydrotechnicznej oraz zaplecza portowo-komuni-
kacyjnego do obstugi maksymalnych statkéw.
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3. Gucma S., Okreslenie docelowych bezpiecznych parametréw toru wodnego Swinoujscie-Szczecin.
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5. Majewski A. (red.), Zalew Szczecinski, Wyd. Komunikacji i £.acznosci, Warszawa 1980;

6. Prawdzic K., Girjatowicz J. P, Okresy pogodowe niekorzystne dla pracy w portach polskich ujscia
Odry, Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego nr 46, Acta Biologica Et Marinistica , nr.1,
Szczecin 1989;

7. Robakiewicz W,, (red.), Warunki hydrodynamiczne Zalewu Szczecinskiego i ciesnin tgczgcych
Zalew z Zatokg Pomorskg. Hydrotechnika, 16, 1993,

8. Wisnicki B., Klabacha M., Borowiec A. - Analiza wplywu zmiany glebokosci toru wodnego Szcze-
cin-Swinoujscie na rozwdj zespotu portowego Szczecin-Swinoujscie, str. 1-9;
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Wisniewski B., Wolski T., - Katalogi wezbrar i obnize# sztormowych poziomoéw morza oraz eks-
tremalne poziomy wod na polskim wybrzezu, Wyd. Naukowe Akademii Morskiej w Szczecinie,
2009;

Wisniewski B., Uwarunkowania meteorologiczne i hydrologiczne Zeglugi na torze wodnym Swino-
ujscie — Szczecin., ,[w:] Konferencja Naukowa ,,Hydrologia, meteorologia, klimatologia — badania
naukowe i prognozy w erze informatyzacji, Krakow 2004, str. 51;

Materialy ZMPSiS SA, Zarzadu Morskich Portéw Szczecin i Swinoujécie SA;

Materialy ZMPP - Zarzadu Morskiego Portu Police, http://www.portpolice.pl/index.php
Materialy Urzedu Morskiego, 2009 - Wykonane dziatania i zamierzenia Urzedu Morskiego
w Szczecinie w zwigzku z projektowang poprawg parametrow morskiej drogi wodnej do Szczeci-
na, prezentacja;

Przepisy Portowe: Zarzadzenie Nr 4 Dyrektora Urzedu Morskiego w Szczecinie z dn. 17 wrzesnia
2002 1.






2.  WPLYW POGLEBIENIA TORU WODNEGO SZCZECIN-SWINOUJSCIE DO
12,5 M NA DZIALALNOSC PORTOW W SZCZECINIE | SWINOUJSCIU

2.1. Rolaportéw w Szczecinie i Swinoujsciu w koncepcjach korytarzy transportowych
P6inoc-Potudnie i Wschod-Zachod

Prognoza rozwoju przewozow ladunkow skonteneryzowanych - koncepcja korytarzy
transportowych w intermodalnym lancuchu transportowym PéInoc - Potudnie Iaczacych Skan-
dynawie z poludniem Europy.

Od kilku lat obserwujemy staly i systematyczny wzrost obrotéw tadunkowych drobnicowych (w tym
skonteneryzowanych). Dodatkowg szansa dla polskich portéw morskich zlokalizowanych w ujsciu Odry
jest budowa Korytarza CETC - Central European Transport Corridor. Cho¢ méwi sie o nim przynajmniej
juz od 2005 roku, kiedy to przedstawiciele sze$ciu regionéw z Polski, Czech i Stowacji podpisali stosowne
porozumienie o koniecznosci utworzenia korytarza, to dopiero w czerwcu 2010 roku Ministrowie Trans-
portu 6 krajéw europejskich podpisali w Szczecinie deklaracje o wspieraniu budowy tzw. srodkowoeu-
ropejskiego korytarza transportowego, faczacego Szwecje, Polske, Czechy, Stowacje, Wegry i Republike
Chorwacka. Korytarz transportowy maja tworzy¢ drogi, linie kolejowe, a takze zeglowne rzeki. Wpisanie
srodkowoeuropejskiego korytarza transportowego do strategii Unii Europejskiej moze pomoc w uzyski-
waniu znacznych pieniedzy na réznego rodzaju inwestycje komunikacyjne w tym regionie Europy.

Informacje wstepne

Intermodalnos¢ jest pojeciem odnoszacym si¢ do technologii przewozu i oznacza ona przemieszczanie
tych samych jednostek tadunkowych (np. kontener, naczepa) réznymi srodkami transportu bez koniecznosci
dokonywania operacji przetfadunkowych tadunku znajdujacego sie w tych jednostkach tadunkowych.

Istotna role w rozwijajacej si¢ zintegrowanej sieci transportowej spelnia¢ bedg multimodalne
korytarze transportowe, oferujace kompleksowe ustugi transportowe o charakterze logistycznym.

Multimodalno$¢ (zwana réwniez transportem kombinowanym) jest pojeciem szerszym od
intermodalno$ci i oznacza przemieszczanie partii tadunkowych na podstawie jednego dokumentu
przewozowego réznymi Srodkami transportu, nie wykluczajac dokonywania operacji przetadun-
kowych samej partii tadunku.

Przewoz tadunku samochodami lub w wagonach kolejowych wcigganych na prom morski
jest nadal przewozem samochodem, badz wagonem gdyz fadunek nadal znajduje si¢ na tym samym
$rodku transportu, ktéry wieziony jest innym srodkiem transportu. W tym przypadku mamy do
czynienia z co-modalnoscia.

Multimodalny korytarz transportowy w ujeciu teorii systemdéw transportowych stanowi ciag
wezléw transportowych (badz logistycznych) potaczonych réznego rodzaju drogami komunikacyj-
nymi. Kazdg taka droge charakteryzujg parametry techniczne - dlugos¢, czas przejazdu i zdolnos¢
przepustowa oraz parametry ekonomiczne np. koszt z punktu widzenia przewoznika oraz cena
(wlaczajac parametry jakosci) z punktu widzenia nabywcy ustug transportowych.!

! M. Jacyna: Wielokryterialno§¢ proceséw przewozowych na przyktadzie Korytarza VI (Gdarisk —~Warszawa-Katowice-Zylina),
materialy konferencyjne Systemy multimodalne w transporcie migdzynarodowym, Gdynia 2001, s. 54;
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1. Transportowe korytarze paneuropejskie

Dzigki dziataniom Europejskiej Komisji Ministréw Transportu — ECMT, okreslono dziatal-
no$¢ nastepujacych Pan-Europejskich Korytarzy transportowych.?

L. Helsinki — Tallinn - Ryga — Kaunas - Warszawa - i Ryga - Kaliningrad — Gdansk;
II. Berlin - Warszawa - Minsk - Moskwa - Niznyj Nowogrod
III.  Berlin/Drezno — Wroctaw — Lwéw - Kijow

IV. Berlin/Norymberga - Praga — Budapeszt - Konstanca/Saloniki/Istambut

V. Wenecja — Triest/Koper — Lubliana — Budapeszt - Uzogrod - Lwéw/Kijéw Odcinek
A: Bratystawa - Zilina — Koszyce Uzogrod; Odcinek B: Rijeka — Zagrzeb — Budapeszt;
Odcinek C: Ploce - Sarajewo — Osijek — Budapeszt.

VL. Gdansk — Warszawa - Katowice - Zilina; Odcinek A: Katowice via Ostrawa do korytarza nr IV;

VII.  Dunaj (zegluga $rédladowa),

VIII. Durres - Tirana — Skopje — Sofia - Warna;

IX.  Helsinki - St.Petersburg - Moskwa/Pskéw — Kijow — Lubaszewka — Kiszyniéw — Buka-
reszt — Dimitrowgrad —Aleksandropol, Odcinek A: Lubaszewka — Oddesa, Odcinek B:
Kijéw — Minsk - Wilno - Kaunas - Klajpeda/Kaliningrad;

X. Kaliningrad - Salzburg - Lubliana - Belgrad - Nis - Skopje — Veles - Saloniki. Odcinek
A: Graz - Maribor - Zagrzeb; Odcinek B: Budapeszt - Nowy Sad - Belgrad; Odcinek C:
Nis - Sofia do korytarza nr VI i do Istambutu.

Jak wynika z powyzszego zestawienia, w uktadzie potudnikowym (Péinoc - Potudnie), przez
terytorium Polski przebiega tylko korytarz VI: Gdanisk - Warszawa — Katowice — Zilina. Prognozy
dynamicznego rozwoju rynku towarowego dla ,,Europy Baltyckiej” wskazuja na potrzebe rozsze-
rzenia dotychczasowych ustalen co do ilosci korytarzy transportowych, zabezpieczajacych rosnacy
popyt pierwotny na ustugi transportowe.

Funkcjonowanie i rozwdj transportu morskiego stymulujg czynniki wynikajace z ukladu sit
i reakcji popytowo - podazowych:?

- rynkow towarowych

- rynkéw transportowych tak w zakresie przewozu tadunkoéw jak i pasazeréw.

Dominujgce znaczenie w tym zakresie maja rynki towarowe, na ktorych ksztaltuje sie popyt
pierwotny na okreslone dobra, ktére nastepnie moga by¢ przedmiotem przewozu w relacjach ladowo
- morskich, generujac popyt na ustugi transportowe. Jest to popyt indukowany o charakterze popy-
tu wtornego, ktory jest adresowany do operatoréw transportowych i logistycznych tak na rynkach
frachtowych jak i portowych.

Istniejace prognozy dotyczace dynamiki wzrostu przewozéw towarowych w ujeciu galeziowym
w relacjach wewnatrzbaltyckich jak i pozabattyckich zakladajg w perspektywie do 2020 roku zgodnie
z ustaleniami polityki transportowej UE oraz strategiag Komisji Europejskiej w tym zakresie, prawie
2,5 krotnie wigksze tempo wzrostu przewozéw morskich niz drogowych i kolejowych w ramach tego
regionu oraz w relacjach zewnetrznych.* R6znica w dynamice moze wynikac¢ z faktu przenoszenia
czedci potokow tadunkowych z drég kotowych i kolei na morze (shortsea shipping).

Biorgc pod uwage powyzsze prognozy dotyczace popytu na przewozy w relacji Péinoc - Potudnie
~ Iaczacych Skandynawie z Poludniem Europy, zgloszono propozycje utworzenia dodatkowego Srod-
kowoeuropejskiego Korytarza Transportowego CETC - Central European Transport Corridor.

? K. Chwesiuk: Rozwdj korytarzy transportowych w Polsce w regionie Morza Baltyckiego, Materialy IV Konferencji Naukowej Porty
Morskie 2004, Szczecin 2004, s. 252;

* A. Grzelakowski: Czynniki i uwarunkowania rozwoju transportu morskiego w relacjach baltyckich, Materiaty Konferencji: ,, Bat-
tycki rynek zeglugowy’, Szczecin 2008, s. 59;

* A. Grzelakowski; op. cit., s. 67;
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2. Srodkowoeuropejski Korytarz Transportowy — CETC

Podpisane w dniu 6 kwietnia 2005 roku porozumienie sze$ciu regiondw:
- w Polsce: zachodniopomorskiego, lubuskiego, dolnoslaskiego;
- w Czeskiej Republice: Hradec Kralowe;
- w Stowackiej Republice: region Bratystawy;

postuluje utworzenie korytarza CETC>.

Srodkowoeuropejski Korytarz Transportowy dzi$ jest juz wspdlng inicjatywa 9 regiondéw
krajow cztonkowskich Unii Europejskiej. Inicjatywa ma na celu stworzenie dogodnych potaczen ko-
munikacyjnych ze Szwecji przez Baltyk i dalej na potudnie Europy - na Batkany oraz do Wtoch.

Dalekosigznym celem Inicjatywy jest stworzenie ponadregionalnego pasma rozwoju gospo-
darczego.

W skiad korytarza CETC wchodzg m.in. nastgpujace galezie transportu:

— autostrada morska Ystad - Swinoujscie,

— porty morskie Szczecin - Swinoujscie,

— droga miedzynarodowa E-65 (w Polsce droga ekspresowa S3)

— miedzynarodowe magistrale kolejowe E-59 i CE -59,

— porty lotnicze Szczecin - Golenidw, Poznan Lawica, Zielona Géra Babimost
i Wroctaw Strachowice,

— centra logistyczne: Zachodniopomorskie Centrum Logistyczne, Poznan Garbary, Wro-
clawskie Centrum Logistyczne,

— odrzanski szlak wodny.

Na obszarze oddziatywania CETC, biorgc pod uwage potudniowa Szwecjg, regiony z krajow
Grupy Wyszehradzkiej oraz czes¢ Batkanow wraz z pétnocnymi Wiochami i Grecjg, mieszka ok. 35
mln os6b. Znajdujg si¢ tu obszary wazne z gospodarczego punktu widzenia, wezty komunikacyjne
i szlaki transportowe faczace Europe z panstwami Bliskiego Wschodu i Azji Centralnej. Funkcjo-
nuja tu rézne rodzaje transportu, dzigki czemu oprécz dominujacego dzi$ transportu drogowego,
istnieje mozliwo$¢ stworzenia znaczgcego w wymiarze europejskim potaczenia morsko-kolejowego
pomiedzy Szwecja oraz krajami lezacymi nad Morzem Baltyckim a krajami i regionami lezacymi
nad Morzem Adriatyckim, Czarnym i Egejskim.

Srodkowoeuropejski Korytarz Transportowy — CETC charakteryzuje sie krétszym pola-
czeniem morskim w poréwnaniu z polskim wybrzezem wschodnim ze Skandynawii o 220 Mm
i z portow zlokalizowanych na morzu Pélnocnym o 280 Mm. Wzdltuz korytarza CETC regiony
posiadaja rozbudowany potencjal gospodarczo - produkcyjny, w ktérych zamieszkuje 1/3 ludnosci
Polski i wytwarza 30% produkgji krajowe;.

Omawiany korytarz jest wazny dla rozwoju gospodarczego Polski i Unii Europejskiej, tworzac
przedluzenie autostrad morskich regionu basenu Morza Battyckiego.

Dla polskich portéw morskich zlokalizowanych w ujsciu Odry, Korytarz CETC - przebiegajacy
w sasiedztwie korytarza niemieckiego - to najkrdtsza droga ze Skandynawii do Europy Centralnej
i Poludniowej. Opracowana w 2007 roku - Strategia Rozwoju Gospodarki Morskiej Wojewddz-
twa Zachodniopomorskiego do roku 2015 — w czgéci dotyczacej portéw morskich — wspomina
,wlaczenie Srodkowoeuropejskiego Korytarza Transportowego do sieci TEN-T” jako jedng z szans
rozwojowych w przedstawianej Sektorowej Analizie SWOT, a do silnych stron tego rozwoju zalicza

¢ K. Chwesiuk: Srodkowoeuropejski Korytarz Transportowy - CETC, Materialy Konferencji ,,Przedsigbiorstwo portowe i zeglugo-
we’, Szczecin 2007, 5.108;
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,korzystne polozenie geograficzne portéw Swinoujécia, Szczecina i Polic (najbardziej na potudnie
sposrdd wszystkich portéw baltyckich) na szlaku najkrotszego polaczenia krajow skandynawskich
z potudniem Europy”.

Prezentacja w Budapeszcie® - kierunkéw rozbudowy portéw w Szczecinie i Swinoujsciu - za-
interesowatla strone Wegierska wykorzystaniem waloréw analizowanego korytarza, co uwidocznito
sie w hastach: ,Do Skandynawii tedy blizej” oraz Wegrzy moéwig ,,tak”

Ministerstwo Rozwoju Regionalnego — w Biuletynie informacyjnym - Sektorowy Program
Operacyjny Transport — wskazuje na wazne znaczenie Korytarzy Transportowych dla Polski, stwier-
dzajac ze ,,Strategia wykorzystania przez Polske funduszy strukturalnych i Funduszu Spéjnosci UE
w sektorze transportu zostata podporzadkowana wizji systemu transportowego, spojnego w skali
kraju i spdjnego z systemem UE. Oznacza to, ze przedmiotem sg dzialania nie tylko gwarantujace
efekty ekonomiczne i spoteczne (w tym ekologiczne) ale takze mieszczace si¢ w sposdb maksymalnie
skoncentrowany w korytarzach transportowych majacych fundamentalne znaczenie w tworzeniu
spdjnosci przestrzeni europejskie;j””.

Ponizej na podstawie dotychczasowej wielkos$ci obrotéw kontenerowych w polskich portach
morskich dokonano ich ekstrapolacji do roku 2015.

Rys. 7. Obroty miedzynarodowe polskich portéw — kontenery w mln ton w latach 1996-2007
wraz z prognoza do 2015 roku
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Zrédlo: Obliczenia wtasne na podstawie danych GUS.

Z przeprowadzonej analizy wynika, ze do roku 2015 mozna si¢ spodziewa¢ nawet blisko
2-krotnego wzrostu obrotéw fadunkowych kontenerowych. Osiggnieciu tego poziomu sprzyjac
powinien systematyczny wzrost udziatu przewozow tfadunkowych skonteneryzowanych w obrotach
drobnicowych ogétem (patrz rys. 7).

Wadrazanie ustalen tworzenia korytarza CETC Srodkowoeuropejskiego Korytarza Transpor-
towego, powinno spowodowac z kolei, iz znaczny udzial prognozowanego obrotu kontenerowego
przypas$¢ powinien na porty zlokalizowane u ujscia Odry.

Dotychczasowa aktywno$¢ portowa, potwierdza stabe wykorzystanie korytarza u ujscia Odry.
Dane o ruchu statkow w obrebie portéw (dane dynamiczne z systemu AIS - Automatic Identifi-
cation System) pozwolity na zobrazowanie ruchu statkéw z jednoczesnym podkresleniem ukladu
korytarzy transportowych na Baltyku. Na rysunku 8 przedstawiono ruch jednostek ptywajacych,

¢ Por. P. Walasek: Prezentacja w Budapeszcie: Do Skandynawii tedy blizej, Magazyn Portowy, Szczecin nr 12, s. 28;
7 Material Ministerstwa Rozwoju Regionalnego — Sektorowy program Operacyjny Transport, Warszawa marzec 2008, s. 3;



Instytut Analiz, Diagnoz i Prognoz Gospodarczych 43

ktéremu towarzyszy aktywno$¢ portowa w obrebie Potudniowego Battyku. Przykiad tygodniowej
analizy wskaznikow AIS ukazuje zarys gtéwnego kierunku tranzytowej drogi transportu morskiego.
Przebiega ona powyzej wdd terytorialnych Polski ustalajac w ten sposéb portowe bieguny docelowe
Baltyku Zachodniego i Baltyku Wschodniego (rys. 9).

Rys. 8. Aktywnos¢ portowa — ruch statkéw 20.04 - 20.05.2008 r.

Zré6dto: Opracowanie wlasne na podstawie danych Urzedu Morskiego w Stupsku.
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Rys. 9. Morskie autostrady transportowe w obszarze zwieckszonej aktywnosci transportu
morskiego na Baltyku
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gtéwny korytarz zeglugowy wschod-zach6d na Morzu Battyckim;
korytarz transportowy polskich portéw handlowych;
morska trasa tranzytowa tagczaca Morze Battyckie z ruchem oceanicznym.

Zrédto: Opracowanie whasne.

Wyodrebnienie portéw biegunowych wiaze si¢ géwnie z ilo$cig przetadowanej masy tadun-
kowej. Cho¢ w sytuacji, kiedy odnotowuje si¢ wyhamowywanie gospodarki istotnymi miernikami
w kontekscie kreowania si¢ strefy wptywu portu zaréwno po stronie ladu jak i od strony morskiej
okazujg si¢ by¢ przetadunki kontenerdw oraz ruch pasazerski. Wplywaja one bezposrednio na ogélne
walory klasyfikacyjne portéw w zakresie preferencji. Dlatego analizy poréwnawcze portéw powinny
odzwierciedla¢ gtéwny charakter logistyczny, innymi stowy méwiac, nie nalezy poréwnywa¢ portu
o charakterze pasazerskim do portu, ktérego gtéwnym przeznaczeniem jest np. przetadunek drob-
nicy, paliw czy kontenerdéw.

Rys. 10. Obroty tadunkowe wybranych portéw morskich morza baltyckiego w 2008 roku
minton million tonnes
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Obecnie wiodacymi portami w czesci zachodniej morza baltyckiego sg porty: Goteborg,
Copenhagen, Kotka, Liibeck, Rostock. Po stronie wschodniej w iloéci przetadowanej masy oraz
kontenerach dominujg porty: Sankt Petersburg, Klajpeda, Kaliningrad, Tallinn, Ryga, Windawa
oraz Gdynia i Gdansk.

Powyzsze zestawienie mozna poréwnac z aktywnoscia portowa zarejestrowang w rejonie
ujécia Odry, Zatoki Gdanskiej i Zatoki Pomorskiej (rys. 111 12).

Rys. 11. Aktywno$¢ portowa — ruch statkow 14.04-21.04.2008 r.

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie danych Urzedu Morskiego w Stupsku.
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Rys. 12. Aktywnos¢ portowa — ruch statkéw 20.04-20.05.2007 r.

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie danych Urzedu Morskiego w Stupsku.

Z powyzszej statystyki wynika, ze porty Zatoki Gdanskiej i Zatoki Pomorskiej stano-
wig o rozwoju gospodarki morskiej w Polsce. Lepiej wykorzystywany moglby by¢ port w Szcze-
cinie i Swinoujéciu. Natomiast porty i przystanie morskie w calym pasie wybrzeza Polski Srod-
kowej w sensie ekonomicznym nie wykazujg istotnej aktywnos$ci. Dotyczy to takze $redniego
portu Kolobrzeg, ktory do niedawna poréwnywany byt z Policami i jednoczesnie traktowany
jako port rolniczego zalecza w chwili obecnej jest w fazie kryzysu przetadunkowego. Niepro-
porcjonalnos$¢ rozkltadu wida¢ takze w obrebie roznych galezi przemystu, gléwnie okretowego
i stoczniowego, jak réwniez w zakresie rynku ustug dydaktycznych, ktére rozlokowane s3 na obrzezach
calego pasa nadmorskiego. Na zachodzie - dominuje Szczecin, za§ wschodnia strona opanowana
jest przez aglomeracje Gdynia-Gdansk.

Z analiz miesiecznych wskazan odbiornikéw AIS z réznych okreséw, potwierdza si¢ prawi-
dfowo$¢ nasycenia morskich szlakéw transportowych uwzgledniajac zwigkszone natezenie ruchu
statkow. Udzial portow polskich, majacych znaczenie dla gospodarki narodowej, jest do$¢ znaczacy
w wytyczaniu nowych drég stanowiacych trasy podporzadkowane w kontekscie kreowania drog
morskich. Jednak, gdyby rozwazy¢ ich udzial w krajowej strukturze intermodalnej nalezaloby uznac,
ze zaréwno kompleksy portowe Szczecin — Swinoujécie oraz Gdynia - Gdansk s3 autostradotwor-
czymi w kierunku péinoc - potudnie.

3. Kanal Odra-Laba-Dunaj

Wraz z rozszerzeniem Unii Europejskiej w roku 2004 ozyla dyskusja o rozbudowie sieci
$rédladowych szlakéw wodnych, godnych wykorzystania gospodarczego przede wszystkim w Re-
publice Czeskiej i Polsce. Prowadzone s3 rozmowy o niezbednym potaczeniu drég wodnych Europy
Srodkowej i Wschodniej z istniejacg zachodnioeuropejskg siecia $rédladowych szlakéw wodnych,
o przyszlosci warunkow dla zeglugi srédladowej na Labie, na Odrze oraz o korytarzu wodnym
Dunaj-Odra-Laba. W tym procesie biorg udzial niezliczone stowarzyszenia w Republice Czeskiej,
Polsce i Niemczech. Dzigki budowie kanatu nasi potudniowi sgsiedzi zyskaliby polaczenie z trzema
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morzami: Battykiem przez Odre, Morzem Czarnym przez Dunaj i Morzem Péinocnym przez Labe.
Inwestycja ta zwiekszy znaczenie portu w Szczecinie, jako najwazniejszego osrodka przetadunkowego
u yjécia Odry i jednego z kluczowych portéw w calej koncepcji Odra-Laba-Dunaj.

Kanat ma przecina¢ Czechy od granicy z Polska na pétnocy do poludniowej granicy z Austria
lub Stowacja (w zaleznosci od wariantu). W Polsce w rejonie Gliwic ma sie taczy¢ z Odra, a w okoli-
cach Wiednia lub Bratystawy z Dunajem. W Czechach, w okolicach Otomunca, druga nitka kanatu
ma prowadzi¢ do Laby. W sumie szeroka na 50 m droga wodna Dunaj - Odra - Laba liczytaby ok.
550 km dlugosci, z czego 370 km ma biec przez terytorium Czech, a ok. 80 km w Polsce i ok. 100

km przez Austrie lub Stowacje.

Rys. 13. Koncepcja budowy kanatu Odra- Laba Duna]
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Rys. 14. Koncepcja budowy kanatu Odra-Laba-Dunaj na tle juz istniejacych i planowanych
korytarzy transportowych
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Strona czeska przedstawita propozycje rozwoju pofaczen wodnych §rédladowych w kontekscie
polityki transportowej Unii Europejskiej innym partnerom, rowniez Polsce. Cala inwestycja warta
jest ok. 8,9 mld euro, a partnerzy liczg na wsparcie finansowe UE w latach 2014-20.

W dniach 26-27.04.2010 podczas spotkania w Republice Czeskiej Anna Wypych-Namiot-
ko, podsekretarz stanu w Ministerstwie Infrastruktury, oraz Pavel Skvara wiceminister transportu
Republiki Czeskiej, podpisali aneks do Memorandum o wspdtpracy w przygotowaniu realizacji Od-
rzanskiej Drogi Wodnej na odcinku Kozle-Ostrawa. Wspdlpraca zostanie rozszerzona o zagadnienie
wspdlnego monitorowania zagadnien projektu europejskiego polaczenia wodnego Dunaj-Odra-Laba.
Dla Polski i Szczecina udzial w inwestycji to szansa na rozwdj transportu rzecznego. Przez Dunaj
zyskaliby$my polaczenie z Morzem Czarnym, a przez Labg z Morzem Pétnocnym.

Analiza przedpola portu Szczecin
Wielko$¢ obrotéw tadunkowych w morskim porcie Szczecin w latach 2005-2008 ulegala
systematycznemu spadkowi. Na przestrzeni analizowanego okresu byt to spadek o 5,56%, by w 2008

roku osiggna¢ poziom obrotéw wynoszacy 7787,2 tys. ton.

Rys. 15. Dynamika obrotow tadunkowych w porcie Szczecin w latach 2005-2008 w tys. ton
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Zrédlo: obliczenia wlasne na podstawie Rocznik Statystyczny Gospodarki Morskiej, Szczecin
2009.

W strukturze tadunkéw w 2008 roku przewazata kategoria: masowe suche, stanowigc 60%
ogotu zatadunkoéw lub wyladunkéw. Udzial ten w ostatnich latach byl stabilny. Poréwnujac, dla portu
w Swinoujéciu udzial ten jest nizszy i wynosi 51%, niemniej co do wielkosci bezwzglednych jest
podobny (4530,9 tys. ton). W roku 2005 byt jednak zdecydowanie wyzszy, zaréwno wielkosciowo
(6666,3 tys. ton), a takze udziatowo (64%). Spadek ten odbyt sie kosztem wzrostu tadunkdéw tocz-
nych: samobieznych i niesamobieznych.

W Szczecinie wzrasta natomiast udzial niezjednostkowanych tadunkéw masowych ciektych,
a zwlaszcza tadunkéw kontenerowych (od 3% w roku 2005 do 7% w 2008 roku).
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Rys. 16. Struktura rodzajowa obrotéw tadunkowych w porcie Szczecin w 2008 r.
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Zrodlo: obliczenia wlasne na podstawie Rocznik Statystyczny Gospodarki Morskiej, Szczecin 2009.

Jezeli chodzi o przedpole portu Szczecin to zdecydowanie najwigkszy udzial miat w nim
miedzynarodowy obrét morski — 96,7% ogdétu wielkosci tadunkow. Z tego najwigksza wymiana
towarowa dotyczyta krajéow Europejskich - przetadunki w 2008 r wyniosly 6708,9 tys. ton, co sta-
nowito 89,50% calosci przetadunkéw odbywajacych sie w porcie Szczecin.

Rys. 17. Struktura geograficzna przedpola portu Szczecin obrotéw tadunkowych w 2008 r.
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Zrédlo: obliczenia wlasne na podstawie Rocznik Statystyczny Gospodarki Morskiej, Szczecin 2009.

Wielkos$¢ przetadunkéw z krajami europejskimi w poréwnaniu z rokiem 2005 wzrosta o 5%,
a w strukturze maleje znaczenie wymiany towarowej z krajami amerykanskimi i afrykanskimi.

Najwazniejsze znaczenie z punktu widzenia masy przeladunkowej maja nastepujace kraje
europejskie: Niemcy, Holandia, Wielka Brytania, Finlandia, Szwecja, Hiszpania i Dania. Stabilno$¢
wielko$ci przetadunkéw obserwujemy w przypadku portéw niemieckich i brytyjskich. Zmalaly
najbardziej w 2008 roku, w stosunku do 2005 roku zatadunki lub wytadunki o kontaktach z portami
hiszpanskimi (spadek o 37,5%) oraz z portami duniskimi (az o 60,2%).
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Rys. 18. Obroty fadunkowe wg miejsca zaladunku lub wyladunku dla portu Szczecin z wy-
branymi krajami europejskimi
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Zrédlo: obliczenia wlasne na podstawie Rocznik Statystyczny Gospodarki Morskiej, Szczecin 2009.

O potrzebie poglebienia toru wodnego Szczecin - Swinoujécie niech $wiadczy fakt, iz wiekszoé¢
konkurencyjnych portéw lub portéw przedpola posiada lub bedzie posiadaé niebawem parametry
glebokosci nabrzezy lepsze niz port w Szczecinie.

Ponizej zestawiono kilka przyktadéw portéw, wraz z informacjg o maksymalnym zanurzeniu
przy ich nabrzezach.
1. Port Pétnocny Gdansk: przeladunki dla statkéw o dtugosci do 300 m., oraz o max zanurzeniu
do 15 m;
Nowy Port Gdansk: diugo$¢ 225 m, zanurzenie 10,2 m;
Gdynia: dfugo$¢ 300 m, zanurzenie 12,8 m;
Rostock: zanurzenie 13 m;
Kopenhaga: zanurzenie 11,4 m;
Lubeka: Terminal Skandinavienkai: zanurzenie 9,5 m;
Terminal Nordlandkai zanurzenie: 9,5 m;
Terminale Konstinkai i Seelandkai: zanurzenie ponad 9,5 m.

AN

2.2. Analiza konkurencyjnosci portéw w Swinoujsciu i Szczecinie
ze szczegolnym uwzglednieniem portow Morza Battyckiego

1. Charakterystyka rynku portéw Rejonu Morza Baltyckiego.

Porty europejskie przetadowujg rocznie okoto 3,5 mld ton fadunkéow?.

W transporcie morskim na Baltyku dominujaca rol¢ majg towary masowe ptynne i suche
(ok. 2/3). Ladunki ro-ro i kontenery stanowig okoto 21 %.

W perspektywie lat 2003 - 2020 szacowano przyrost obrotéw na wewnetrznym rynku bal-
tyckim o 147 mln ton (+83%), w imporcie o 54 mln ton (35%) i w eksporcie 270 mln ton (+68%).

8 Za Baltic Port List;
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W latach 1985 - 1995 obroty kontenerowe w Europie rosty $rednio rocznie o 6,8%, w latach
1995 - 2000 o 8,9%, w latach 2000- 2005 o 7,7% a w latach 2005 - 2007 o 10,5 % do poziomu 82,5
mln TEU®. W roku 2008 roku obroty wyniosty 83,2 mln ton, tj. 0 0,8% wiecej. Swiatowy rynek
orskiego handlu kontenerowego skurczyt si¢ w 2009 roku. Z Europy do Ameryki Péinocnej wypty-
neto o 28,7% mniej konteneréw (3,07 mln TEU) anizeli w roku 2008. Co za tym idzie, do Europy
wystano 0 19,8% (2,33 mln TEU) konteneréw mniej. Ruch konteneréw z Azji do Europy zmniejszyt
sie 0 32,3% (11,3 mln TEU) ale na Daleki Wschdd dotarlo ich o0 11,4% wigcej (9,3 mln TEU) anizeli
w roku 2008. Konkurencja o ten rodzaj tadunkéw zaostrzyta si¢ w roku 2008.

W Europie dziala 130 portéw kontenerowych, z ktorych 40 oferuje potaczenia miedzykon-
tynentalne, dysponujac nabrzezami dla kontenerowcéw transoceanicznych. Na wybrzezu Amery-
ki Pétnocnej jest 35 portéw kontenerowych z ktérych tylko 17 moze obstugiwac statki transoce-
aniczne. Pierwsze trzy najwieksze porty w Europie miaty w 2008 roku udzial w rynku europej-
skim w wysokosci 32%, podczas gdy w roku 1985 wynosil on 29%. Pierwszych dziesig¢ portéow
zwigkszylo swdj udzial w rynku z 53% do 59%. W grupie tej nie ma zadnego portu baltyckiego.
Najblizej geograficznie potozone sa porty Hamburg i Brema. Rosnie stopien koncentracji przeta-
dunkoéw konteneréw w kilku portach. Ponad potowa obrotéw europejskich realizowana jest w por-
tach zasiggu Hamburg - Le Havre. Udzial portéw baltyckich zwigkszyt si¢ w latach 1985 — 2008
z 0k.1% do prawie 7,5%. Polskim portom przypisywany jest status portéw dowozowych dla gtow-
nego portu Hamburg. W rejonie Baltyku powstaja plany budowy hubu, czyli portu ktéry moze
obstugiwac¢ statki transoceaniczne. W grupie tych portéw wymienia si¢ Aarhus, Tallin, Klajpede
i Gdansk. Lansowana jest tez koncepcja lokalizacji takiego portu w potudniowo zachodniej Nor-
wegil.

Europejski rynek fadunkdéw i statkdw ro - ro oceniany jest na 260 portéw i okolo 450 mln
ton. W tym segmencie rynku ustug portowych najwiekszy udzial maja porty Baltyku (ponad 125 mln
ton). Obroty te koncentruja si¢ w portach rejonu cie$nin Kattegat i Sund. W roku 2007 pierwszych
dziesie¢ portéw ro — ro miato udzial w wysokosci 26,9%. W grupie tej byly takie baltyckie porty jak
Lubeka, Goeteborg, Trelleborg. Rostock byt na 12 miejscu a Helsinki na 19.

Europejski rynek portowej drobnicy konwencjonalnej szacowany jest na okoto 320 mln ton
przeladunkéw rocznie'. Najwiecej ladunkéw tej grupy przetadowuja porty Belgii (6,9%), Holandii
(7,9%) i Niemiec (6,1%). Porty polskie maja w tym rynku przetadunkéw udziat na poziomie 1,4%.

W grupie pierwszych 20 portéw dla tych tadunkéw sg takie baltyckie porty jak Tallin (5
miejsce z 5,3 mln ton) i Ryga (15 miejsce). Stopien koncentracji drobnicy konwencjonalnej jest niski.
Pierwszych dziesie¢ najwigkszych portéw przetadowuje 21,3% ogétu.

Przetadunki towaréw plynnych naleza do najwyzszych i obejmujg produkty naftowe, gaz
i pochodne. Rynek ten szacuje si¢ na 1,59 mld ton rocznie. Tworzg go 330 porty w tym 116 rafinerii,
z ktérych wiele dysponuje wlasnymi nabrzezami. Najwiekszy udzial w tym rynku maja porty Belgii,
Holandii i Niemiec. Polska z obrotami na poziomie okofo 16 mln ton (1% udziatu) zajmuje 11 miejsce
w rankingu panstw. W skali Europy pierwszych 10 portéw, na czele z Rotterdamem (10,9% udziatu),
koncentruje 35,5% przeladunkéw ptynnych. W grupie wiodacych 20 portéw Baltyk reprezentuja
Tallin (1,5%) i Goeteborg (1,3%).

Rynek ladunkéw masowych jest w Europie zdominowany przez wegiel i rude. Okoto 1 mld
to fadunkéw masowych przetadowuje 350 portéw. W tej grupie towarowej réwniez dominujg porty
strefy ARA i HB. Polskie porty zajmujg 11 miejsce na rynku z udziatem 2,2%. Pierwszych 10 por-
tow europejskich koncentruje 29,4% obrotéw masowych. Rejon Baltyku reprezentujg w czotowce
przetadowcow Ryga i Tallin, odpowiednio na 15 i 20 miejscu.

° Economic analysis of the European seaport system. ITMMA 2009, Antwerp;
10 Dane dla 340 portow za rok 2006;
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Transport morski na Baltyku generowany jest z r6zna silg przez poszczegdlne kraje. To one
okreslajg wolumen i kierunki przeplywu masy towarowej obstugiwanej w portach morskich. Ksztal-
towanie si¢ miedzynarodowego transportu morskiego w rozbiciu na kraje rejonu Morza Baltyckiego
(RMB) w ostatnich kilku latach zawiera tablica.

Tablica 6. Miedzynarodowe obroty portéw morskich na Battyku (w mln ton)

Kraje 2006 2007 2008
Szwecja 157,8 185,1 187,8
Rosja 153,5 175,1 175,0
Finlandia 97,1 116,8 117,2
Dania 68,8 100,1 96,7
Polska 59,1 50,9 47,5
Lotwa 59,5 61,2 62,4
Niemcy 55,6 56,3 56,8
Estonia 49,7 45,2 34,4
Litwa 29,5 29,9 36,4
Razem 730,6 789,1 822,0

Zrédlo: na podstawie Baltic Port List.

W perspektywie lat 1997 -2008 systematyczny wzrost przetadunkéw w portach rejonu Mo-
rza Baltyckiego byl utozsamiany z wzrostem obrotéw morskich rosyjskiego handlu zagranicznego.
Najwigkszych przetadunkéw w regionie dokonuja tacznie porty skandynawskie (47,7%), rosyjskie
(18,3%), polskie (8,2%), lotewskie (8,1%) i niemieckie polozone w RMB (7,2%).

W latach 1997 - 2007 obroty tadunkowe w portach RMB rosty srednio rocznie o 4,6% podczas
gdy dla Europy wskaznik ten wynosil 3,7% a dla portéw polskich 0,4%.

W 2008 roku do gtéwnych portéw Baltyku zawineto 591,8 tys. statkéw'! (+1,3% w relacji do
2007 r.). Polskie porty obstuzyly 2,9% tej liczby. Na Baltyku statki o tonazu 100 — 500 GT stanowily
34,4% tej liczby a statki o tonazu 10 000 — 20 000 16,6%.

2. Ocena pozycji konkurencyjnej.

Konkurencyjnos¢ portu, czyli jego pozycja konkurencyjna (competitive position) to ilosciowy
i jako$ciowy wyraz jego sity w stosunku do konkurentéw. Pozycje wyrazaja osiggnigte przetadunki,
liczba obstuzonych srodkéw transportu i zrealizowany wynik finansowy oraz potencjat silnych i sta-
bych stron w odniesieniu do konkurentéw, innych portéw. Oceniajac pozycje konkurencyjna portu w
Szczecinie trzeba pamieta¢ o zastrzezeniu sformulowanym przez M. E. Portera, ze jest ona kre§lona
tak przez czynniki mikroekonomiczne, wystepujace w bezposrednim otoczeniu przedsigbiorstwa,
jak i przez makroekonomiczne, tzn. wystepujace w danym kraju i cze¢sci $wiata.

Zdaniem Michaela Portera przewaga konkurencyjna wyraza si¢ przewaga po stronie kosztow
oraz w zakresie zrdznicowania produktu. W pierwszym przypadku oznacza to nizsze koszty przy tym
samym poziomie korzysci a w drugim chodzi o dostarczanie produktéw o wigkszym zréznicowaniu,
niz te ktdre oferuja konkurenci.

Z tego tez wzgledu analizuje si¢ konkurencyjnos¢ portow w kontekscie dostepnosci trans-
portowej rozumianej jako dostepnos¢ ekonomiczng i dostepnos¢ technologiczna.

Poziom dostepnosci ekonomicznej to poziom kosztow transportowych (fancuch wartosci
obejmujacy koszty zwigzane z przemieszczaniem tadunku od miejsca nadania do miejsca odbioru)

1 Wg. BPL 2008;
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oraz stosowny do tego poziom ksztaltowania si¢ czasu obstugi tadunkoéw i srodkdw transportu.
Waznym elementem dostgpnos$¢ ekonomicznej portu sg przedsiewzigcia inwestycyjne portu. Wy-
miernym efektem dostepnosci ekonomicznej portu sg taryfy portowe oraz dotyczace obstugi ladowe;.
Obejmuja one oplaty cumownicze, postojowe, pilotazowe, holowanie, bunkrowanie, pobér wody,
uzycie sprzetu przeladunkowego, $rodka przewozonego tadunku i inne. Pozycje konkurencyjna
portu w tym zakresie jest trudno poréwnywacé, poniewaz powszechng praktyka jest odstegpowanie
uczestnikdw obrotu portowego od zapiséw publikowanych taryf. Poza tym finansowe zapisy uméw
nie s3 powszechnie dostgpne.

Inaczej ma si¢ rzecz odnosnie transportowej dostepnosci technologiczne;j. O jej konkurencyjno-
$ci decyduje sprawnos¢ portu, tj. czy i jak port jest w stanie przetadowac kazdy rodzaj i kazdg wielkos¢
masy fadunkowej oraz obstuzy¢ kazdy srodek transportu. Dla dostepnosci technologicznej portu
wazne s3 parametry toru podej$ciowego, obrotnic, glebokos¢ basenéw i kanaléw portowych, rodzaje
i wyposazenie techniczne nabrzezy, place sktadowe, dostep do innych galezi transportowych, ofe-
rowane raty przeladunkowe, itp.

Literatura przedmiotu'? wymienia wéréd kilkudziesieciu czynnikéw konkurencyjnosci por-
tow, stanowigcych przedmiot poréwnan, wyrdznia kilka najwazniejszych:

— polozenie geograficzne,

— system polaczen transportowych z zapleczem i przedpolem,

— jako$¢ ustug portowych,

— ceny ustug portowych,

— telekomunikacje,

— stabilno$¢ spoteczno-polityczna.

Sita konkurencyjnosci rozstrzyga o udziale danego portu w rynku przetadunkowym. Jest
ona szczegdlnie w sytuacji wystepowania zaplecza spornego. Dla polskich portéw zaplecze sporne
wydaje si¢ by¢ naturalnym uwarunkowaniem ich funkcjonowania. Powyzsze potwierdza zestawienie
gléwnych obszaréw zaplecza spornego portéw europejskich™. Dla portéw baltyckich zasadniczym
zapleczem spornym jest poludniowa Polska, Czechy, Stowacja i Wegry. Oprécz portéw polskich ta-
dunki z tego obszaru obstuguja porty zachodniego wybrzeza Morza Czarnego, pdinocnego Adriatyku,
péinocnych Niemiec oraz Belgii i Holandii. Nalezy zauwazy¢, ze Autorzy przywolanej analizy nie
zauwazajg sily konkurencyjnej polskich portéw do takich obszaréw zaplecza spornego europejskich
portéw jak Niemcy i region Alp. W specyfikacji 12 europejskich regionéw wieloportowych brakuje
Szczecina, Swinoujscia i Polic.

Pelna lista obejmuje takie regiony jak:
Obszar Ren - Scheldt;
Zatoka Helgoland;
Wielka Brytania, wybrzeze potudniowo — wschodnie;
Hiszpania §rodziemnomorska;
Region liguryjski;
Estuarium Seine;
Morze Czarne - zachéd;
Poludniowa Finlandia;

. Region portugalski;

10. Pétnocny Adriatyk;

11. Zatoka Gdanska;

12. Kattegat / Sund.

O 0N QU AW

12 Stanistaw Szwankowski, Funkcjonowanie i rozwdj portéw morskich, Wydawnictwo UG, Gdansk 2000;
13 Za Economic analysis of the European seaport system. ESPO, 14 may 2009;
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Najwiekszy port na potudniowym Baltyku port Klajpeda jest wymieniony jako samodzielny,
pozostajacy poza rankingiem gtéwnych bram portowych. Nie uwzgledniono w zestawieniu bram
wieloportowych portéw wschodniej Rosji, Sankt Petersburga i Primorska. Dla przedmiotu naszej
analizy, tj. portu Szczecin waznym jest, ze porty ujscia Odry zostaly wymienione tylko jako element
europejskiego systemu kontenerowego (w odniesieniu do twardego zaplecza, tj. region wojewodztwa
oraz Wroctawia).

W analizach konkurencyjnosci portéw stanowiacych komentarz do zmian strumieni fadun-
kowych przez gtéwne europejskie porty'* zwraca si¢ uwage na nastepujace uwarunkowania:

1. Czynnik lokalizacji, tak w stosunku do szlakéw morskich jak i osrodkéw produke;ji.

2. Czynnik infrastruktury wplywajacy na efektywnos¢ inwestycji transportowych.

3. Czynnik transportu odnoszony do wezldéw transportu a przede wszystkim istotny dla wielkosci
i wydajnosci obrotu.

4. Czynnik logistyczny istotny dla organizacji tanicucha transportowego.

Inny sposéb pomiaru konkurencyjnosci portéw baltyckich mozna oszacowa¢ na bazie infor-
macji z Baltyckiego Barometru Portowego (BBP) opracowywanego systematycznie przez Uniwersytet
w Turku w Finlandii i Organizacj¢ Portéw Baltyckich. Informacje zdobywane s3 metoda badan
ankietowych dla grupy 51 portéw. Grupa badana jest zréznicowana co do wielkosci przetadunkéw
i krajow. Znajduja si¢ w niej 22 porty z przetadunkami do 2 mln ton rocznie, 16 w przedziale 2-10
mln ton i 13 z przetadunkami powyzej 10 mln ton. Struktura panstw dla portéw wyglada nastepu-
jaco; 17 ze Szwecji, 9 z Finlandii, 8 z Danii, 5 z Niemiec, 4 z Estonii, 3 z Polski, 2 z Lotwy, 2 z Rosji
i 1 z Litwy. Analizujac odpowiedzi respondentéw BBP'> mozna wskaza¢, przy stalym popycie na
ustugi portowe i istniejacych uregulowaniach prawnych, na czynniki konkurencyjnosci portéw (od
tych o najwiekszym znaczeniu do wymienionych jako najmniej przeszkadzajace).

Tablica 7. Czynniki konkurencyjnosci portéw majace wplyw na ich rozwdj

L.p. Czynnik Waga Procent wskazan
1 | Brak terenéw rozwojowych 0,20 35
2 | Niedostateczne polaczenia z zapleczem 0,18 31
3 | Niedostateczne zdolno$ci sktadowania 0,13 22
4 | Utrudnienia dla inwestoréw 0,10 18
5 |Niedostateczne tory wodne 0,09 16
6 | Dzika konkurencja 0,07 12
7 | Wysoko$¢ kosztéw operacyjnych 0,07 12
8 |Inne: np. sytuacja polityczna 0,06 10
9 | Niedostateczna wydajno$¢ nabrzezy 0,04 8
10 |Niedostateczna zdolno$¢ obstugi tadunkéw 0,04 8
11 | Utrudnienia w pozyskaniu wykwalifikowanych pracownikéw 0,02 4
Suma 1,00 100 %

Zrédlo: obliczenia wlasne na podstawie Baltic Port Barometer 2009.

Ostatecznie liczy sie laczny czas trwania calego tancucha transportowego w odniesieniu do
poniesionych kosztéw. Parametry te zmieniajg si¢ w kazdym z portéw w zaleznosci od miejsca nadania
i przeznaczenia tadunku. Majg one poza tym zwiazek z czgstotliwos$cia pofaczen i liczbg opcji trans-
portowych. W sytuacji spornego zaplecza kilku portéw okazuje sig, ze konkurencyjnos¢ portu zalezy
od zdolnosci do zmiany niekorzystnych relacji geograficznych na korzystne w wymiarze facznego
czasu transportu i facznych kosztéw. Sytuacje taka dla aglomeracji poznanskiej pokazuje tablica.

' Op. cit. Economic analysis....
'* Wg udzialu respondentow, ktérzy wskazali dany czynnik w kolejnosci najwazniejszych, od 1 do 3
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Tablica 8. Odleglosci z Poznania przez wybrane porty potudniowego Baltyku do wybranych
portéw Baltyku poinocnego i zachodniego

Porty Przez Rostock Przez Swinoujscie Przez Gdansk - Gdynie

do km godziny km godziny km godziny

Jonkoping 996 17,17 822 17,19 866 19,39

Sztokholm 1318 22,14 1144 22,16 875 23,25

Oslo 1266 21,26 1091 21,18 1282 26,03

Kopenhaga 718 12,16 557 13,29 871 19,44
Zrédlo: materiaty portu Rostock.

Site konkurencyjng portu w Rostocku wida¢ szczegdlnie w stopniu zniwelowania odlegtosci
geograficznej przez sprawnosc¢ polaczen zaplecza dla relacji do Kopenhagi i Sztokholmu.

W rzadowej Strategii rozwoju portow morskich do 2015 roku dla oceny konkurencyjnosci polskich
portéw na rynku ustug portowych potudniowego Baltyku uwzgledniono nastgpujace czynniki:

dopuszczalne parametry statkow),

podstawowe parametry infrastruktury portowej (tj. powierzchnie portu, dtugos¢ nabrzezy,

charakterystyke przeladunkow (z uwzglednieniem ich struktury rodzajowej, dynamiki

w latach 2001-2006 oraz liczby obstuzonych pasazeréw i liczby zawinie¢ statkdw),

polaczenia portu z zapleczem i przedpolem.

Przyjetym czynnikom konkurencyjnosci nadano odpowiednie wartosci (w skali 1-5). Po-
szczegélnym czynnikom przypisano tez odpowiednie wagi. Ocena konicowa jest $rednig wazona
poszczegdlnych ocen czastkowych.

Tablica 9. Ocena konkurencyjnosci portéw poludniowego Baltyku

Czynniki konkurencyjnosci portu k) 9
9
2 5|82 2 4| 6|3
1 isk ia konk i 2123 E| 5| £ &| Waga
- niska pozycja konkurencyjna S| 23 E | S| 8| F 8
N N3 I R R
5- wysoka pozycja konkurencyjna - s
Polozenie Obszar i polozenie 1 4 4 2 | 4123 0,07
portu Dlugos¢ nabrzezy 3 11 4 | 4 3] 1] 4] 007
Dopuszczalne parametry
statku (tor) 2 3 3 3 5 2 3 0,11
Wzrost udziatu w przetadunkach portéw pid. Battyku w
latach 2001 -2006. 3 3 ! 4 4 > 4 0,05
Nowoczesne formy Przetadunek konteneréw 2 0 1 5 2 2 3 0,08
przetadunku Przetadunki promoweiro-ro. | 5 | 5 5 4 | 2125 0,08
Obstuga statkéw wycieczkowych | 3 | 5 1 4 |3 1 3 0,05
Polgczenia z przedpolem | Zegluga liniowa 5 | 4 2 5151415 0,10
i zapleczem Zegluga promowa 515 | 4 | 3|22 3] 010
Potaczenia intermodalne 5 5 2 4 1 2 | 2 0,10
Infrastruktura Infrastruktura drogowa 5 | 4 3 31312 |2 0,11
dostepu Zegluga $rédladowa 310 4 0] 20| 0] 008
Ocena Srednia 3,65|3,32| 292 | 3,4 | 3,0 |2,07|3,03|Suma=1
Pozycja konkurencyjna 1| 3 6 2|5 | 7| 4
Zrédlo: na podstawie ,,Strategii rozwoju polskich portéw do roku 2015”

W grupie siedmiu portéw potudniowego Baltyku najwyzsza pozycje konkurencyjng w latach
2001 -2006 mial port w Lubece. Nastepnymi w kolejnosci byly porty w Gdyni, Rostocku, Klajpedzie,
Gdansku, Szczecinie i Swinoujéciu oraz w Kaliningradzie.
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Na potrzeby niniejszego Studium wykonano aktualizacje oceny konkurencyjnosci grupy
siedmiu portéw na podstawie danych za lata 2006 — 2009. Przykladowa aktualizacje czynnika pt.

wzrost udzialu w przetadunkach portéw zawiera kolejna tablica.

Tablica 10. Zmiany w przeladunkach siedmiu portéw potudniowego Battyku (w mln ton)

Przetadunki Lubeka | Rostock Sz-Sw Gdynia | Gdansk | Kaliningrad | Klajpeda
2006 30,55 25,2 19,2 14,2 22,4 15,22 23,6
2007 32,6 26,5 18,7 17,0 19,8 15,62 27,4
2008 31,7 27,2 19,2 15,5 17,8 154 30,0
2009 26,3 21,5 16,5 13,2 19,9 12,4 27,9
% zmian -14 - 14,7 - 14,1 -7,1 - 15,7 - 18,5 + 18,2
Sifa czyn- nika 3 3 3 4 3 2 5

Zrédlo: obliczenia wlasne na podstawie statystyk portowych.

Inaczej ksztaltowaly sie zmiany w przetadunkach konteneréw w poszczegolnych portach.
Ilustruje je tablica nr 11.

Tablica 11. Poziom zmian w przeladunkach konteneréw w wybranych portach
Tys. Lubeka | Rostock | Sz-Sw | Gdynia | Gdansk | Kaliningrad | Klajpeda
TEU
2006 84,97 | ----- 42,4 461 78,4 151 231,5
2009 794 | ----- 52,6 376 240,6 94,5 248
% zmian - 6,5 - 26,6 +24 - 18,8 +206,9 -37,4 +7,1

Zrédlo: obliczenia whasne: ,,dane z Lubeki w ilosci konteneréw; dane z Rostocku na podstawie
tadunkéw drobnicowych.

Uwzgledniajac powyzsze oraz inne zmiany w wyposazeniu i obrocie ocenianych portéw
przygotowano aktualng oceng¢ pozycji konkurencyjnej portéw potudniowego Battyku.

Na potrzeby Studium przeprowadzono waloryzacje czynnikéw konkurencyjnosci poszerza-
jac ich zakres o czynniki kosztowe, takie jak taryfy portowe i koszty prowadzenia dzialalnosci (np.
pracy, energii). Otrzymano oceng¢ czynnikéw konkurencyjnosci ktéra zasadniczo nie rézni sie od
tej uzywanej w ,,Strategii rozwoju portéw do roku 2015”.

Tablica 12. Waloryzacja czynnikéw konkurencyjnosci

Lp. |Czynniki konkurencyjnosci portu Wain.o 8¢ V\{ai.nos'c’
wg Studium/8 wg Ministerstwa
1 Obszar i potozenie 0,11 0,07
2 Dlugos¢ nabrzezy 0,05 0,07
3 Dopuszczalne parametry statku (tor) 0,09 0,11
4 Udzial w przetadunkach portéw pid. Battyku 0,06 0,05
5 Przetadunek konteneréw 0,09 0,08
6 Przeladunki promowe i ro - ro. 0,05 0,08
7 Obstuga statkéw wycieczkowych 0,08 0,08
8 | Zegluga liniowa 0,09 0,10
9 | Zegluga promowa 0,07 0,10
10  |Polaczenia intermodalne 0,09 0,10
11 |Infrastruktura drogowa 0,11 0,11
12 | Zegluga $rédladowa 0,05 0,08
13 | Opfaty portow 0,02
14 | Koszty prowadzenia dziatalnosci (np. pracy, energii) 0,04
Suma 1,00 1,00

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Dodatkowo przeprowadzono analiz¢ polityk optat portowych stosowanych przez zarzadza-
jacych polskimi portami. Jedna z r6znic w tym zakresie dotyczy waluty naliczania optat. W portach
Gdansk i Gdynia podstawa oplaty jest stawka podawana w EUR na 1 GT, natomiast w portach
Szczecin i Swinoujécie w PLN na 1 GT. Poza tym poziom opfat dla réznych statkéw byt odmienny.

Tablica 13. Przyktadowe oplaty tonazowa w gtéwnych polskich portach w roku 2010

Opflata tonazowa Gdynia Gdansk Szczecin - Swinoujscie,
EUR/1GT EUR/1GT EUR/1GT

Samochodowce 0,18 0,14 0,11

Drobnicowce 0,49 0,45 0,53

Kontenerowce 0,22 0,22 0,21

Ro -ro 0,26 0,20 0,19

Masowce 0,52 0,51 0,53

Promy 0,13 0,09 0,16

Wycieczkowce 0,13 0,13 0,13

Tankowce 0,59 0,5710,64 0,4510,47

Zrédlo: taryfy portowe; stawki dla portéw Szczecin i Swinoujscie s3 publikowane w PLN/1GT,
przeliczone na EUR po $rednim kursie 3,97 (styczen 4,01 — wrzesien 3,95).

W latach 2006 - 2009 kurs zt/Euro osiaggal notowania w przedziale 3,3 do 4,9. Przy srednim
kursie 4,1 z{/Euro porty ujscia Odry maja najnizsze oplaty tonazowe dla samochodowcow, kontene-
rowcow, statkdw ro-ro, masowcdw i tankowcdw. Wyzsze oplaty tonazowe sg pobierane od proméw
i drobnicowcéw.

Przyjecie odmiennych walut jako podstawy naliczania opfat spowodowalo inng reakcje¢ na
ryzyko kursowe i wplyneto na przychody portéw z tytulu pobieranych oplat a w rezultacie na wynik
finansowy zarzgdéw morskich portow.

Oplaty tonazowe dla statkow zeglugi liniowej i proméw wchodzacych do portéw w Gdansku
i Gdyni sa tym nizsze im czgsciej dana jednostka wchodzi do portu. Dla wej$¢ raz w tygodniu opta-
ta tonazowa wynosi 70% podstawy a dla o§miu wejs¢ w tygodniu nawet 40%. W portach Szczecin
i Swinoujscie dla statkéw morskiej zeglugi liniowej stawka oplaty przy jednym zawinieciu w tygo-
dniu wynosi (np. dla kontenerowcéw) ok. 76% podstawy a dla trzech i wiecej ok. 58%. Najwieksze
upusty zaproponowano zegludze promowej gdzie przy szesciu i wiecej zawinieciach w tygodniu
oplata moze wynie$¢ ok.43% podstawy.

Tablica 14. Wybrane informacje ekonomiczne zarzagdéw portéw w Gdyni, Gdansku, Szcze-
cinie i Swinoujsciu

Port w mln zt 2006 2007 2008

Przychody 142,4 156,1 146,8

Gdynia Inwestycje 72,4 52,9 143,3
1 remonty

Przychody 125,8 130,6 112,8

Gdarisk Inwestycje 59,5 76 | 348
1 remonty

Przychody 110,7 137,8 138,7

| Swezecin, Inwestycje 71,3 939 | 43,1
i Swinoujscie i remonty

Zrédlo: zestawienie wlasne na podstawie informacji z zarzadéw portéw, WWW.port.gdynia.pl
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Roéznice w oplatach nie wydaja si¢ by¢ istotnym czynnikiem konkurencyjno$ci wptywajacym
na kierunki obstugi statkéw i masy tadunkowe;.

W okresie kryzysu i spadku przeladunkéw portowych udzialy wigkszosci portéw w obro-
tach portowych ogoélem pozostaly na podobnym poziomie. Istotng zmian¢ odnotowat tylko port
w Gdansku.

W perspektywie dziesieciu ostatnich lat mozna jednak zauwazy¢ wyrazng tendencje ksztat-
towania si¢ nowego podzialu polskiego rynku przetadunkéw portowych. Ilustruje ja tablica udziatu
najwazniejszych portéw w latach 2000 — 2009.

Tablica 15. Udzial najwazniejszych portéw w obrocie portowym ogétem w Polsce
w latach 2000 - 2009 (w %)

Port Gdarnsk Gdynia Szczecin Swinoujscie
Lata
2000 34,89 17,5 23,17 18,6
2003 41,6 18,89 16,57 17,5
2006 40,0 23,5 16,5 15,3
2009 38 27 16 17

Zrodlo: obliczenia wlasne na podstawie rocznikdw statystycznych gospodarki morskiej GUS.
W perspektywie 10 lat wida¢ umocnienie pozycji Gdyni i Gdanska oraz dramatyczny spadek
udzialéw w przetadunkach portowych Szczecina. Zmiany udzialéw mozna wyjasni¢ zmianami $red-

niej wielkosci statkow, ktore to z kolei s3 w duzym stopniu zalezne od parametréw toru wodnego.

Tablica 16. Srednie wielkosci statkéw ogétem w portach polskich w latach 2000 - 2009

(pojemnos¢ netto (NT) w tys.)

Rok Szczecin Swinoujscie Gdansk Gdynia Ogodlem
2000 1,55 1,43 3,69 3,60 1,15
2001 1,18 1,17 3,35 3,57 1,23
2002 1,24 1,17 4,27 3,45 1,38
2003 1,21 1,29 6,51 4,03 1,70
2004 1,38 2,27 5,23 4,66 2,15
2005 1,43 3,66 5,38 4,41 3,01
2006 1,48 3,42 4,86 4,86 3,10
2007 1,45 3,66 3,80 4,78 2,74
2008 1,28 4,19 3,90 4,74 2,85
2009 1,52 4,26 4,45 5,17 3,13

Zré6dto: obliczenia wlasne na podstawie rocznikdéw statystycznych gospodarki morskiej GUS.

Port w Szczecinie jest jedynym duzym polskim portem w ktérym w perspektywie ostatnich
dziesieciu lat widoczny jest spadek sredniej wielkosci obstugiwanych statkow. Jeszcze wyrazniej
widac to na tle przecig¢tnej pojemnosci dla statkéw ogétem. Wykazuje ona w analizowanym okresie
blisko trzy krotny wzrost, podczas gdy dla Szczecina wskaznik ten wykazuje spadek. W przelicze-
niu na nos$no$¢ (DWT) przecigtny statek z tadunkiem obstugiwany w Szczecinie ma wielko$¢ ok.
3,2 tys. ton. W ostatnich dwoch latach do portu Szczecin wchodzito rocznie po okoto 3000 statkow.
Dominowaly drobnicowce niespecjalistyczne (ok. 65%) o przeci¢tnej no$nosci 3,4 tys. ton. Grupe
statkow o najwiekszej nosnosci (ok. 13 tys. DWT) stanowily masowce.

Dostepnos¢ technologiczng nalezy uzna¢ za decydujacy zesp6t czynnikow wplywajacych
na pozycje konkurencyjng portu. Podstawowym czynnikiem w tej grupie sa parametry wodnego
toru podejsciowego do portu oraz parametry statku maksymalnego tj. maksymalne zanurzenie
i dopuszczalna dlugos¢. To one okreslaja wielko$¢ basenéw portowych i nabrzezy oraz wptywaja
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na wielkos$¢ urzadzen przeladunkowych oraz stosowang technologi¢ obstugi fadunkoéw i srodkéw
transportu na zapleczu portu.

Tablica 17. Charakterystyka optymalnych statkow

2 [+

S et S = < o = ]

Wymiar < S 5 3 ‘g g £ g

- > =] N >~ < =) 9:

(m) 5 ko : 3 & 3 = 3

7z - 2 ~
Max. zanurzenie 9,5 13,0 13,20 9,15 12,5 15/10,2 8,0 14,5
Dlugo$é 230 260 270 215 300 350 170 300

Zrodlo: Polish Ports Handbook i inne.

Poréwnujac efekty przetadunkowe z parametrami obstugiwanych statkéw w relacji do gle-
bokosci toru wodnego dla poszczegdlnych portéw mozna stwierdzi¢, ze jednym z czynnikow osta-
biajacych pozycje konkurencyjng portu w Szczecinie s3 najnizsze parametry statku optymalnego,
tj. jego zanurzenie i dlugos$c¢.

Wszystkie porty poza Kaliningradem dysponuja torem podej$ciowym i basenami portowymi
pozwalajacymi na obstuge wiekszych statkéw niz w Szczecinie.

3. Zrealizowana pozycja konkurencyjna portu Szczecin.

Informacje o udziale poszczegélnych krajow w baltyckim transporcie morskim mozna
w perspektywie analizy konkurencyjnosci traktowac jako opis naturalnego rozproszenia tadunkow
portowych.

Kolejnym przyblizeniem w ocenie konkurencyjnosci jest analiza ksztaltowania si¢ obrotow
dla poszczegélnych portéw i dla grup tadunkowych.

Systematyczng analiz¢ obrotow portéw Rejonu Morza Baltyckiego'® wykonuje Uniwersytet
w Turku we wspolpracy z Organizacjg Portow Baltyckich (BPO). Publikowana corocznie Baltic
Port List (BPL) obejmuje 186 portéw rejonu, z ktérych kazdy ma ponad 50 000 ton przetadunkéw
rocznie. BPL tworzy 49 portéw z Danii, 6 z Estonii, 34 z Finlandii, 16 z Niemiec, 6 z Lotwy, 2 z Litwy,
7 z Polski, 6 z Rosji i 60 ze Szwecji. Zaden z nich nie nalezy do najwiekszych portéw $wiata. Porty
RMB w skali §wiatowej wymiany towarowej spetniaja funkcje dowozowe w stosunku do najwigkszych
portow Morza PéInocnego (ARA i HBB).

W roku 2005 w stosunku do roku 2004 porty baltyckie odnotowaly wzrost obrotéw o cztery
procent. Dwadziescia najwigkszych przeladowato facznie 485 mln ton towaréw, natomiast wszystkie
w regionie - okolo 680 mln ton.

W 2006 roku obroty portowe w RMB wzrosly o 8,3% w stosunku do roku poprzedniego
i osiaggnely lacznie 738,8 mln ton fadunkéw. Pierwszych dwadziescia najwiekszych portéw obstuzyto
tacznie prawie 500 mln ton.

W przetadunkach tej grupy udziat portu w Gdansku wyniost 4,48%, portu w Gdyni 2,84%,
a portéw w Szczecinie i Swinoujsciu 3,85%.

W roku 2008 w poréwnaniu do roku 2007 udzial portéw matych w przetadunkach ogétem
zmniejszyl sie 0 5% a portéw srednich (od 2 do 5 mln ton rocznie) o 3%. Porty o przetadunkach
rocznych od 5 do 10 mln ton zwigkszyty swéj udzial o 6%. Udzial najwiekszych portéw pozostat
niezmieniony. Liste najwiekszych portéw otwieraly Primorsk, Sanki Petersburg i Goeteborg z przeta-

6 Na Morzu Baltyckim funkcjonuje ponad 400 portéw i przystani morskich;
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dunkami w wysokosci 75.6, 60.0 1 43.2 mln ton. Czwartym co do wielkosci portem zostala Klajpeda
a piatym Ryga, ktdéra zanotowata wzrost przetadunkéw o 3,6 mln ton. Najwieksze starty w przeta-
dunkach wystapily w Tallinie (6,9 mln ton), Gdansku (2,9 mln ton) i Ventspils (2,5 mln ton). Przy
minimalnym spadku obrotéw portowych, o 0,4%, w roku 2008 nastapil wzrost koncentracji obrotow
w najwigkszych 10 portach, tj. 2 porty Rosji (bez Kaliningradu), 1 port Finlandii, 1 Estonii, 2 Lotwy,
1 Litwy, 2 Niemiec i 1 Szwecji.

Tablica 18. Sytuacja portu Szczecin na tle wybranych zagranicznych portéw Baltyku o naj-
wiekszych przeladunkach (w mln ton)

Port 2005 2006 2007 2008 2009
St. Petersburg 58,2 54,2 59,6 59,9 50,4
Primorsk 57,3 66,1 74,2 75,6 79,1
Tallin 39,5 41,1 36,0 29,1 31,6
Ventspils 29,9 29,1 31,0 28,6 26,6
Lubeka(LHG) 24,6 26,6 29,36 29,5 24,1
Ryga 24,4 25,4 25,9 29,6 29,7
Rostock 24,2 25,2 26,5 27,2 21,5
Klajpeda 21,8 23,6 27,4 29,9 27,9
Szczecin 8,25 8,16 8,01 7,79 6,99
Kaliningrad 14,7 15,2 15,6 15,4 12,4

Zré6dto: Roczniki statystyczne GUS.

Poziom koncentracji przetadunkéw oraz sity konkurencyjnej byt odmienny w poszczegol-
nych grupach towarowych.

W obrotach towarowych RMB przewazaja tadunki masowe ptynne. Najwigcej paliw obstuguja
porty: Primorsk, Tallin, Géteborg, Skoldvik, Ventspils, Fredericia, Gdansk i St. Petersburg.

W obstudze tadunkéw suchych masowych przodujg porty: Ryga, Szczecin—Swinoujscie, St.
Petersburg, Tallin, Ventspils, Gdansk, Klajpeda, Rostock i Gdynia, natomiast w zakresie tadunkéw
drobnicowych: St. Petersburg, Lubeka, Goteborg, Rostock, Trelleborg, Helsinki i Gdynia.

Szczegdlnie ostra walka o fadunki miala miejsce w przetadunkach konteneréw.

W 2006 roku dwadzie$cia najwigkszych na Baltyku portéw kontenerowych obstuzylo tacz-
nie okoto 5,7 mln TEU (co oznacza 12% wzrostu w poréwnaniu z rokiem poprzednim). Portami
obstugujacymi w 2006 roku najwiecej konteneréw byty: St. Petersburg, Goteborg, Gdynia, Kotka,
Aarhus, Helsinki i Klajpeda.

W roku 2007 wzrosta koncentracja 7,4 mln TEU migdzynarodowych obrotéw kontenerami
na Baltyku. W 20 portach przetadowywano 93,1 proc. ogétu. Najwiekszym portem kontenerowym
pozostawal Goeteborg. Najwiekszy wzrost przetadunkéw mial miejsce w Sanki Petersburgu (o 248 000
TEU), Gdyni (o 158 000) i Kotka (111 000 TEU).

W 2008 roku zwigkszyl sie stopien koncentracji obrotéw kontenerowych. Mate porty (do 2
mln ton rocznie) stracily w stosunku do roku poprzedniego 11 proc. udzialu w obrotach a porty duze
(5-10 mln ton) 6 proc. Porty o rocznych przetadunkach ponad 10 mln ton zyskaly 7 proc. udziatu
w baltyckich przetadunkach konteneréw, podobnie jak porty srednie (2-5 mln ton).

Bezposrednia konkurencja polskich portéw.
Rzeczywistymi konkurentami polskich portéw morskich w RMB sg porty poludniowego

wybrzeza Baltyku, potozone miedzy Lubeka a Klajpeda. Wspdtzawodniczg one o obstuge poszcze-
golnych grup rodzajowych fadunkéw pochodzacych z zaplecza wspdlnego. W ostatnich 5 latach
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rynek ustug portowych potudniowego Baltyku obstuguja na podobnym poziomie porty niemieckie,
ktoérych udzial wynosi ok. 34 - 36%, porty polskie z udziatem 37 — 39%, rosyjskie 10 — 12%, oraz
litewskie 16 — 18%.

Gléwnymi konkurentami polskich portéw w RMB sa: Lubeka, Rostock, Kaliningrad i Ktaj-
peda. W latach 2006 — 2009 mialy miejsce zmiany w udziale polskich portéw i ich konkurentéw
w portowym rynku potudniowego Baltyku".

Udzialy konkurujacych portéw ksztaltowaly si¢ nastepujaco.

Tablica 19. Udzialy portéw w rynku potudniowego Baltyku w latach 2006 - 2009

Port 2006 2007 2008 2009
(%) (%) (%) (%)
Lubeka 20,32 20,68 20,22 19,24
Rostock 16,76 16,81 17,35 15,73
Szczecin i Swinoujécie 12,77 11,86 12,24 12,07
Gdynia 9,44 10,78 9,88 9,65
Gdansk 14,88 12,56 11,35 13,82
Kaliningrad 10,12 9,91 9,82 9,07
Klajpeda 15,70 17,38 19,13 20,41
W tym Szczecin 5,43 5,07 4,97 5,11

Zrédlo: obliczenia wlasne.

Port w Szczecinie ma najmniejszy udzial w rynku przetadunkowym potudniowego Baltyku
w grupie analizowanych portéw. Jest to konsekwencja dysponowania stabymi czynnikami konku-
rencyjnosci. Niskie parametry statku optymalnego, ktéry moze by¢ obstugiwany w porcie w Szcze-
cinie s3 nastepstwem matej glebokosci toru wodnego i basenéw portowych. Powyzsze potwierdza
zweryfikowana ocena konkurencyjnosci portu Szczecin wykonana przy uwzglednieniu zalozen
metodologicznych przyjetych w Strategii rozwoju portéw morskich oraz aktualnego stanu zjawisk
gospodarczych.

Tablica 20. Zweryfikowana ocena konkurencyjnosci portéw potudniowego Baltyku z uwzgled-
nieniem Szczecina

2
2
Czynniki konkurencyjnoéci portu 3 =
g | 2| S|l e| 2| E| <
S| 8|5 || €| &8
1- niska pozycja konkurencyjna £l 2|2 5| S| E % Waga
—~| & g% |93 K
5- wysoka pozycja konkurencyjna o »
3
&
Polozenie Obszar i polozenie 1 4 | 4] 2|42 3 0,07
portu Dlugo$¢ nabrzezy 3 1 | 4 3 1 | 4 | 007
Dopuszczalne parametry
statku (tor) 2 3 2 4 5 1 5 0,11
Wzrost udziatu w przetadunkach portéw pid.
2 4 2 >
Baltyku w latach 2001 -2006. 33 3 > 0,05
Nowoczesne formy | Przefadunek konteneréw 1 0 3 2 5 1 3 0,08
przetadunku Przetadunki promoweiro-ro.| 4 | 5 | 2 | 4 [ 2 | 2 | 5 | 008
Obslluga statkow 3| s 14l 3 1| 4| 005
wycieczkowych

17 Portowy rynek poludniowego Baltyku to suma przetadunkéw 8 portéw od Lubeki do Ktajpedy.
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Polgczenia Zegluga liniowa 5 4 2 5 5 4 5 0,10

z przedpolem Zegluga promowa 5 5 0 3 2 2 3 0,10

i zapleczem Polgczenia intermodalne 515 |2 | 4 1 2 | 2 0,10

Infrastruktura Infrastruktura drogowa 51 4|3 3 3122 0,11

dostepu Zegluga $rédladowa 3/0[4]0]2]0]0] 008

Ocena Srednia 3,4913,32|2,38|3,27|3,19| 1,73 | 3,35 |Suma = 1
Pozycja konkurencyjna 1 3|6 | 45| 7] 2

Zré6dto: obliczenia wlasne na podstawie Strategii rozwoju polskich portéw do roku 2015.

Zweryfikowana ocena potwierdza zmiang pozycji konkurencyjnych poszczegoélnych portow.
Dla portu w Szczecinie oznacza ona ostabienie pozycji konkurencyjnej. Ocena faczna dla pierwszych
pieciu portéw wykazuje zblizong wartos¢. Oznaczac to moze dla nich zaostrzenie walki konkuren-
cyjnej w perspektywie najblizszych kilku lat a dla Szczecina marginalizacje¢ jego funkcji jako portu
uniwersalnego.

4. Analiza SWOT dla portu Szczecin.
Analiza SWOT portu Szczecin, portu o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowe;.

Mocne strony:

Sfera ekonomiczno - techniczna:

1. Szeroka oferta terendw inwestycyjnych.

2. Polozenie w transeuropejskim korytarzu transportowym CETC'.

3. Uniwersalno$¢ portéw, zapewniajaca rozbudowang oferte ustug o wysokiej jakosci,

4. Polityka inwestycyjna, zaréwno zarzaddéw portow, jak i przedsiebiorstw eksploatacyjnych nakie-
rowana na rozwdj potencjatu produkcyjnego portow.

. Doswiadczenia w obstudze handlu miedzynarodowego i wieloletnie kontakty handlowe.

. Model zarzadzania portami, polegajacy na oddzieleniu sfery eksploatacyjnej od sfery zarzadzania
infrastrukturg i terenami portowymi.

7. Zakonczenie prywatyzacji portowych spétek eksploatacyjnych,

. Dobra infrastruktura terminali pasazerskich i ro-ro.

9. Wzrost udziatu polskich portéw w obstudze tadunkéw tranzytowych w relacjach pétnoc - po-

tudnie.
10. Dostep do odrzanskiej drogi wodnej i europejskich sieci autostrad w kierunku na Berlin.
11. Polozenie w gtebi ladu; w poblizu spornego zaplecza.

A

o

Sfera spoteczna:

12. Spetnianie wymogoéw ochrony $rodowiska,

13. Spelnianie migdzynarodowych norm bezpieczenstwa.
14. Dobre relacje z lokalnymi spoteczno$ciami.

15. Wysokie kwalifikacje pracownikéw portowych.

Slabe strony:

Sfera ekonomiczno - techniczna:

1. Niskie parametry toru podejsciowego w relacji do konkurencyjnych portéw,

2. Wysoki stopien dekapitalizacji majatku portowego (zwlaszcza jego czeéci infrastrukturalnej).

' Najkrotsze i najtanisze polaczenie Skandynawii z Europa Srodkows, Pétwyspem Apeninskim i Batkanami. Droga wzdluz Odry
w poréwnaniu z korytarzem “linii Wisty” jest krotsza az o 380 km.
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3. Wysokie koszty utrzymania i rozwoju infrastruktury portowe;.

4. Polozenie portéw w znacznej odleglosci od oceanicznych szlakow zeglugowych.

5. Brak efektywnych drogowych polaczen transportowych wzdtuz Odry i w rejony $srodkowo-wschod-
niej Polski.

6. Niskie mozliwo$ci generowania wlasnych srodkéw inwestycyjnych.

Sfera spoteczna:

7. Niski udziat sektora morskiego w zatrudnieniu w regionie.

8. Odmienne pojmowanie intereséw gospodarki morskiej przez lokalne samorzady.
9. Czeste zmiany sktadu osobowego kierownictwa ZMP.

10. Niski udzial portéw w $§wiadczeniu ustug turystycznych.

Szanse:

Sfera ekonomiczno - techniczna:

1. Dlugookresowy wzrost wymiany handlowej w Regionie Morza Baltyckiego.

2. Polityka transportowa UE sprzyjajaca rozwojowi transportu morskiego (w tym zeglugi bliskiego
zasiegu i autostrad morskich).

3. Dobre prognozy wzrostu ruchu pasazerskiego i zeglugi promowej pomig¢dzy Polska a Skandynawia.

4. Mozliwe do wykorzystania finansowania inwestycji infrastrukturalnych w portach oraz zapewniajgcych
dostep do nich, §rodki finansowe UE oraz innych miedzynarodowych organizacji finansowych.

5. Rozwoj polaczen intermodalnych z portami.

6. Realizacja inwestycji infrastrukturalnych (w szczegélnosci drogowych i kolejowych) poprawia-
jacych dostep do portow.

Sfera spoteczna:

7. Pozytywny odbidr portéw przez spotecznosci lokalne (pozytywny wizerunek).

8. Duze zapotrzebowanie na nowe miejsca pracy.

9. Dostep do wykwalifikowanej sily robocze;.

10. Szczecin siedzibg sztabu korpusu NATO.

11. Silna regionalnie i miedzynarodowo inicjatywa srodkowoeuropejskiego korytarza Baltyk - Ad-
riatyk, CETC.

Zagrozienia:

Sfera ekonomiczno - techniczna:

1. Zanik bezspornego zaplecza polskich portéw; port znajduje si¢ w zasiggu oddzialywania Ham-
burga i Bremerhaven oraz Rostocku.

2. Rozwdj tranzytowych polaczen drogowych w Polsce, przebiegajacych w relacji wschod- -zachod
réwnolegle do pasa nadmorskiego.

3. Rosnace znaczenie transportu drogowego w obstudze polskiego handlu zagranicznego i tranzytu
w relacjach wschdd - zachéd.

4. Konkurencja ze strony innych portéw M. Baltyckiego oraz intensywny rozwdj infrastruktury
transportowej zapewniajacej dostep do portéw konkurencyjnych.

5. Niewystarczajgca liczba sprawnych polgczen transportowych (drogowych. kolejowych, wodnych
srédladowych) z gléwnymi osrodkami gospodarczymi Polski i Europy.

6. Opdznienia w rozwoju infrastruktury zapewniajgcej dostep do polskich portéw.

7. Utrata gestii transportowej przez polskich importeréw i eksporteréw.

8. Zmiana struktury rodzajowej i kierunkowej obrotéw polskiego handlu zagranicznego i handlu
krajéw dawniej tranzytujacych towary przez polskie porty.
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9. Staba pozycja polskich armatoréw liniowych.

10. Konkurencja tanich linii lotniczych dla przewozéw pasazerskich w relacjach ze Skandynawig.
11. Brak jednoznacznego rozstrzygniecia KE w sprawie korytarza Baltyk — Adriatyk.

12. Zly stan techniczny toru wodnego Szczecin - Swinoujécie

Sfera spoteczna:

13. Niska ranga gospodarki morskiej w polityce gospodarczej kraju.

14. Staba integracja uczestnikéw obrotu portowo — morskiego.

15. Przepisy celno-podatkowe zniechecajgce importeréw do korzystania z polskich portow.

16. Nieprzewidywalna reakcja srodowisk ekologicznych na nowe inwestycje ingerujace w srodowisko
naturalne.

5. Efekt konkurencyjnosci po poglebieniu toru wodnego do Szczecina.

5.1. Mozliwos¢ obstugi wigkszych statkow.

5.2. Wieksze bezpieczenstwo zeglugi.

5.3. Wigksze mozliwosci optymalizacji inwestycji na terenach portowych.

5.4. Stworzenie warunkoéw do lepszego wykorzystania infrastrukturalnych inwestycji na zapleczu
portu, zwlaszcza transportowych.

5.5. Zwigkszenie obszaru zaplecza dla duzych statkow.

5.6. Wydluzenie drogi wodnej dla duzych statkéw — efekt skali i efekt ekologiczny, ograniczenie
emisji przez transport drogowy.

5.7. Wyrdwnanie warunkéw konkurencyjnosci z innymi portami potudniowego Baltyku w zakresie
parametréw optymalnego statku obstugiwanego przy nabrzezu portowym.

5.8. Stworzenie warunkéw do przejecia wigkszej ilosci tadunkéw ze spornego zaplecza.

5.9. Zwigkszenie popytu na prace.

Zagrozenie dla portow ujscia Odry moga stanowi¢ projekty, takie jak:

Via Baltica, Baltycki Korytarz Kolejowy (Helsinki - Talin — Ryga — Wilno — Warszawa — Ber-
lin), Tréjkat Nordycki (Sztokholm — Oslo - Kopenhaga z odej$ciem na Helsinki i Niemcy) oraz
prezentowana na schemacie rysunkowym jedna z koncepcji Green Corridor Concept.

Rys. 19. Koncepcja projektu East West Transport Corridor II realizowanego jako ,,Green
Corridor Concept”

g 4
Zrédto: www.transbaltic.eu
Szansg dla portéw ujscia Odry sa natomiast takie projekty jak prezentowana koncepcja nordyckiego
centrum logistycznego.
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Rys. 20. Koncepcja Nordic Logistic Centre in Umea, zakladajaca aktywizacje gospodarcza
pétnocnej Szwecji i Finlandii

Zrédto: www.transbaltic.eu

2.3. Analiza tendencji rozwojowych wielkosci i struktury obrotéw tadunkowych
oraz ruchu statkow w portach w Swinoujsciu i Szczecinie (wariant
zaktadajacy obecne status quo) w latach 2010-2030

Sektor portowy jest jednym z kilku podstawowych sektoréw gospodarki kraju zaliczanych
do szeroko rozumianej gospodarki morskiej. Niekiedy zamiast ,,gospodarka morska” uzywa sie
zamiennie pojecia ,,przemyst morski”. Nadmieni¢ nalezy, ze przemyst morski nie jest bezposrednio
wyodrebniony jako sekcja lub dzial gospodarki w nomenklaturze Polskiej Klasyfikacji Dziatalnosci
(PKD 2007). Do podmiotéw gospodarki morskiej nalezy zaliczy¢ te, ktore reprezentuja jej pod-
stawowe sektory, takie jak: transport morski i przybrzezny, porty i przystanie morskie, przemyst
stoczniowy, ryboléwstwo morskie, jak réwniez edukacje i szkolnictwo morskie wraz z badaniami
naukowymi w zakresie nauk o morzu, turystyke morska i przybrzezna, bezpieczenistwo morskie czy
morski przemyst wydobywczy.

Sektor portowy obok bezposredniego wktadu w tworzenie warto$ci dodanej brutto gospo-
darki kraju, pozwala réwniez na stymulowanie rozwoju tych podmiotéw, ktére nie wykazuja bez-
posredniego zwigzku z gospodarka morska, a jedynie korzystaja z ustug przeladunku surowcéow,
potproduktéw i towardw oraz obstugi pasazerow (embarkacji i dysembarkacji).

Na polskim wybrzezu zlokalizowanych jest osiemnascie portéw morskich, bedacych portami
meldunkowymi, w ktorych prowadzi sie oficjalne badania statystyczne w zakresie obrotu fadunkéw
i ruchu pasazeréw (wg stanu na 30.06.2008 r.). Od 2005 r. badania statystyczne prowadzone s3 przez
Osrodek Statystyki Morskiej w Urzedzie Statystycznym w Szczecinie zgodne z Dyrektywa Komisji
Europejskiej 95/64/WE, a od 2009 r. z Dyrektywa 2009/42/WE". Do konica 2007 roku zZrédlem da-
nych o obrotach fadunkéw w portach morskich w Polsce byly dane pochodzace z formularzy T-10,
sktadanych przez podmioty przetadunkowe.

1 Dyrektywa Komisji Europejskiej z dnia 9 grudnia 1995 r. 95/64/WE opublikowana zostala w Dzienniku Urzedowym Komisji
Europejskiej 30.12.1995 No L 320/25-40; Dyrektywa Komisji Europejskiej z dnia 6 maja 2009 r. 2009/42/WE opublikowana zostata
w Dzienniku Urzedowym Komisji Europejskiej 6.06.2009 No L 141/29-47;
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Obecnie w nowym systemie badan statystycznych TransMor, formularze elektroniczne
przesylaja kapitanowie statkéw lub przedstawiciele (agenci) statkow do kapitanatu lub bosmanatu
portu, a stamtad do 5-go dnia roboczego kazdego miesigca trafiajag do Osrodka Statystyki Morskiej
w Szczecinie.

Rdznice w obserwacji facznych obrotéw w portach morskich w Polsce widoczne sg na rys.
21. Wynikaja one gléwnie z faktu, iZ nowym badaniem nie objete s statki o tonazu brutto (GT)
mniejszym od 100 jednostek oraz nie podaje si¢ masy jednostek fadunkowych (np. kontenerow,
naczep, roll-traileréw, wagonow, etc.).

Rys. 21. Obroty tadunkowe w portach morskich w Polsce w latach 1995-2009

70
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w-Obroty ladunkowe wg badania T-10 (w min ton)
=#=0Obroty fadunkowe wg badania zgodnego z Dyrektywg 95/64/WE i 2009/42/WE (w mIn ton)

* Dane wstepne;
Zrédto: Rocznik Statystyczny Gospodarki Morskiej 2009, Roczniki Branzowe GUS, Szczecin-Warsza-
wa 2010; Gospodarka morska w Polsce w 2005, GUS, Warszawa 2006; Gospodarka morska w Polsce
w 2006, GUS, Warszawa 2007; Gospodarka morska w Polsce w 2007, GUS, Warszawa 2008; Zegluga
morska i porty morskie w 2009 r., Urzad Statystyczny w Szczecinie, Szczecin 2010.

W latach 1995-2002 gczne obroty tadunkowe polskich portéw morskich oscylowaly wokaét
50 mln ton rocznie. W kolejnych czterech latach, nastgpito ozywienie w polskich portach morskich,
zwigzane z koniunkturg gospodarcza w Polsce i odnotowywano systematyczny wzrost przefadunkoéw,
przecigtnie z roku na rok o 5,4% (I faza ,lewarowania” obrotéw polskich portéw morskich).

W 2006 i 2007 roku przetadunki w polskich portach morskich przekroczyly 60 mln ton
rocznie w ujeciu ,,brutto brutto’, czyli tacznie z masg opakowania fadunku i masg wlasnej jednostki
tadunkowej (kontener6w i jednostek tocznych)®.

Z kolei system badan statystycznych TransMor wskazuje na spadek obrotéw tadunkowych w
portach morskich w latach 2005-2009, przecigtnie z roku na rok o 4,8%. Jest to efekt spowolnienia
gospodarczego w Polsce, wywotany m. in. §$wiatowym kryzysem gospodarczym. Istnieje wysoka
korelacja pomigdzy koniunkturg gospodarcza a obrotami portéw morskich. Rozwdj gospodarczy
w duzym stopniu zalezy od popytu krajowego (wewnetrznego), ten jest czynnikiem pobudzajacym
obroty handlowe, w tym handlu zagranicznego, ktére z kolei bezposrednio wplywaja na wzrost

» Por. Ch. Lis, Modelowanie predyktywne wartosci dodanej brutto w Polsce, Wydawnictwo Centrum Badan Ekonomicznych
w Szczecinie, Szczecin 2010 r., s. 43-44;
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przetadunkow w portach morskich. W analizie i prognozie obrotéw polskich portéw morskich
nalezy zatem uwzglednia¢ cykle koniunkturalne wystepujace w gospodarce. W latach 1993-2009
zaobserwowano w Polsce 10 letni cykl koniunkturalny oscylujacy wokét rosnacego trendu produktu
krajowego brutto®'. Ze wzgledu na fakt, iz gospodarka rynkowa w Polsce trwa dopiero 20 lat, daje
sie zaobserwowac jedynie jeden pelny cykl gospodarczy. W gospodarkach o diuzszej i ugruntowanej
gospodarce rynkowej cykle o okresach od 8 do 12 lat sg typowymi cyklami gospodarczymi, zwanymi
cyklami Juglara (od nazwiska francuskiego ekonomisty i statystyka, ktéry wahania te zaobserwowat
po raz pierwszy w XIX w.). Wedlug Juglara podstawowg przyczyna zmian w gospodarce jest ogra-
niczenie ekspansji kredytowej bankéw w okresie rozkwitu, co negatywnie wptywa na utrzymanie
tendencji wzrostu popytu gospodarstw domowych i przedsiebiorstw. Z taka sytuacja mieliSmy do
czynienia w ostatnich latach m. in. w Polsce.

Rys. 22. Cykl koniunkturalny obserwowany w odchyleniach wzglednych PKB od trendu
w latach 1993-2009
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Zré6dto: Opracowanie wlasne na podstawie danych GUS.

Przyjmujac zalozenie o kontynuacji uksztattowanego cyklu koniunkturalnego w Polsce mozna
wnioskowad, iz w latach 2012-2017 nastgpi II faza ,lewarowania” obrotéw w portach morskich do
poziomu ok. 67,0 - 68,0 mlIn ton rocznie (rys. 23).

2! Por. Ch. Lis, Modelowanie predyktywne wartoéci dodanej brutto w Polsce, Wydawnictwo Centrum Badan Ekonomicznych
w Szczecinie, Szczecin 2010 r., s. 30-31;
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Rys. 23. Wplyw cyklu koniunkturalnego na efekt lewarowania obrotéw portéw morskich
w latach 2001-2006 i 2012-2017 (przewidywany)
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Zrédlo: Opracowanie whasne.

Podobne tendencje w Zegludze morskiej opisat K. Chwesiuk w odniesieniu do przewozéw
tadunkéw masowych i drobnicowych na Morzu Baltyckim?®. Ladunki masowe tradycyjnie cigza do
transportu morskiego. Sg to przede wszystkim kluczowe surowce energetyczne: ropa naftowa i wegiel,
ale rowniez ruda zelaza, zboze, nawozy itp. W latach 1985-2006 uksztattowat sie trend wzrostowy
w handlu droga morska dla przewozéw kazdego osobno wyszczegdlnionego rodzaju fadunku. Dla
tego okresu najwyzsza dynamika charakteryzowaly sie przewozy wegla (wzrost o 177%). Na dru-
gim miejscu znalazla sie ruda zelaza (121%). Przewozy zboza nie odznaczaja si¢ co prawda az tak
spektakularng zmiang, ale cechuje je stabilna tendencja wzrostowa. W badanym okresie odnotowaty
one wzrost o 45%%.

2 Por. Chwesiuk K., 12,5 m dla Szczecina. Otwérzmy port dla wiekszych statkow, ZMPSiS SA, Wydawnictwo Kreos, Szczecin 2009,
s. 21-22;
2 Por. Ibidem, s. 21;
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Rys. 24. Swiatowy handel drogg morskg trzema gléwnymi suchymi tadunkami masowymi
w latach 1985 - 2006
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Zrédto: Shipping Statistics Yearbook. ISL, rozne lata; Shipping Statistics & Market Review. ISL, rozne
numery, za Chwesiuk K., 12,5 m dla Szczecina. Otwérzmy port dla wiekszych statkéw, ZMPSiS SA,
Wydawnictwo Kreos, Szczecin 2009, s. 22;

Obecnie obserwuje si¢ na rynku tendencj¢ wzrostu udzialu jednostek o wigkszej nosnosci.
Przykladem mogg by¢ zmiany w tonazu $wiatowej floty masowcow. W tablicy 20 pokazano po-
szczegdlne klasy masowcow wedtug ich nosnosci. W ostatnich dwudziestu latach dla statkow klasy
capesize, panamax i handymax nastgpit wzrost nosnosci. Nalezy oczekiwac, ze tendencja ta zostanie
zachowana w nastepnych okresach*.

Tablica 20. Klasy masowcow wedtug nosnosci jednostek oraz typowe dla nich tadunki
CAPESIZE ruda zelaza

ponad 80000 DWT wegiel

zboze

PANAMAX ruda zelaza

50000 — 79999 DWT wegiel

zboze

boksyty

fosforyty

HANDYMAX zboze

35000 - 49999 DWT wegiel

wyroby hutnicze
HANDYSIZE cement

20000 - 34999 DWT sole potasu

ryz

cukier

gips

drewno

zlom

siarka

sol

rudy metali niezelaznych
Zrédlo: Review of Maritime Transport, UNCTAD, 2006, s.12; Shipping Review & Outlook, Clarkson,
2006, s. 59.

 Por. 12,5 m dla Szczecina. Otwérzmy port dla wiekszych statkow, ZMPSiS SA, Wydawnictwo Kreos, Szczecin 2009, s. 11;
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Rys. 24. Swiatowa flota masowcow wedtug wielkosci w latach 1985-2005
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Zré6dto: Shipping Review & Outlook, Clarkson, za 2005 i 2006 .
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Spadek nosnosci odnotowano tylko w odniesieniu do jednej z klas — statkéw handysize.
W latach 1985-2005 spadek nosnosci dla tej grupy statkéw wynosit 16%. Z kolei masowce handy-
max odnotowaly w tym czasie wzrost o 119%. Przyrost floty obserwowany byt dla dwoch kolejnych
kategorii - masowcéw panamax i capesize. Wynosit on odpowiednio 135% i 187%.

Prezentowane dane pokazuja zatem, ze dynamika wzrostu jest tym wigksza, im wigksza jest
no$nos¢ pojedynczych jednostek. Biorac pod uwage powyzszy trend mozna stwierdzi¢, ze w chwili
obecnej coraz wigcej statkow §wiatowej floty nie moze by¢ obstuzona przez port w Szczecinie, ze
wzgledu na ograniczenie zanurzenia. Podobnag sytuacje obserwuje si¢ na rynku kontenerowcow,
obstugujacych linie dowozowe w rejonie Battyku.

Tablica nr 21 obrazuje wielko$¢ tego rodzaju statkéw dwoch najwigkszych swiatowych ope-
ratoréw kontenerowych — Maersk Line oraz MSC.

Tablica 21. Przyktadowa wielko§¢ dowozowych kontenerowcdw w rejonie Morza Baltyckiego

nazwa statku

Dtugos¢ [m]

Zanurzenie [m]

Pojemnos¢ [TEU]

m/v MSC Lauren

221,7

11,5

2450

m/v Maersk Valletta

178,6

10,87

1678

Zr6dto: Dane firmy Maersk Line oraz MSC.

W przypadku pelnego zatadowania, powyzsze statki nie moglyby by¢ obstuzone w szczecinskim
porcie. Limitem jest tu gleboko$¢ toru wodnego Swinoujécie-Szczecin. Z tego tez powodu, najwieksze
statki dowozowe, ktdre mozna obstuzy¢ w Szczecinie, majg parametry zblizone do kontenerowca
typu m/v OOCL Finland - o dfugo$ci 134,3 m, zanurzeniu 8,7 m i pojemnosci 868 TEU*.

% Por. Ibidem, s. 12;
2 Por. Ibidem, s. 14;
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Rys. 25. Prognozy morskich przewozdéw zjednostkowanych (skonteneryzowanych)
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- 150 =

Zr6dto: MSI Ltd. (dane prezentowane podczas konferencji International Maritime Statistics Forum
w Gdansku 29.04.2008 r.)

Wedlug ekspertow z Lloyd’s Register przewdz tadunkéw skonteneryzowanych ulegnie po-
trojeniu do 2020 r. Ze wzgledu na rosnacy popyt na przewozy konteneréw $wiatowa flota kontene-
rowcoéw bedzie musiala réwniez ulec potrojeniu, co przedstawiono na rys. 26. Jej taczna nosnos¢
moze przekroczy¢ w 2020 r. 36 mln TEU.

Rys. 26. Prognozy dynamiki rozmiaréw §wiatowej floty kontenerowej do 2020 r.
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Zr6dlo: MSI Ltd. (dane prezentowane podczas konferencji International Maritime Statistics Forum
w Gdansku 29.04.2008 r.)

Srednioroczne tempo wzrostu $wiatowej floty morskiej w ciggu 25 ostatnich lat wyniosto
$rednio 2% rocznie, w ciagu ostatnich 10 lat 3,8%, a tylko w ostatnich 5 latach 5,7% rocznie. Pro-
gnozuje sie, ze w kilku kolejnych latach §rednioroczny przyrost nosnosci §wiatowej floty morskiej
wyniesie 7,7% rocznie (patrz rys. 27)
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Rys. 27. Dynamika rozwoju $wiatowej floty wg typow statkéw (w mln DWT)
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Zroédto: N. Bengtsson, REMOVALS FROM THE WORLD FLEET, 100gt+, Lloyd’s Register-Fairplay
Research, referat prezentowany na International Maritime Statistics Forum w Gdansku 29.04.2008 r.
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W wymianie handlowej krajéw Morza Baltyckiego najwieksza grupe stanowi ropa i jej przetwory.
W rejonie Morza Battyckiego gtéwnym producentem ropy jest Rosja, ktdra przeznacza okoto 40% produkeji
na eksport do krajéw Europy Zachodniej. Prognozuje si¢, ze do roku 2020, jej obroty wzrosng prawie o 80%
w eksporcie i 30% w imporcie. Ocenia si¢, ze w latach 2006-2020 nastapi dalszy ich wzrost tadunkéow
suchych masowych. Giéwne ciagi suchych tadunkéw masowych w rejonie Baltyku ,przechodzg”
przez poinocne porty Skandynawii i porty finskie. Prognozy przewiduja wzrost przewozéw wegla
i spadek przewozow rudy zelaza®.

Zagrozeniem dla rozwoju przewozoéw battyckich jest niestabilna sytuacja zwigzana z rynkiem
paliwowym, wynikajaca przede wszystkim z duzej dynamiki cen ropy naftowej. Zakldcenia w wydo-
byciu i zmiany kanatéw dystrybucji surowcow energetycznych moga znaczaco wplyna¢ na dynamike
przewozow w regionie, zwlaszcza we wschodniej jego czgsci. Do 2020 r. powinien nastgpi¢ dwukrotny
wzrost (w stosunku do roku 2003) wymiany handlowej fadunkéw drobnicowych migdzy krajami
skandynawskimi (Szwecja, Norwegia, Dania) a krajami Europy Srodkowo-Wschodniej - z okoto
23 mln ton w 1997 r. do 33 mln ton w 2010 r. i do 45 mln ton w 2020 r. Udzial Polski w tych obro-
tach powinien siegna¢ 16,8% w 2010 r. i 18% w 2020 r.4 Spodziewany jest szczegdlnie duzy przyrost
przewozow promami morskimi, kontenerowcami i rorowcami fadunkéw zjednostkowanych?.

Kontenerowy rynek zeglugowy w rejonie Baltyku, to przede wszystkim rynek dowozowy.
Wiekszos¢ konteneréw przeznaczonych na ten rynek jest przetadowywana ze statkéw oceanicznych
na statki feederowe w portach-hubach tj. Hamburg, Rotterdam czy Bremerhaven. Z 9 mln konte-
neréw przetadowanych w 2006 r. w Hamburgu prawie 3 mln pochodzily lub przeznaczone byty do
odbiorcow europejskich, z czego 1,7 mln konteneréw przewozonych bylo do czterech najwiekszych
panstw basenu Morza Baltyckiego: Rosji, Finlandii, Szwecji i Polski®.

27 Por. Ibidem, s. 22;
28 Por. Ibidem, s. 23;
2 Por. Ibidem, s. 23;
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W ciagu oémiu lat, od 2000 r. przetadunki w najwiekszych battyckich portach kontenero-
wych wzrosty trzykrotnie. Tak duzy przyrost jest konsekwencjg szybko rozwijajacych si¢ gospodarek
panstw zlokalizowanych we wschodniej czg¢sci regionu Morza Baltyckiego oraz obserwowanej ogélnej
tendencji $wiatowej polegajacej na rosngcym udziale tadunkéw drobnicowych, przede wszystkim
zjednostkowanych w przewozach morskich®.

Najwieksze obroty odnotowuja porty o podstawowym znaczeniu dla gospodarki (tablica
22). W mysl ustawy o portach i przystaniach morskich sa to porty w Gdansku, Gdyni, Szczecinie
i Swinoujéciu’’.

W systemie prawnym Unii Europejskiej operuje si¢ réwniez pojeciem ,,gléwnego portu
europejskiego” (main European port). Zgodnie z nomenklaturg Komisji Europejskiej za port gtow-
ny uzna¢ nalezy ten port, ktérego obroty przekroczyty 1 mln ton rocznie lub liczba obstuzonych
pasazerow przekroczyla 200 tys. rocznie®.

Tablica 22. Obroty fadunkowe w gtéwnych portach polskiego wybrzeza w latach 2005-2009

(w tys. ton)
2005 2006 2007 2008 2009*
Gdansk 22 478 22 034 19 944 17 072 18 758
Gdynia 11038 12 218 14 849 12 860 11 359
Szczecin 8 246 8159 8 008 7787 6992
Swinoujs'cie 10373 8393 7 385 8 843 7 038
Police 2334 2110 2055 2159 802

* Dane wstepne;

Zrédto: Zegluga morska i porty morskie w 2009 r., Urzad Statystyczny w Szczecinie, Szczecin 2010.

Tylko 5 gléwnych portéw w 2009 r. realizowato az 99,7% obrotéw tadunkowych wszystkich
portéw meldunkowych w Polsce. Swiadczy to o silnej koncentracji przetadunkéw w polskich por-
tach morskich.

W 2009 r. (wg danych wstepnych) gléwne porty, z wyjatkiem portu w Gdansku, odnotowaty
spadki przeladunkéw w stosunku do poprzedniego roku. Najwigkszy spadek przetadunkéw, zwigzany
z zalamaniem rosngcych trendéw sprzedazy i zla kondycjg finansowa sektora chemicznego, dotknat
port w Policach. Wedtug wstepnych danych spadek ten wynidst w 2009 roku 62,9% w stosunku do
2008 roku. Jesli dane wstepne potwierdzg sig, to port w Policach moze utraci¢ status gléwnego portu
europejskiego.

Obroty fadunkowe w portach morskich w 2009 r. wyniosly 45,1 mln ton, tj. 0 7,7% mniej
niz w poprzednim roku. Najwiekszy udzial w obrotach fadunkowych portéw morskich w 2009 r.
w Polsce wykazat port w Gdansku (41,6%), nastepnie porty w Gdyni (25,2%), w Swinoujsciu (15,6%)
i w Szczecinie (15,5%).

W 2009 r. w poréwnaniu z rokiem poprzednim odnotowano spadek obrotéw tadunkowych:
w Policach - 0 62,8%, Swinoujsciu — 0 20,4%, Gdyni - 0 11,6% i Szczecinie - 0 10,2%. Wzrost
obrotéw odnotowano w portach: Darfowo (o$miokrotny) i Gdansk — 0 9,9% . Najwiekszy udzial
w strukturze obrotéw fadunkowych mialy tadunki masowe suche - 42,6% (wegiel i koks - 18,1%)
i fadunki masowe ciekle — 28,4% (ropa naftowa i produkty naftowe — 24,8%).

30 Por. Ibidem, s. 23;

*! Ustawa z dnia 20 grudnia 1996 r. o portach i przystaniach morskich (Dz. U. 2002 Nr 110, poz. 967);

> Dyrektywa Komisji Europejskiej z dnia 6 maja 2009 r. 2009/42/WE, Dziennik Urzedowy Komisji Europejskiej z dnia 6 czerwca
2009 r., No L 141/29-47;

# Por. Gospodarka morska w Polsce w 2009 r., GIéwny Urzad Statystyczny w Warszawie, Warszawa 2010;
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Najwiekszy udziat w 2009 r. w ruchu miedzynarodowym w tacznych obrotach tadunkowych
polskich portéw mialy obroty z krajami europejskimi (tj. 78,5%, w tym z krajami Unii Europejskiej
~ 67,0%), Ameryka Pélnocna - 5,8%, Azja - 5,6%, Afryka - 5,4%, Ameryka Srodkows i Potudniowg
- 5,2%. Najwiekszym udzialem sposrdéd panstw europejskich w tacznych obrotach polskich portéw
wykazaty w 2009 r. takie panstwa jak: Szwecja — 12,9%, Niemcy - 11,4%, Holandia - 7,4%, Wielka
Brytania - 6,8%, Finlandia - 6,1%, Dania - 5,1%, Hiszpania - 3,5%, Belgia - 3,2%, Francja - 2,5%,
Lotwa - 2,4% i Litwa - 2,3%*.

Pozytywnym dla gospodarki kraju zjawiskiem moze by¢ zmiana struktury przetadun-
kow, polegajaca na wzroscie udzialu przetadunku drobnicy w ogélnym poziomie przetadunkow,
w tym drobnicy skonteneryzowanej, kosztem lfadunkéw masowych. Wzrasta w miedzynarodo-
wej wymianie handlowej w Polsce udzial produktéw wysoko przetworzonych w miejsce wymia-
ny surowcow naturalnych. Nastepuje przejscie polskiej gospodarki na wyzszy poziom rozwoju
gospodarczego. Sprzyjaja temu inwestycje w infrastrukture techniczng terminali kontenerowych
w Gdansku, Gdyni i Szczecinie. Terminal kontenerowy ,,Deepwater Container Terminal” w Gdansku
poprzez uruchomienie stalego potaczenia z Szanghajem stat si¢ baltyckim hubem kontenerowym.
Jest to przetom w procesie konteneryzacji przetadunkéw w Polsce.

Pomimo dynamicznego rozwoju ,,Deepwater Container Terminal’, najwigkszym udziatem
przetadunku konteneréw w ogélnym poziomie przetadunkéw w 2009 r. charakteryzowat si¢ port
w Gdyni. Prawie jedng czwartg obrotéw w Gdyni w 2009 r. stanowily kontenery, w Gdansku 10%,
w Szczecinie 7%.

Strukture przeladunkéw wg typologii grup tadunkowych obowigzujacych w oficjalnych sta-
tystykach morskich Unii Europejskiej przedstawia tablica 23.

Tablica 23. Obroty tadunkowe w gtéwnych portach polskiego wybrzeza w 2009 r. (dane
wstepne, w tys. ton)

Toczne Pozostate

Masowe Masowe Toczne niesamo- fadunki
Wyszczegolnienie Ogolem ciekle suche Kontenery | samobiezne biezne drobnicowe
Ogolem 45078,1| 12797,1| 19207,6 5092,8 3 883,3 927,0 3170,3
Gdansk 18 757,7 9992,7 5852,6 1873,1 322,7 13,2 703,4
Gdynia 11 359,3 1186,6 5395,5 2726,7 865,1 483,2 702,2
Szczecin 6991,6 736,5 4 488,9 492,0 1,3 0,5 1272,3
Swinoujscie 7 038,2 856,7 2633,2 1,0 2 694,2 430,0 423,0
Police 802,0 17,0 768,5 - - - 16,5

Zrédto: Zegluga morska i porty morskie w 2009 r., Urzad Statystyczny w Szczecinie, Szczecin 2010.

Wedtug danych statystycznych udostepnionych przez Zarzad Morskich Portéow Szczecin
i Swinoujécie SA obroty portéw w Szczecinie i Swinoujsciu byly nieznacznie wyzsze niz wynika
to z oficjalnych danych statystyki publicznej. Zrédtem réznic s3 odmienne metodologie zbiera-
nia danych o obrotach portéw morskich. Statystyka publiczna nie rejestruje wagi jednostek ta-
dunkowych (np. konteneréw, naczep, roll-traileréw, wagonow etc.) oraz statkéw o tonazu brutto
(GT) mniejszym od 100 jednostek. Strukture obrotéw tadunkowych w portach morskich Szczecin
i Swinoujscie w latach 2002-2009 przedstawia tablica 24.

** Por. Gospodarka morska w Polsce w 2009 r., GIéwny Urzad Statystyczny w Warszawie, Warszawa 2010;
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Tablica 24. Przetadunki w granicach portéw Szczecin i Swinoujécie w latach 2002-2009
w podziale na grupy lfadunkowe (tys. ton).

Port Szczecin
Grupy fadunkowe 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
Wegiel 3327 2678 2 690 2708 2433 2015 2172 2022
Ruda 501 493 668 323 501 525 530 305
Zboze 870 991 1204 1757 1692 1452 1127 1565
Drewno 30 34 34 41 41 65 43 12
Paliwa 382 193 215 207 321 302 123 142
Inne masowe 1648 1877 2 000 2286 2399 2 696 2290 1820
Drobnica 2814 2313 2 669 2 680 2 586 2432 2 506 1896
Razem 9572 8579 9480 10002 9973 9487 8791 7762
Port Swinoujécie
Grupy ladunkowe 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
Wegiel 4 495 3273 3415 3757 2 647 2 308 3292 2197
Ruda 1098 1525 2016 1372 849 561 926 306
Zboze 73 53 51 112 121 64 2 51
Drewno 0 0 0 0 0 0 2 0
Paliwa 374 166 227 276 405 716 633 807
Inne masowe 422 530 299 233 264 203 217 175
Drobnica 3654 3566 3745 4268 4960 5386 5353 5200
Razem: 10116 9113 9753 10018 9 246 9238 10425 8736

Zré6dto: dane Zarzadu Morskich Portéw Szczecin i Swinoujscie.

W 2009 r. w porcie w Szczecinie najwigkszy udzial obrotéw w przetadunkach ogétem wyka-
zaly takie fadunki jak: wegiel (26%), drobnica (24,4%), pozostale masowe (23,4%). Nalezy zwroci¢
uwage, iz w ostatnich latach wzrdst istotnie udziat zboza w przetadunkach w Szczecinie z 9,1%
w 2002 roku do 20,2% w 2009 r. W porcie w Swinoujéciu najwiekszy odsetek fadunkéw w 2009 r.
stanowity: drobnica (59,5%) i wegiel (25,1%), przy czym rosnie udzial wegla w imporcie kosztem
eksportu wegla.

Rys. 28. Struktura obrotéw fadunkowych w portach w Szczecinie i Swinoujsciu w 2009 .

Szczecin Swinoujscie

Drobnica
- 59,5%

Zrédto: dane Zarzadu Morskich Portéw Szczecin i Swinoujscie.

W zakresie analiz wieloletnich tendencji rozwojowych ksztaltujacych sie w wielkosci i struk-
turze obrotéw fadunkowych wykorzystano dane w tablicy 25.
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Tablica 25. Obroty tadunkowe w portach morskich w Szczecinie i Swinoujéciu z podziatem
na podstawowe grupy tadunkowe w latach 1990-2009

Lata Wegiel Ruda Inne Zboze | Drewno | Drobnica Ropa i RAZEM
masowe przetwory

1990 5845,0 2982,0 2 547,0 863,0 271 3766,0 1150,00| 17 424,0
1991 4607,0 3302,0 2691,0 750,0 237 3 469,0 1267,00| 16323,0
1992 4959,0 1 888,0 3341,0 575,0 271 4 044,0 1094,00| 16172,0
1993 6 336,0 1774,0 3130,0 648,0 129 5414,0 712 18143,0
1994 9 006,0 1837,0 2 826,0 392,0 130 4 868,0 778 19 837,0
1995 8513,0 3437,0 2643,4 778,2 57 3918,3 781,7| 20128,6
1996 8371,0 3237,0 2028,0 1259,0 40 4296,0 862| 20093,0
1997 8470,6 2 880,8 2 065,5 767,2 41,8 4416,5 1399,90| 20042,3
1998 8781,9 2 644,1 2262,3 776,7 49 3714,8 922,9| 19151,7
1999 9593,6 2132,4 2 054,8 1123,6 53,3 4213,0 1130,80| 20301,5
2000 8 280,2 2 600,8 2503,4 1 007,6 46,5 5 004,0 609,5| 20052,0
2001 7 962,0 2 540,2 2394,8 1189,7 37 4492,5 584,9| 192011
2002 7 821,6 1598,8 2 069,8 943,3 29,5 6 467,4 755,4| 19 685,8
2003 5950,0 2017,9 2 407,5 1044,1 33,5 5878,9 359,2| 17691,1
2004 6105,1 2 684,0 2299,9 1255,0 33,7 6413,9 442 | 19233,6
2005 6 464,8 1694,2 2519,0 1869,7 40,6 6947,1 483,8| 20019,2
2006 5087,6 1349,0 2676,4 1812,6 42,1 7541,2 697,9| 19 206,8
2007 43224 1086,1 2 898,8 15164 65,2 7 818,2 1017,50| 18724,6
2008 5463,7 1 456,6 2 506,4 1129,1 45,2 7 859,4 755,5| 19215,9
2009 4219,7 610,8 1994,7 1615,5 12,1 7 096,1 948,8| 16 497,7

Zré6dto: dane Zarzadu Morskich Portéw Szczecin i Swinoujscie.
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Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych z Zarzadu Morskich Portéw Szczecin i Swino-
ujscie.

Na podstawie przeprowadzonych analiz dajg si¢ zauwazy¢ dwie zasadnicze tendencje w zakresie
struktury obrotéw tadunkowych w portach w Szczecinie i Swinoujéciu: w ostatnich latach spadaty
obroty fadunkéw masowych (wegiel, ruda, drewno) z wyjatkiem zboza oraz ropy i jej przetworéw
oraz rosly przetadunki drobnicy, w tym drobnicy skonteneryzowanej. Nalezy zalozy¢ wigc, iz te
zasadnicze tendencje zostang zachowane (zasada dynamicznego status quo) i przewidywany wzrost
obrotéw morskich portéw spowoduje réwniez zmiang ich struktury. Wida¢ to w szczegélnosci po
wzroscie wskaznika konteneryzacji tadunkéw drobnicowych. Jeszcze w 1997 r. udzial konteneréw
w obrotach drobnicy w portach w Szczecinie i Swinoujéciu wynosit zaledwie 0,6%. W 2009 r. wyni6st
juz 8,4% i nalezy przyja¢ zalozenie, Ze bedzie si¢ zwigkszal w tym tempie w kolejnych latach.

Tablica 26. Stopien konteneryzacji drobnicy w portach morskich w Szczecinie i Swinoujsciu
w latach 1990-2009

w tym L .
lata drobnica | skonteneryzowana wskaznik kqnteneryzac] !
wtonach| wTEU drobnicy (%)
1990 3766,0 142,0 23 334 3,8
1991 3469,0 106,2 15 557 3,1
1992 4 044,0 84,4 14 169 2,1
1993 5414,0 56,5 11 882 1,0
1994 4 868,0 57,6 14 262 1,2
1995 3918,3 57,7 12 479 1,5
1996 4296,0 48,0 13 342 1,1
1997 4416,5 24,8 5920 0,6
1998 3714,8 50,6 9675 1,4
1999 4213,0 110,2 12 420 2,6
2000 5004,0 193,0 21 865 3,9
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2001 4492,5 205,0 19 960 4,6
2002 6 467,4 234,7 19 366 3,6
2003 5878,9 268,8 21628 4,6
2004 64139 3254 27 680 5,1
2005 6947,1 443,0 36 453 6,4
2006 7 541,2 507,2 42 424 6,7
2007 7 818,2 601,4 56 321 7,7
2008 7 859,4 654,9 62913 8,3
2009 7 096,1 597,2 52 589 8,4

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych z Zarzagdu Morskich Portéw Szczecin i Swino-
ujscie.

W celu oceny wpltywu poglebienia toru wodnego Szczecin-Swinoujscie do gtebokosci 12,5 m
na wzrost obrotow fadunkowych w porcie w Szczecinie i zmiane struktury fadunkéw, niezbedne
bedzie w oparciu o wykonane analizy statystyczne przeprowadzenie projekcji poziomu przefadunkow
portowych w Szczecinie w kolejnych latach eksploatacji toru wodnego (trwania inwestycji).

Na wstepie nalezy zaznaczy¢, ze z uwagi na unikatowy charakter inwestycji w skali kraju
oraz efekty ekonomiczno-spoleczne rozlozone w czasie na wiele kolejnych lat, przyjeto horyzont
projekeji 30 lat. Celowo nie uzywa sie¢ w opracowaniu pojecia prognozy obrotéw, tylko projekcja lub
przewidywane scenariusze rozwoju, gdyz w mysl teorii prognoz, o procesie wnioskowania w przy-
szto$¢ opartym na naukowych narzedziach mozna moéwi¢ wéwczas, gdy spelnione sa podstawowe
przestanki teorii prognoz. W przypadku tak dlugiego horyzontu czasowego prognozowania trudno
zakltada¢ stabilnos$¢ prawidtowosci ekonomicznej, stabilnos¢ rozkladu sktadnika losowego, dopusz-
czalno$¢ ekstrapolacji poza zaobserwowany w prébie obszar zmiennosci. Ponadto, kazdej prognozie
musi towarzyszy¢ miernik oceniajacy jej ,jakos$¢”, tzn. trafno$¢ lub dopuszczalno$é. W warunkach
wzglednie duzej zmiennosci zjawisk portowych z jaka mamy do czynienia, mierniki bledéw prognoz
wyznaczonych az na 30 lat za pomocg modeli ekonometrycznych, nie beda pozwalaly na przyjecie
uzyskanych wynikéw (bledy prognoz przyjma nieakceptowane poziomy)*.

Przyjeto dwa warianty projekeji obrotow:

—  Wariant I - zaktadajacy istniejace parametry toru wodnego Szczecin-Swinoujécie
(status quo);
— Wariant IT - poglebienie toru wodnego do glebokosci 12,5 m.

Zalozenia i projekcje obrotéw portowych dla wariantu II przedstawiono w nastepnym pod-
rozdziale.

Podstawa do wnioskowania o poziomie i strukturze przysztych obrotéw portowych w Szcze-
cinie w wariancie I byly nastepujace zalozenia:

1. Przeladunki w porcie sg silnie, dodatnio skorelowane z sytuacjg gospodarcza Polski i kra-

jow-beneficjentéw korytarza transportowego CETC: Szwecji, Czech, Stowacji, Austrii,
Wegier, Stowenii, Wloch (wspdtczynnik korelacji liniowej Pearsona pomigdzy poziomem
obrotéw portowych i PKB w Polsce w latach 1995-2007 wyniost 0,85);

2. Obroty portowe zalezg od cykli koniunkturalnych gospodarki. Przeprowadzono statystyczna
dekompozycje szeregu czasowego PKB w latach 1993-2009 i wyodrebniono z niego trend
oraz 10 letni cykl koniunkturalny. Z analizy trendu wynika, iz w latach 1993-2009 PKB
rést realnie z roku na rok srednio o 4,54%. Pojawialy si¢ rowniez periodyczne oscylacje
wokdt tendencji rozwojowej, ktére zaprezentowano w ponizszej tablicy:

* Por. Ch. Lis, Modelowanie predyktywne wartosci dodanej brutto w Polsce, Wydawnictwo Centrum Badan Ekonomicznych w
35Szczecinie, Szczecin 2010 1., s. 79-88;
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Tablica 27. Procentowe odchylenia PKB od trendu w latach 1993-2009

procentowe procentowe

PKB PKB
1993 1,59% 2002 -4,46%
1994 -0,34% 2003 -5,74%
1995 0,65% 2004 -4,69%
1996 0,75% 2005 -2,96%
1997 3,11% 2006 -0,41%
1998 5,39% 2007 2,61%
1999 1,56% 2008 4,31%
2000 0,02% 2009 2,86%
2001 -3,21%

Zré6dto: opracowanie wlasne na podstawie danych z GUS.

3. Tempo wzrostu gospodarczego tylko w pewnej czgsci wplywa na tempo zmian przela-

dunkoéw w porcie (krancowa skfonnos¢ do konsumpcji wynosi w Polsce 0,74, to oznacza,
ze kazdy wzrost produktu o jednostke powoduje wzrost konsumpcji o 0,74 jednostek).

. Utrzymanie dotychczasowej glebokosci toru wodnego Szczecin-Swinoujscie nie pozwoli
na obnizanie kosztéw transportu poprzez osigganie korzysci skali przez operatoréw trans-
portu morskiego z powodu zwiekszania tonazu statkéw, co spowoduje w diugim okresie
czasu powolne wycofywanie fadunkéw z relacji z portem w Szczecinie ze wzgledu na zbyt
wysoki koszt transportu 1 tony fadunku (spadek konkurencyjnosci portu w Szczecinie).
. Na podstawie metody ekspertow i analizy trendéw przedstawionych na rys. 24, przyjeto
korekte dynamiki przewozéw podstawowych grup tadunkowych z powodu zaniechania
poglebienia toru wodnego wg typow statkéw: masowce (bez zboza) — spadek $redniorocz-
nego tempa zmian o ok. 3%; masowce (zboza) — spadek o ok. 2,5%-3,0%; zbiornikowce
(tankowce) - spadek o ok. 2,0%-2,5%; drobnicowce — spadek o ok. 3%; kontenerowce
(feedery) - spadek o ok. 1,5%.

. Ostatecznie po uwzglednieniu powyzszych zalozen ustalono wynikowe dynamiki ($red-
nioroczne tempa zmian - bez cykli koniunkturalnych) dla podstawowych grup tadunko-
wych nastepujaco: masowe suche — 0,78%; zboza — 1,0%; masowe ciekte — 1,5%; pozostala
drobnica - 0,5%; kontenery - 3,0%.

Przewidywane obroty fadunkowe w Szczecinie w latach 2010-2040, przy podanych zatoze-

niach zestawiono w ponizszej tablicy.

Tablica 28. Przewidywane obroty tadunkowe wg podstawowych grup tadunkowych w Szcze-

cinie w latach 2010-2040

Masowe Masowe Pozostala ,
Lata suche ciekte Kontenery drobnica Ogdlem
2010 5770 800 536 1906 9012
2011 5 640 786 534 1794 8754
2012 5620 787 543 1757 8707
2013 5448 788 552 1823 8612
2014 5372 809 575 1853 8 608
2015 5378 836 603 1 896 8713
2016 5496 871 637 1955 8 960
2017 5743 911 676 2025 9 355
2018 6 045 940 708 2068 9761
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2019 6 248 941 719 2 050 9957
2020 6 306 929 720 2003 9958

2021 6 208 912 718 1948 9786
2022 6 089 914 730 1933 9 665

2023 5913 915 741 1916 9 486
2024 5832 939 772 1947 9490

2025 5839 971 810 1993 9613

2026 5969 1011 856 2 055 9891

2027 6236 1057 908 2128 10 330
2028 6 563 1091 951 2174 10779
2029 6781 1092 966 2155 10 994
2030 6843 1078 968 2106 10994
2031 6737 1059 964 2048 10 808
2032 6 608 1061 981 2032 10 681
2033 6419 1062 996 2014 10 491
2034 6332 1090 1038 2047 10 506
2035 6341 1126 1088 2095 10 651
2036 6482 1173 1150 2160 10 967
2037 6773 1227 1221 2237 11 458
2038 7127 1266 1278 2285 11 956
2039 7 361 1267 1298 2265 12192
2040 7427 1251 1300 2213 12192

Zrédlo: Obliczenia wlasne.

W wariancie I zakfada sie niewielki ok. 1,0% $rednioroczny przyrost przetadunkéw w Szcze-
cinie, z okresami prosperity i dekoniunktury (kilkuletnich wzrostéw i spadkéw obrotéw). Przewiduje
sie, ze zaniechanie poglebienia toru wodnego i co za tym idzie, dostosowania i unowoczes$nienia
nabrzezy portowych, przy spetnieniu przyjetych zalozen pozwoli w ciggu 30 lat na wzrost przeta-
dunkéw do poziomu 12,2 mln ton rocznie. Przewiduje sie réwniez zmiane struktury fadunkéw, tzn.
spadek udzialu tadunkéw masowych suchych i drobnicy nieskonteneryzowanej, przy jednoczesnym
wzroécie przetadunkow kontenerow.

2.4. Projekcja zmian w/w tendencji rozwojowych w latach 2010-2030, przy
zalozeniu realizacji inwestycji pogtebienia toru wodnego

Wariant II zaktada realizacje poglebienia toru wodnego Szczecin-Swinoujécie zgodnie z opi-
sem w rozdziale 1 niniejszego opracowania. Inwestycja ta wpltynie na dodatkowy wzrost obrotéw
portowych w stosunku do wariantu I, ktéry bedzie spowodowany mozliwoscia zawijania do Szczecina
statkéw o wiekszym zanurzeniu, a co za tym idzie statkéw o wigkszej nosnosci i tonazu. Ulegnie
réwniez skroceniu czas, jaki pokonujg statki ze Swinoujécia do Szczecina i z powrotem. Nie bez
znaczenia jest kwestia poprawy bezpieczenstwa zeglugi na torze wodnym.

W celu zwigkszenia dynamiki przeladunkéw w Szczecinie (efekt ,,lewarowania” obrotow)
muszg by¢ stworzone odpowiednie warunki. Do warunkdéw tych zaliczy¢ nalezy:

1. Konwergencje polskiej gospodarki do gospodarek tzw. ,,starej Unii” (UE 15). Zaktada sie, Ze do
2020 r. PKB Polski per capita liczony wg standardu sity nabywczej (PPS) bedzie stanowil 75%
sredniej w Unii Europejskiej;

2. Poglebienie toru wodnego Szczecin-Swinoujécie do gltebokosci 12,5 m (poprawa dostepnosci
portu od strony morza - przedpola portu);

3. Oddanie do uzytku drogi ekspresowej S3 Swinoujscie-Lubawka (poprawa dostepnosci portu
od strony ladu - zaplecza);
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4. Przeprowadzenie niezbednych inwestycji na terenie portu w celu obstugi wiekszego woluminu
tadunkow, w tym:

4.1 oddanie do uzytku terminala kontenerowego przy Nabrzezu Finiskim o rocznej zdolnosci
przetadunkowej 80.000 TEU w pierwszym etapie a docelowo 200.000 TEU;

4.2 oddanie do uzytku spichlerza zbozowego o pojemnosci 50.000 m?;

4.3 modernizacja nabrzeza dalbowego na przedtuzeniu Nabrzeza Katowickiego i oddanie do
uzytku bazy magazynowo-przetadunkowej kwasu siarkowego KGHM Metraco o roczne;j
zdolnosci przetadunkowej 200.000 ton;

4.4 pozostate inwestycje, opisane szczegélowo w rozdziale 1 niniejszego opracowania.

5. Wykorzystanie portu do obstugi fadunkéw wielkogabarytowych, zwiazanych z energetyka wiatro-
wa i pozyskiwaniem energii ze z16z odnawialnych (transport elementéw elektrowni wiatrowych
i biomasy);

6. Obstuga tadunkéw z i do Czech, jak réwniez Stowacji, Austrii, Wegier w ramach korytarzy
transportowych, opisanych w pierwszej czesci niniejszego rozdziatu;

7. Obstuga tadunkéw w relacji z portem w Schwedt (200.000 ton zboza, drobnica, tadunki wiel-
kogabarytowe).

Dla potrzeb projekeji przetadunkéw w wariancie II zbadano dynamike konwergencji polskiej
gospodarki z gospodarkami Unii Europejskiej. Postuzono si¢ udzialem produktu krajowego brutto
per capita liczonego wg standardu sily nabywczej w lacznym produkcie wszystkich gospodarek
Unii Europejskiej. W latach 1997-2009 tempo konwergencji (zbieznosci, dochodzenia do poziomu
$redniego w Unii Europejskiej) wynosito $rednio 2,2 pkt proc. Rocznie. To oznacza, ze do 2020 r.,
zaktadajgc zachowanie tempa konwergencji gospodarki Polski z analizowanego okresu, PKB w Polsce
na 1 mieszkanca bedzie stanowit ok. 77,5% sredniego PKB w Unii Europejskiej (nieznacznie wigcej
niz zaktadano wczesniej - 75%).

Rys. 30. Tempo konwergencji polskiej gospodarki w latach 1997-2020
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Zré6dto: Obliczenia wlasne na podstawie danych Eurostatu.



82 Instytut Analiz, Diagnoz i Prognoz Gospodarczych

Dodatkowo poréwnano dynamiki wzrostu obrotéw fadunkowych w Szczecinie i PKB w Pol-
sce z I fazy lewarowania obrotéw (rys. 27 - 3 wariant rozwoju). Okazalo si¢, Ze dynamika zmian
obrotéw tadunkowych stanowi ok. 80% dynamiki zmian PKB. Przyjeto te relacje w kolejnych fazach
lewarowania.

Rys. 31. Fazy zmiany tendencji obrotéw w Szczecinie w latach 2002-2009
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Zré6dlo: opracowanie wlasne na podstawie danych z Zarzadu Morskich Portéw Szczecin i Swino-
ujscie.

Ponadto, w projekcji obrotéw zalozono, iz nowy magazyn zbozowy na 50.000 m’ osiagnie
swoja pelna zdolnos¢ przerobowa pod koniec 2010 r., nowy terminal kontenerowy przy Nabrzezu
Finskim osiggnie swoja maksymalng zdolnos¢ przetadunkowsa 200.000 TEU w 2020 r., za$ baza
magazynowo-przeladunkowa kwasu siarkowego zacznie funkcjonowa¢ od 2013 roku, zwigkszajac
dodatkowo fadunki masowe ptynne o 200.000 ton.

Przewidywane obroty w wariancie II, zakladajacym poglebienie toru wodnego Szczecin-
-Swinoujécie do 12,5 m zestawiono w tablicy 29.

Tablica 29. Przewidywane obroty fadunkowe wg podstawowych grup tadunkowych w Szcze-
cinie w latach 2010-2040 — wariant II (12,5 m)

Lata Masowe suche | Masowe ciekle | Kontenery POZOSt.a fa Ogolem
drobnica
2010 5770 800 536 1 906 9012
2011 5 640 786 534 1794 8754
2012 5620 787 543 1757 8707
2013 5969 1023 742 1 860 9594
2014 5888 1055 987 1899 9 830
2015 5914 1094 1232 1953 10 194
2016 6 096 1142 1476 2025 10 740
2017 6475 1196 1721 2107 11 498
2018 6990 1238 1966 2163 12 356
2019 7 442 1248 2211 2154 13 055
2020 7704 1244 2455 2116 13518
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2021 7717 1234 2420 2068 13 439
2022 7 632 1243 2389 2062 13 326
2023 7 445 1252 2 357 2 054 13108
2024 7 344 1287 2383 2098 13112
2025 7376 1331 2427 2157 13291
2026 7 603 1385 2490 2236 13715
2027 8075 1446 2 566 2327 14414
2028 8718 1492 2608 2389 15 207
2029 9281 1499 2572 2 380 15732
2030 9608 1487 2501 2337 15933
2031 9625 1508 2420 2284 15 838
2032 9518 1528 2389 2277 15712
2033 9285 1580 2357 2269 15491
2034 9159 1643 2383 2317 15503
2035 9199 1720 2427 2383 15730
2036 9483 1807 2490 2470 16 250
2037 10 071 1874 2 566 2571 17 082
2038 10 872 1892 2608 2639 18 011
2039 11 575 1884 2572 2629 18 660
2040 11983 1868 2501 2582 18 933

Zrédto: Obliczenia wtasne.

Przewidywane spadki obrotéw tadunkowych wynikajace z zaniechania inwestycji pogle-
bienia toru wodnego Szczecin-Swinoujécie do glebokosci 12,5 m zaprezentowano na rysunku 32

i zestawiono w cyklu pigcioletnim w tablicy 30.

Rys. 32. Przewidywane przetadunki w Szczecinie w wariancie I i I w latach 2010-2040
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Tablica 30. Przewidywane spadki przetadunkéw w porcie w Szczecinie w wyniku zaniechania
inwestycji poglebienia toru wodnego Szczecin-Swinoujscie do glebokosci 12,5 m.

Lata Masowe suche l\i?:l(:;:e Kontenery I:i(l).(z)g;t{a:: Ogolem
2010 0 0 0 0 0
2015 -537 -258 -629 -57 -1481
2020 -1 398 -315 -1735 -112 -3 560
2025 -1537 -360 -1617 -165 -3679
2030 -2765 -410 -1533 -231 -4939
2035 -2 858 -594 -1338 -288 -5079
2040 -4 555 -617 -1201 -368 -6 741

Zré6dto: Obliczenia whasne.
Spodziewane utraty tadunkéw wg podstawowych typow w latach 2010-2040 z powodu zanie-
chania inwestycji w poglebienie toru wodnego do glebokosci 12,5 m zaprezentowano na ponizszych

rysunkach.

Rys. 33. Spodziewane utraty fadunkéw wg podstawowych grup tadunkowych w latach 2010-
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Zrédlo: Obliczenia wlasne.

Konsekwencje zaniechania pogtebienia toru wodnego, wyrazajace sie w porcie Szczecin utra-
ta w obrotach przede wszystkim fadunkéw suchych masowych i konteneréw, spowoduje rozlegte
skutki dla obstugiwanych regionoéw, krajowych (w tym zwlaszcza dla wykazujacych wysokie tempo
wzrostu gospodarczego wojewodztw wielkopolskiego, dolnoslaskiego, opolskiego, slaskiego, t6dz-
kiego i lubuskiego) a takze dla regionéw zagranicznych, w tym Czech, Stowacji i wschodnich landow
Niemiec. Ladunki suche masowe to tzw. dobra zaopatrzeniowe przeznaczone gtéwnie dla produkeji
przemystowej (surowce energetyczne, rudy metali, surowce chemiczne), rolniczej (surowce chemicz-
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ne do produkcji nawozow sztucznych, zboza, $ruty) i budowlanej (kruszywa, wapn, cement, itp.).
Pozostawienie glebokosci toru wodnego na obecnym niskim poziomie spowoduje, ze udziat kosztow
transportu morskiego w cenie finalnej dobr zaopatrzeniowych (w tzw. cenie CIF) dla importerow
i eksporteréw pozostanie co najmniej na dotychczasowym wysokim poziomie. Oznaczac to bedzie
spadek konkurencyjnosci débr zaopatrzeniowych w eksporcie i ograniczenie rynkéw zbytu dla
krajowego przemystu wydobywczego oraz zwigkszenie tzw. kosztéw transakcyjnych importowanych
surowcow, co w konsekwencji przetozy sie na wzrost kosztow produkcji przemystowej, rolnicze;j
i budowlanej oraz ograniczy dost¢p krajowych importeréw do zagranicznych rynkéw zaopatrze-
niowych. Laczne negatywne efekty gospodarcze zwigzane z brakiem poglebienia toru wodnego
znajda odzwierciedlenie w prognozowanej rosnacej z roku na rok stracie wielkosci obstugiwanych
w Szczecinie tadunkéw suchych masowych (tablica 30, rys. 32), siegajacej w roku 2040 r. 4,6 mIn
ton. Dodatkowo oznaczac to bedzie rowniez utrate korzysci ekonomicznych przewoznikow lado-
wych i morskich oraz portu Szczecin, ktérych rola i znaczenie w obstudze transportowej wymiany
handlowej dobr zaopatrzeniowych ulegnie marginalizacji.

Szczegdlnie dotkliwe skutki zaniechania powiekszenia dostepnosci portu Szczecin dla duzych
statkéw morskich wystapia w handlu zagranicznym trwatymi dobrami konsumpcyjnymi i dobrami
kapitalowymi (inwestycyjnymi). Sg to towary, ktore wspodlczesnie transportowane sg w kontenerach,
a wystepujacy powszechnie w transporcie proces zmierzajacy do skonteneryzowania w mozliwie
najwiekszym stopniu pozostalych grup tadunkéw (w tym tzw. drobnicy konwencjonalnej), nabierze
w niedalekiej przyszlosci jeszcze wigkszej dynamiki. Potwierdzajg to opracowane dla portu Szczecin
prognozowane wielko$ci obrotéw drobnicy skonteneryzowanej (konteneréw) i pozostatej drobnicy
(nieskonteneryzowanej) w wariancie bezinwestycyjnym (przy glebokosci toru wodnego wynosza-
cym 9,15 m) i w wariancie inwestycyjnym (po poglebieniu toru wodnego do 12,5 m). Wyjatkowo
duza utrata w wielko$ci obrotéw moze wystapi¢ w kontenerach (tab. 30, rys. 29 d), w mniejszym
stopniu dotyczy¢ to bedzie pozostalej drobnicy (tab. 30, rys. 29 ¢). Oszacowana roczna wielkos¢
utraconych obrotéw kontenerowych sigga¢ moze od 1,7 mln ton do 1,2 mln ton rocznie podczas
gdy tadunkéw pozostatej drobnicy wyniostaby maksymalnie 368 tys. ton w roku 2040. W porcie
Szczecin nastapi nalozenie si¢ dwdch trendéw . Z jednej strony zmniejszac si¢ bedzie znaczenie
w przewozach i w przetadunkach pozostatej (nie skonteneryzowanej) drobnicy, z drugiej strony
o tym, na ile zostanie to zastgpione dynamicznym wzrostem obrotéw kontenerowych zadecyduje
sprawny i efektywny transport drogg morska, ktéry moga zapewni¢ jedynie kontenerowce o duzej
jednorazowej zdolnosci przewozu. Duze statki kontenerowe wymaga¢ beda z kolei wiekszych od
aktualnych glebokosci toru wodnego taczacego Szczecin z Zatoka Pomorska.

Spowodowane nie pogtebieniem toru wodnego ograniczenia w wymianie handlowej dotyczy¢
beda w tym przypadku towaréw o duzym stopniu przetworzenia i o duzej wartos$ci. Sg to z przede
wszystkim dobra finalne przemystu przetworczego (towary przeznaczone do trwalej konsumpcji),
czesci zamienne i $rodki transportu oraz dobra inwestycyjne sktadajgce si¢ na wyposazenie w po-
staci maszyn, urzadzen i sprzetu. Gospodarcze skutki dla otoczenia wynikajace z rosngcych barier
w zapewnieniu sprawnego i efektywnego transportu konteneréw przez port w Szczecinie, to przede
wszystkim nizsza dynamika produkcji w przetworstwie przemystowym, wyzsze koszty inwestycji, nizsza
konkurencja na krajowych rynkach towaréw trwatego uzytku i débr inwestycyjnych (z pochodnymi
tego skutkami w postaci relatywnie wyzszego poziomu cen towaréw i mniejszego ich asortymentu),
nizsze terms of trade w wymianie handlowej. Dopelnieniem bedg utracone korzysci ekonomiczne
producentow ustug przewozowych, przetadunkowych i pozostatych ustug transportowych spowo-
dowane nizszym efektywnym popytem na przemieszczanie konteneréw i zmianami w kierunkach
ich przewozu z pominieciem portu w Szczecinie i pofaczonego z nim ukladu transportowego.
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2.5. Skutki pogtebienia toru wodnego Szczecin-Swinoujscie do gtebokosci
12,5 m w kontekscie skomunikowania portow w Szczecinie i Swinoujsciu
z zapleczem

Poglebienie toru wodnego Szczecin - Swinoujscie da duzy efekt synergetyczny w kontekscie
skomunikowania portéw z zapleczem. Jest wrecz warunkiem pelnoprawnego uczestniczenia obu
portow i catej aglomeracji szczecinskiej w korzysciach jakie niesie funkcjonowanie w zintegrowanej
Europie. Poglebienie toru wodnego nalezy traktowac jako element sktadowy wiekszego projektu tj.
realizacji korytarza transportowego faczacego kraje Europy pdtnocnej, srodkowej i potudniowe;.
W takiej perspektywie planowane dzialania sg istotnym komplementarnym projektem warunkuja-
cym konkurencyjne uczestnictwo Polski w europejskim rynku ustug i débr.

1. Zaplecze portéw Szczecin i Swinoujécie

Zaplecze portéw Szczecin i Swinoujécie dawno juz przestalo mie¢ charakter zaplecza bezspor-
nego. Wraz z przystapieniem Polski do Unii Europejskiej zasada wolnego przeplywu towaréw i ustug
zaczeta obowigzywaé w odniesieniu do ruchu $rodkéw transportu i strumieni tadunkowych.

Obecnie o tym gdzie trafi tadunek z zaplecza nie decyduje odlegtos¢ geograficzna, ale powia-
zanie logistyczne. Sklada si¢ na nie struktura galeziowa transportu na obszarze dalekiego zaplecza
danego portu oraz organizacja procesu obstugi fadunkéw i srodkéw transportu.

Tradycyjne zaplecze portéw ujscia Odry obejmowalo Polske zachodnia i poludniowa oraz
Czechy, Stowacje, Wegry, Ukraina i Balkany.

Dzi$ sg to regiony z ktorych i do ktérych towary s obstugiwane przez porty Baltyku, Morza
Pétnocnego, Morza Srédziemnego, Adriatyku i Morza Czarnego.

Spektakularnymi przykfadami sg w tym zakresie s3 rumunski port Konstanca i Rotterdam,
najwiekszy port w Europie. Konstanca w okresie kilkunastu lat stalg sie regionalnym portem dla Euro-
py $rodkowej i wschodniej, obstugujac jej handel z Dalekim Wschodem. Jej przetadunki roczne, 61,8
mln ton w roku 2008, sg wigksze niz facznie wszystkich portéw polskich. Jeszcze w 1995 roku nie byto
jej w zadnym europejskim zestawieniu bram portowych dla tadunkéw kontenerowych. W roku 2000
brama portowa skladajgca si¢ z Konstancy, Warny i Burgas przetadowala 606 tys. TEU, w 2005 — 916
tys. TEU a w 2007 juz 1561 tys. TEU. Gdansk i Gdynia przetadowaly w 2007 roku 711 tys. TEU. Port
w Konstancy zapowiadany jest jako gtéwna brama portowa dla Czech, Wegier i Austrii. Jego atutem
jest dostepnos¢ dla duzych statkéw i polozenie w odleglosci 950 mil morskich od Kanatu Sueskiego,
tj. przebiegu gléwnych globalnych linii Zeglugowych. Dla Rotterdamu odleglo$¢ ta wynosi 3400 mil.

Port Rotterdam juz na poczatku lat dziewiecdziesigtych XX wieku zaczat realizowac koncepcje
przechwycenia czg$ci nowych strumieni towarowych ktdre pojawily sie wraz z rosngcym handlem
Wschdd - Zachod. W latach 1995 - 2005 przetadunki Rotterdamu na rzecz panstw Europy Wschod-
niej rosly $rednio rocznie o 1 mln ton. Zasadniczy przyrost daly obroty fadunkéw kontenerowych
w relacji morskiej do St. Petersburga i Rygi oraz na polaczeniu rzecznym poprzez kanat Ren - Dunaj
z Wegrami i Czechami. Innym ze sposobow przechwycenia fadunkéw bylo zaproponowanie Wegrom
utworzenia w Rotterdamie tzw. wegierskiego parku dystrybucji. Dyrektor portu w Rotterdamie
otwarcie przyznal, ze Wegry i Czechy sg postrzegane jako nowe zaplecze portu. Jednoczesnie uznat,
ze w stosunku do Polski pozycja portéw Hamburg i Brema jest mocniejsza.

Odpowiedzig na nowe wyzwania moze by¢ multiplikacja®® korytarzy transportowych two-
rzacych - budujacych nowe relacje pomiedzy portem a jego zapleczem.

* Theo Notteboom - Discussion Paper 2008 - 2010 - OECD/ITFE2008, s. 17;
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Dla portéw ujscia Odry poszerzenie zaplecza oznacza rozwoj powigzan transportowych na
osi najkrotszej drogi ladowej taczacej Baltyk z Adriatykiem, tj. w linii Szczecin - Rijeka, wczesniej
lansowanej jako potaczenie Szczecin - Triest.

Rys. 34. Nowe obszary europejskiej kooperacji.
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Zrédlo: (Mehlbye, 2000) za Polycentric development — a new paradigm for cooperation of cities?
Friedrich Schindegger and Gabrielle Tatzberger.

Przyszloscig polskich portéw oraz duzych miast, w tym portowych, jest miedzynarodowy
rozwoj wielocentryczny (polycentric development). Jako nowy paradygmat kooperacji zostal on
zdefiniowany w Komisji Europejskiej w roku 1999, dla promocji integracji obszaréw granicznych,
ze szczegélnym uwzglednieniem krajéw Europy $rodkowej i wschodniej oraz krajoéw §rédziemno-
morskich. Sie¢ powigzan, zaleznosci i kooperacji okresla transgraniczne perspektywy rozwojowe dla
obszaréw nadmorskich. Strategie rozwojowe portéw polskich powinny je uwzglednia¢, zwtaszcza
jezeli oczekuja one wsparcia ze strony funduszy Unii Europejskiej. Prezentowana mapa (rys. 34 )
okresla perspektywiczne obszary integracji globalnej — migedzynarodowej. Jeden z takich obszaréw
wyznacza trojkat, ktdrego ramiona taczg Warszawe, Poznan, Berlin, Hamburg, Kopenhage, Oslo
i Ystad. Centralnym punktem tego obszaru sg porty ujscia Odry.

2. Skomunikowanie portéw z zapleczem.

Skomunikowanie portéw z zapleczem ma wymiar potencjalny i realny. Realny wymiar to
istniejaca infrastruktura transportowa i realizowane na niej obroty towarowe. Skomunikowanie
potencjalne to mozliwosci intensyfikacji obrotéw tadunkowych i ruchu srodkéw transportu przy
istniejacej i nowej infrastrukturze.
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Tablica 31. Udziat galezi transportu zaplecza w obstudze portéw w Szczecinie i Swinoujéciu
w latach 1991- 2009 (w %)

Rok Samochody Barki Kolej Drobnica / ogélem (mln ton)
1991 2 12,8 85,2 2,2/12,9
1992 2,8 9,4 87,8 2,6/12,3
1993 2,4 11,1 86,5 3,8/14,4
1994 1,4 11,4 87,2 3,1/15,7
1995 2 8,9 89,2 2,1/15,6
1996 1,9 9,3 88,8 2,6/16,3
1997 2,2 7 90,8 2,7/15,5
1998 3,7 11,4 84,9 2,0/15,1
1999 4,4 9,7 85,9 2,4/16,0
2000 3,1 6,6 90,3 2,7/15,6
2001 4,6 7,3 88,1 3,5/16,1
2002 13,7 5,7 80,6 4,7/15,96
2003 18,9 8,7 72,4 /14,3
2004 21,6 10 68,4 /15,6
2005 23 10 67 5,3/16,1
2006 29,4 9,4 61,3 5,6/14,9
2007 40,5 8,2 51,3 5,7/13,7
2008 35,5 8,2 56,3 5,7/14,8
2009 42,9 11,3 45,9 4,98/11,97

Zré6dto: materialy statystyczne ZMPSiS.

W dlugiej perspektywie 19 lat wida¢ wzrost udziatu transportu samochodowego w obstudze
zaplecza portéw w Szczecinie i Swinoujéciu. Zwiekszy! sie on az ponad dwudziestokrotnie. Pomimo
wystepowania sezonowych wahan udziatu zeglugi sr6dladowej jej udzial na poziomie 10 — 11%
nalezy uzna¢ za stabilny. Prawie dwukrotnie natomiast spad} udziat transportu kolejowego. Zata-
manie si¢ przewozow diugotrasowych zeglugi $rodladowej na Odrze nastgpito® na przetomie lat
osiemdziesigtych i dziewiecdziesigtych ubiegtego wieku, wraz z reforma gospodarczo - ustrojows,
a wraz z nig reorganizacja i restrukturyzacja przemystu hutniczego i gérniczego. Reformie gospodar-
czo - ustrojowej towarzyszyl takze spadek podazy tadunkéow ogdétem w kraju oraz pogarszajace si¢
warunki nawigacyjne, szczegolnie glebokosci tranzytowe na srodkowym odcinku Odry swobodnie
plynacej (ponizej Brzegu Dolnego).

Zmiany udzialu majg swoje uzasadnienie w zmianie struktury towarowej przetadunkéw oraz zmia-
nie kierunkéw przesytu. Wzrost udzialu drobnicy w przetadunkach, prawie 2,5-krotny, wptynal na wzrost
udzialu transportu samochodowego w obstudze zaplecza portu. W perspektywie europejskiego zaplecza
portéw ujscia Odry wazne sg zmiany w kierunkach tranzytu towaréw w podziale na kraje zaplecza.

Tablica 32. Tranzyt zaplecza (w mln ton) przez porty w Szczecinie i Swinoujsciu w latach

2005-2009
Kraj 2009 2008 2007 2006 2005
Czechy 0,71 1,77 0,89 1,06 1,12
Stowacja 0,52 1,06 1,13 0,67 0,55
Niemcy 0,62 0,82 0,82 0,81 0,86
Wegry 0,20 0,20 0,19 0,16 0,16
Austria 0,11 0,10 0,11 0,11 0,09
Inne 0,32 0,23 0,29 0,20 0,24

Zrédto: dane statystyczne ZMPSiS S.A.

7 Wo$ K.: Kierunki aktywizacji dziatalnoéci zeglugi srodladowej w rejonie ujécia Odry w warunkach integracji Polski z Unig Euro-
pejska, Oficyna Wydawnicza ,,Sadyba”. Warszawa 2005;
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Roczne obroty tranzytowe utrzymywaly sie w zakresie od 2,4 mln to do 4,2 mln ton. Dla okre-
$lenia kompleksowych relacji transportowych pétnoc - potudnie przez porty ujscia Odry konieczne jest
uwzglednienie udzialu w obrotach poszczegdlnych krajéw na przedpolu. W latach 2005 - 2008 w portach
Szczecin i Swinoujécie przetadowano po 5,3 mln ton fadunkéw z i do Danii, Finlandii, Szwecji. Nalezy
zauwazy¢, ze obroty z tymi krajami utrzymaty si¢ na tym samym poziomie chociaz bylo to w okresie
kryzysu gospodarczego, ktéry negatywnie zaznaczyl si¢ na facznych obrotach portéw ujscia Odry.

Porty uj$cia Odry majg inng niz porty Gdansk i Gdynia strukture obrotéw fadunkéw tranzyto-
wych”® w podziale na przywoéz i wywoz. W roku 2009 najbardziej zréwnowazona struktura wystapita
w porcie Szczecin (47,2 % in i 52,8 out) podczas gdy w najbardziej niezréwnowazonej strukturze obro-
tow w porcie Gdansk 15,8% tadunkdéw tranzytowych obstuzono w relacji in a az 84,2 w relacji out.

Oceniajgc stan skomunikowania portéw z zapleczem zwraca si¢ uwage na niedostatecznie
rozwiniety system potaczen drogowych (brak autostrad, jako szlakéw przelotowych szybkiego ruchu)
dla zespotu portéw Szczecin-Swinoujécie. Duzym atutem przypadku Szczecina i Swinoujécia pozostal
jedynie system zeglugi srédladowej z niezrealizowanym potencjalem szlaku odrzanskiego.

Plany poprawy polaczenia portéw morskich Zachodniej Polski z zapleczem, dotycza réwniez
komunikacji kolejowej. Restrukturyzacja kolejnictwa oraz przystosowanie sieci kolei do wymogow
systemu transportowego Europy (m.in. podniesienie szybkosci pociagéw towarowych do 160 km/h)
sg szansg na zwiekszenie obrotéw tadunkowych w portach oraz na wygranie wspoéizawodnictwa
o tranzyt z obszaru Europy Potudniowe;.

Szansg podniesienia zdolnos$ci konkurencyjnej portéw, obok poprawy warunkéw obstu-
gi fadunkéw oraz §rodkéw transportu morskiego i ladowego, jest m.in. poprawa sprawnosci ich
polaczen transportowych z zapleczem. W odniesieniu do portéw ujscia Odry, dotyczy¢ to moze
zwlaszcza transportu wodnego srédladowego, dla ktorego obstuga portéw morskich stanowi jedna
z podstawowych sfer zastosowania.

Dla transportu samochodowego zapadly juz rozstrzygnigcia determinujace parametry gtow-
nej drogi obstugujacej zaplecze portéw Szczecin i Swinoujécie. Beda to parametry trasy szybkiego
ruchu S-3. Planowany koniec inwestycji to koniec roku 2013.

Rys. 35. Planowana i istniejaca krajowa sie¢ drogowa
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¥ Gospodarka Morska 2009. US w Szczecinie, s. 9;
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Znaczenie drogi nr 3 (wkrétce S3) bedzie rosto, co wiaze si¢ planowanymi inwestycjami oraz
przewidywanym znacznym wzrostem $redniodniowego natezenia ruchu, co potwierdzaja szacunki
Generalnej Dyrekcji Drdég i Autostrad.

3. Skutki poglebienia toru wodnego

Zagadnienie skutkéw poglebienia toru wodnego dla skomunikowania portéw z zapleczem jest
typowym problemem rozwazanym jako element wptywu dostepnosci zaplecza na konkurencyjnos¢
portow™. Praktyka gospodarcza przyniosta wiele przykladéw rozwigzan tego problemu®. Gtéwne
dzialania sprowadzaja si¢ do wykluczenia ryzyka poprzez pionowg integracje linii zeglugowych,
operatoréw terminali i innych uczestnikdéw rynku na zapleczu. Poza tym w diugim okresie czasu
rozwoj zaplecza oznaczal wzrost liczby terminali §rédladowych. Docelowo dziatania operatoréw
procesu transportowego, nakierowane poczatkowo na ograniczenie ryzyka, doprowadzily do takiego
rozwoju zdolnosci transportowej, ze niezawodno$¢ w $wiadczeniu ustug stata si¢ podstawowym
elementem portowej konkurencyjnosci i dostepnosci zaplecza.

Skutki pogtebienia toru wodnego nie ograniczaja si¢ do zwigkszenia wielko$ci statkdw, ktore
beda mogly zawija¢ do portu w Szczecinie. Nie wyczerpuje rejestru nowych mozliwosci oczywisty
takt przyblizenia wielkich i efektywnych statkéw oraz portu w Szczecinie do jego ladowego zaplecza.
W wymiarze systemu transportowego istotne sg takie dtugofalowe i realne skutki poglebienia, jak
uruchomienie takich zasad praktyki gospodarczej jak:

3.1. dazenie do efektywnego wykorzystania inwestycji na zapleczu,

3.2. sieciowo$¢ systemu transportowego czyli dazenie do likwidacji waskich gardet,

3.3. wzrost efektywnosci transportowej,

3.4. zmiana miedzygaleziowej struktury przewozow jako efekt miedzygateziowej elastycznosci
transportu,

3.5. mozliwo$¢ wprowadzenia zasady modal shift (ograniczenie emisji CO, w nastgpstwie za-
miany transportu samochodowego przez statki lub kolej).

3.1. Glebszy tor wodny i wieksze statki w Szczecinie to tworzenie warunkow do lepszego wykorzysta-
nia juz istniejacych i powstajacych inwestycji infrastrukturalnych. Odnosi si¢ to tak do inwestycji na
obszarze portu jak i na jego zapleczu. W roku 2013 ma by¢ ukoniczona droga szybkiego ruchu S - 3.
Planowane jest tez zakonczenie modernizacji linii kolejowej biegnacej wzdtuz Odry. Jej parametry
pozwola na jazde pociagéw z predkoscig 160 km /h.

Zakonczy si¢ tez jeden z etapdw modernizacji odrzanskiej drogi wodne;j.

3.2. Sieciowo$¢ systemu transportowego wymusza podejmowanie dziatan likwidujacych waskie
gardla tanicucha transportowego. Dziatania takie podyktowane s imperatywem optymalizacji efek-
tywnosci kazdego z elementéw. W konsekwencji prowadza one do generowania kolejnych inwe-
stycji. Na poziomie strukturalnym oznacza¢ to moze w sytuacji portéw ujscia Odry podejmowanie
samodzielnych dzialan na zapleczu portéw, podejmowaniu takich dziatan we wspoétpracy z duzymi
operatorami — przewoznikami lub pozostawienie spraw przypadkowi. To ostatnie rozwigzanie nie
wchodzi w gre ze wzgledu na wymogi aplikowania projektéw inwestycyjnych wspieranych z funduszy
UE. Aktywne uczestnictwo ZMPSiS S.A. w tworzeniu systemu transportowego na zapleczu musi
odbywac sie w zgodzie z zasadami okreslonymi w Ustawie o portach morskich, tj. bez naruszenia

% The relationship between seaports and the intermodal hinterland in light of global supply chains — European challenges, Univer-
sity of Antwerp, Belgium 2008, s. 37;
0 Port Competition and Hinterland Connections, Discussion Paper No. 2008 -19, Paryz, Pazdziernik 2008;
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zakazu prowadzenia bezpos$redniej dziatalno$ci gospodarczej. Wzorem realizacji sieciowosci sys-
temu transportowego moga by¢ dziatania podejmowane przez duze europejskie porty we wspoét-
pracy z duzymi przewoznikami*!. Linie zeglugowe rozwijaja wtasne polaczenia kolejowe, barkowe
i samochodowe, tak poprzez wlasne firmy jaki i we wspétpracy z innymi podmiotami. Ich strategie
dzialania zawieraja réwniez posiadanie lub korzystanie ze §rédladowych terminali i sktadow.

3.3. Wzrost efektywnosci transportowej jest nastepstwem wzrostu przetadunkoéw i koncentracji prze-
wozéw na okreslonym kierunku. W catym fancuchu kosztéw transportu kontenera udzial kosztow
ladowych (m. in. na zapleczu) zawiera si¢ w przedziale od 40 % do 80 %. Dlatego tez wzrost wielkosci
statkdw jest $cisle powigzany i uzalezniony od umocnienia przez linie zeglugowe swojej ladowej nogi
(land leg). W konsekwencji powinno doj$¢ do pojawienia si¢ w portach ujscia Odry duzych global-
nych operatoréw - przewoznikow. Jak na razie dzialaja oni tylko w Gdansku i Gdyni. W roku 1980
dwudziestu najwiekszych przewoznikéw kontrolowalo 26 % zdolnosci przewozowych konteneréw*,
w 1992 - 41,6%, w 1999 roku 54 % a w 2007 juz 81,4 %. Wydaje sie, ze wlasnie w grupie dwudziestu
najwiekszych operatoréw ZMP SiS SA bedzie zmuszony poszukiwaé partnera do przeorganizowania
systemu transportowego na zapleczu. Efektywnos¢ osiggana jest przez operatoréw poprzez optymalizacje
transportu w zalezno$ci od danej galezi transportu oraz zakres dysponowania $rodkami transportu.
Ilustruje to schemat podziatu dla obrotéw tfadunkowych realizowanych przez Maersk Line.

Tablica 33. Podzial (w %) obrotéw Maersk Line w zaleznosci od wtasciwosci srodkow trans-
portu i portu

Rotterdam Bremerhaven
droga kolej barka droga kolej barka
Transport przewoznika |25 42 32 35 64 0
Transport kupiecki 65 27 9 58 32 0

Zrodto: Maersk Line, 2006, Q1 2007.
Dane pokazujg wyraznie ktore gatezie transportu preferuje najwigkszy przewoznik.

3.4. Zmiana miedzygateziowej struktury przewozow jako efekt miedzygaleziowej elastycznosci trans-
portu nie odbywa si¢ automatycznie. Jak pokazujg przyklady wielu portéw europejskich udzial
poszczegolnych galezi transportu w obstudze zaplecza danego portu nie jest tylko i wylacznie zde-
terminowany przyrodniczo - geograficzng dostepnoscig. O wyborze okreslonego srodka transportu
decyduje szeroko rozumiana ilo$¢ i jakos¢ oferty przewozowej dla danej grupy fadunkowej. Potwier-
dzaja to prezentowane zestawienia.

Tablica 34. Udzial gatezi transportu zaplecza w obstudze fadunkéw kontenerowych wybra-
nych portéw europejskich (w %)

Port Rok Samochdd Kolej Barka
2004 60 5 35
Antwerpia 2005 57 2 41
2006 54 3 43
2007 50 7 43
2002 53,1 44,4 2,5
Bremerhaven 2005 43 53.0 4.0
(Eurogate)
2006 39,6 56,3 4,1

1 Np. A. Fremont, Shipping lines and logistics, Proceedings of IAME 2006 conference, Melbourne 2006: International Association
of Maritime Economics;
2 Ponad 33 % potencjatu kontroluje trzech przewoznikéw: CMA CGM, Maersk Line, TUI AG - Hapag Lloyd’s;
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2000 56,0 44,0 0,0
2002 53,0 47,0 0,0
Konstanca 2004 61,6 38,4 0,0
2005 33,9 65,8 0,0
2006 47,6 47,3 5,1
1998 70,1 29,7 0,2
2000 70,0 28,7 1,3
Hamburg 2002 69,6 28,7 1,7
2005 67,4 30,5 2,1
2006 69,0 28,7 2,3
2007 68,9 28,7 2,3
1998 51,3 14,5 34,2
2000 48,0 13,0 39,0
Rotterdam 2002 59,0 9,0 32,0
2003 59,0 10,0 31,0
2004 60,0 9,0 31,0
2005 60,0 9,0 31,0

Zr6dto: Theo Notteboom, Discussion Paper 2008-10 — OECD/itf,2008, s. 40;

Lokalizacja danego portu u ujscia zeglownej rzeki nie decyduje o wysokim udziale zeglugi
srédladowej w obstudze zaplecza. Realizacja potencjatu transportowego zeglugi rzecznej wymaga
odrebnych dzialan logistycznych, szczegdlnie dla wymagajacych tadunkéw drobnicowych w tym
kontenerowych. Lokalnych warunki determinuja tempo i zakres budowy potaczen rzecznych na
zapleczu. Na Renie dominuja statki kontenerowe o pojemnosci od 90 do 208 TEU. Okazjonalnie
realizowane s3 konwoje do 500 TEU. Wolumen konteneréw na tym akwenie zwiekszyl sie z 200 000
TEU w roku 1985 do 1,8 mln TEU w roku 2006. Hamburg natomiast rozwija serwis barkowy na
Labie o wiele wolniej. W roku 2000 rzekg dostarczono 30 000 TEU a w roku 2006 barki obstuzyly
140 000 TEU.

W bezposrednim zapleczu portu Szczecin, na kanale Odra —~Havela realizowany jest pro-
jekt majacy na celu umozliwienie eksploatowania wiekszych barek i statkéw, réwniez do przewozu
kontenerow. Zwiekszeniu efektywnosci transportu srédladowego, jako siedmiokrotnie tafiszego niz
drogowy, ma stuzy¢ budowa nowej §luzy ciezarowej w Niederfinow i przebudowa kilku mostéw nad
kanatem. Sluza bedzie obstugiwata statki o dtugosci do 110 m i szerokosci do 11 m oraz o lacznym
cigzarze 3000 ton. Zakonczenie inwestycji planowane jest na 2013 rok. Po kanale majg plywac statki
z kontenerami podwdjnie sktadowanymi. Stara winda cigzarowa w Niederfinow w roku 2008 obstu-
zyta statki towarowe z fadunkiem 1,95 mln ton. Nowe urzadzenie i przebudowane mosty poprawia
polaczenie droga wodng Berlina z Polska i Szczecinem. Mozna zatem zakladac, ze port $rédladowy
w Berlinie bedzie beneficjentem poglebienia toru wodnego Szczecin — Swinoujscie. Podobnie jak
port w Schwedt oferujacy obok przetadunkéw masowych takze przetadunki w technologii ro - ro.
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Rys. 36. Bezposrednie zaplecze niemieckie portu Szczecin
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3.5. Wprowadzenie zasady modal shift to mozliwo$¢ zastgpienia srodkéw transportu szkodliwych
dla $rodowiska naturalnego innymi, mniej szkodliwymi. Konwersja dotyczy przesuniecia strumieni
tadunkowych z ladu na wode lub z samochodu na sktad kolejowy. W sytuacji kierunku odrzanskiego
jest mozliwo$¢ najbardziej optymalna zamiana na dlugim odcinku drogi ladowej przez transport
wodny. Modelowym programem UE wspierajacym takie rozwigzania jest program Marco Polo.
Druga jego edycja na lata 2007 -2013 z budzetem 450 Euro ma na celu ograniczenie kongestii na
ladzie, ograniczenie emisji CO, i wspieranie bardziej wydajnych sposobéw transportu towaréw.
Analizujac juz zrealizowane projekty mozna przyja¢, ze rowniez przejecie przez transport wodny
cze$ci ladunkéw transportowanych samochodami ze Swinoujécia do Szczecina a potem dalej na po-
tudnie i zachdd, moze stanowi¢ wazne przestanki wspierania inwestycji — poglebienie toru wodnego
Swinoujscie - Szczecin. Na zapleczu poréw ujscia Odry juz dzialajg rozwigzania wg zasady modal
shift. Tacy partnerzy jak port Rostock - Warnemunde, Scandlines Deutschland GmbH i Wolny Port
Ventspils na Lotwie zrealizowali projekt Baltic Sea Shuttle (BaSS), ktory polegal na przesunigciu
z transportu drogowego na morski fotewskich fadunkéw transportowanych wczesniej przez Lotwe,
Litwe, Warszawe i Poznan do Berlina. Nowa linia morska zaproponowata 4 polfaczenia w tygodniu
z portu Ventspils, zamiast wcze$niejszych dwdch polaczen z portu Liepaja. W perspektywie dwdch
lat zanotowano wzrost przewozow morskich.
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4. W perspektywie funkcjonowania polskiego systemu transportowego w strukturach Unii Euro-
pejskiej a zwlaszcza w sytuacji kreowania i realizowania koncepcji korytarzy transportowych
poglebienie toru wodnego jest koniecznoscia.

Polityka transportowa Unii Europejskiej wzgledem regionu battyckiego w zasadniczym ksztal-
cie jest stata od roku 1994, kiedy to podczas spotkania na Krecie europejscy Ministrowie Transportu
zaaprobowali ukltad paneuropejskich korytarzy transportowych. Ich celem byta integracja systeméow
transportowych Europy Zachodniej oraz Srodkowo-Wschodniej*. Pie¢ z nich ma bezposrednie
znaczenie dla panstw Rejonu Morza Baltyckiego. S3 to:

o Korytarz I z Warszawy przez Bialystok, Kowno, Ryge do Tallina i Helsinek (z odgat¢zieniem Ryga
- Kaliningrad - Gdansk);

o Korytarz II z Berlina przez Warszawe, Minsk, Moskwe do Niznego Nowgorodu;

o Korytarz I1I z Berlina i Drezna przez Krakéw, Lwéw do Kijowa;

o Korytarz VI z Trojmiasta przez £.6dz/Warszawe do Katowic, Brna i Wiednia (z odgatezieniami
przez Bielsko-Biala do Zyliny i z Gdanska do Poznania);

o Korytarz IX Iaczacy Baltyk z Kijowem i Odessg/Bukaresztem, oddzielnymi szlakami z Klajpedy
przez Minsk i z Petersburga przez Moskwe i alternatywnie przez Witebsk i Homel.

Na kolejnych spotkaniach strona polska zgtaszala propozycje uzupelnienia listy o korytarze
ze Szczecina przez Polske zachodnig w kierunku Czech i Austrii oraz z Gdanska przez Lublin i Lwéw
do Odessy (tzw. Via Intermare). Nie zostaly one jednak uwzglednione. W miedzyczasie w Polsce do
sieci TEN-T zalicza si¢ drogi odpowiadajace docelowym autostradom (A-1, A-2, A-4, A-18) oraz
niektérym planowanym drogom ekspresowym (S-3 oraz fragmenty S-5, S-7, S-8, S-10, S-12, S-17,
S-19, §-22 1 §-69). Sposrdd tras kolejowych w Polsce do sieci wlaczono dwa podstawowe szlaki
wschod-zachod, linie pétnoc-potudnie (w korytarzu VI, ale przez Warszawe) oraz réwnolegle linie
z Wroclawia do Szczecina (przez Poznan i przez Rzepin - trasa dla ruchu towarowego).

Rys. 37. Drogowa sie¢ TEN-T
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Zré6dto: Komisja Europejska, za Tomasz Komornicki, Rozwdj infrastruktury transportowej a Strategia
UE dla regionu Morza Battyckiego, Warszawa 2008.

# katalog Transeuropejskiej Sieci Transportowej (TEN - T Net);
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Obydwa proponowane korytarze transportowe, ktore przebiegaja przez terytorium Polski
w ukladzie potudnikowym (Pan-Europejski korytarz transportowy VI i Korytarz transportowy
»Doliny Odry”) s3 wazne dla rozwoju gospodarczego Polski i Unii Europejskiej. Ich rola bedzie
jeszcze wieksza jako przedluzenie autostrad morskich Morza Baltyckiego.

Koncepcja korytarzy transportowych promowana przez Unie Europejska wynika z przestanek
spolecznych, ekonomicznych i ekologicznych.

Chodzi o efektywne tj. szybkie i tanie dostawy w zintegrowanym wielogaleziowym systemie
transportowym. Wazny jest tez wplyw zintegrowanych systeméw transportowych na poglebienie
integracji krajow europejskich.

Koncentracja transportu towarowego w tzw. korytarzach ma pozwoli¢ na zapewnienie wa-
runkéw dla ograniczenia negatywnego oddziatywania na sSrodowisko naturalne. Efekt skali oznacza
nizszy jednostkowy koszt transportu oraz stwarza warunki dla poniesienia wyzszych kosztéw ochrony
$rodowiska na okreslonym terytorium.

5.  Koncepcja CETC.

Inicjatywa Srodkowoeuropejskiego Korytarza Transportowego Péinoc — Potudnie (CETC),
a zwlaszcza jego wpisanie do katalogu Transeuropejskiej Sieci Transportowej (TEN - T Net) sku-
pia 14 regionoéw z 6 krajow (Szwecji, Polski, Czech, Stowacji, Wegier i Chorwacji). CETC promuje
najbardziej uspotecznione regionalnie i miedzynarodowo wielogaleziowe potgczenie transportowe
pomiedzy Baltykiem i Adriatykiem laczace porty Ystad i Szczecin na péinocy z poludniowym
portem Rijeka.

Proponowane rozwigzanie wpisuje si¢ w unijng koncepcje zielonych korytarzy transporto-
wych, przede wszystkim dlatego, ze jest wprost ekologiczne - jest najkrdtszg trasa. Najkrotsza trasa
jest wprost ekologiczna.

W granicach Polski CETC powinna obejmowac¢ drogi ekspresowe S-3 i S-5, linie kolejowe C-
E 59, E - 59, C 59/2 oraz E 30, Odrzanska Droge Wodna i porty lotnicze we Wroctaw Starachowice,
Szczecin -Goleniéw, Zielona Géra -Babimost.

Waznym dopelnieniem ladowego korytarza transportowego powinna by¢ autostrada morska
Ystad - Swinoujcie, Trelleborg - Swinoujscie lub Ystad -Szczecin. Wytyczne UE co do autostrad
morskich zakladaja, ze powinny one faczy¢ duze europejskie porty kategorii A, tj. obroty min. 1,5
mln towaréw rocznie lub obstuga 200 000 pasazeréw. Wspdlna inicjatywa ZMPSiS SA oraz Zarzadu
Portu Ystad i Miasto Ystad z roku 2008 o dofinansowanie projektu autostrady morskiej Swinouj-
$cie-Ystad, nie zostala zaakceptowana przez Komisje Europejska. W roku 2010 Komisja Europejska
zaakceptowala koncepcje utworzenia autostrady morskiej z Gdyni do Karlskrone. Jednoczesnie
potwierdzono terminy realizacji polaczen drogowych i kolejowych z republik baltyckich do Eu-
ropyZachodniej (Via Batlica i Rail Baltica). Via Baltica powinna zosta¢ ukonczona do roku 2013,
a Rail Baltica powinna mie¢ charakter kolei szybkiej. Wlasnie te ostatnie projekty sprawiaja, ze po-
glebienie toru wodnego Szczecin — Swinoujscie, traktowane jako element sktadowy korytarza Battyk
— Adriatyk, jest projektem koniecznym - nieodzownym. Polaczenia drogowe Via Baltica i kolejowe
Rail Baltica, kumulujace strumienie towarowe ze wschodu na zachéd na relacje Berlin —~-Warszawa,
sa zagrozeniem dla Szczecina, poniewaz tworzg nows jako$¢ konkurowania. Podobnie jak korytarz
VI wymagajg od portéw Szczecin — Swinoujécie dostosowania si¢ do nowych regut gry. Odpowiedz
moze by¢ tylko jedna —wlasny korytarz transportowy i port jak najblizszy ladowemu zapleczu.

Uwzgledniajac uwarunkowania geograficzne poréw ujscia Odry, strukture gateziowa trans-
portu na zapleczu, realizowane przetadunki tranzytowe oraz potrzeby transportowe w europejskiej
relacji péinoc - poludnie nalezy uzna¢, ze podstawowym czynnikiem wzrostu konkurencyjnosci
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i rozwoju portéw Szczecina i Swinoujécia jest systematyczne realizowanie koncepcji Odrzanskiego
Korytarza Transportowego, sktadajacego sie z zeglownej Odry, magistrali kolejowej E-59 i autostrady
A-3 (w najblizszej perspektywie S-3).

Odrzanska Droga Wodna faczy porty ujscia Odry, region szczecinski w raz z aglomeracja
wroctawska i gérnoslaska. Drogi wodnej Warta — Odra to potaczenie z wielkopolskim obszarem
gospodarczym i pozostala siecig polskich drog wodnych. Kanaly Odra - Hawela i Odra- Szprewa
tacza port w Szczecinie z aglomeracja berlinska oraz zachodnig czgscig kontynentu europejskiego.

Porozumienie CETC jest inicjatywa bardzo silnie rozbudowang regionalnie i miedzynaro-
dowo. Obejmuje jednostki terytorialne 6 panstw.

Stronami porozumienia s3:

1. Region Skéne - Szwecja
Wojewddztwo Zachodniopomorskie — Polska
Wojewddztwo Lubuskie — Polska
Wojewddztwo Dolnoslaskie — Polska
Region Hradec Kralové - Republika Czeska
Region Bratislava - Stowacja
Region Trnava - Stowacja
Powiat Vas — Wegry
Powiat Zala - Wegry
Powiat Varazdin - Chorwacja

O RN D
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e
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Zrédto: Urzad Marszatkowski wojewddztwa zachodniopomorskiego.
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Rys. 39. Istniejace badz projektowane korytarze transportowe
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Zré6dto: Urzad Marszatkowski wojewddztwa zachodniopomorskiego.

- Korytarz transportowy Scandria
Inicjatywa niemiecka utworzenia de facto identycznego korytarza, jak CETC ale przesunie-
tego na mapie na landy Niemiec wschodnich ma ten sam cel, tj. przygotowanie do obstugi ruchu
towarowego w wymianie z Dalekim Wschodem.
Oddanie inicjatywy Niemcom i nie ustanowienie CETC spowoduje:
« niepelne wykorzystanie potencjalu polskich portéw morskich,
» stopniowe przeplywanie fadunkéw w relacjach europejskich z przestarzatego systemu
transportowego do sprawniejszego i nowocze$niejszego korytarza niemieckiego.
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Rys. 40. Korytarze transportowe CETC i Scandria
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Zré6dto: Urzad Marszatkowski wojewddztwa zachodniopomorskiego.

6.

Dlugookresowe korzysci z uczestnictwa portu w korytarzu transportowym.

Poglebienie toru wodnego jako istotnego elementu korytarza transportowego Baltyk - Ad-

riatyk, daje mozliwosci realizacji:

aktywizacji gospodarczej i spotecznej regionéw $rodkowej i potudniowej Europy,

obnizenia kosztéw obrotu towarowego i podrézowania,

skrécenia czasu i odlegtosci przewozu towaréw i ludzi wokét calej zachodniej Europy wzdiuz
jej brzegow,

zwigkszenia szybkosci i wielko$ci obrotéw towarowych migedzy Morzem Baltyckim i Morzem
Srédziemnym.

przywrocenia statusu drogi wodnej Odrze poprzez poprawe jej zeglownosci oraz zrealizowanie
kanalu Odra - Dunaj.

uruchomienia dziatan logistycznych i budowy nowej infrastruktury w weztach logistycznych
korytarza,

nowych, efektywnych potgczen handlowych krajéw Europy Pétnocnej i Srodkowej z krajami
Bliskiego Wschodu i Afryki.
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- kompleksowej oferty transportowej dla Baltyku, skalkulowanej w relacji porty ujscia Odry
- Kanat Sueski, konkurencyjnej dla ofert najwigkszych portéow Europy, takich jak Rotterdam
i Hamburg.

- dostepu do morskich serwiséw $wiatowych (Around the World) z pominig¢ciem portéw ujscia
Renu i Laby.

Wymienione korzysci moze przynie$¢ uruchomienie przewozéw wielogateziowych w kory-
tarzu transportowym liczacym na ladzie w linii prostej okoto 900 km. Transport wiekszos$ci towarow
drogg morska z wschodnich rejonéw Morza Srédziemnego w rejon Morza Battyckiego zajmuje
okoto 14 dni. Obstuga tych ladunkéw w korytarzu Rijeka — Swinoujécie — Ystad to efektywny czas
transportu ok. 4 dni i znaczne obnizenie kosztéw transportu.






3. SPOLECZNO-EKONOMICZNE EFEKTY POGLEBIENIA TORU
WODNEGO SZCZECIN-SWINOUJSCIE DO 12,5 M DLA REGIONU
| KRAJU

3.1. Opis metody badania efektow spoteczno-ekonomicznych inwestycji

1. Wybdr metody badania efektéw spoteczno-ekonomicznych inwestycji.

Zaklada sie, ze realizacja inwestycji w postaci poglebienia toru wodnego Szczecin-Swinoujscie
bedzie mozliwa przy jej wspdtfinansowaniu z funduszy Unii Europejskiej. Duzy projekt inwestycyjny,
zgodnie z przyjetymi przez Komisj¢ Europejska zasadami kwalifikacji, zdefiniowany jest jako ten,
ktorego catkowity koszt stanowigcy sume wszystkich planowanych naktadéw na nabycie lub wybu-
dowanie trwalego dobra inwestycyjnego przekracza kwote 50 mln EUR. Podstawowa, a w przypadku
duzych projektow inwestycyjnych, wymagang metoda oceny finansowej i ekonomicznej (spoleczno-
-ekonomicznej) projektéw inwestycyjnych dofinansowywanych z funduszy unijnych, jest metoda
analizy kosztoéw i korzysci (AKK, ang. Cost-Benefit Analysis CBA). W art. 40 rozporzadzenia nr
1083/2006 Komisja Europejska ustanowila zasady przedkladania wnioskéw o wspétfinansowanie
duzych projektéw inwestycyjnych. Przepis ten wymaga sporzadzenia przez wnioskodawcow analizy
kosztow i korzysci projektu. Regulacje dotyczace polityki spojnosci UE wymagaja analizy kosztow
i korzysci wszystkich duzych projektéw *, w ktorych sprawie sktadane s wnioski o wspétfinanso-
wanie za pomocg funduszy. W art. 40 rozporzadzenia nr 1083/2006 stwierdza si¢ ponadto, Ze pan-
stwo czlonkowskie lub instytucja zarzadzajaca dostarcza Komisji informacje o duzych projektach,
w tym:

pkt e) analize kosztéw i korzysci, obejmujacg przewidywalne oddzialywanie inwestycji na
dany sektor oraz na sytuacje¢ spoteczno-gospodarcza panstwa czlonkowskiego lub regionu oraz, jezeli
jest to mozliwe i w odpowiednich przypadkach, innych regionéw Wspoélnoty.

2. Ocena przez Komisj¢ Europejska projektow inwestycyjnych w celu okreslenia decyzji o ewentual-
nym dofinansowaniu projektu jest oparta na weryfikacji miedzy innymi tego, czy analiza koszty-
-korzysci projektu jest dobrej jakosci. Oznacza to, ze AKK musi by¢ prawidlowa pod wzgledem
spojnosci z metodologia Komisji Europejskiej* i z krajowymi wytycznymi dotyczacymi AKK*.

* Formalnie rzecz ujmujac, wymagane przepisami sporzadzanie analizy kosztow korzysci dla duzych projektéw inwestycyjnych
odnosi si¢ do okresu programowania 2007-2013, niemniej nalezy przyjaé, ze bedzie to réwniez obowiazujace dla kolejnego okresu
programowania w latach 2014-2020.

* Zob. Komisja Europejska, Metodologia przeprowadzania analizy kosztéw i korzysci. Wytyczne, nowy okres programowania
2007-2013, 2006;

Dokument roboczy nr 4 (Guidance on the methodology for carrying out cost-benefit analysis), 2006.

Komisja Europejska, Przewodnik do analizy kosztow i korzysci projektow inwestycyjnych (Guide to cost-benefit analysis of invest-
ment projects), 2008;

¢ Narodowe Strategiczne Ramy Odniesienia 2007-2013. Wytyczne w zakresie wybranych zagadnien zwigzanych z przygotowaniem
projektow inwestycyjnych, w tym projektéw generujacych dochdd. Ministerstwo Rozwoju Regionalnego, Warszawa, 15 stycznia
2009;



102 Instytut Analiz, Diagnoz i Prognoz Gospodarczych

Wyniki oceny stanowig podstawe do wydania decyzji o dofinansowaniu projektu z odpowied-
nich funduszy wspdlnotowych. W istocie skoncentrowanie si¢ na metodzie kosztow i korzysci
jest zgodne z nadrzednym celem wspolnotowej polityki spojnosci trwalego wzrostu, celem ktory
uwzglednia zaréwno konkurencyjnos¢, jak i ochrone srodowiska.

3. Inne metody oceny spoleczno-ekonomicznej projektéw inwestycyjnych.

Pozostate, mozliwe metody wykorzystywane do szacowania spoteczno-ekonomicznych skut-
kow projektéw inwestycyjnych, to:

- analiza efektywno$ci kosztowej,

- analiza wielkoryterialna (wieloobkiektowa),

- analiza wptywu makroekonomicznego.

Nie wdajac si¢ w szczegdtowsq analize warunkow, celow, zalet i wad wymienionych metod®,
wskaza¢ nalezy,ze dwie pierwsze sposréd wymienionych metod nie nadajg si¢ do oceny spoteczno-
-ekonomicznej projektéw inwestycyjnych zwiagzanych z infrastrukturg transportowa. Z kolei ostat-
nia z technik moze stuzy¢ wyltacznie jako uzupelnienie do metody AKK w tym sensie, ze pozwala
na dodatkowe okreslenie ewentualnych skutkéw makroekonomicznych dla inwestycji w zakresie
oddzialywania na PKB (kraju, regionu), na zatrudnienie, rynki wtérne produktowe i czynnikéw
produkcji. Wynika to stad,ze metoda AKK de facto prowadzi do oszacowania korzysci i kosztow
ekonomicznych projektu na poziomie mikroekonomicznym (analiza relacji: konkretny projekt in-
westycyjny - wynikajace z jego realizacji korzysci i koszty ekonomiczne).

4. Teoretyczne i praktyczne podstawy oceny efektéw spoleczno-ekonomicznych projektow inwe-
stycyjnych w zakresie infrastruktury transportu przy wykorzystaniu metody AKK.

Koncepcja AKK w zakresie okreslania efektow spoteczno-ekonomicznych (wkltadu do do-
brobytu spolecznego) inwestycji infrastrukturalnych w transporcie jest oparta na tzw. nadwyzce
konsumenta (tu: nadwyzce uzytkownikéw transportu). Uzytkownicy transportu (nadawcy fadunkéw,
gestorzy fadunkéw),dazac do maksymalizacji uzytecznosci (korzysci) z transportu (utillity of place
i utility of time) i dokonujac wyboréw w zakresie przewozow kieruja sie catkowitym kosztem trans-
portu oraz calkowitym czasem trwania przewozu. Oczekujac korzysci z transportu, uzytkownicy
sktonni sg placi¢ okreslong cene (ponosi¢ okreslone koszty) za ustugi transportowe, co wyrazane
jest w funkcji popytu na ustugi transportowe. R6znica migdzy poziomem ceny jaka sklonni byliby
zaplaci¢ uzytkownicy transportu (willingness to pay), a ceng rzeczywiscie ptacona za ustugi trans-
portowe stanowi nadwyzke uzytkownikéw transportu, osiggang przez nich korzys¢ ekonomiczna,
ktdra z kolei jest traktowana jako wktad do dobrobytu spoteczno-ekonomicznego.

W wyniku inwestycji dokonywanych w infrastrukturze transportu i w zaleznosci od ich ro-
dzaju (budowa nowych obiektéw infrastruktury, zwigkszenie przepustowosci obiektéw istniejacych,
poprawa jako$ciowych parametréw infrastruktury) przyjmuje sie, ze korzysci uzytkownikéw trans-
portu wzrosng w wyniku obnizenia kosztow transportu badz skrocenia czasu przewozu. W prakty-
ce przy okreslaniu przyrostu korzysci ekonomicznych, tj. przyrostu dobrobytu dla spoteczenstwa,
przyjmuje si¢ liniowa posta¢ zagregowanej krzywej popytu na ustugi transportowe co powoduje, ze
na przyrost korzysci uzytkownikéw wynikajacych bezposrednio (tzw. efekty bezposrednie) z inwe-
stycji infrastrukturalnych sktadajg sie:

7 Szerzej na ten temat zob. Komisja Europejska, Przewodnik do analizy kosztow i korzysci projektéw inwestycyjnych (Guide to
cost-benefit analysis of investment projects), 2008, s. 72-76;
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- przyrost korzysci uzytkownikéw dotychczas korzystajacych z infrastruktury transportowej,
- korzysci dodatkowe uzyskane przez nowych uzytkownikéw transportu.

Na wykresach (przy zalozeniu liniowej funkcji popytu na ustugi transportowe) faczny przyrost
korzysci uzytkownikow transportu (dotychczasowych i dodatkowych) przyjmuje posta¢ trapezu, co
niejednokrotnie utatwia kalkulacje bezposrednich efektéw spoteczno-gospodarczych w ten oto spo-
sob,ze przyrost korzysci nowych uzytkownikéw transportu szacuje sie jako potowe przyrostu korzysci
uzyskanych przez dotychczasowych uzytkownikéw transportu (zasada potowy efektéw netto dotych-
czasowych uzytkownikéw). Modelowa prezentacja powstajgcych korzysci netto uzytkownikéw rozni sie
w zaleznosci od rodzaju transportowych inwestycji infrastrukturalnych oraz od tego, czy korzystanie
z infrastruktury transportu odbywa sie za odptatnoscig (budowa platnej autostrady, nowe nabrzeze
portowe i pobierane za jego korzystanie optaty portowe - w takich przypadkach wystapia rowniez
korzysci dla danego podmiotu-producenta ustug infrastruktury), czy tez korzystanie z infrastruktury
jest dla uzytkownika bezplatne*. W tym ostatnim przypadku (szczegélnie interesujacym z punktu
widzenia analizowanego projektu poglebienia toru wodnego), istote powstawania korzysci dotych-
czasowych i dodatkowych uzytkownikéw transportu w wyniku realizacji projektu inwestycyjnego
w infrastrukturze transportu, przedstawiono na rysunku 41.

Rys. 41. Korzysci ekonomiczne uzytkownikow transportu uzyskane w wyniku realizacji
inwestycji w infrastrukturze transportu

A

#

i /
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Zr6dto: Komisja Europejska, Przewodnik do analizy kosztéw i korzysci projektéw inwestycyjnych
(Guide to cost-benefit analysis of investment projects), 2008, s. 88.

Zaznaczone na rysunku pole wyraza rozmiar przyrostu korzysci ekonomicznych uzytkow-
nikéw infrastruktury (w naszym przypadku toru wodnego) spowodowany obnizeniem (oszczedno-
$ciami) kosztow obslugi transportem morskim wymiany handlowej (z poziomu GC° do poziomu
GC') w wyniku wzrostu, na skutek inwestycji (w naszym przypadku poglebienia toru wodnego),
podazy uslug infrastruktury transportowej (na rysunku wyraza to przesuniecie krzywej podazy
w prawo spowodowane zwigkszeniem dostepnosci toru wodnego dla statkéw morskich o wigkszej
nosnosci). Na zaznaczonym polu wielkos$¢ przyrostu korzysci dotychczasowych uzytkownikéw

8 Interpretacje i graficzng prezentacje tworzenia nadwyzki uzytkownikéw w zaleznosci od rodzaju inwestycji infrastrukturalnych
w transporcie, przedstawiono przykladowo w:

G. Blauwens, P. De Baere, E. Van de Voorde, Transport Economics, Wydawnictwo De Boeck, Atwerpia 2002;

K. J. Button, A. D. Pearman, The Practice of Transport Investment Appraisal, Wydawnictwo Gover, 1983;

A. H. Adler, Economic Appraisal of Transport Projects, Wydawnictwo IBRD/The World Bank, 1987;
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wyraza prostokat, podczas gdy rozmiary korzysci nowych, dodatkowych uzytkownikow wyraza
tréjkat okreslony przez punkty T - T*.

5. Wyznaczanie efektéw spoteczno-ekonomicznych inwestycji wymaga oszacowania jej kosztow
ekonomicznych i korzysci ekonomicznych, zas efektywnos¢ ekonomiczng przedsiewziecia in-
westycyjnego wyznacza si¢ obliczajac nastepujace wskazniki:

— ekonomiczng zaktualizowang warto$¢ netto (ENPV); jest to rdéznica miedzy zdyskonto-
wanymi dla przyjetego okresu analizy projektu strumieniami korzysci i kosztéw ekono-
micznych,

— ekonomiczng wewnetrzng stope zwrotu (ERR),

— ewentualnie réwniez wskaznik K/K, tj. stosunek zdyskontowanych ekonomicznych ko-
rzy$ci do kosztow.

Realizacja projektu inwestycyjnego powieksza dobrobyt spoteczno-ekonomicznych w przy-
padku, gdy ENPV > 0 i ERR 2 spolecznej stopie dyskontowe; .

Zaréwno korzysci i koszty ekonomiczne, jak i wskazniki efektywnos$ci ekonomicznej wyznacza
sie dla wartosci netto, ktdre z kolei wylicza sie technika przyrostow uwzgledniajac réznice w kosztach
i w korzysciach ekonomicznych migdzy wariantem inwestycyjnym a scenariuszem bezinwestycyjnym
(wariantem bezinwestycyjnym). W ten sposéb ENPV okresla de facto uzyskang na skutek realizacji
inwestycji dodatkowsg (netto) warto$¢, powigkszajacg dobrobyt spoleczny.

6. Metodologia szacowania kosztow i korzysci ekonomicznych projektéw transportowych.

Metodologia analizy ekonomicznej kosztow-korzysci opiera si¢ na modelach réwnowagi
ogdlnej lub réwnowagi czesciowej*. W praktyce do oceny projektéw inwestycyjnych zwigzanych
z infrastrukturg transportu wykorzystuje si¢ model réwnowagi czesciowej (czasami model miesza-
ny). W praktyce oznacza to, ze przy kalkulacji kosztéw ekonomicznych inwestycji, ceny nakladow
(po oczyszczeniu z transferéw finansowych — podatkéw, w tym gtéwnie VAT ) wyrazane sg na
bazie alternatywnego kosztu spotecznego w tzw. cenach dualnych (rozrachunkowych), a te z kolei
uzyskuje sie wykorzystujac w przeliczeniach kluczowe wspoétczynniki kalkulacyjne, jakie dla pro-
jektow transportowych i dla warunkoéw polskich oszacowane zostaly przez Ministerstwo Rozwoju
Regionalnego.

Korzysci ekonomiczne uzytkownikéw transportu nalezy z kolei z reguty identyfikowac co
do ich rodzaju i typu uzytkownika oddzielnie, a nastgpnie sumowac dla okreslonego projektu in-
westycyjnego™.

¥ Obserwowane ceny nakladow i produktow z reguly sa znieksztalcone i nie odzwierciedlaja ich wartosci spolecznej (ich alterna-
tywnego kosztu spolecznego) poniewaz rynki sa niedojrzale i niewydajne ze spolecznego punktu widzenia lub w ogdle nie istnieja.
Na rynkach konkurencji niedoskonatej i w wyniku polityki cenowej i reglamentacyjnej sektora publicznego, ceny moga nie od-
zwierciedla¢ alternatywnego kosztu nakltadu. W innych przypadkach moga wystapi¢ koszty i korzysci projektu transportowego, dla
ktorych wartosci rynkowe nie sa dostgpne (zwykle duza czes¢ kosztow i korzysci projektu zwigzanych z oddziatywaniem na $rodo-
wisko naturalne). Kiedy ceny rynkowe nie sa dostgpne, dla okre$lenia wartosci efektéw zewnetrznych stosuje sie rozne techniki ich
spieni¢zenia (monetyzowania) i z reguly przeprowadza si¢ komplementarne wzgledem AKK badania (np. analiza wptywu projektu
transportowego na $rodowisko naturalne).

0 Konsekwencje, jakie wywoluje to w sferze szacowania kosztéw i korzysci ekonomicznych projektéw transportowych sg nastepu-
jace:

- wysokie ryzyko podwdjnego liczenia korzysci ekonomicznych, uwzglednionych juz w cenach dualnych,

- praktycznie nie szacuje si¢ w AKK posrednich efektow sieciowych i wystepujacych poza siecig transportows, a powstajacych
w zwiazku i w wyniku projektu inwestycyjnego w infrastrukturze transportu - zmiany w wydajnoséci czynnikéw produkeji, za-
trudnieniu i populacji mieszkancéw w okreslonych lokalizacjach i na rynkach wtérnych (rynki nieruchomosci, rynek pracy, rynki
produktowe i kapitalowe).
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7. Cele projektu inwestycyjnego-poglebienie toru wodnego Szczecin- Swinoujscie.

Celem projektu jest zwigkszenie dostepnosci transportowej do portu w Szczecinie dla han-
dlowych statkéw morskich. W wyniku wykonania inwestycji, do portu w Szczecinie beda mogly
zawijac statki handlowe o wigkszej niz dotychczas jednostkowej nosnosci i pojemnosci, w wyniku
czego wzro$nie wielko$¢ jednorazowej partii fadunkéw przywozonych do lub wywozonych z portu
w Szczecinie. Skroceniu ulegnie réwniez czas pobytu statkéw w porcie oraz czas, jaki wymagany jest
dla nawigacji statkow morskich po zmodernizowanym torze wodnym. Mozliwy dzigki pogtebieniu
toru wodnego wzrost partii fadunkéw transportowanych przez wieksze statki morskie spowoduje
zmiany w strukturze miedzygaleziowej przewozéw towaréw w relacjach z zapleczem portu.

Korzysci spoleczno-ekonomiczne, jakie w wyniku wdrozenia projektu zostang osiggniete, to:

1) wzrost efektywnosci polskiej wymiany handlowej i regionéw wspdélnoty w wyniku obnizenia jed-
nostkowych kosztow transportu statkami morskimi fadunkéw polskiego handlu zagranicznego
i ladunkéw tranzytowych; wyrazi si¢ to w oszczedno$ciach w kosztach transportu morskiego
tadunkdéw (zaréwno w odniesieniu do kosztéw przewozu, jak i kosztow pobytu statkéw w porcie)
w wyniku oddziatywania efektow korzysci skali,

2) zmniejszenie negatywnego oddzialywania transportu na srodowisko naturalne poprzez zmiany
struktury miedzygaleziowej przewozéw towarowych w relacjach z odbiorcami/nadawcami fadun-
kéw na zapleczu portu - oszczedno$ci w negatywnym oddziatywaniu na §rodowisko naturalne
spowodowane beda wzrostem wielkosci jednorazowej dostawy tadunkéw przekazywanych do
przewozu przez nadawcéw/odbiorcéw, w wyniku czego konieczne bedzie zwigkszenie wykorzy-
stania w przewozach ladowych transportu kolejowego i srédladowego, gatezi transportu zapew-
niajacych wigksza, niz transport drogowy, jednorazowa masowos$¢ przewozu.

3) skrécenie czasu nawigacji statkéw handlowych zawijajacych do portu, spowodowane wzrostem
sredniej predkosci ruchu statkdw morskich na torze wodnym.

8. Identyfikacja projektu inwestycyjnego.

Projekt inwestycyjny polega na modernizacji (poprawie parametréw jakosciowych) istniejacego
obiektu infrastruktury transportowej, toru wodnego taczacego morski port handlowy w Szczecinie
z wodami morskimi Zatoki Pomorskiej w Swinoujsciu (w skrocie tor wodny Szczecin-Swinoujscie).
Aktualne parametry toru wodnego ograniczaja mozliwos$ci obstugi w porcie Szczecin statkdw mor-
skich o maksymalnym zanurzeniu do 9,15 m i dtugosci do 215 m.

Realizacja projektu inwestycyjnego pozwoli na zawijanie do portu statkéw morskich o na-
stepujacych parametrach maksymalnych:

Tablica 35. Parametry statku maksymalnego wg typu

Typ statku Dtugos¢ catkowita koflzsii?ltz;na Zanurzenie Nosnosé¢

(m, Lc) (m, B) (m,T) (DWT, t.)
masowiec 210 30 11 38 000
kontenerowiec 210 30 11 29 000/2 200 TEU
drobnicowiec 210 30 11 29 000
zbiornikowiec 210 30 11 35000
wycieczkowiec 260 33 9 -

Zrédlo: Opracowanie whasne.
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Zdolno$¢ przepustowa, wybudowanego pod koniec XIX wieku toru wodnego, nie jest do-
stosowana do wspotczesnych wymogéw w zakresie sprawnej i konkurencyjnej obstugi handlu mor-
skiego i statkdow morskich. W rezultacie dostepnos¢ transportowa do portu w Szczecinie od strony
morza ulega obnizeniu, a przez to zmniejszaja si¢ mozliwosci krajowych i zagranicznych gestoréw
tadunkow w zakresie wykorzystania handlowego i transportowego zaréwno portu morskiego, jak
i calej polaczonej i wspolpracujacej z nim sieci transportowe;.

Tor wodny jest czgécig rozleglej sieci transportowej, przebiegajacej wzdtuz zachodniej granicy
Polski, zapewniajgcej obstuge transportowa fadunkéw i pasazeréw w relacjach krajowych i zagranicz-
nych.Od strony Morza Baltyckiego na siec¢ transportowa skladaja si¢ morskie budowle hydrotechniczne
w postaci toréw podejéciowych dla statkéw morskich do portéw morskich w Swinoujscie i w Szcze-
cinie, dalej w kierunku potudniowym do portu Szczecin na odcinku 67 km tworzy ja tor wodny
(przedmiot projektowanego przedsigwziecia inwestycyjnego), morski port handlowy w Szczecinie
(port uniwersalny), ktéry z kolei potaczony jest siecig linii kolejowych, drég kotowych i ukladem
drog srédladowych z obszarami kraju, a takze z regionami krajoéw wspdlnotowych (wschodnia czes¢
Niemiec, Czechy, Stowacja, Austria).

Tor wodny Szczecin-Swinoujscie jest zatem komplementarng i niezbedng czescig tzw. Srod-
kowoeuropejskiego Korytarza Transportowego (CETC), ktory w duzej czgéci obstuguje zagraniczna
wymiane¢ handlowg kraju oraz przylegtych do korytarza od zachodu i potudnia regionéw Wspdlnoty.
Dla usprawnienia funkcjonowania wspomnianego korytarza transportowego, wykonano i wykonuje
sie szereg inwestycji zwigzanych z infrastruktura transportu i rozwojem zdolnosci przewozowych
i przetadunkowych. Modernizowane s3 gléwne szlaki kolejowe, rozbudowywane drogi kolowe wio-
dace na potudnie. Gruntownej modernizacji podlega port w Szczecinie, budowane sa nowe lub
rozbudowywane istniejace obiekty infrastruktury portowej, rozwijane sa zdolnosci przetadunkowe,
odtwarza si¢ i modernizuje uktad wewnetrznych toréw kolejowych i drég kotowych?'.

W porcie Szczecin rozbudowano badz rozbudowuje sie zdolnosci przetadunkowe dla obstugi
konteneréw i fadunkéw suchych masowych. Przy modernizacji lub budowie nabrzezy przetadunko-
wych uwzgledniono lub zaklada si¢ osiggniecie parametréw technicznych obiektéw infrastruktury
portowej umozliwiajacych obstuge statkdw maksymalnych.

Tor wodny, przy obecnych glebokosci i szerokosci, stanowi ,waskie gardto” w zwiekszeniu
wykorzystania korytarza transportowego.Ogranicza konkurencyjnos¢ gospodarki kraju i przylegtych
do korytarza transportowego regiondw wspolnotowych. Funkcjonowanie calego korytarza transpor-
towego odbywa si¢ przy wysokich kosztach zewnetrznych, zwlaszcza w zakresie zanieczyszczenia
srodowiska.

9. Finansowe koszty inwestycyjne.

Inwestycja dotyczy obiektu infrastruktury transportowej, korzystanie z ktérego nie podlegato
i nie bedzie podlega¢ optatom ponoszonym przez korzystajacych z toru wodnego, a mianowicie
statkow morskich i eksploatujacych je armatoréw, operatoréw morskich i ich przedstawicieli. Pro-
jekt inwestycyjny nie jest zatem, w mys$l art. 55 rozporzadzenia Rady (WE) nr 1083/2006 projektem
generujacym dochdd.

Podmiotem zarzadzajacym i administrujacym torem wodnym jest organ administracji pan-
stwowej - Urzad Morski w Szczecinie.

Modernizacja istniejacego toru wodnego Szczecin-Swinoujscie - budowli hydrotechnicz-
nej transportowej - polega¢ bedzie na poglebieniu toru na calej dlugosci do 12,5 m i poszerzeniu

! Modernizacja i rozbudowa infrastruktury transportowej i portowej dokonuje si¢ przy duzym udziale funduszy wspolnotowych.
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w dnie na szerokos¢ 110-130 m. Pozwoli to na bezpieczna nawigacje po torze statkéw morskich
o zanurzeniu do 11,05 m.

Zakres rzeczowy inwestycji wraz z oszacowanymi nakltadami inwestycyjnymi i rocznymi
kosztami eksploatacji i utrzymania toru wodnego (w cenach netto z roku bazowego 2008), przed-
stawiono w tablicy 36.

Tablica 36. Finansowe naklady inwestycyjne i roczne koszty utrzymania i eksploatacji toru
wodnego (mln zl, ceny netto z 2008 r.)

I. Koszty inwestycyjne ( finansowe) mln zt
budowa nowych i rozbudowa istniejacych pol refulacyjnych 20,5
roboty czerpalne zwigzane z poglebieniem i poszerzeniem toru wodnego 548,2
budowa nowych umocnien brzegowych i budowli regulacyjnych 513,0
przebudowa obiektéw oznakowania nawigacyjnego i systemu kontroli ruchu 65,0
statkéw (VTS)
wykup gruntéw pod budowe umocnien brzegowych 10,0

Calkowite naklady inwestycyjne 1156,7

II. Roczne koszty utrzymania toru: koszty prac czerpalnych i utrzymania 25,0

infrastruktury techniczno-nawigacyjnej,

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Koszty inwestycyjne przekrocza kwote 50 mln EUR, a zatem zgodnie z zapisami art. 39
rozporzadzenia Rady (WE) nr 1083/2006, projekt kwalifikuje si¢ do tzw. duzych projektéw inwe-
stycyjnych.

Analiza kosztéw i korzysci opiera si¢ na metodzie przyrostowej, w naszym przypadku na
poréwnaniu kosztéw projektu inwestycyjnego (WI) z kosztami wariantu bezinwestycyjnego (WB).
Wariant bezinwestycyjny oznacza ponoszenie niezbednych kosztéw zwigzanych z utrzymaniem
i eksploatacjg toru wodnego Szczecin-Swinoujécie bez pogarszania jego stanu technicznego i za-
pewnienie funkcjonowania przy obecnej glebokosci 10,5 m.

Roczne koszty zwigzane z utrzymaniem i eksploatacja toru wodnego (utrzymaniem toru
w pelnej zeglownosci) w wariancie bezinwestycyjnym wynosza 12 mln zt rocznie i obejmujg wyko-
nywanie corocznych prac czerpalnych oraz koszty prac remontowych zwigzanych z oznakowaniem
nawigacyjnym i utrzymaniem systemu VTS.

Ponadto wystapia koszty zwigzane z remontami i utrzymaniem w eksploatacji urzadzen stu-
zacych do odktadania urobku na istniejace pola refulacyjne a takze prace zwigzane z utrzymaniem
istniejacych pdl refulacyjnych oraz remontami istniejacych umocnien brzegowych. Laczny roczny
koszt wymienionych prac oszacowano na 1 mln zl.

Koszty (finansowe) inwestycyjne netto (pomniejszone o koszty wystepujace w wariancie
bezinwestycyjnym) inwestycji w podziale na wielko$¢ i rodzaje nakladéw w trzyletnim okresie re-
alizacji inwestycji przedstawiono w tablicy 37.
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Tablica 37. Naklady inwestycyjne i roczne koszty utrzymania i eksploatacji toru wodnego
netto ( WI-WB) (mln zl, ceny netto z 2008 r.)

I. Koszty inwestycyjne ( finansowe) mln zt / rok 0 1 2
budowa nowych i rozbudowa istniejacych pol refulacyjnych 20,5 - -
roboty czerpalne zwigzane z pogtebieniem i poszerzeniem toru 200,0 200,0 148,2
wodnego
budowa nowych umocnien brzegowych i budowli regulacyjnych 113,0 200,0 200,0
przebudowa obiektéw oznakowania nawigacyjnego i systemu - 20 45
kontroli ruchu statkéw (VTS)
budowa nowych umocnien brzegowych i budowli regulacyjnych 10,0 - -

Calkowite naklady inwestycyjne 343,5 420 393,2

II. Roczne koszty EiU; koszty prac czerpalnych i utrzymania 13,0

infrastruktury techniczno-nawigacyjnej, zarzadzanie ruchem statkow
Zrédlo: opracowanie wlasne.

10. Ekonomiczne (spoteczne) koszty inwestycyjne.

Ekonomiczna analiza kosztow i korzysci ma wskaza¢ na wartos¢ spoteczng projektu in-
westycyjnego, wklad przedsiewzigcia do dobrobytu spolecznego. Poniewaz rynki okreslajace ceny
zasobow nie sg efektywne, konieczne jest oszacowanie spolecznej wartosci kosztéw ekonomicznych
inwestycji. Dla poszczegdlnych naktadéw inwestycyjnych, korekty kosztéw finansowych dokonano
w sposob nastepujacy:

- koszt wykupu gruntéw; finansowy koszt wyniesie 10 mln zt natomiast koszt ekonomiczny
(warto$¢ dla spoteczenstwa) gruntéw, wyrazony alternatywnym kosztem spolecznym, wynosi
zero; alternatywne spoleczne wykorzystanie waskich pasow gruntu biegnacych wzdluz brze-
gow toru wodnego nie wystepuja i spoleczenstwo nie poniesie zadnych kosztéw utraconych
korzysci w wyniku takiego, a nie innego ich zagospodarowania; koszt finansowy wykupu
gruntow w wysokosci 10 mln z1 jest w tym przypadku transferem finansowym,

- koszty finansowe nakladow inwestycyjnych wynoszg facznie 1 156,7 mln zt; skfadajg si¢ na
nie koszty robocizny (ich usredniony udziat w kosztach nakladéw ponoszonych w zwigzku
z budowa/modernizacjg obiektéw infrastruktury transportowe;j jest szacowany na 20%) oraz
koszty pozostalych nakladéw; rynki zasobow sa z kolei niedoskonale (nieefektywne ze spo-
tecznego punktu widzenia); wysoka stopa bezrobocia w zachodniopomorskim powoduje,ze
alternatywny spoleczny koszt pracy jest mniejszy niz rzeczywisty poziom wynagrodzenia
zatrudnionych; z uwagi na zlozonos¢ szacowania cen dualnych dla poszczegélnych rodzajow
zasobow, w celu okredlenia ekonomicznego kosztu nakladéw inwestycyjnych zastosowano
wspolczynniki przeliczeniowe (zawierajace usrednione wartosci cen dualnych dla poszczegdl-
nych rodzajéw nakladéw), udostepnione przez Ministerstwo Rozwoju Regionalnego i zalecane
do wykorzystania przy szacowaniu ekonomicznej (spotecznej) wartosci nakladéw inwesty-
cyjnych zwigzanych z budowa/modernizacjg obiektéw infrastruktury transportowej®’; dla
analizowanego projektu zastosowano wspotczynnik przeliczeniowy o wartosci 0,80; koszty
ekonomiczne nakladéw inwestycyjnych wyniosa zatem 917,36 mln zl,

- roczne koszty finansowe netto utrzymania toru wodnego wynosza 13 mln z; koszty eko-
nomiczne utrzymania toru wodnego wyrazajace ich warto$¢ spoteczna, okreslone przy
wykorzystaniu rekomendowanego przez Ministerstwo Rozwoju Regionalnego wspdtczynnika
przeliczeniowego w wysokosci 0,70, wyniosa zatem 9,1 min zl rocznie.

%2 Zob. Niebieska ksiega-infrastruktura drogowa 2008, podrecznik dla przeprowadzania analizy kosztow i korzysci AKK dla plano-
wanych projektéw inwestycyjnych w sektorze transportu w Polsce
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Zestawienie kosztéw ekonomicznych (netto) nakladéw inwestycyjnych i kosztéw utrzy-
mania toru wodnego przedstawiono w tablicy 38.

Tablica 38. Koszty ekonomiczne netto nakladéw inwestycyjnych i rocznych kosztéw utrzy-
mania toru wodnego (mln zl, ceny netto z 2008 r.)

I. Ekonomiczne koszty inwestycyjne mln zi/rok 1 2 3
budowa nowych i rozbudowa istniejacych pél refulacyjnych 16,4 - -
roboty czerpalne zwigzane z poglebieniem i poszerzeniem toru 160,0 160,0 118,56
wodnego
budowa nowych umocnien brzegowych i budowli regulacyjnych 90,4 160,0 160,0
przebudowa obiektéw oznakowania nawigacyjnego i systemu - 16 36
kontroli ruchu statkéw (VTS)
wykup gruntéw pod budowe umocnien brzegowych 0,0 - -

Koszty ekonomiczne inwestycji 266,8 336 314,56

II. Roczne ekonomiczne koszty EiU 9,1

Zrédlo: opracowanie wlasne.

3.2. Wstepna ocena wplywu inwestycji na sSrodowisko naturalne

1. Kwalifikacja przedsiewziecia w zakresie oddzialywania na srodowisko na etapie realizacji
i proponowana procedura postepowania;

Planowane dziatanie polegajace na poglebieniu toru wodnego ma charakter przedsiewzie-
cia — definiowanego jako zamierzenie budowlane lub inng ingerencj¢ w srodowisko polegajaca na
przeksztalceniu lub zmianie sposobu wykorzystania terenu (Dz.U. 2008 nr 199 poz. 1227, art. 3,
ust. 1, pkt 13).

Planowane przedsiewzigcie pod katem srodowiskowym mozna zakwalifikowa¢ nastepujaco:

1. Do grupy przedsiewzie¢ mogacych znaczaco oddzialywaé na srodowisko, wymagajacych
sporzadzenia raportu oddziatywania na srodowisko, obejmujgcych: porty lub przystanie morskie,
w rozumieniu ustawy z dnia 20 grudnia 1996 r. o portach i przystaniach morskich, w tym infra-
struktura portowa stuzaca do zatadunku i roztadunku, potaczona z ladem lub polozona poza linig
brzegowa, do obstugi statkéw o no$nosci nie mniejszej niz 1350 ton, w rozumieniu ustawy z dnia
18 wrzesnia 2001 r. Kodeks Morski oraz Ustawy z dnia 21 grudnia 2000 r. o zegludze $rodladowej,
z wylaczeniem przystani dla proméw (Dz.U. 2004 nr 257 poz. 2573, §2.1, pkt 32);

2. Sporzadzenie raportu dla planowanego przedsiewziecia, wynika takze z miejsca realizacji
przedsiewzigcia, na terenie zakladow lub obiektéw zaliczonych do portéw morskich (Dz.U. 2004
nr 257 poz. 2573, §2.2);

3. W kontekscie skali oddzialywania na srodowisko planowanego przedsiewzigcia nalezy takze
uwzgledni¢ przestanke wynikajaca ze wzrostu emisji zanieczyszczen (nie mniej niz 20%) i wzrostu zuzy-
cia surowcow, w tym wody, paliw i energii o nie mniej niz 20% (Dz.U. 2004 nr 257 poz. 2573, §2.2);

Opracowanie raportu o oddziatywaniu poglebienia toru wodnego na srodowisko, obejmie zaréwno prace
studialne, w zakresie istniejacej dokumentacji przyrodniczej, jak i szeroko zakrojone prace inwentaryzacyjne
fauny i flory na terenie objetym przedsigwzieciem. Planowana inwestycja jest wyjatkowa okazja do
przeprowadzenia dokladnych badan przyrodniczych $rodowiska wodnego iladowego w obszarze
objetym oddzialywaniem. Szerokie i dokladne rozpoznanie obszaru pozwoli na okreslenie oddziatywania
przedsiewziecia na srodowisko i zaplanowanie ewentualnych dziatan fagodzacych lub kompensujacych
zmiany wprowadzone w $rodowisku bedace skutkiem poglebienia toru wodnego.
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Planowane przedsigwzigcie podlega ocenie oddzialywania przedsiewziecia na srodowisko,
ktéra obejmuje w szczegoélnosci:
1.  Weryfikacje raportu o oddzialywaniu przedsiewziecia na srodowisko;
2. Uzyskanie wymaganych ustawg opinii i uzgodnien;
3. Zapewnienie mozliwosci udziatu spoleczenstwa w postepowaniu; (Dz.U. 2008 nr 199
poz. 1227, art. 3, ust. 1, pkt 8)
Obowigzek przeprowadzenia oceny oddzialywania planowanego przedsiewzigcia na Srodowisko
wynika z mozliwo$ci jego znaczacego oddziatywania na srodowisko, ktére moze mie¢ charakter:
1. mogacego zawsze znaczaco oddziatywa¢ na srodowisko;
2. mogacego potencjalnie znaczaco oddzialywac na srodowisko (Dz.U. 2008 nr 199 poz.
1227, art. 59, ust. 1).

Przewidziane prawem postepowanie w sprawie oceny oddzialywania przedsiewziecia na srodowisko,
takze z udzialem spoleczenstwa i organizacji ekologicznych, daje gwarancje szczegdtowego rozpo-
znania probleméw srodowiskowych w obszarze oddzialywania prac zaréwno w zakresie poglebienia
toru wodnego jak i jego pdzniejszego funkcjonowania. Duza liczba stron w postepowaniu, o réznym
poziomie wrazliwosci na problemy ekologiczne daje gwarancje, ze wszystkie potencjalne negatywne
oddzialywania zostang zdefiniowane i poddane ocenie.

Planowane przedsigewzigcie z uwagi na jego usytuowanie i skale, moze transgranicznie od-
dzialywa¢ na srodowisko w fazie realizacji i eksploatacji. W zwigzku z tym zakres podstawowego
dokumentu w ocenie oddzialywania na $rodowisko, jakim jest Raport o oddzialywaniu przedsig-
wzigcia na srodowisko, w swojej zasadniczej czesci bedzie uwzglednia¢ okreslenie oddziatywania
planowanego przedsiewziecia poza terytorium Rzeczypospolitej Polskiej (Dz.U. 2008 nr 199 poz.
1227, Art. 66, Ust. 3). Sytuacja ta wymusza na wnioskodawcy (inwestorze), obowigzkowe ustale-
nie zakresu Raportu (Dz.U. 2008 nr 199 poz. 1227, Art. 69, ust. 2), z organem wydajacym decyzje
o srodowiskowych uwarunkowaniach.

W kontekscie transgranicznego oddziatywania przedsigwziecia pn. ,,Pogltebienie toru wodne-
go Szczecin-Swinoujscie do 12,5 m” nalezy uwzgledni¢ zwigzanie Rzeczypospolitej Polskiej umowa
z rzadem Republiki Federalnej Niemiec, o realizacji konwencji o ocenach oddziatywania na $rodo-
wisko w kontekscie transgranicznym, ktéra weszta w zycie 6 lipca 2007 r. (Dz.U. 2007 nr 232 poz.
1710). W zakresie tym obowigzuje umowa (Dz.U. 2007 nr 232 poz. 1709), ktérej przedmiotem jest
dzialalno$¢, ktéra moze spowodowac znaczace szkodliwe transgranicznie oddziatywanie na $ro-
dowisko terytorium Panstwa drugiej umawiajacej sie strony. Poniewaz planowane przedsigwzigcie
podlega rowniez ocenie oddzialywania na gospodarke wodng na wodach granicznych, to dla takiej
dzialalnosci prowadzi si¢ tylko jedno postepowanie w sprawie oceny oddziatywania na $rodowi-
sko zgodne z trescig tej Umowy (Dz.U. 2007 nr 232 poz. 1709). Zobowigzuje to strony umowy do
wzajemnego powiadamiania si¢ o tego rodzaju dziatalnosci, co gwarantuje stronom réwny udzial
w postepowaniu. Zobowigzanym do powiadomienia strony niemieckiej jest Minister wlasciwy do
spraw $rodowiska. Strona niemiecka w tej sytuacji staje si¢ strona narazona, ktéra moze zadeklaro-
wac uczestnictwo w postepowaniu w sprawie oceny oddziatywania przedsiewzigcia na srodowisko.
Takze spoteczenstwo strony narazonej ma prawo udzialu w postepowaniu na prawach réwnych dla
spoleczenstwa strony pochodzenia (obywateli Rzeczypospolitej Polskiej). W stanowiacej podstawe
do wyzej wymienionej Umowy - Konwencji o ocenach oddziatywania na srodowisko w kontekscie
transgranicznym, sporzadzonej w Espoo dnia 25 lutego 1991 r. (Dz.U. 1999 nr 96 poz. 1110), ktéra
weszta w zycie 11 wrzes$nia 1997r. .(Dz.U. 1999 nr 96 poz. 1111), wymienia si¢ wérdd dziatalnosci
mogacych spowodowac znaczace szkodliwe oddziatywanie transgranicznie, dla ktoérych strony kon-
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wengcji s3 nig zwigzane: ,porty handlowe oraz srédlagdowe szlaki wodne i porty $rodladowe, ktore
pozwalaja na ruch jednostek ptywajacych o wypornosci ponad 1350 ton”

Transgraniczny charakter oddzialtywania poglebienia toru wodnego wynika z lokalizacji
przedsiewziecia w sasiedztwie terytorium Niemiec. Dwustronne umowy w tym zakresie daja
obu stronom prawo takiego samego udzialu w postgpowaniu w sprawie oceny oddzialywania
przedsiewziecia na srodowisko, lacznie z udzialem w nim spoteczenstwa obu krajow. W tak
zlozonym postepowaniu, oddzialywanie przedsiewzigcia na srodowisko zostanie wyjatkowo
dobrze rozpoznane z uwzglednieniem alternatywy najbardziej korzystnej dla srodowiska, jak
réwniez wytypowania szeregu dziatan tagodzacych i kompensujacych ewentualne oddziatywanie
przedsiewzigcia na srodowisko.

Ocena oddziatywania na $rodowisko planowanego przedsiewziecia prowadzona bedzie w try-
bie wydania decyzji o srodowiskowych uwarunkowaniach, ktéra okresla sSrodowiskowe warunki
realizacji przedsiewzigcia (Dz.U. 2008 nr 199 poz. 1227, art. 71). Organem wlasciwym do wydania
decyzji o srodowiskowych uwarunkowaniach, z uwagi na realizacje¢ planowanego przedsiewzigcia
na obszarach morskich, jest Regionalny Dyrektor Ochrony Srodowiska (Dz.U. 2008 nr 199 poz.
1227, art. 75, Ust. 1).
W najgorszym scenariuszu wydarzen, przy zalozeniu maksymalnej ostroznosci srodowisko-
wej, nalezy wzia¢ pod uwage fakt, ze planowane przedsiewzigcie, z uwagi na lokalizacj¢ na terenie
o wysokiej wartosci przyrodniczej, moze znaczaco negatywnie oddziatywa¢ na obszary Natura 2000.
Oddzialywanie to w takich sytuacjach, moze znaczaco negatywnie wplyna¢ na cele ochrony obszaréw
Natura 2000 a w szczegolnosci:
1. Pogorszy¢ stan siedlisk przyrodniczych lub siedliska gatunkéw roélin i zwierzat, dla
ktérych ochrony zostal wyznaczony obszar Natura 2000;

2. Wplyna¢ negatywnie na gatunki, dla ktérych ochrony zostal wyznaczony obszar Natura
2000.

3. Pogorszy¢ integralnos¢ obszaru Natura 2000 lub jego powigzania z innymi obszarami
(Dz.U. 2008 nr 199 poz. 1227, Art. 3, ust. 1, pkt.17).

Skutkiem tej sytuacji jest obowigzek przeprowadzenia oceny oddziatywania przedsigwziecia
na obszar Natura 2000, w kontekscie znaczacego oddzialywania na obszar Natura 2000 przy braku
bezposredniego zwigzku planowanego przedsiewzigcia z ochrong tego obszaru i nie wynikania z tej
ochrony (Dz.U. 2008 nr 199 poz. 1227, art. 59, ust. 2, pkt. 1).

Dobrze przeanalizowane rozwigzania alternatywne ze szczeg6lnym uwzglednieniem wariantéw
realizacji przedsiewziecia najkorzystniejszych dla srodowiska, mogg przyczynic sie do wypracowania
modelu realizacji przedsiewzigcia najmniej ingerujacego w stan srodowiska, ktory dla inwestora
bedzie szybszy i tanszy w realizacji niz uwzgledniajacy dzialania kompensujace. Szczegdtowa
analiza projektu poglebienia toru wodnego i zidentyfikowanych w pracach inwentaryzacyjnych
waloréw srodowiska, wspomoze proces opracowania rozwigzan alternatywnych.

Z oceny oddzialywania planowanego przedsi¢wziecia na srodowisko, moze wynikac, ze przed-
siewziecie ,,Poglebienie toru wodnego Szczecin-Swinoujécie do 12,5 m” moze znaczaco negatywnie
oddzialywa¢ na obszar Natura 2000. W takiej sytuacji organ wlasciwy do wydania decyzji o $ro-
dowiskowych uwarunkowaniach odmawia zgody na realizacj¢ przedsiewziecia, o ile nie zachodza
przestanki, o ktérych mowa w art. 34 Ustawy z dnia 16 kwietnia 2004r. o ochronie przyrody (Dz.
U. 2008 nr 199 poz. 1227, art. 82, ust. 2). Do przestanek, ktére mimo wskazania znaczacego nega-
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tywnego oddziatywania planowanego przedsiewziecia na obszar Natura 2000, umozliwiaja wydanie
decyzji o srodowiskowych uwarunkowaniach, ustawodawca zaliczyt (Dz.U. 2004 nr 92 poz. 880, Art.
34): nadrzedny interes publiczny, w tym wymogi o charakterze spolecznym lub gospodarczym przy
jednoczesnym, braku rozwigzan alternatywnych.

Przy spelnieniu tych przestanek dyrektor wtasciwego Urzedu Morskiego, moze zezwoli¢ na
realizacje dzialan mogacych znaczaco oddzialywa¢ na cele ochrony Obszaru Natura 2000, zapew-
niajac wykonanie kompensacji przyrodniczej niezbednej do zapewnienia spojnosci i wlasciwego
funkcjonowania sieci obszaréw Natura 2000 (Dz.U. 2004 nr 92 poz. 880, art. 34, ust. 1).

W przypadku, gdy znaczace negatywne oddziatywanie dotyczy siedlisk i gatunkéw priory-
tetowych zezwolenie na realizacj¢ przedsiewziecia moze zosta¢ udzielone tylko w ograniczonych
i wymienionych w ustawie celach. Dla realizacji planowanego przedsiewziecia ,,Poglebienie toru
wodnego Szczecin-Swinoujscie do 12,5 m” moze mie¢ zastosowanie cel wynikajacy z koniecznych
wymogo6w nadrzednego interesu publicznego, po uzyskaniu opinii Komisji Europejskiej (Dz.U.
2004 nr 92 poz. 880, art. 34, ust. 1). W postepowaniu tym uwzglednia si¢ znaczace negatywne
oddzialywanie planowanego przedsigwziecia na gatunki o znaczeniu priorytetowym, ktére sg ga-
tunkami zagrozonymi, w odniesieniu do ktérych Wspdlnota, ponosi szczegdlng odpowiedzialno$¢
z powodu wielko$ci jego naturalnego zasiegu mieszczacego si¢ na terytorium panstw czlonkowskich
Unii Europejskiej (Dz.U. 2004 nr 92 poz. 880, Art. 5, Ust. 1b). W postepowaniu tym uwzglednia si¢
takze znaczace negatywne oddziatywanie planowanego przedsiewziecia na siedliska przyrodnicze
0 znaczeniu priorytetowym - zagrozone zanikiem na terytorium panstw cztonkowskich Unii Eu-
ropejskiej, za ktoérego ochrone Wspdlnota ponosi szczegolng odpowiedzialno$é z powodu wielkosci
jego naturalnego zasiggu mieszczacego si¢ na terytorium tych panstw (Dz.U. 2004 nr 92 poz. 880,
art. 5, ust. 1b).

Planowane poglebienie toru wodnego, jest przedsiewzigeciem waznym dla rozwoju gospodarczego
regionu i calego kraju. Jego charakter jest dlugoterminowy, a jego funkcjonowanie bedzie miato
wplyw nie tylko na efekty ekonomiczne, ale takze na bezpieczenstwo i ochrone $rodowiska
wodnego przed skutkami awarii. Poglebiony tor wodny bedzie sprzyjal korzystniejszym z punktu
widzenia $rodowiska systemom transportowym, alternatywnym dla coraz silniej obciazajacego
srodowisko transportu drogowego. Argumenty te moga mie¢ wplyw na nadanie przedsiewzigciu
statusu nadrzednego interesu publicznego.

W wyzej przedstawionym kontekscie wptyw ,,Poglebienia toru wodnego Szczecin-Swinoujécie
do 12,5m” na obszary Natura 2000 a w szczegdélnosci na gatunki i siedliska priorytetowe (wariant
najwiekszego ryzyka srodowiskowego realizacji planowanego przedsiewzigcia) pierwszorzednego
znaczenia dla realizacji przedsigwzigcia nabiera ocena spelnienia przestanek nadrzednego interesu
publicznego. Za nadrzedny interes publiczny mozna uzna¢ dzialania lub polityki majace na celu
ochrone fundamentalnych wartosci obywatelskich (zdrowie, bezpieczenstwo, srodowisko), w ra-
mach fundamentalnych zasad polityki panstwowej i spotecznej, w ramach podejmowania dziatan
o charakterze gospodarczym lub spolecznym, ktdre wpisuja sie w obowiazki instytucji o uzytecznosci
publicznej. W planowanym przedsiewzigciu o charakterze nadrzednego interesu publicznego powinny
zdecydowa¢: zwigkszenie i zagwarantowanie bezpieczenstwa zeglugi oraz ochrona srodowiska przez
zastosowanie rozwigzan chronigcych je przed skutkami awarii.

Spelnienia tych celéw warto doszukiwac¢ sie takze daleko poza samym przedsigwzieciem,
z uwzglednieniem jego wpisywania si¢ we wczesniej istniejace, dtugofalowe zatozenia polityki unijnej,
krajowej lub regionalnej, np. strategii rozwoju czy studium uwarunkowan i kierunkéw zagospoda-
rowania przestrzennego.
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Nawigzanie do dokumentéw strategicznych w argumentacji za nadaniem przedsiewzieciu
statusu nadrzednego interesu spotecznego moze stanowi¢ Unijna Strategia dla Regionu Morza Bal-
tyckiego, ktorej priorytety obejmuja:

1. ochrong $rodowiska, gtéwnie przez ograniczenie doptywu zanieczyszczen, sprzyjajacych

eutrofizacji wod Morza Battyckiego;

2. dobrobyt, np. przez promowanie przedsiebiorczosci;

3. dostepnos$¢ i atrakcyjno$¢ np. poprzez poprawe polaczen transportowych;

4. bezpieczenstwo.

Nawet w wariancie najwiekszego ryzyka srodowiskowego, ktéry zaklada negatywny wplyw
poglebienia toru wodnego na gatunki i siedliska priorytetowe obszaréw Natura 2000, istnieje
mozliwos¢ realizacji przedsiewziecia. Ten najbardziej niekorzystny dla inwestora wariant (znaczaco
wydluzajacy procedure i podnoszacy koszty przedsigwzigcia) jest uzalezniony od wynikéw prac
inwentaryzacyjnych prowadzonych w srodowisku na etapie opracowywania Raportu.

Objete wstepng analizg i oceng przedsiewziecie ,,Poglebienie toru wodnego Szczecin — Swino-
ujscie do 12,5 m” nie pozwala w stanie dzisiejszej wiedzy, na sprecyzowanie ewentualnych zagrozen
wynikajacych z negatywnego oddzialtywania na obszary Natura 2000, ktére decyduja o strategii
i koncepcji planu realizacji przedsigwziecia przy uwzglednieniu uwarunkowan srodowiskowych,
do ktérych nalezy:

1.  Szczegbdlowa inwentaryzacja walorow srodowiska na terenie obszaréw Natura 2000

z uwzglednieniem wystepowania gatunkow i siedlisk o znaczeniu priorytetowym;

2. Opracowanie wariantdw alternatywnych realizacji przedsigwzigcia, ktére pozwolg na okre-
$lenie mozliwo$ci wdrozenia dziatan tagodzacych (zmierzajacych do zmniejszenia a nawet
eliminacji negatywnego oddziatywania przedsigwzigcia na obszary Natura 2000);

3. W przypadku braku mozliwosci realizacji wariantow alternatywnych dla planowanego
przedsiewziecia, ktore mogtyby przyczynic sie do eliminacji negatywnego oddzialywania
przedsiewzigcia na obszary Natura 2000 a w szczegolnosci na gatunki i siedliska o zna-
czeniu priorytetowym, okreslenie mozliwo$ci kompensacji znaczacego niekorzystnego
oddzialywania na obszary Natura 2000.

Przeprowadzenie tych dziatan i ocen umozliwia odniesienie si¢ do treéci art. 6 Dyrektywy
Siedliskowej — 6(3) i (4). Art 6 (4), z ktorych wynika, ze aby przedsiewzigcie, negatywnie oddziatu-
jace na przedmiot ochrony mogto by¢ realizowane, muszg by¢ spetnione jednoczesnie nastepujace
warunki:

1.  brak rozwigzan alternatywnych;

2. udowodniony nadrzedny interes publiczny;

3. wdrozenie skutecznych $rodkéw tagodzacych i kompensujacych.

Procedura oceny oddzialywania na $rodowisko poglebienia toru wodnego bedzie wymagata od
inwestora duzego zaangazowania na etapie przedrealizacyjnym, w zwigzku z koniecznym bardzo
szerokim rozpoznaniem szczegdtowych uwarunkowan przyrodniczych planowanego przedsiewziecia.
Prawidlowe wykonanie tych dzialan, skutkujace uzyskaniem decyzji o $rodowiskowych
uwarunkowaniach zgody na realizacje przedsiewzigcia, bedzie gwarantem osiggniecia efektu
gospodarczego przy minimalnej ingerencji w srodowisko. W decyzji zostanie okreslony korzystny
dla $rodowiska wariant realizacji przedsigwzigcia, dziatania ograniczajace oddzialywanie na
$rodowisko i ewentualnie kompensujace straty, a takze sposéb srodowiskowego monitoringu
przebiegu inwestycji.




114 Instytut Analiz, Diagnoz i Prognoz Gospodarczych

PRZYRODNICZE UWARUNKOWANIA LOKALIZACYJNE PRZEDSIEWZIECIA>

Tor wodny Szczecin-Swinoujscie stanowi praktycznie calkowicie sztuczng droge wodna,
ktdra ze wzgledu na swoje polozenie prowadzi przez bardzo zréznicowany a tym samym réwniez
cenny przyrodniczo krajobraz. Na jej szlaku wyodrebni¢ mozna kilka czgsci znacznie si¢ od siebie
réznigcych. Poczatek w Zatoce Pomorskiej ma charakter morski, dalej prowadzac przez Swine, oraz
Kanal Piastowski, pomiedzy wyspami Wolin i Uznam, wchodzi do rozleglego Zalewu Szczecinskiego
i stad dalej poprzez Kanal Mielenski, Roztoke Odrzanska, Domigz¢ w Policach, Odre Zachodnig
prowadzi do portu w Szczecinie.

Istniejacy tor wodny ma charakter przedsiewzigcia liniowego i przy swojej znacznej dtugosci
(ok. 68 km) znajduje si¢ az w czterech mezoregionach (rys. 42):

313.21 Uznam i Wolin

313.23 Réwnina Wkrzanska

313.24 Dolina Dolnej Odry

313.26 Wzniesienia Szczecinskie

Rys. 42. Polozenie toru wodnego Szczecin-Swinoujscie na tle mezoregionéw wg Kondrac-
kiego (2000)

) Legenda
?odziat na mezoregiony wg. Kondrackiego (2000)

3 Wykonano na podstawie danych European Enivironment Agency - stan na rok 2009;

DYREKTYWA PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO I RADY 2009/147/WE z dnia 30 listopada 2009 r.

w sprawie ochrony dzikiego ptactwa;

DYREKTYWA RADY 92/43/EWG z dnia 21 maja 1992 r. w sprawie ochrony siedlisk przyrodniczych oraz dzikiej fauny i flory;
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Wszystkie mezoregiony majg odrebny charakter i zwigzane z tym duze bogactwo flory i fau-
ny. Z tego wzgledu prawie caly tor wodny znajduje si¢ w granicach obszaréw Natura 2000 (rys.
43-44),

Zgodnie z Dyrektywa Rady 92/43/EWG z dnia 21 maja 1992 r. w sprawie ochrony siedlisk
przyrodniczych oraz dzikiej fauny i flory, na terenach tych wyrézniono 33 siedliska bedace pod
ochrong, z czego osiem ma status priorytetowych (w obszarach PLH320018 - Ujscie Odry i Za-
lew Szczecinski; PLH320019 - Wolin i Uznam) - tab. 40. Na terenach tych wystepuje réwniez 116
gatunkow zwierzat znajdujacych si¢ w aneksach dyrektywy siedliskowej (92/43/EWG) oraz ptasiej
(2009/147/WE). Sposéréd innych gatunkéw roélin i zwierzat waznych dla wspolnoty na obszarze
tym wyrdzniono 173 taksony.

Ze wzgledu na znaczny areal obejmowany przez inwestycje w poszczegélnych obszarach
NATURA 2000, przed rozpoczgciem jej realizacji, niezbedne bedzie wykonane szczegétowych badan
fauny i flory na tych terenach wraz z okresleniem zasiegéw poszczegélnych populacji oraz wptywu
realizacji przedsigwzigcia na status ochrony poszczegélnych taksondw i siedlisk.

Rys. 43. Polozenie inwestycji wzgledem obszaréw specjalnej ochrony ptakéw Natura 2000
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Rys. 44. Polozenie inwestycji wzgledem specjalnych obszaréw ochrony siedlisk Natura 2000
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ANALIZA MOZLIWOSCI POSTEPOWANIA Z UROBKIEM POZYSKANYM PODCZAS PRAC
CZERPALNYCH (POGLEBIANIA TORU WODNEGO)

Oddzialywanie na $rodowisko przedsiewziecia ,,Poglebienie toru wodnego Szczecin-Swi-
noujécie do 12,5 m” obejmuje wydobywanie z dna toru urobku, ktéry w rozumieniu przepiséw
Ustawy o odpadach (Dz. U. 2001 nr 62 poz. 628) jest odpadem, a w przypadku stwierdzenia jego
zanieczyszczenia stanowi odpad niebezpieczny. Zgodnie z katalogiem odpadéw urobek zakwalifi-
kowano do grupy 17 05 (Dz. U. 2002, Nr 191, poz. 1595). Oddzialywanie tej czesci przedsiewzigcia
obejmuje zaréwno faze realizacji jak i eksploatacji. Urobek pochodzacy z pogltebiania dna moze by¢
odkladany na brzegu (refulacja), co poprzedzone jest transportem (przepompowywaniem) wydo-
bywanego z dna urobku i jego rozgarnig¢ciem na brzegu. Urobek wydobywany z dna moze by¢ takze
zatapiany w morzu (klapowany) w wyznaczonym miejscu nazywanym klapowiskiem. Warunkiem
takiego dzialania jest nie tylko dostepnos$¢ miejsca na ladzie lub dnie morza, ale przede wszystkim
o sposobie postepowania z urobkiem decyduje jego charakterystyka chemiczna, wskazujaca na ist-
niejace lub nie, obcigzenia metalami ciezkimi, wielopierscieniowymi weglowodorami aromatycznymi
i polichlorowanymi bifenylami. W przypadku urobku zanieczyszczonego (odpad niebezpieczny
17 05 05*) nie dopuszcza si¢ jego zatapiania ani sktadowania na ladzie. Odpady takie podlegaja obo-
wigzkowi unieszkodliwienia, przez poddanie ich procesom przeksztalcen biologicznym, fizycznych
lub chemicznych w celu doprowadzenia ich do stanu, ktéry nie stwarza zagrozenia dla zycia, zdrowia
ludzi lub dla $rodowiska. W ustawie o odpadach przepisach wykonawczych przewidziano jedynie
mozliwo$¢ odzysku tych odpadéw poza instalacjami (Dz.U. 2006 nr 49 poz. 356) przez usunigcie
z niej substancji ropopochodnych, np. za pomoca bakterii lub innych metod. Po przeprowadzenia
odzysku wykonuje si¢ badania potwierdzajace uzyskanie wymaganych standardéw.

Urobek niezanieczyszczony (17 05 06) moze by¢ skladowany w sposob nieselektywny (Dz.
U. 2002 nr 191 poz. 1595). Dopuszcza si¢ odzysk (wykorzystanie) tych odpadow poza instalacjami
(Dz.U. 2006 nr 49 poz. 356) do rekultywacji biologicznej zamknigtego sktadowiska lub jego czesci
(tzw. okrywy rekultywacyjnej), przy czym grubos$¢ stosowanej warstwy rekultywacyjnej powinna
by¢ uzalezniona od planowanych odsiewéw lub nasadzen.

Kwalifikacja urobku prowadzona jest na podstawie aktu wykonawczego do ustawy o od-
padach z dnia 27 kwietnia 2001 r. (Dz. U. 2001, Nr 62, poz. 628) tj. Rozporzadzenia Ministra Sro-
dowiska z dnia 16 kwietnia 2002 r. w sprawie rodzajoéw oraz stezen substancji, ktdre powodujg, ze
urobek jest zanieczyszczony (Dz. U. 2002, Nr 55, poz. 498). W przywolywanym rozporzadzeniu
okreslono rodzaje oraz stezenia substancji, ktére powoduja, ze urobek pochodzacy z poglebiania
akwendéw morskich w zwigzku z utrzymaniem infrastruktury zapewniajacej dostep do portéw (...)
jest zanieczyszczony. Za zanieczyszczony uznaje sie urobek, w ktérym stezenie przynajmniej jednej
z limitowanych substancji osiagneto wartos¢ wyszczegélniong w zalgczniku do tego rozporzadzenia.
Minister Srodowiska okreslit 2 grupy zwigzkéw charakteryzujacych urobek: 1. zwigzki nieorganiczne
(metale) i 2. zwigzki organiczne (wielopier§cieniowe weglowodory aromatyczne i polichlorowane
bifenyle). W Rozporzadzeniu okreslono takze liczbe i sposob pobierania probek analitycznych oraz
ich przygotowania do analizy, o ktérym decyduje, rodzaj badanych substancji, glebokos¢ czerpania
i przewidywana objeto$¢ prac czerpalnych.

Prawne mozliwo$ci usuwania do morza urobku z poglebiania dna oraz na zatapianie w morzu
odpadéw lub innych substancji reguluje akt wykonawczy do Ustawy z dnia 16 marca 1995 r. o za-
pobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki (Dz.U. 1995, Nr 47, poz. 243) tj. Rozporzadzenie
Ministra Transportu i Budownictwa z dnia 26 stycznia 2006r. w sprawie trybu wydawania zezwolen
na usuwania do morza urobku z poglebiania dna oraz zatapianie w morzu odpadéw lub innych
substancji (Dz. U. 2006, Nr 22, poz. 166).
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3.3. Makroekonomiczne zagrozenia dla gospodarki wojewdédztwa
zachodniopomorskiego w dekadzie 2010-2020

3.3.1 Wprowadzenie

Lata 2010-2020 bedg okresem nasilenia si¢ przemian ilosciowo-strukturalnych w gospodarce
Pomorza Zachodniego. Zmiany te, zapoczatkowane juz zreszta w ciggu ubieglej dekady, beda wywo-
tane przeksztalceniem struktury makroekonomicznej gospodarki tego obszaru, a w szczegolnosci:

e dalszym postepem procesu deindutrializacji obszaru jako typowego zjawiska prze-
chodzenia do etapu spoteczenstwa post-industrialnego, z wyraznie rosngcg przewaga
sektora ustug;

e zmianami w demografii regionu, a zwlaszcza nasilajagcym si¢ procesem starzenia si¢
ludnosci i spadkiem udziatu ludnosci w wieku produkcyjnym;

e spadkiem udzialu ludnosci zawodowo czynnej;

¢ wolniejszym tempem wzrostu gospodarczego w poréwnaniu z resztg kraju oraz in-
nymi panstwami cztonkowskimi UE;

e Pogorszeniem pozycji konkurencyjnej obszaru.

Przyczyny takiego stanu rzeczy sg ogdlnie znane teoretykom i praktykom gospodarczym i nie
istnieje potrzeba szczegolowego ich opisu. Istotniejsze jest natomiast zwrocenie uwagi na niektdre
zagrozenia makroekonomiczne jakie proces tych zmian niesie ze sobg. Dotyczy to m. in. szeroko
rozumianej gospodarki morskiej regionu, ktéra do niedawna byta motorem napedowym rozwoju
ekonomicznego obszaru.

Trzy obszary zagrozen wydaja si¢ szczegolnie istotne w tym kontekscie. S3 one nastepujace:

I. Dalsza erozja znaczenia gtéwnych portéw morskich obszaru, a zwlaszcza Szczecina;

II. Wzrost kosztow transportu w ramach fancuchdw logistycznych spowodowany omi-
janiem portu w Szczecinie z uwagi na jego niedostepnos¢ dla wiekszych statkow
pozwalajacych na obnizke jednostkowych kosztéw transportu;

III. Zmniejszajgca sie atrakcyjnos¢ regionu, jako obszaru przyciggania inwestycji, zwlasz-
cza inwestycji zagranicznych.

Nie miejsce w tym krotkim szkicu na szczegélowe uzasadnienie kazdych z tych elementéw.
Istotne jest podkreslenie faktu, ze realne zagroZenia sa w chwili obecnej wazniejsze niz dos¢ ogdlnie
formutowane szanse makroekonomicznego postepu regionu Pomorza Zachodniego™.

Syntetycznym wyrazem tych zagrozen jest m.in. fakt, iz wojewodztwo Zachodniopomorskie
wykazuje znacznie nizszy niz reszta kraju wskaznik wzrostu PKB na jednego mieszkanca. Dla miasta
Szczecina wzrdst on w latach 2000-2006 tylko, o 18%, czyli niemal trzykrotnie wolniej w poréwnaniu
z Warszawg, ale takze znacznie wolniej niz $rednia krajowa®. Ten wysoce niepokojacy stan rzeczy
wystapil mimo istnienia wielu rzeczywistych szans wzrostu gospodarczego, z ktérych jedna jest fakt
bezposredniego sasiedztwa najsilniejszej gospodarki Unii Europejskiej, jako sa Niemcy.

Czy i w jakim stopniu ten niekorzystny stan rzeczy jest wynikiem ogoélnego spadku roli,
jaka do niedawna odgrywata na Pomorzu Zachodnim gospodarka morska jest sprawa bardziej
szczegolowych analiz statystycznych? Na tym etapie rozeznania problemu jedna rzecz wydaje si¢
pewna a mianowicie fakt, ze dalsza erozja znaczenia zespotu portowego, a zwlaszcza Szczecina, mimo
jego niepodwazalnych waloréw (patrz wczesniejsze rozdzialy), istotnie wplynie na pogorszenie pozycji

> Malo kto pamieta, ze analiza SWOT ma roznie¢ swoja odwrocong wersje, tj. TOWS. Szanse (opportunities) sa, bowiem bez
znaczenia jesli brak jest mozliwosci ich wykorzystania. Zagrozenia (threats) natomiast mogga sie szybko okaza¢ realng przyczyna
sytuacji kryzysowej. Dlatego wazniejsze jest usuniecie zagrozen niz korzystanie z szans bez stworzenia odpowiednich warunkéw do
ich wykorzystania.

> Patrz: Krajowa Strategia Rozwoju Regionalnego, Ministerstwo Rozwoju Regionalnego, Warszawa, wrzesieni 2009, s. 22;
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makroekonomii obszaru wojewddztwa zachodniopomorskiego. W tym aspekcie brak poglebionego
toru wodnego bedzie jedng z glownych przyczyn spadku znaczenia tego obszaru w gospodarce nie
tylko Polski, ale i catej Unii Europejskiej.

Dopuszczenie do stopniowej degradacji zespolu portéw bytoby katastrofalne w skutkach nie
tylko z powoddéw czysto ekonomicznych, ale takze z punktu widzenia zwyklej racji stanu. Prezna
gospodarka regionu Pomorza Zachodniego pozwoli zahamowac i odwrdéci¢ niebezpieczny trend
spychania tego regionu do rangi drugorzednych obszaréw ekonomicznych Polski.

O realnoéci tych zagrozen $§wiadcza dane makroekonomiczne wojewddztwa zachodniopo-
morskiego rozpatrywane na tle ogélnokrajowym.

3.1.2 Hamulce wzrostu gospodarczego wojewddztwa zachodniopomorskiego w dekadzie 2010-
-2020

Przyszlo$¢ gospodarcza regionu rozegra sie prawdopodobnie w ciggu obecnej dekady, tj. lat
2010-2020. Przemawiajg za tym nastepujace czynniki:

e Upadkowi przestarzalej bazy przemystowej regionu, a zwlaszcza aglomeracji Szcze-
cina, nie towarzyszyt odpowiednio szybki rozwoj szeroko pojetego sektora ustug,
zwlaszcza w dziedzinie nowoczesnych technologii;

®  Wzrost w sferze ustug koncentrowat si¢ gléwnie na ustugach finansowych (powsta-
jace liczne banki i firmy ubezpieczeniowe) oraz edukacji (eksplozja réznorodnych
szkol wyzszych, ktérych konkurencyjno$¢ w skali miedzynarodowej jest stosunkowo
niewielka);

e Zbyt stabego udzialu eksportu ustug, zwlaszcza w dziedzinie high-tech, w tworzeniu
produktu globalnego;

e Demografia, a zwlaszcza fakt niekorzystnej struktury demograficznej, przejawiajacej
sie w procesie starzenia ludnosci i niskiej wartosci wskaznika aktywnosci zawodo-
Wej56;

e Kurczacym si¢ rynkiem wewnetrznym®;

e Malejgcym udzialem inwestycji w produkcie krajowym brutto.

Nie s3 to wprawdzie wszystkie czynniki ograniczajace wzrost gospodarczy regionu, ale sa one
bardzo istotne. Bez wzrostu aktywnos$ci zawodowej spoleczenstwa oraz znacznego udzialu inwesty-
cji w tworzeniu PKB jedynym zrédlem jego wzrostu staje sie wzrost produktywnosci sily roboczej
oraz inwestycje zagraniczne. Ani jeden ani drugi czynnik nie wydaje si¢ jednak w chwili obecne;
odgrywac roli, jaka powinien aby utrzymac¢ wzrost gospodarczy na wysokim poziomie.

Warto zwréci¢ réwniez uwage na inny czynnik wzrostu gospodarczego regionu. Znaczny
odptyw ludnosci z pobliskich landéw Niemiec spowodowany zostal brakiem perspektyw i masowego
bezrobocia na tych obszarach®. Nie ulega Zadnej watpliwosci, ze ozywienie gospodarcze regionéw
pogranicznych Niemiec zaleze¢ bedzie réwniez od dobrej koniunktury na obszarze Pomorza Za-
chodniego.

Trzonem tworzacym produkt krajowy brutto s3: konsumpcja, inwestycje, wydatki rzado-
we oraz eksport netto. Wojewddztwo zachodniopomorskie osigga niekorzystne wskazniki w tym
zakresie na tle $redniej krajowej. I tak jego udzial w tworzeniu PKB wynosi tylko okolo 4%, przy

% W latach 2000-2008 liczba ludzi w wieku 65 lat i ponad wzrosta w woj. zachodniopomorskim az

0 10,5%. Zwlaszcza w grupach wiekowych 75-79 i powyzej 80 lat wzrost ten wyni6st az 49,8%. Zob. Rocznik statystyczny wojewodz-
twa zachodniopomorskiego. Urzad Statystyczny w Szczecinie. Szczecin 2009, s. 96;

7 W latach 2000-2008 ludno$¢ Pomorza Zachodniego zmniejszyta si¢ 0 0,30%. Op. cit; 5.96;

8 Kanclerz Bismarck podobno powiedzial, ze jezeli kiedy$ nastapi koniec $wiata to w Mecklemburgii przyjdzie on 100 lat p6Zniej
niz w zachodnich landach Niemiec.
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4,4% udziale w liczbie ludnosci kraju. Pociaga to za sobg nizszy niz $rednia krajowa wskaznik PKB
na 1 mieszkanca. Przy wspomnianej juz wyzej tendencji do spadku tempa wzrostu tego wskaznika
w porownaniu z resztg kraju oznacza to po prostu nasilanie si¢ procesu zubozenia spoteczenstwa.
Konsekwencjg tego stanu rzeczy jest spadek oszczednosci. Nizsze oszczednosci wptywajg oczywiscie
na obnizenie poziomu inwestycji.

Niedostepnos¢ niektorych danych makroekonomicznych w ujeciu regionalnym, takich jak
udzial konsumpcji w tworzeniu PKB lub udzial wydatkéw rzagdowych, nie pozwalajg na bardziej do-
glebne analizy sytuacji gospodarczej Pomorza Zachodniego na tle Polski i UE. Ale nawet te niepetne
dane wyraznie wskazuja na to, Ze tempo wzrostu gospodarczego w tym regionie moze okaza¢ sie
niewystarczajace w perspektywie najblizszej dekady po to, aby ustrzec ten obszar przed powaznymi
zagrozeniami. Jednym z najbardziej niepokojacych tendencji jest ograniczone tempo wzrostu inwe-
stycji. Wielko$¢ inwestycji w wojewodztwie zachodniopomorskim oraz ich strukture przedstawia
ponizsza tablica.

Tablica 42. Naklady inwestycyjne w wojewoddztwie zachodniopomorskim w latach 2000-2008
(w mln zlotych, ceny state z 2000 r.)

Wyszczegodlnienie 2000 2005 2007 2008 2008/2000
OGOLEM 4916,9 4189,2 5855,0 7304,4 148,6
Rolnictwo, fowiectwo i le$nictwo 160 202,2 2272 214,0 133,8
Przemyst 1579,5 1427,3 2138,7 2358,5 149,3
Budownictwo 413,2 305,1 605,7 1266,0 306,4
Handel i naprawy 506,5 332,0 540,2 540,7 106,7
Transport, gospodarka magazynowa i facznos¢ | 701,2 274,6 354,2 388,5 55,4
Obsluga nieruchomodci i firm 763,1 845,7 890,4 1138,8 149,2
Administracja publiczna i obrona narodowa;

obowigzkowe ubezpieczenia spoleczne 107,3 160,0 229,4 182,8 170,4
i zdrowotne

Edukacja 130 108,1 160,5 182,8 140,6
Ochrona zdrowia i pomoc spoteczna 100,5 152,3 269,6 257,5 256,2
Pozostate 455,5 382,0 439,1 774,9 170,1

Zrédlo: Obliczenia wlasne na podstawie Rocznika Statystycznego Wojewddztwa Zachodniopomor-
skiego... op. cit; s. 349, tab. 3.2.

Ale o wiele bardziej niepokojaca jest struktura inwestycji w podziale na poszczegolne dzialy
gospodarki wojewddztwa. Jak wynika z danych tablicy 42 najwigkszymi odbiorcami funduszy inwe-
stycyjnych w regionie byty w 2008 roku przemyst, budownictwo oraz obstuga nieruchomosci i firm;
ponad 65% ogolnej warto$ci inwestycji. Jesli dolozy¢ do tego posrednictwo finansowe, odsetek ten
bedzie jeszcze wyzszy. Istotna jest rowniez dynamika zmian w wielkosci inwestycji przypadajacych
na poszczegodlne sektory gospodarki wojewodztwa. O ile warto$¢ inwestycji w przemysle wzrosta
w okresie 2000 — 2008 o 50%, czyli w identycznym tempie jak w sektorze nieruchomosci, to w bu-
downictwie nastapil ponad 2-krotny wzrost wielko$ci inwestycji.

Niepokojgcy natomiast jest fakt, Ze w sektorze transportu i tgcznosci nastgpit bezwzgledny
spadek wielkosci inwestycji, nawet liczonych w cenach statych. Wielko$¢ inwestycji w tym sektorze
spadla w analizowanym okresie az o niemal 45%. Sektor transportu i tacznosci uczestniczyl w zale-
dwie 5,3% w ogodlnej sumie inwestycji w 2008 roku.

Nie moze, zatem dziwi¢ fakt, ze sektor transportu w regionie, w tym transportu morskiego,
jest powaznie niedoinwestowany. Skutki takiego stanu rzeczy nie dadzg na siebie czeka¢ zbyt dlu-
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go. Zwlaszcza jesli chodzi o inwestycje infrastrukturalne, do ktérych zalicza sie wlasnie tor wodny
Szczecin-Swinoujscie.

Nie oznacza to bynajmniej, ze ten element infrastruktury transportowej wojewodztwa za-
chodniopomorskiego jest jedyna przyczyna “zapasci” gospodarczej regionu. Jest to jednak przyczyna
o decydujacym znaczeniu makroekonomicznym.

3.1.3  Efekty spoteczne realizacji projektu poglebienia toru wodnego do 12,5 m

Samo spowolnienie tempa wzrostu gospodarczego, a tym bardziej jego zahamowanie, staje
sie przyczyng negatywnych nastepstw spolecznych na danym obszarze. Dzieje si¢ tak, dlatego, ze
rozbudzone oczekiwania spoteczne nie moga by¢ zaspokojone w sytuacji braku szybkiego wzrostu
gospodarczego, zwlaszcza, kiedy dany obszar wykazuje znaczne réznice w poziomie zycia w stosunku
do swojego otoczenia, w tym przypadku reszty kraju, nie méwiac juz o bardziej zaawansowanych
krajach cztonkowskich Unii Europejskie;.

Poczucie braku perspektyw wydaje sie powszechne wsrod przewazajacej czesci mieszkancow
Pomorza Zachodniego i tylko szybki wzrost gospodarczy moze zmienic ten stan rzeczy. Rzecz oczywista,
ze takie negatywne nastawienie spoteczenstwa nie sprzyja klimatowi postepu spolecznego.

Jakkolwiek odlegle mogloby wydawac si¢ uzaleznienie tego klimatu pesymizmu spotecznego
od realizacji projektu poglebienia toru wodnego, zwigzek ten jest oczywisty. Poglebiony tor oznacza,
bowiem wiekszy ruch statkow w zespole portow, a zwiekszony ruch statkow oznacza wigksze przela-
dunki, co znajduje swoje odzwierciedlenie w wigkszym zapotrzebowaniu na sile robocza, nie tylko
bezposrednio w sferze samych przetadunkéw portowych, ale réwniez i w dziedzinach dzialalno$ci
gospodarczej zwigzanych z funkcjonowaniem portéw morskich.

Inwestycje w gospodarce morskiej sq, zatem priorytetowym dziataniem w sferze makroekono-
micznej Pomorza Zachodniego, jako, ze gospodarka ta posiada znaczny stopie przewagi konkurencyjnej
(competitive advantage) w stosunku do innych sektorow. Powodem jest fakt, iz dziala ona na styku
z gospodarkami naszych partneréw, ktorzy oczekuja od Polski odpowiednich standardéw ustug.
Nie wyjs¢ naprzeciw tym standardom nie oznacza nic innego, jak wypadanie z obiegu krajowych
przedsigbiorstw funkcjonujacych w tym sektorze.

Nie jest celem tego opracowania zastapienie socjologéw czy politykéw gospodarczych w do-
starczeniu miarodajnych argumentoéw, ze poglebienie toru wodnego to zarazem szansa, ale tez i za-
grozenie dla gospodarki Pomorza Zachodniego w przypadku, kiedy projekt ten zostatby odlozony na
blizej nieokreslony pozniejszy termin. Wowczas napiecia spoleczne, jakich narastanie niepodobna
poming¢, ujawnilyby sie z nows sila.

Silnym argumentem spoteczno-ekonomicznym na rzecz podjecia inwestycji prowadzacej
do zlikwidowania waskiego gardla, jakim jest niedostateczna gleboko$¢ toru wodnego jest sprawa
chronicznego bezrobocia. Wprawdzie stopa bezrobocia w wojewddztwie zachodniopomorskim nie
odbiega zbytnio od $redniej krajowej, zjawisko to nosi wszelkie cechy bezrobocia strukturalnego.
Dotyczy to w szczegolnos$ci okresu ostatnich lat, w ktérym nastapil upadek wielu zaktadow przemy-
stowych takich jak np. Stocznia Szczeciniska Nowa Sp. z 0.0. Wprawdzie nie mozna wykazac $cislej
korelacji miedzy realizacjg projektu poglebienia toru wodnego a spadkiem bezrobocia w regionie,
co wymagatoby dokladnych analiz statystycznych, zwiazek taki niewatpliwie istnieje. I to jest jeszcze
jeden solidny argument przemawiajacy na rzecz podjgcia tej inwestycji.
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Reasumujac, nalezy raz jeszcze podkresli¢, ze rezygnacja z inwestycji prowadzacej do pogte-
bienia toru wodnego do postulowanej gtebokosci 12,5 m stanowi powazne zagrozenie dla gospo-
darki Pomorza Zachodniego i to nie tylko po jednej stronie granicy panstwowej. Poglebiony tor to
takze szansa dla wschodnich landéw Niemiec, dla ktorych port szczecinski jest istotnym elementem
infrastruktury transportowej. Z tych tez przyczyn poglebiony tor to conditio sine qua non postepu
ekonomicznego makroregionu.

3.4. Ocena ekonomicznych efektéw inwestycji w regionie oraz w skali
makroregionu

- PODEJSCIE SEKTOROWE

I. Koszty ekonomiczne transportu morskiego dla wymiany towarowej obslugiwanej

w porcie Szczecin przy glebokosci toru wodnego wynoszacej 9,15 m.

Tablica 43. Ruch morskich statkéw handlowych w porcie Szczecin (2008)

Tyoy statkéw wchi?ztkcle do P;z:llggc}a Obroty tadunkowe | Przecietny tadunek/
YPY bortu ozélem (DWT) (tys. t.) statek (tony)
Ogolem 3313 3550 77872 2350
zbiornikowce 402 3469 masowe ciekle 2034
817,8
masowe suche
masowce 821 6216 16782 5698
kontenerowce 129 6 850/490TEU kog;%n:ry 4032/288TEU
. pozostate
iriﬂ’onzl:gﬁzwe 590 3451 drobnicowe 3000
1770,8

Zrédto: obliczenia wlasne na podstawie: Rocznik statystyczny gospodarki morskiej 2007, 2009, GUS
Warszawa-Szczecin, 2007, 2009.

Przecigtny czas obstugi statkow morskich w porcie Szczecin® ksztaltuje si¢ nastepujaco:

masowce (do 10 000 DWT) 64 godziny 2,6 doby
kontenerowce (do 10 000 DWT , +100TEU) 48 godzin 2,0 doby
drobnicowce/zbiornikowce do 5000 DWT 44 godziny 1,8 doby

Przecigtny calkowity koszt pobytu statku w porcie (przetadunek, optaty portowe, inne oplaty)
wynosi® dla:
masowcow (ogdtem 12 zt x 5 698 ton) = 68 376 zt
kontenerowcow (250 zt x 288TEU/14 t) = 72 000 z1
drobnicowce wielozadaniowe/zbiornikowce
($rednio 20 zt x 3000 t) = 60 000zt

26 300 zl/doba
36 000 zl/doba

33 300 zl/doba

* Automatic Identification System (AIS), aneks I w: OPTIMAR-Benchmarking strategic options for European shipping and for the
European Maritime transport system in the horizon 2008-2018, Lloyd’s Register, Fairplay;
5 Obliczenia wlasne na podstawie efektywnych kosztéw pobytu statku w porcie Szczecin.
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Koszty utraconych korzysci statku morskiego z tytutu nieprodukcyjnego wykorzystania jed-
nostki wyrazone zostaly - odpowiednio wartoscig czarteru na czas i czarteru na podroz ¢ i wyniosty
(2008) dla:

masowca 6 000 DWT -T/C 3 800 Euro/dobe,
kontenerowca 6850DWT/ 490TEU/14 t - V/C 10 700 USD/dobe
drobnicowca wielozadaniowego/zbiornikowca 3 400 DWT -V/C 3000 Euro/dobe.

Przecietny czas podrézy handlowej statku morskiego w relacjach z portem Szczecin® ksztal-
towal si¢ nastepujaco:

masowiec 6 000 DWT, 14 weztow, 1 400 nm, 4,2 doby,
kontenerowiec 6850 DWT/490TEU, 16 weztéw, 780 nm, 2 doby,
drobnicowiec wielozadaniowy/zbiornikowiec

3400 DWT, 14 weztéw, 1200 nm 3,6 doby.

Przecietny efektywny fracht morski® ksztaltowal si¢ nastepujaco:

masowiec 6000 DWT, 14 wezléw 4 600 Euro/dobe,
kontenerowiec 6850 DWT/490 TEU, 16 weztow 13 000 USD/dobe,

drobnicowiec wielozadaniowy/zbiornikowiec
3400 DWT, 14 weztow 3 600 Euro/dobe.

Koszty transportu morskiego tadunkow obstugiwanych w porcie Szczecin przy istniejacych
warunkach dostepnosci toru wodnego Szczecin-Swinoujscie przedstawiono w tablicy 44.

Tablica 44. Kalkulacja kosztéw transportu morskiego dla wymiany handlowej obstugiwanej
w porcie Szczecin przy glebokosci toru wodnego wynoszacej 9,15 m

Wielko$¢ statkdw i przewozéw towarowych
L. Rodzaje tadunkoéw i przewozéw | Masowe suche | Masowe ciekle | Kontenery Pozostale. fadunki
drobnicowe
1. Przetadunki, 2008, tys.t)* 4678,2 817,8 520,4 1770,8
2. Przecietna no$no$¢ statku (DWT) 6216 3 469 6 850 3451
4034/
3. Przecietny fadunek/statek (tony) 5698 2034 288TEU/14 3000
ton
4. Wyrpaga llczl?a podrézy 821 402 129 590
morskich rocznie (1:3)
II. Koszty statku w porcie
5. Przecietna liczba dni w porcie 2,6 1,8 2,0 1,8
6. Calk.ow1ta liczba dni 2135 724 258 1062
w porcie (4x5)
7. Kosz.t obslugi statku 263 333 36,0 333
w porcie/doba (tys. zt)
8. Calkgwﬁy koszt obstugi statkéw 562 241 93 35.4
w porcie (mln z1)(6x7)

" Hamburg Index Containership, Hamburger Shipbrokers Association, Scandinavian Shipping Gazette, Short Sea Market Review 2008.
62 Obliczenia wlasne na podstawie: Gospodarka morska. Przeglad statystyczny 2006,2008. Wydawnictwo Naukowe Instytutu Mor-
skiego w Gdansku, Gdansk, 2006, 2008.

¢ Obliczenia wlasne na podstawie: Hamburg Index Containership, Hamburger Shipbrokers Association, Scandinavian Shipping
Gazette, Short Sea Shipping Market Review 2008.

¢ Rocznik statystyczny gospodarki morskiej, GUS Warszawa-Szczecin, 2009.
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Prze.agtny koszt obstugi statkow w 12,02 29.43 17.87 20,00
porcie (zt/tona)
Przecigtny ogolny koszt obstugi . B
statkow w porcie/tona ladunku 125 000 tys z1: 7 787,2 tys ton =16,1 z1/tone
II1. Koszty statku w morzu
9. Przecietny czas zeglugi/doby 4,2 3,6 2,0 3,6
10. Catkowity czas rejséw/doby 3 448 1 447 258 2124
(4x9)
11. Koszt zeglugi statku na dzien 4600€/18 630 | 3 600€/14 580 1333071;313/ 3600€/14 580
12. Calkowite koszty zeglugi
statkami (mln zt) (10x11) 64,2 211 11,0 31,0
Przecietny koszt przewozu statkami 13.72 25.80 21,14 17.51
(zt/tona)
Przecietny ogdlny koszt przewozu . a
statkami/fona ladunku 127 300 tys z}: 7 787,2 tys ton = 16,34 zl/tone
Przecietny catkowity koszt

. 252 300 tys zt: 7 787,2 tys ton = 32,44 zl/tone
transportu morskiego tony tadunku
13. Przeci¢tny catkowity koszt 120 400:4678,2 | 45200:817,8 |20 300:520,4 66 400:1770,8
transportu morskiego tony tadunku | =25,74zt = 55,23zt =39,0zt = 37,50 zt

Zrodto: Obliczenia whasne. (1 Euro=4,05, 1 USD=3,29, 18/06/10)

Catkowity koszt obstugi transportowej droga morska (koszt obstugi portowej i koszt prze-
wozu morskiego tadunkéw) wymiany towarowej przez port Szczecin, przy:
- wystepujacych ograniczeniach w dostgpnosci do portu statkéw morskich (tor wodny o gle-
bokosci eksploatacyjnej dla statkéw 9,15 m),
- wystepujacym ruchu statkéw morskich, ich typach, nosnosci oraz wielkosci i strukturze
fadunkowej obrotéw portowych,
wynidst (2008) 252,3 mln zI (catkowity koszt obstugi portowej 125 mln z1, catkowity koszt przewozow
morskich 127,3 mln z1), przy nastgpujacych kosztach w przeliczeniu na tone fadunku (tab. 45):

Tablica 45. Przecigtny koszt transportu morskiego zwigzany z wymiang towarowg obstu-
giwang przez port w Szczecinie. (zl/ton¢ tadunku) przy obecnej dostepnosci toru
wodnego Szczecin-Swinoujécie

Przecietny koszt przewozu tadunkéw statkami morskimi
Masowiec 6000 Zbiornikowiec 3 500 Kontenerowiec Drobnicowiec
. DWT . 6850 DWT/490TEU/14t | . .
Ogolem . DWT (przecietny . wielozadaniowy 3 500 DWT
(przecigtny tadunek 3000 t.) (przeci¢tny fadunek (przecietny tadunek 3000 t.)
fadunek 5698 t.) ' 4032/288TEU/14r) | Preecieny '
16,34 13,72 25,80 21,14 17,51
Przecietny koszt obstugi statkéw w porcie
. fadunki suche | fadunki masowe ciekle | kontenery( drobnica pozostate tadunki
Ogolem .
masowe skonteneryzowana) drobnicowe
16,1 12,02 29,43 17,87 20,00
Ogdlny przecietny koszt transportu morskiego
. Masowce/suche | Zbiornikowce/tadunki Kontenerowce/ . Drob.mcowce
Ogotem : . wielozadaniowe/pozostate
fadunki masowe masowe ciekle kontenery . .
fadunki drobnicowe
32,44 25,74 55,23 39,01 37,51

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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I1. Korzysci ekonomiczne wynikajace z poglebienia toru wodnego do gtebokosci 12,5 m.

I1.1. Podstawg dla oszacowania korzysci ekonomicznych, jakie zostang uzyskane przez spoteczenstwo
w wyniku realizacji projektu poglebienia toru wodnego Szczecin-Swinoujscie jest analiza:

— efektywnego popytu na przewozy towarowe transportem morskim w relacjach z portem
Szczecin i jego prognoza dla wariantu bezinwestycyjnego (bez poglebienia toru wodnego),
obejmujaca wielkosci przewozéw towarowych (obrotéw portowych) w podziale na cztery
grupy tadunkéw, a mianowicie tadunki suche masowe, fadunki ciekle masowe, kontene-
ry i pozostala drobnica oraz z uwzglednieniem ruchu statkéw morskich na torze wodnym
w podziale na cztery typy statkéw (masowce dla suchych fadunkéw masowych, kontenerow-
ce, drobnicowce wielozadaniowe i zbiornikowce) i odpowiadajgcej im przecietnej no$nosci
a wynikajacej z ograniczen nawigacyjnych na torze wodnym,

— prognozowanych zmian w wielkos$ci przewozéw towarowych (obrotéw portowych) w po-
dziale na cztery grupy tadunkoéw, tj. fadunki suche masowe, fadunki ciekte masowe, konte-
nery i pozostata drobnica oraz w zakresie ruchu i w przecietnej no$nosci statkdw morskich
(masowce dla suchych fadunkéw masowych, kontenerowce, drobnicowce wielozadaniowe
i zbiornikowce) wynikajacych z poglebienia toru wodnego do 12, 5 m,

- efektywnego popytu w zakresie przewozéw ladowych w relacjach z portem Szczecin z uwzgled-
nieniem struktury miedzygaleziowej przewozéw (transport kolejowy, transport samocho-
dowy, zegluga $rédladowa) oraz prognozowanych zmian w strukturze miedzygateziowej
przewozow towarowych w relacjach port-zaplecze wynikajgcych ze wzrostu jednorazowej
wielkos$ci dostaw tadunkéw w obrocie morskim, a spowodowanych zwiekszeniem $redniej
nos$nosci statkow morskich zawijajacych do portu w Szczecinie.

I1.2. Rodzaje korzysci ekonomicznych, jakie wystapia w wyniku lub w zwigzku z poglebieniem toru
wodnego.

I1.2.1. Korzysci ekonomiczne wynikajace z oszczednosci w kosztach transportu fadunkéw droga
morska.

Korzysci ekonomiczne wynikajace z poglebienia toru wodnego oparte sa na oszczednosciach,
jakie zostang uzyskane w kosztach transportu morskiego tadunkéw PHZ i fadunkéw tranzytowych
wiekszymi statkami morskimi. W wyniku wzrostu no$nosci statkoéw morskich, mozliwy stanie si¢
jednorazowy transport wigkszej partii tadunkdéw, przez co koszt przewozu tony fadunku bedzie
nizszy w pordwnaniu z przewozem towarow statkami o mniejszej no$nosci.

Uzytkownicy transportu, w tym wypadku zatadowcy (gestorzy, nadawcy tadunkoéw), przy
wyborze trasy, relacji przewozow tadunkdéw transportem morskim kieruja sie przede wszystkim
kosztem przewozu (ceng za przewdz droga morska) wyrazonym w formie frachtu oplacanego na
rzecz armatoréw/operatoréw eksploatujacych statki morskie.

Y adunki suche masowe.

Przy wystepujacych w porcie Szczecin obrotach suchych fadunkéw masowych w porcie Szcze-
cin (2008), przecietna wielkos$¢ statku morskiego zatrudnionego do przewozéw morskich wynosi
6 216 DWT, przy sredniej masie tadunkéw w fadowniach statkdw wynoszacej 5 698 ton. Wskaznik
zaladowania masowca w relacjach przewozowych z portem Szczecin wynosi 0,92. Jest to powszechnie
osiggany przy przewozach suchych tadunkéw masowych poziom wydajnosci przewozowej statkdéw
w zegludze trampowej.Oznacza to, ze kazdy przyrost obrotéw suchych tadunkéw masowych ponad
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4 600 tys. ton rocznie wymagac bedzie albo zwigkszenia liczby podrézy masowcéw o dotychcza-
sowej $redniej nosnosci (wzrost czestotliwosdci ruchu statkéw morskich przy obecnej dostepnosci
nawigacyjnej toru wodnego) albo w przypadku zmodernizowania toru wodnego, zatrudnienia do
przewozow tadunkéw suchych masowych statkow o wigkszej no$nosci. Przedmiotem handlu mor-
skiego sa w tym przypadku dobra zaopatrzeniowe dla produkcji przemystowej i rolniczej, o relatywnie
niskiej wartosci jednostkowej i szczegdlnie wrazliwe na poziomu kosztéw transportu. Zatadowcy
wybierajg, zatem trasy i sposoby przewozow, ktdre zapewnig im jednorazowy transport mozliwie
najwiekszej partii fadunkdéw, gdyz w ten sposéb w wyniku efektu skali zwieksza korzysci ekono-
miczne wynikajace z wymiany handlowej. Oznacza to, ze w przypadku poglebienia toru wodnego
Szczecin-Swinoujscie:

—do przewozéw morskich caltosci przyrostu prognozowanych obrotéw tej grupy tadunkowej
(suche masowe) zatrudnione zostang mozliwe najwieksze masowce, o przecietnej no$nosci 20
tys. DWT, maksymalnie do 38 tys. DWT), przy przecigtnej wielko$ci przewozonego tfadunku
wynoszacej 18 tys. ton,

—dodatkowo, z prognozowanej wielkosci obrotéw suchych tadunkéw masowych dla wariantu
bezinwestycyjnego (bez poglebienia toru wodnego), co najmniej 60% obrotéw zostanie przeje-
tych do przewozu masowcem o przecietnej nosnosci 20 tys. DW'T, podczas gdy pozostata czes¢,
z uwagi na zréznicowane warunki handlowe dostaw suchych tadunkéw masowych, zostanie
przetransportowana statkami o dotychczasowej przecietnej nosnosci i wielkos$ci fadunku w ta-
downi, tj. jednostkami 6126 DWT / 5698 t.

Zwiekszenie jednorazowej masy fadunku w przewozie, do §rednio 18 tys. ton, wymaga¢ bedzie
wzrostu wydajnosci prac przetadunkowych (zwigkszenia efektywnosci przetadunkéw), w wyniku
czego $redni czas pobytu dla wszystkich zawijajacych do portu Szczecin duzych masowcéw ulegnie
skroceniu z 2,6 do $rednio 2 dni®.

Drobnica skonteneryzowana (kontenery).

Analiza wskaznika wydajnosci przewozowej zawijajacych do portu Szczecin kontenerowcow
wskazuje na wystepowanie rezerwy w jednorazowej wielko$ci przewozdéw wynoszacej $rednio (490
TEU-288TEU) 200 TEU/statek. Spowodowane jest to dwoma gléwnymi czynnikami, a mianowi-
cie;

—ograniczeniami w zdolnosciach przetadunkowych konteneréw i niewielkimi obrotami konte-
neréw (na poziomie 52-55 tys. TEU rocznie), przy jednoczesnie niskiej efektywnosci obstugi
kontenerowcow w porcie (wydtuzony czas pobytu kontenerowca w porcie spowodowany niska
wydajnoscia przetadunkéw konteneréw-zaledwie 14 TEU/godz.)%,

—warunkami handlowymi i eksploatacyjnymi funkcjonowania linii dowozowo-odwozowych
(feeder service) na Baltyku, gdzie ze wzgledu na ograniczong dostepnos¢ nawigacyjng do portu
Szczecin oraz niska efektywnos¢ obstugi kontenerowcédw przy przetadunkach, port w Szczecinie
jest wlaczany przez przewoznikéw kontenerowych do obstugi wylacznie na zasadzie dodatkowe-
go, uzupelniajgcego punktu ,, dotadowczego” kontenerowcdw, ktore sg kierowane do bazowych
dla linii feederowych portéw battyckich.

% Przy rozwoju zdolnoéci przeladunkowych w porcie Szczecin, nalezy uwzglednia¢ nie tylko wzrost mozliwoéci obstugi wigkszych stat-
kéw (np. powigkszenie mozliwoéci jednorazowego zmagazynowania zb6z/§ruty na plw. Ewa) ale, co réwnie istotne, wzrost dobowych rat
przetadunkowych (w omawianym przypadku oznacza to podwojenie dobowej raty przetadunkowej

z5do 10 tys. t.);

% Przetadunki konteneréw odbywaja si¢ w Tymczasowej Bazie Kontenerowej, ktdra nie spetnia wspolczesnych wymogdw technologicz-
nych i efektywno$ciowych w zakresie portowej obstugi kontenerdw, stad tez w 2010 roku uruchomiony zostanie nowy terminal kontene-
rowy o zdolnosci przetadunkowej 200 tys. TEU rocznie i podwojonej w stosunku do wystgpujacych dotychczas,wydajnosci przeladunkéw
wynoszacej 30 TEU/godz.;
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Oznacza to, ze po modernizacji toru wodnego w ruchu kontenerowcéw do portu Szczecin
nie nalezy spodziewac si¢ zmian struktury tonazu az do osiagniecia granicznej wielkosci obrotow
kontenerowych wynoszacej 75 tys. TEU. Po przekroczeniu wspomnianej granicznej wielko$ci obrotow
kontenerowych, nastapi wzrost wielkosci kontenerowcéw zawijajacych do portu Szczecin. Gléwne
uwarunkowania i czynniki, jakie oddzialywa¢ bedg na zmiany wielkosci przewozdéw kontenerowych
i struktury tonazu statkéw, to:

- wzrost $redniej wielkos$ci kontenerowcdw zatrudnianych do przewozéw dowozowo-odwozo-
wych na Baltyku; w relacjach Morze Baltyckie-Morze Péinocne $rednia wielko$¢ kontenerowca
wzrosta do 1200-1500 TEU, w relacjach wewnatrz Baltyku wynosi obecnie 700-800 TEU( kilka
lat temu zaledwie 340-350 TEU); w portach Gdynia i Gdansk srednia wielko$¢ kontenerowca
wynosi (2008) 572 TEU/7581-7832 DWT, przy $redniej predkosci statku wynoszacej 15,3 -
16,8 wezta @,

- duze korzysci skali, jakie sg uzyskiwane przy zatrudnianiu do przewozdéw kontenerowcéw
o wigkszej zdolnosci przewozowej; roznica w koszcie jednostkowym transportu 1 TEU mie-
dzy statkiem 600-800 TEU/11200 DWT a kontenerowcem 200-500 TEU/ 7000 DWT siega
26, 9%, a miedzy t3 jednostka a kontenerowcem 1000-1260 TEU/17640 DWT wynosi kolejne
12,7%.%

- wazrost zdolno$ci przetadunkowych dla konteneréw w porcie Szczecin o 200 tys. TEU/rocznie
(facznie do 250 tys. TEU), przy zakladanym wzro$cie wydajnosci przetadunkow portowych
do 30 TEU/godz.

Prognozowany wzrost obrotéw kontenerowych i skrécenie czasu pobytu kontenerowca w porcie
wplynie na wzrost liczby regularnych potaczen dowozowo-odwozowych® (zaleznos¢ jest réwniez
odwrotna) i stopniowg zmiane znaczenia Szczecina dla kontenerowych serwiséw feederowych,
z portu ,dotadowczego” na port gléwny dla poszczegélnych linii.

Oznacza to, ze po poglebieniu toru wodnego i po przekroczeniu granicznych obrotéw 75
tys. TEU/rok, calo$¢ prognozowanego wzrostu obrotow kontenerowych w porcie Szczecin zostanie
obstuzona przez kontenerowce o usrednionej wielkosci 700-800 TEU/12 000 DWT (maksymalnie
przez kontenerowce o nosnosci 29 tys. ton/2200 TEU"). Skrdceniu ulegnie réwniez czas pobytu
kontenerowca w porcie.

Ladunki masowe ciekle/pozostale ladunki drobnicowe.

Analiza przewozéw morskich na rynkach o zasiegu europejskim i balttyckim, tzw. zegluga
bliskiego zasiegu (short-sea shipping) w zakresie przewozéw pozostalych tadunkéw drobnicowych
i ciektych masowych (chemikalia, paliwa, z wylaczeniem przewozdéw ropy naftowej z rosyjskich
portéw baltyckich) dowodzi, ze:

~  najczesciej wykorzystywanym w przewozach towarowych w relacjach Morze Srédziemne-Morze
Péinocne- Baltyk (w zegludze bliskiego zasiegu) statkiem wielozadaniowym/zbiornikowcem,
jest jednostka o $redniej no$nosci 4000 DWT,

 North Sea Baltic Hub Market Analysis - scenario and port action points, Lloyd s Register of Fairplay, 2007, Traffic flows between the
Baltic Ports and other major European ports, Port-Net Study, 2006;

% Hamburger Shipbrokers Association, Hamburg Index Containership;

¥ Juz obecnie, jakkolwiek przy stosunkowo niewielkiej skali obrotéw kontenerowych, w Tymczasowej Bazie Kontenerowej sa obstugiwane
kontenery najwazniejszych armatoréw: Maersk, Evergreen, APL, Cosco, Hanjin, K-Line, Hapag, CMA, APL;

70 Przyjete zaleznoéci przyczynowo-skutkowe sa nastepujace: poglebienie toru wodnego spowoduje wzrost dostepnosci transportowej
do portu Szczecin od strony morza i umozliwi zatadowcom przewozy towarowe wigkszymi statkami po nizszym koszcie jednostkowym
transportu morskiego; aby osiagnac z tej przyczyny korzysci ekonomiczne zaladowcy zwigksza wielko$¢ kierowanych do obstugi w porcie
jednorazowych partii nadania/odbioru towaréw przyczyniajac sie do wzrostu portowych obrotéw tadunkowych w Szczecinie.
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- rynek towarowych przewozdéw w zegludze bliskiego zasiggu jest znacznie zdywersyfikowany,
a zrédlem zréznicowania sg warunki kontraktowe i finansowe okreslajace wielkos¢ jednora-
zowych dostaw towardw; wyrdznia si¢ dwa gtéwne strumienie wielkosci dostaw, dla ktérych
dokonuje si¢ zafrachtowan statkéw, a mianowicie dostawy o jednorazowej wielkos$ci od 1000-
-3000 ton obstugiwane przez statki wielozadaniowe/zbiornikowce o $redniej nosnosci 3 500
DWT oraz dostawy o jednorazowej wielko$ci nadania wynoszacej 4000-6000 ton, przy ktorych
zatrudniane sg do przewozow statki o przecigtnej nosnosci 6 500 DWT.

Obstugiwane w porcie Szczecin tadunki masowe ciekle i pozostata drobnica sg przewozo-
ne gtéwnie w relacjach o zasiegu europejskim i baltyckim. W ramach zeglugi bliskiego zasiegu,
przewozonych jest od 88, 1%-100% tadunkéw masowych ciektych i od 69,4%-85,1% pozostalych
tadunkéw drobnicowych.

Poglebienie toru wodnego przyczyni si¢ do podzialu, zgodnie z przedstawionymi tendencja-
mi na rynkach frachtowych, prognozowanych wielkosci przewozéw masowych cieklych/pozostatej
drobnicy. Potowa prognozowanych wielkoéci fadunkéw zostanie przewieziona statkami o dotych-
czasowej strukturze tonazowej, natomiast druga cze¢s$¢ zostanie przejeta do przewozu przez masowce
o $redniej nosnosci 6000 DWT.

Konkretyzujac, korzysci ekonomiczne wynikajace z poglebienia toru wodnego a polegajace
na oszczednosciach w kosztach transportu morskiego towaréw obstugiwanych w porcie Szczecin
wynika¢ beda z korzysci skali, jakie uzyskane zostang w nastepstwie:

- przewozoéw przez duze masowce (o przecigtnej nosnosci/fadunku 20 000 DW'T/ 18 000 t.)
prognozowanych przyrostéw obrotéw suchych fadunkéw masowych, a ponadto takze 60%
prognozowanych przewozéw dotychczasowych zaladowcéow,

- przewozow przez wieksze kontenerowce (o $redniej no$nosci i przecietnym tadunku 12 000
DWT/10 500 t./ 700-800 TEU) calo$ci prognozowanego wzrostu obrotéw kontenerowych,

- skrdcenia czasu pobytu w porcie dla wszystkich zawijajacych do Szczecina masowcéw i kon-
tenerowcow; skrocenie czasu obstugi portowej bedzie nieodzowne, konieczne w nastepstwie
znaczgcego wzrostu kosztoéw alternatywnych postoju statkéw i wymaganych przez armatoréw
korzysci wynikajacych ze skierowania duzych statkéw do portu Szczecin,

- przejecia przez statki o przecigtnej no$nosci i fadunku 6 000 DWT / 5 700 t. potowy progno-
zowanego wzrostu obrotéw fadunkéw masowych ciektych i pozostatej drobnicy.

I1.2.2. Obnizenie kosztow zanieczyszczenia Srodowiska w nastepstwie zmian w strukturze migdzy-
galeziowej przewozow towarowych w relacjach port-zaplecze.

Tendencje w zakresie obstugi transportowej portéw Szczecin i Swinoujécie w relacjach z za-
pleczem wskazuja na systematyczny spadek udziatu transportu kolejowego, przy istotnym wzroscie
udzialu w przewozach transportu samochodowego. W okresie 1980-2009 udzial kolei w przewozach
towarowych do/z portéw zmniejszyl si¢ z 86, 0% do 45, 9% (-40, 1 pkt. proc.) podczas gdy transportu
samochodowego wzrést z 0, 6% do 42, 9% (+ 42, 3 pkt. proc.). Poza zmianami w strukturze obstugi-
wanej przez porty wymiany towarowej (wzrost fadunkéw drobnicowych, spadek w przetadunkach
suchych tadunkéw masowych), jedna z pierwotnych przyczyn zmian w strukturze miedzygaleziowej
przewozdéw i przeladunkow, byly wzrastajace relatywnie (wzgledem innych tras i sposobéw przewo-
zu) ograniczenia na jakie napotykali zatadowcy w wielkosci jednorazowej partii nadania/odbioru
tadunkow kierowanych do obstugi w porcie Szczecin. W duzej mierze zwigzane bylo to z niska
dostepnoscig transportowg portu Szczecin dla statkéw spowodowang zbyt matymi, jak na potrzeby
rozwijajacego si¢ handlu morskiego i transportu , glebokosciami toru wodnego. Obecng wielkos¢
i strukture miedzygateziowa transportu zaplecza dla portéw Szczecin i Swinoujscie, przedstawiono
w tablicy 46.
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Tablica 46. Wielko$¢ i struktura przewozéw towarowych w relacjach porty Szczecin-Swi-
noujscie -zaplecze (2009)

Transport samochodowy Zegluga é§rédladowa Transport kolejowy Razem
tys.ton % tys.ton % tys ton % tys.ton

Wegiel 237,0 5,8 1029 25,2 2823,4 69,0 4 089,6
Ruda 43,5 7,5 1,0 0,2 536,1 92,4 580,5
Inne 585,6 44,9 126,7 9,7 5914 | 454 | 13036
masowe
Zboze 813,3 80,9 15 1,5 177,5 17,6 1 005,8
Drobnica, 3449,3 69,3 175,1 3,5 1354,2 27,2 4 978,6
w tym:
kontenery 48 977 92,8 0,0 0,0 3780 7,27 52721
(TEU)
Razem 51334 42,9 1 346,9 11,3 5490 45,9 11 970,3

Zrédto: H. Salmonowicz, Systemy transportowe portéw morskich w Szczecinie i Swinoujsciu (w) H.
Salmonowicz (red.), Polska gospodarka morska- Restrukturyzacja. Konkurencyjnosc. Funkcjonowanie.
Rozwdj, Wyd. Kreos, Szczecin, 2010, s. 357;

Wzrost wielko$ci masy fadunkoéw transportowanych masowcem o wigkszej no$nosci, jaki
wystapi po poglebieniu toru wodnego, wymagac bedzie odpowiedniego powiekszenia zdolnosci
odwozowo-dowozowych transportu zaplecza. Wigksza masowos$¢ przewozdéw ladowych wzgledem
transportu samochodowego zapewnig transport kolejowy (w zakresie przewozéw tadunkéw suchych
masowych, ale réwniez poprzez organizowanie pociaggdéw zmarszrutyzowanych i/lub blokowych
w przewozach kontener6ow), a takze zegluga $rodladowa w zakresie przewozow tadunkéow maso-
wych i gléwnie w relacjach z przygranicznymi regionami Niemiec. W strukturze miedzygaleziowej
transportu zapleczowego portu Szczecin dojdzie do przeobrazen (modal shift), szczegdlnie duzych
w obstudze transportowej takich tadunkéw, jak zboza i drobnica skonteneryzowana.

Przy obsludze transportowej zboz, gdzie obecnie udzial transportu samochodowego jest
szczegblnie wysoki (w 2009 r. transportem samochodowym przewieziono az 80,9% zboz obstu-
zonych w porcie Szczecin) w wyniku, z jednej strony zwiekszenia jednostkowych partii tadunkéw
przewozonych przez masowce, z drugiej strony postepujacej koncentracji miedzynarodowego obrotu
hurtowego zbozami, dojdzie do zwiekszenia udzialu kolei w transporcie zapleczcowym. Transportem
kolejowym przewozona bedzie cze¢$¢ zboza w duzych partiach jednorazowego nadania/odbioru ta-
dunkoéw , ktére transportowane beda morzem przez masowce o mozliwie najwiekszej nosnosci na
jaka zezwala¢ bedzie poglebiony tor wodny. Oznacza to, ze do przewozu transportem kolejowym
zostanie przejeta jedynie wielko$¢ obrotdw zboza , ktéra wynika¢ bedzie z réznicy miedzy pro-
gnozowang wielko$cig obrotow tej grupy fadunkowej w wariancie bezinwestycyjnych i w wariancie
inwestycyjnym (po poglebieniu toru wodnego).

Struktura miedzygaleziowa przewozdéw zbdz do/z portu Szczecin zmienia¢ si¢ bedzie stop-
niowo (w zakresie i tempie wynikajacym z réznicowania si¢ prognozowanej wielkosci obrotow zbéz
w wariancie bezinwestycyjnym i inwestycyjnym) i docelowo uksztaltuje si¢ nastepujaco:

2009 2040
Transport samochodowy 81% 58%
Transport kolejowy 19% 42%

' 'W Tymczasowej Bazie Kontenerowej, przy obrotach rzedu 50 tys TEU, przewoznik kolejowy PCC Intermodal uruchomit w odwozie z
portu trzy pociagi wahadlowe tygodniowo po 25-30 TEU kazdy;
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Zwigkszy sie rowniez udzial kolei w przewozach konteneréw. Wynikac¢ to bedzie z koniecz-
nosci zapewnienia wigkszej masowosci dowozu/odwozu konteneréw do/z portu Szczecin (wzrost
jednorazowej partii konteneréw dostarczanych przez kontenerowce o wiekszej zdolnosci przewozo-
wej), koniecznego wzrostu wydajnosci przetadunkow i zwigkszonego obrotu kontenerami w nowo
wybudowanym terminalu kontenerowym, wreszcie z postepujacej koncentracji przewozéw ladowych
konteneréw do wybranych terminali kontenerowych polozonych na zapleczu portu. Potwierdze-
niem zmian, do jakich dojdzie w porcie Szczecin, jest udziat kolei w obstudze ruchu kontenerowego
w portach konkurencyjnych. W Gdyni i w Gdansku udzial transportu kolejowego w przewozach
zapleczowych wzrdst do 11,0% i 13,0%.

Korzysci ekonomiczne polegajace na obnizeniu kosztéw zanieczyszczenia srodowiska spo-
wodowane zmianami w strukturze miedzygaleziowej przewozow towarowych wyraza¢ si¢ beda
w mniejszym wykorzystaniu transportu samochodowego, generujacego wyzsze koszty zewnetrzne
dla srodowiska i wzroécie wykorzystania kolei - transportu mniej ucigzliwego dla otoczenia zwlaszcza
w zakresie emisji, CO,, w nastepujgcym zakresie:

- transport kolejowy przejmowac bedzie sukcesywnie do przewozu w relacjach z zapleczem
wielko$¢ zbéz wynikajaca z réznicy w prognozie obrotéw miedzy wariantem bezinwestycyjnym
i inwestycyjnym i w ten sposob oraz w takim zakresie ograniczone zostang przewozy tego tadunku
do/z portu Szczecin przez transport samochodowy,

- transport kolejowy przejmie do przewozu w relacjach z zapleczem polowe prognozowa-
nego przyrostu obrotow kontenerowych (tj. potowe z réznicy miedzy prognozowana wielkoscia
obrotéw konteneréw w wariancie bezinwestycyjnych i w wariancie inwestycyjnym - po poglebieniu
toru wodnego) i w ten sposdb oraz w takim zakresie ograniczone zostang przewozy konteneréw
przez transport samochodowy.

Struktura miedzygaleziowa przewozéw konteneréw do/z portu Szczecin zmienia¢ si¢ bedzie
stopniowo (w zakresie i tempie wynikajacym z réznicowania si¢ prognozowanej wielkosci obrotéw
konteneréw w wariancie bezinwestycyjnym i inwestycyjnym) i docelowo uksztaltuje si¢ nastepu-

jaco:

2009 2040
Transport samochodowy 93% 76%
Transport kolejowy 7% 24%

W przewozach ladowych pozostatych suchych tadunkéw masowych, z uwagi na dominujacy
w nich udzial transportu kolejowego i zeglugi sr6dladowej zaklada sie, Ze nie wystapig istotne efekty
zmian w strukturze miedzygaleziowej transportu zaplecza.

I1.2.3. Korzysci ekonomiczne wynikajace ze skrocenia czasu nawigacji statkow morskich po pogte-
bionym torze wodnym.

Korzysci ekonomiczne, jakie pojawia sie w zwiazku ze zwiekszong dostepnoscia toru wodnego
(poglebienie, poszerzenie dna toru) wynikac beda ze skrécenia czasu zeglugi na torze wodnym dla
morskich statkéw handlowych zawijajacych do portu Szczecin.

Skrécenie czasu nawigacji spowodowane bedzie wzrostem sredniej predkosci zeglugi na torze
i dotyczy¢ bedzie statkow morskich o zanurzeniu do 9,15 m (obecnie maksymalnych i mniejszych).
Przecigtna oszczednos¢ czasu nawigacji wyniesie dla kazdego statku z grupy o zanurzeniu do 9,15
m i dla zeglugi w obu kierunkach toru wodnego 48 min - 0, 80 h.
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I1.3. Korzysci ekonomiczne wynikajace z poglebienia toru wodnego Szczecin-Swinoujécie do 12,5 m.
Korzysci ekonomiczne wynikajace z oszczednosci w kosztach transportu ladunkéw droga morska.
Korzysci wynikajace z przewozu ladunkow wiekszymi masowcami.

Jednostkowe koszty transportu fadunkéw suchych masowych do portu Szczecin.
Masowiec do przewozu suchych tadunkéw masowych.

Przecietna no$no$¢ statku/tadunek w przewozie 20 000 DW'T/18 000 t.
Efektywnie ptacony fracht morski/dzien 11 000 USD/36 000 zt
Przecietny czas podrézy handlowej statku 4,2 doby
Przecietny koszt przewozu tony fadunku na dzien/podréz 2,0zt / 8,40 zt
Réznica w przecietnym koszcie przewozu tony fadunku 13,72 - 8,40= 5,32 zt/ton¢
masowcem o no$nosci 20 000 DWT i 6 216 DWT/podroz

Przecigtna jednostkowa korzys$¢ ekonomiczna wynikajaca z przewozu fadunkéw suchych
masowych statkiem o przecietnej nosnosci/przewozonego tadunku 20 000 DWT/18 000 t wyniesie
5,32 zlt/tone, oszczednosci przy przewozach suchych fadunkéw wyniosa, zatem 38,8%.

Calkowity strumien korzysci zwigzanych z przewozem wigkszym masowcem prognozowanego
przyrostu obrotéw suchych fadunkéw masowych i z przejeciem do przewozu 60 % obrotéw dotych-
czasowych zatadowcow (prognoza obrotéw dla wariantu bezinwestycyjnego), zdyskontowany i sku-
mulowany dla 30 - letniego okresu prowadzenia rachunku wynidst: 114,15 mln zt i 257,64 mln zt.

Korzysci wynikajace z przewozu ladunkéw wiekszymi kontenerowcami.
Jednostkowe koszty transportu konteneréw do portu Szczecin.
Kontenerowiec przecigtna nosnos¢/fadunek w przewozie 12 000 DW'T/10 500 t./750 TEU/14t.

Efektywnie ptacony fracht morski/dzien 24 000 USD/80 000 zt
Przecietny czas podrdzy handlowej statku 2,0 doby
Przecietny koszt przewozu tony fadunku na dzien/podréz 7,62 zt /15,24 71
Réznica w przecietnym koszcie przewozu tony fadunku 21,14 - 15,24= 5,90 zt/tona
kontenerowcem o nosnosci 12 000 DWT i 6 850 DWT/podréz

Przecigtna korzy$¢ ekonomiczna wynikajaca z przewozu konteneréw statkiem o $redniej
no$nosci/przewozonego tadunku 12 000 DWT/10 500 t wyniesie 5,90 zl/tone, oszczgdnosci przy
przewozach konteneréw wyniosg, zatem 28,0%.

Calkowity strumien korzysci zwigzanych z przewozem wiekszym kontenerowcem cato$ci
prognozowanego wzrostu obrotéw kontenerowych w porcie Szczecin, zdyskontowany i skumulowany
dla 30 - letniego okresu prowadzenia rachunku wyniést: 160,85 mln zl.

Korzysci wynikajace z przewozu ladunkow cieklych masowych, pozostalej drobnicy wiekszymi
masowcami.

Jednostkowe koszty transportu fadunkéw masowych ciektych/pozostatych tadunkéw drobnicowych
do portu Szczecin.

Masowiec przecietna no$nosé¢/tadunek w przewozie 6000 DW'T/5 100t.
Efektywnie ptacony fracht morski / dzien 4600 Euro/18 600 zt
Przecietny czas podrdzy handlowej statku 3,6 doby
Przecietny koszt przewozu tony fadunku na dzien/podréz 3,65zt /13,14 7zt
Réznica w przecietnym koszcie przewozu tony fadunku 22,14 ($rednio dla
miedzy drobnicowcem/zbiornikowcem o nosnosci 6000 drobnicowca/zbiornikowca)
DWT i3 500 DWT/ podréz - 13,14 = 9,0 zl/tona
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Przecietna korzy$¢ ekonomiczna wynikajaca z przewozu tadunkéw masowych ciektych/po-
zostatej drobnicy statkiem o $redniej no$nosci/przewozonego tadunku 6 000 DW'T/5 700 t wyniesie
9,0 zt/tone, oszczednosci przy przewozach wymienionych grup tadunkéw wyniosa, zatem 40,6%.

Calkowity strumien korzysci zwigzanych z przewozem wigkszym statkami potowy prognozo-
wanego wzrostu obrotéw fadunkéw masowych cieklych i pozostatej drobnicy w porcie Szczecin, zdys-
kontowany i skumulowany dla 30-letniego okresu prowadzenia rachunku wyniést: 210,94 mln z1.

Korzysci wynikajace ze skrécenia czasu pobytu w porcie Szczecin statkéw masowych i konte-
Nerowcow.

Zmiany w strukturze tonazu statkéw morskich zawijajacych do portu Szczecin i zwigzane z tym
wzrost popytu na przewozy transportem morskim, przy jednocze$nie rosngcym koszcie alternatywnym
nieprodukcyjnego wykorzystania statku, doprowadza do koniecznego w tych warunkach skrécenia czasu
pobytu statku w porcie. Gléwnym czynnikiem sprawczym skrocenia czasu pobytu statku morskiego
w porcie bedzie wzrost wydajnosci przetadunkow (zwigkszenie dobowych rat przefadunkowych). Zmiany
w ekonomicznych uwarunkowaniach obstugi transportowej wymiany towarowej spowodowane pogle-
bieniem toru wodnego Szczecin-Swinoujécie, a takze analiza poréwnawcza (benchmarking) warunkéw
obstugi statkéw w innych portach regionu, w tym konkurencyjnych wzgledem portu Szczecin wskazuja,
ze wraz ze wzrostem przecietnej zdolnosci przewozowej masowcoéw do 20 000 DWT i kontenerowcow
do 12 000 DWT/700-800 TEU dopuszczalny z ekonomicznego punktu widzenia czas pobytu jednostek
w porcie nie powinien przekracza¢ odpowiednio 48 godzin i 24 godzin. Oznacza to, ze poglebienie toru
wodnego wywola posrednio efekt w postaci koniecznego skrdécenia czasu obstugi w porcie Szczecin:

- duzych masowcdw, przecigtnie z obecnych 2,6 do 2 dni, tj. 0 0,6 doby (- 23%),

- kontenerowcdw, przecietnie z obecnych 2 dni do 1 dnia, tj. 0 24 godziny/jednostke (- 50%).

Skrécenie czasu postoju statku w porcie obnizy koszty obstugi transportem morskim wymia-
ny towarowej, zwiekszajac korzysci uzytkownikéw transportu w postaci osiagnietych oszczednosci
w kosztach przeladunkow. Korzysci dla uzytkownikow transportu (zatadowcdw) zwigzane ze skro-
ceniem pobytu masowcdw i kontenerowcow w porcie Szczecin przedstawiajg si¢ nastepujgco:

Jednostkowe koszty obstugi masowca w porcie Szczecin.

Masowiec do przewozu suchych tadunkéw masowych.

Przecietna no$nos¢ statku / tadunek w przewozie 20 000 DW'T/18 000 t.
Alternatywny koszt pobytu statku w porcie/dzien 66 700 zt/doba
(wyrazony warto$cig czarteru na czas)

Przecietny skrdcony czas obstugi portowej 0,6 doby
Przecietny spadek ( oszczednos¢)kosztu pobytu statku 2,22 zt/tona
w porcie w przeliczeniu na tone tadunku

Przecigtna oszczedno$¢ w kosztach obstugi portowej dotyczy¢ bedzie wszystkich duzych masowcow
zawijajacych do portu Szczecin i w stosunku do caloéci prognozowanego wzrostu wymiany handlowej
suchych tadunkéw masowych oraz 60% obrotéw towarowych dotychczasowych zatadowcow.

Jednostkowe koszty obstugi kontenerowca w porcie Szczecin.

Kontenerowiec 12 000 DWT/10 500 t./700-800 TEU/14t

Przecietna no$nos¢ statku/tadunek w przewozie 12 000 DW'T/ 10 500 t.
Alternatywny koszt pobytu statku w porcie/dzien 66 000 zi/doba
(wyrazony warto$cia czarteru na podréz)

Przecietny skrdcony czas obstugi portowej 1 doba
Przecigtny spadek (oszczgdnos¢) kosztu pobytu statku 6,29 zt/tona
w porcie w przeliczeniu na tone tadunku
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Przecietna oszczedno$¢ w kosztach obstugi portowej dotyczy¢ bedzie wszystkich kontene-
rowcow zawijajacych do portu Szczecin i w stosunku do catosci prognozowanego wzrostu obrotow
kontenerowych w porcie Szczecin.

Calkowity strumien korzysci wynikajacy ze skrécenia czasu pobytu duzych masowcéw i kon-
tenerowcow w porcie Szczecin, zdyskontowany i skumulowany dla 30 - letniego okresu prowadzenia
rachunku wynidst: dla masowcéw 155,15 mln zl, dla kontenerowcéw: 171,48 mln zl.

Korzysci ekonomiczne wynikajace z obnizenia kosztéw zanieczyszczenia sSrodowiska na skutek zmia-
ny struktury miedzygaleziowej przewozéw towarowych w relacjach port Szczecin - zaplecze.

Do oszacowania korzysci wynikajacych z obnizenia kosztéw zanieczyszczenia srodowiska
a zwigzanych ze zmiang struktury miedzygaleziowej przewozéw towarowych w relacjach port Szcze-
cin —zaplecze, przyjeto nastepujace zalozenia:

- jednostkowy koszt ekonomiczny zanieczyszczenia $rodowiska (oparty gléwnie na emisji CO,)
przez towarowy transport drogowy, zgodnie z zalecanymi w tym wzgledzie przez Minister-
stwo Rozwoju Regionalnego wskaznikami, przyjeto na poziomie 0,909 zl/pojazdokilometr dla
samochodu ciezarowego poruszajacego sie z predkoscia srednig 80 km/h, po terenie ptaskim
i pozamiejskim’?,

- jednostkowy koszt zanieczyszczenia srodowiska przez towarowy transport kolejowy przyjeto
na poziomie 30% wskaznika obowigzujacego dla transportu drogowego; jednostkowe korzysci
ekonomiczne netto (oszczgdnos$ci w kosztach zanieczyszczenia srodowiska w wyniku przejecia
przewozow przez transport kolejowy) wyniosg zatem 0,909 — 0,2727= 0,64 zl/pojazdokilo-
metr,

- $rednie odlegtosci przewozdw z zapleczem (stale w calym okresie, jakkolwiek bedg one wzra-
staly wraz z uzyskiwanymi przez zaladowcow korzysciami skali wynikajacymi z pogtebienia
toru wodnego) - przyjeto, po konsultacji z wybranymi zatadowcami, na poziomie

- 500 km dla przewozéw kontenerdw,
- 300 km dla przewozdéw zboza.

- w przewozach zboza przyjmuje si¢, ze zwiekszony na skutek pogltebienia toru wodnego ruch
duzych masowcéw do portu i powigzany z tym przyrost wymiany towarowej zboza zostanie
w calosci przejety do przewozoéw przez transport kolejowy (transport samochodowy w dalszym
ciggu obstugiwal bedzie przewozy na poziomie okreslonym w wariancie bezinwestycyjnym
(bez poglebienia toru wodnego) na dotychczasowym poziomie 80,9%,

- w przewozach kontenerdw, przyrost obrotéw kontenerowych (réznica miedzy prognoza obro-
tow wynikajaca z wariantu inwestycyjnego i wariantu bezinwestycyjnego) zostanie obstuzony
w réwnej czesci przez transport drogowy i transport kolejowy.

Calkowity strumien korzysci, zdyskontowany i skumulowany dla 30-letniego okresu prowa-
dzenia rachunku, wynikajacy z obnizenia kosztéw zanieczyszczenia srodowiska spowodowanych
wzrostem udzialu transportu kolejowego w przewozach w relacjach port Szczecin-zaplecze wynidst:
dla zboza 71,1 mnl z}, dla konteneréw 190 mln zl.

Korzys$ci ekonomiczne wynikajace ze skrocenia czasu nawigacji statkéw morskich po poglebio-
nym torze wodnym.

Jednostkowe korzysci ekonomiczne wynikajace ze skrocenia czasu nawigacji statkéw mor-
skich po poglebionym torze wodnym wyniosa:

72 Niebieska Ksigga (nowe wydanie), Infrastruktura drogowa, wrzesien 2008, zalacznik nr 5, s. 66;
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- przecietna oszczednos¢ czasu nawigacji statku po torze wodnym w obu kierunkach wyniesie
48 min - 0,80 h
- warto$¢ przecietnej oszczednosci czasu nawigacji w przeliczeniu na typ statku, wyrazona war-
toscig odpowiedniego czarteru na czas/na podrdz:
e masowce 0 no$nosci 6 000 DWT - 158 Euro/h;
e drobnicowiec wielozadaniowy/zbiornikowiec 3 400 DWT - 125 Euro/h.

Korzysci ekonomiczne dotyczy¢ beda ruchu statkéw morskich o zanurzeniu do 9,15 m,
obstugujacych nastepujace grupy fadunkéw:

- 40% prognozowanych dla wariantu bezinwestycyjnego obrotéw suchych tadunkéw maso-
wych,

- calosci prognozowanych w wariancie inwestycyjnym obrotéow tadunkow ciektych masowych

i pozostatych drobnicowych, przy czym potowa obrotéw transportowana bedzie statkami

o przecietnej nosnosci 6000 DW'T, pozostala czes¢ frachtowcami o przecigtnej nosnosci 3 400
DWT.

Calkowity strumien korzysci wynikajacy ze skrécenia czasu nawigacji statkéw morskich po
poglebionym torze wodnym, zdyskontowany i skumulowany dla 30-letniego okresu prowadzenia
rachunku jest niewielki i wyniost zaledwie 5,3 mln zl.

Zestawienie zdyskontowanych, przy spolecznej stopie dyskontowej wynoszacej 5%, korzysci
ekonomicznych, jakie uzyskane zostang w wyniku poglebienia toru wodnego Szczecin-Swinoujscie
do 12,5 m przedstawiono w tablicy 47.

Tablica 47. Korzysci ekonomiczne wynikajace z realizacji inwestycji poglebienia toru wod-
nego Szczecin-Swinoujécie do 12, 5 m (mln z}) zdyskontowane i skumulowane dla
30- letniego okresu prowadzenia rachunku

Calkowite korzysci ekonomiczne z realizacji projektu poglebienia toru wodnego 1 336,61
I. Korzysci ekonomiczne ogétem wynikajace z oszczednosci w kosztach transportu fadunkow 107551
drogg morska ’
1. Oszczednosci w kosztach transportu morskiego suchych tadunkéw masowych 371,79
2. Oszczednosci w kosztach transportu morskiego konteneréw 160,85
3. Oszczednosci w kosztach transportu morskiego pozostatych tadunkéw 210,94
4. Oszczednoséci spowodowane skrdceniem czasu pobytu w porcie statkow masowych 155,15
5. Oszczednosci spowodowane skrdoceniem czasu pobytu w porcie kontenerowcow 171,48
6. Oszczednosci wynikajace ze skrocenia czasu nawigacji statkéw morskich po 53
poglebionym torze wodnym. ’
II. Korzysci ekonomiczne wynikajace z obnizenia kosztéw zanieczyszczenia $rodowiska 261.1
naturalnego i

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Wartos¢ korzysci ekonomicznych ogétem, jakie w wyniku poglebienia toru wodnego uzy-
ska otoczenie spoleczne, wyniesie blisko 1 337 mln zl. Efekty spoteczno-ekonomiczne zwigzane
ze sprawniejsza obstugg transportem morskim wymiany handlowej wyniosg ponad 1 mld zi, przy
jednoczesnym ograniczeniu negatywnego wplywu transportu na srodowisko naturalne o ponad 260
mln zl. Realizacja inwestycji spowoduje znaczgce podwyzszenie efektywnos$ci przewozow trans-
portem morskim towaréw masowych i konteneréw. Oszczednosci w kosztach przewozu statkami
tadunkéw suchych masowych wyniosg ponad 371 mln zl. Korzysci ekonomiczne zwigzane z trans-
portem statkami konteneréw, a takze pozostatych tadunkéw drobnicowych i ciekltych masowych
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obstugiwanych w porcie Szczecin, to odpowiednio: 160,85 mln zt i 210,94 mln zI. Sprawniejsza ob-
stuga statkéw i fadunkéw w porcie Szczecin przyniesie oszczgdnosci zwigzane ze skrdceniem czasu
pobytu masowcéw i kontenerowcéw w porcie odpowiednio o wartosci 155,15 mln zt i 171,48 mln
z1. Niezmiernie waznym jest, ze wzrost efektywnosci obslugi transportowej wymiany handlowe;j
dokonywac si¢ bedzie sposéb, ktéry doprowadzi do ograniczenia zanieczyszczenia srodowiska na-
turalnego. Korzysci ekonomiczne z tym zwigzane wyniosa 261,1 mln, tj., 19,5% calkowitej wartosci
efektow ekonomicznych projektu.

- PODEJSCIE MAKROEKONOMICZNE
1. Uwagi metodyczne

Nie ulega watpliwosci, ze realizacja projektu poglebienia toru wodnego Szczecin-Swinoujécie
wywola okreslone nastgpstwa nie tylko dla gospodarki morskiej obszaru, sektoréw ekonomicznych
wspolpracujacych z nig bezposrednio i posrednio, ale takze dla catej gospodarki Pomorza Zachodnie-
go. Wynika to z efektu mnoznikowego inwestycji, ktéry przyczynia sie do zwielokrotnienia udziatu
wydatkéw publicznych w tworzeniu produktu krajowego brutto (PKB).

Ograniczone ramy niniejszego opracowania nie pozwalajg na szczegdtowe rozwazania kwestii
mnoznika. Jest to zreszta przedmiot o charakterze akademickim, powszechnie znanym i ogélnie
rozumianym. Dla uporzagdkowania poje¢ wskazemy jedynie podstawowe rodzaje mnoznika oraz
najprostsza metodg jego obliczania.

Oprécz mnoznika pienieznego (money multiplier), ktory okresla stopien zmiany podazy
pieniagdza w stosunku do tzw. bazy monetarnej (monetary basis), uzywana jest réwniez jego odmia-
na, czyli tzw. mnoznik fiskalny (fiscal multiplier). Okresla on wplyw polityki fiskalnej na produkt
globalny (aggregate output).

Z uwagi na cel tego raportu obydwa powyzsze rodzaje mnoznika nie beda rozpatrywane. Nie
chodzi nam, bowiem ani o wplyw polityki pieni¢znej ani polityki fiskalnej na efekty ekonomiczne
projektu poglebienia toru wodnego, lecz jedynie o efekty makroekonomiczne tej inwestycji w skali
obszarow, na ktére inwestycja ta mie¢ bedzie bezposredni i posredni wptyw.

Takie postawienie sprawy kieruje nas wprost do mnoznika produktu globalnego (the out-
put multiplier). Zaklada on, ze wraz ze zmiana autonomicznego skladnika zagregowanego popytu
(aggregate supply) zmienia si¢ poziom produktu globalnego rownowagi. Stopien tych zmian zalezy
wprost od kranicowej sklonnosci do konsumpcji, czyli procentowej zmiany wielkosci konsumpcji
w odniesieniu do procentowej zmiany dochodu w dyspozycji.”

2. Estymacja mnoznika inwestycyjnego Keynesa i krancowej sklonnosci do konsumpcji
Mnoznik inwestycyjny Keynesa jest miarg wplywu zmian dochodu réwnowagi wywolanych

zmiana wydatkéw autonomicznych., tzn. takich, ktore nie wynikaja ze zmian realnych dochodéw
czy produktu krajowego brutto. Do wydatkéw autonomicznych zalicza si¢ m. in. inwestycje, wydatki

73 Nalezy zauwazy¢, ze czesto, nawet w niektorych podrecznikach, kranicowa sktonnosé¢ do konsumpcji okreslana jest, jako stosunek kon-
sumpcji do dochodu. Jest to niewtasciwe, gdyz w takim przypadku nie chodzi o kraicowy charakter tego wspotczynnika. “Kraficowo$¢”
polega tutaj na wzglednych zmianach wartoci, czyli ich przyrostach lub spadkach.
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rzagdowe, spozycie gospodarstw domowych oraz dodatnie saldo w handlu zagranicznym. Mnoznik
ten jest relacja przyrostu nominalnej produkeji (dochodu) do przyrostu zmian wydatkéw autono-
micznych (gléwnie inwestycji). W ujeciu nominalnym wyznacza si¢ go nastepujaco’™:

oAV

Al 1-MPC

gdzie:

Y - nominalna produkcja (dochdéd);

I - inwestycje;

MPC - (Marginal Propensity to Consume) kranicowa sklonnos¢ do konsumpcji.

Jak wida¢, mnoznik inwestycyjny Keynesa zalezy od krancowej skfonnosci do konsumpcji.
Ze wzgledu na fakt, iz wyrazenie wystepujace w mianowniku 1-MPC oznacza kranicowa sklonnos¢
do oszczgdzania (MPS - Marginal Propensity to Save) mnoznik inwestycyjny mozna zdefiniowa¢
réwniez jako odwrotno$¢ krancowej sklonnosci do oszczedzania. Jak tatwo zauwazy¢, im wieksza
jest sklonnos¢ do konsumpcji, tym wyzsza jest warto§¢ mnoznika. I odwrotnie, im wigksza jest
sktonnos¢ do oszczedzania, tym mniejsza jest warto$¢ mnoznika. Jesli akumulowana (oszczedza-
na) jest tylko dziesigta czes¢ dodatkowego dochodu, to oznacza, iz kazda dodatkowa inwestycja
przyniesie dziesieciokrotny w stosunku do jej warto$ci wzrost dochodu, za$ jesli akumulowana jest
potowa dodatkowych dochodéw, to wéwczas inwestycja przynosi tylko dwukrotny wzrost dochodu
w stosunku do wartosci inwestycji.

W celu wyznaczenia mnoznika dla inwestycji polegajacej na poglebieniu toru wodnego
Szczecin - Swinoujécie do glebokosci 12,5 m nalezy oszacowaé kraricowg sktonno$é do konsumpcji
(MPC). W klasycznej teorii ekonomii krancowa skltonno$¢ do konsumpcji definiuje si¢ jako relacje
przyrostu konsumpcji (spozycia) do przyrostu produktu (dochodu). Oznacza to wzbudzong kon-
sumpcje (induced consumption) wynikajaca ze zmiany dochodu. Gdy zmiany dochodu sg niewielkie
(daza do zera), wowczas kranicowa sktonnos¢ do konsumpcji jest pochodng funkeji konsumpcji na
tle dochodu.

W celu oszacowania funkcji konsumpcji przyjeto dane statystyczne dotyczace konsumpcji
i produktu krajowego brutto w Polsce z lat 2000-2009 opublikowane przez Gtéwny Urzad Statystycz-
ny w Warszawie. Do wyznaczenia mnoznika inwestycyjnego Keynesa postuzono si¢ wielko$ciami
wyrazonymi w skali calego kraju, z tego powodu, iz inwestycja bedzie finansowana z budzetu pan-
stwa i funduszy Unii Europejskiej oraz jej oddziatywanie w przysztosci bedzie na calg gospodarke.
Pominigto zréznicowanie mnoznika w regionach.” Krytycy takiego podejscia mogliby zauwazy¢, ze
dane w skali kraju nie musza pokrywac si¢ z danymi analizowanego obszaru. Jakkolwiek krytyka taka
jest teoretycznie uzasadniona nie ma to praktycznie wiekszego znaczenia, gdyz ewentualne réznice
w warto$ci mnoznika beda stosunkowo ograniczone. Istotna jest tutaj metoda a w mniejszym stopniu
szczegoly, gdyz obliczenie dokladnej wartosci mnoznika w odniesieniu do danego przedsiewzigcia
jest problemem samym w sobie i moze stanowi¢ przedmiot odrebnego opracowania.

7 Por. J. M. Keynes, Ogoélna teoria zatrudnienia, procentu i pieniadza (The General Theory of Employment, Interest and Money, przekl.
M. Kalecki, S. Rgczkowski), Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 2003,

s. 104;

7> W systemie statystyki publicznej nie sg prezentowane dane w ujeciu regionalnym w zakresie szacunkéw regionalnych produktu krajo-
wego brutto od strony rozdysponowania. Nieznane sa wiec wielko$ci spozycia i akumulacji w regionach.
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Tablica 48. Produkt krajowy brutto i konsumpcja w Polsce w latach 2000-2009.

lata GDP, [}
(mln z}) (mln zb)
2000 744 378,0 607 196,1
2001 779 563,8 646 208,4
2002 808 578,4 685 682,4
2003 843 156,2 706 709,9
2004 924 537,6 760 730,4
2005 983 302,3 801 145,8
2006 1060 031,4 856 020,3
2007 1176 736,7 922 899,3
2008 1272 837,8 1021 466,5
2009 13440374 1071 946,1

Zrédto: Rachunki kwartalne Produktu Krajowego Brutto w latach 2000-2006, Informacje i opra-
cowania statystyczne GUS, Warszawa, pazdziernik 2007; Rachunki kwartalne produktu krajowego
brutto w latach 2004-2008, Informacje i opracowania statystyczne GUS, Warszawa, grudzien 2009;
Biuletyn Statystyczny GUS nr 4/2010, Warszawa 2010.

W wyniku estymacji parametrow funkeji konsumpcji w latach 2000-2009, otrzymano funkcje
o bardzo wysokim stopniu wyjasniania zmienno$ci konsumpcji 99,5%, niskim poziomie zmienno$ci
losowej (1,5%) oraz istotnych statystycznie parametrach, tzn. parametrach nieobarczonych zbyt
wysokimi btedami szacunku. W zwigzku z powyzszym mozna uzyskane wyniki stosowaé w prak-
tyce i przyjac, iz krancowa sktonnos¢ do oszczgdzania w latach 2000-2009 wyniosta MPC = 0,74.
Wynik ten oznacza, ze jezeli produkt krajowy brutto wzrosnie o jednostke (np. o 1 mln z}), to nalezy
oczekiwag, iz konsumpcja wzroénie o 0,74 jednostek (czyli o 740 tys. zt). Innymi stowy z kazdego
dodatkowego 1 mln PKB, skonsumowanych zostanie 740 tys. zt. Podstawiajac uzyskany wynik do
formuty mnoznika inwestycyjnego Keynesa, otrzymujemy:

=3385.

1-0,74
Warto$¢ mnoznika 3,85 oznacza, ze wzrost inwestycji o jednostke spowoduje wzrost PKB
w skali kraju o 3,85 jednostek. W przypadku inwestycji w poglebienie toru wodnego Szczecin — Swi-
noujscie do 12,5 m glebokosci na poziomie 1,5 mld zl, nalezy oczekiwaé wzbudzenia PKB dodatkowo
o ok. 5,77 mld zl, co stanowi 0,43% PKB z 2009 r.
W praktyce efekt ten moze by¢ jednak nizszy ze wzgledu na fakt, iz wzrost dochodu moze
by¢ wywolany impulsem inflacyjnym, ktéry wplywa na wzrost cen. Efekt ten mozna oszacowac
poprzez zastosowanie elastycznosci dochodowej cen w kalkulacji mnoznika.

W wyniku estymacji otrzymano funkgje:
P =932-10°GDP"**,

z ktorej wynika, ze ep( Y) = 0,348, a to oznacza, ze wzrost PKB o 1% wywoluje wzrost cen w gospo-
darce (inflacja) srednio o 0,348%.

Realny mnoznik inwestycyjny z uwzglednieniem efektu inflacyjnego wynosi wigc:
M- 1-0,348

= =251
1-0,74
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Efekt wpltywu inwestycji poglebienia toru wodnego Szczecin — Swinoujécie do 12,5 m na
wzrost PKB Polski ze wzgledu na impuls inflacyjny bedzie nizszy od szacowanego wcze$niej, bowiem
wyniesie 1,5 mld zt * 2,51 = 3,76 mld zL.

3. Warto$ci mnoznika przy réznych zatozeniach dotyczacych wielko$ci inwestycji oraz okresu jej
realizacji

Oszacowanie warto$ci mnoznika dochodu celowe bedzie jedynie przy realizacji projektu.

Przyjete sg tutaj dwa warianty:
« Wariant ,,z projektem” (,,with the project”);
- Wariant ,bez projektu” (,,without the project”).

Wariant drugi nie bedzie w ogodle rozpatrywany, jako ze automatycznie przesadza o braku
celowosci jakichkolwiek analiz makroekonomicznych efektéw poglebienia toru wodnego do po-
stulowanej gltebokosci.

Po przeprowadzeniu analizy techniczno-ekonomicznej projektu przedstawionej w pierwszej
czgsci niniejszego opracowania, przyjmujemy dla potrzeb tego podrozdziatu nastepujace parame-
try:

« Czasrozpoczecia prac: rok 2010

« Czas wykonania inwestycji: 4 lata

« Laczny koszt inwestycji: 1,5 mld zlotych
« Roczna suma wydatkow: 375 mln zlotych.

Oczywiscie zalozenia te maja charakter hipotetyczny, gdyz harmonogram wykonania inwe-
stycji moze by¢ catkowicie odmienny od powyzszego. Nie chodzi zreszta o doktadnosc obliczen, lecz
o zaleznosci migdzy agregatami makroekonomicznymi po to, aby wykaza¢, ze ,wstrzykniecie” dodat-
kowej kwoty w wysokosci 1,5 mld ztotych spowoduje mnoznikowy efekt zwiekszenia konsumpcji
towardw i ustug. Wiadomo takze, ze w sumie 1, 5 mld ztotych miesci¢ sie beda kwoty, ktore i tak
beda musialy by¢ wydatkowane na roboty zwigzana z utrzymaniem istniejacego toru wodnego nawet
w przypadku jego niepoglebienia. Chodzi tutaj o prace zwigzane z umacnianiem waléw, brzegéw
akwenow wodnych, itp.”® Koszty zwiazane z samym procesem poglebienia toru wodnego moga by¢
znacznie nizsze.

Ogolnie wiadomo, ze wartos$¢ mnoznika w gospodarce otwartej jest mniejsza w poréwnaniu
z gospodarka zamknietg. Gospodarka polska, w tym réwniez gospodarka Pomorza Zachodniego,
jest niewatpliwie gospodarka otwartg. Przy zalozeniu, ze kraiicowa sktonno$¢ do konsumpcji wynosi
80%, tzn., ze z kazdej dodatkowej ztotéwki dochodu skonsumowane zostanie 80 groszy, to wartos¢
mnoznika wedlug powyzszego wzoru wynioslaby 5. Przy wydatkach rzedu 400 mln zlotych (do-
ktadne wielkosci zostang ustalone dopiero w fazie studium wykonalnosci) rocznie efekt mnoznika
oznaczalby zwigkszenie zagregowanego popytu na dobra i ustugi rzedu 2 mld ztotych rocznie, czyli
8 mld w ciagu 4-letniego cyklu inwestycyjnego.

Obliczenia przedstawione wyzej pokazaly, ze warto$¢ mnoznika w cenach biezgcych wyniosta
3,85, za$ przy uwzglednieniu inflacji bylaby nizsza i uksztaltowala si¢ na poziomie 2,51. Wykonane
obliczane braly pod uwage jednorazowy wptyw mnoznika dla calo$ci inwestycji oszacowanej na 1,5
mld zl, co pokrywa si¢ z szacunkami zawartymi w pierwszym rozdziale niniejszego studium. Wia-
domo jednak, ze przekroczenia kosztow w inwestycjach tego rzedu sa raczej regula niz wyjatkiem,

76 Cho¢by np. zabezpieczenia przeciwpowodziowe. Wielka powddz z maja/czerwca 2010 r. pokazata wyraznie, czym groza zaniedbania w
utrzymania akwenéw wodnych narazonych na skutki powodzi.
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w zaprezentowanej ponizej symulacji przyjelismy kwote 1,6 mld zt, podzielong na 4 réwne czesci
po 400 mln zt rocznie.

Takie postawienie sprawy ma oczywiscie swoje zalety, ale nie jest rowniez pozbawione wad.
Chodzi jednak o uproszczenie sprawy, a takze fakt, ze efekt mnoznika wystapi w kazdym roku re-
alizacji inwestycji, a nie bedzie jednorazowym skutkiem zwigkszenia wydatkéw autonomicznych.
Mozna zreszta spierac sie o zasadnos¢ jednego badz drugiego podejscia. Wydaje si¢ jednak, ze
przedstawiona nizej symulacja ma swoje niewatpliwe zalety.

Tablica 49. Efekt mnoznikowy wydatkowania kwoty 1,6 mld ztotych w ramach 4-letniego cyklu
inwestycyjnego zwigzanego z poglebieniem toru wodnego Szczecin-Swinoujécie

Okres realizacji | Warto$¢ w milionach Efekt mnoznika przy zalozeniu jego réznych wartosci
projektu V2 mnoznik = 2 mnoznik = 3 mnoznik = 4
1 rok 400 800 1200 1 600
2 rok 400 800 1200 1600
3 rok 400 800 1200 1 600
4 rok 400 800 1200 1 600
Ogoélem 1600 3200 4800 6400

Zrédto: Obliczenia wtasne na podstawie zalozen techniczno-ekonomicznych projektu poglebienia
toru wodnego (patrz rozdziat 1).

Wielkosci zawarte w tablica 51 pozwalaja sformulowa¢ nastepujace wnioski ogoélne:

«  Przy zalozeniu wielko$ci mnoznika 2 (jest to do$¢ niska jego warto$¢) wielko$¢ pobudzo-
nego efektu wydatkéw wyniostaby w ciggu 4-letniego cyklu inwestycyjnego okoto 3,2 mld
zlotych;

« Przy mnozniku 3 oraz 4 efekt ten wynidstby miedzy 4, 8 i 6, 4 mld zlotych.

Co wielkosci te oznaczalyby w praktyce?

Przy zalozeniu, ze calkowity koszt realizacji projektu poglebienia toru wodnego do glebokosci
12, 5 M wynidslby 1, 6 mld zlotych, gospodarka regionu, ale takze i calego kraju moglaby uzyskac¢
»zastrzyk” w postaci dodatkowych wydatkéw na konsumpcje doébr i ustug rzedu 3,2 do 6,4 mld
zlotych. Jesli bedziemy pamietali o tym, ze budzet miasta Szczecina wynosi okoto 1,2 mld ztotych
rocznie, wielkosci te oznaczalyby wielokrotno$¢ rocznych wydatkow tej aglomeracji. Wszelkie, zatem
rozwazania nad oplacalnoscig projektu poglebienia toru wodnego muszg brac ten efekt pod uwage.

Ale powyzsze szacunki maja dwie stabe strony. Pierwszg z nich jest fakt, ze zakladajg one
liniowe zmiany wartosci efektéow mnoznika wydatkdéw zagregowanych i pomijajg istotny czynnik
jakim jest efekt wypierania (crowding out effect)””. Efekt wypierania polega na tym, ze wzrost wydatkow
spowoduje wzrost stop procentowych. Wynika to stad, ze wzrost dochodéw wywotany ekspansywna
polityka budzetowq panstwa spowoduje wzrost popytu na pienigdz a tym samym wywota wzrost
stop procentowych oddzialujgcych hamujgco na wydatki inwestycyjne.

Empiryzm jest niezbednym warunkiem dokladnego okreslenia wielkosci takich zmian,
a ograniczony zakres opracowania czyni taki empiryzm mato wykonalnym. Konieczne jest, zatem
przyjecie zalozenia, ze efekt wypierania nie wplynie znaczaco na efekt mnoznikowy w skali jednego

77 Efekt wypierania (crowding out effect) polega na zmianie popytu zagregowanego wywolang ekspansywna polityka budzetows, ktora
wywoluje wzrost stop procentowych a tym samym ogranicza inwestycje. Jakkolwiek efektu tego nie mozna wykluczaé, w przypadku sto-
sunkowo ograniczonej w rozmiarach inwestycji infrastrukturalnej, o ktérej mowa wyzej, mozna zalozy¢, ze jego praktyczne oddziatywanie
jest tym przypadku niewielkie.
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przedsiewziecia. Nie oznacza to, Ze moze on by¢ pominiety w tych rozwazaniach. Wszelako sita
oddzialywania efektu wypierania moze zostac ztagodzona tym, ze panstwo udzielajac kredytow na
sfinansowanie tej inwestycji bedzie stosowa¢ preferencyjnos¢ pamietajac o tym, ze projekt poglebie-
nia toru wodnego wpisuje si¢ doskonale w caloksztalt projektéw infrastrukturalnych dotyczacych
portéw w Szczecinie i Swinoujsciu, jak i akwenu dolnej Odry i przylegtych obszaréw. Dlatego tez
w naszych rozwazaniach pominiemy chwilowo jego skutki.

Nieco inaczej ma si¢ sprawa powigzania efektu mnoznikowego z otwartos$cig gospodarki,
a zwlaszcza faktu, ze znaczna cze$¢ prac zwigzanych z procesem poglebiania toru wodnego wyko-
nana zostanie prawdopodobnie przez przedsigbiorstwa zagraniczne. Jest to konieczno$¢ wywolana
brakiem lub niewystarczalno$cig krajowych mocy przerobowych w zakresie prac poglebiarskich.

Biorac pod uwage powyzsze elementy oraz wplyw zmian cen (inflacja) wydaje sie, ze realna
warto$¢ mnoznika nie przekroczy 3, a moze by¢ nawet nieco nizsza. W takim przypadku, w zgodnosci
z danymi zawartymi w tablicy 49 wyzej, moglibysmy méwi¢ o makroekonomicznym efekcie pogte-
bienia toru wodnego Szczecin- Swinoujscie rzedu 4 mld zlotych za caty okres trwania inwestycji.

Nie nalezy jednak zapomina¢, ze beneficjentem poglebienia toru wodnego beda réwniez
Niemcy’®. Nie ma tu miejsca na dokladne szacowanie tych korzysci, gdyz wymagatoby to daleko
posunietych badan empirycznych. Zresztg na tym etapie analizy nie chodzi o doktadne liczby, ale
o fakt, iz w przypadku terenow nadgranicznych inwestycje infrastrukturalne po jednej stronie granicy
wywolujg efekt po jej drugiej stronie, niezaleznie od tego, o jakg strong idzie. Ten aspekt zagadnienia ma
istotne znaczenie, jedli chodzi o wykorzystanie funduszy unijnych w zakresie finansowania inwestycji
infrastrukturalnych. Jest to, bowiem projekt regionalny w skali obejmujacej wigcej niz jeden kraj.

Reasumujac nalezy z cala mocg podkresli¢, ze poglebienie toru wodnego Szczecin-Swinouj-
$cie do postulowanej gltebokosci 12,5 m wywota pozytywne efekty makroekonomiczne po obydwu
stronach granicy polsko-niemieckiej i przyczyni si¢ do ozywienia gospodarczego tych obszaréw.”

78 Port w Schwedt ma zwigkszy¢ obroty przeladunkowe z dotychczasowych 136 tys. ton do 250 tys. ton rocznie (wywiad z burmistrzem
Schwedt Jiirgenem Polzehlem opublikowany na tamach portalu internetowego www.gazeta.pl) dzieki inwestycjom wewnatrz portu, ale
takze poglebieniu toru wodnego Szczecin — Swinoujécie. Nie ulega zatem zadnej watpliwosci, iz bylby on réwniez beneficjentem poglebio-
nego toru wodnego Szczecin-Swinoujscie;

7 ‘W tym zakresie zob. np.: Problemy spofeczno-gospodarcze regionéw przygranicznych ze szczegdlnym uwzglednieniem Euroregionu
Pomerania, Praca zbiorowa pod redakcja naukowa Henryka Babisa, Szczecin 2009;
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4.1.

ANALIZA EKONOMICZNA REALIZACJI PROJEKTU

Opis metody analizy efektywnosci spoteczno-ekonomicznej realizacji
projektu

1. Celem analizy efektywnosci spoteczno-ekonomicznej projektu jest wykazanie, ze plano-

wane poglebienie toru wodnego jest uzasadnione ze spofecznego punktu widzenia. Objawiac sie
to powinno w postaci dodatniej ekonomicznej zaktualizowanej wartosci netto projektu (Wskaznik
ENPV>0) i ekonomicznej stopie zwrotu z inwestycji (ERR), co najmniej réwnej spotecznej stopie
dyskontowej (ERR > spotecznej stopie dyskontowej).

2. Zalozenia do rachunku analizy efektywnosci ekonomiczno-spolecznej projektu pogtebienia

toru wodnego.

rachunek efektywnosci ekonomicznej przeprowadzono przy rekomendowanym horyzoncie
czasowym wynoszacym 30 lat, w tym z wliczonym trzyletnim okresem realizacji inwestycji
(3 lata modernizacji toru wodnego i 27 lat eksploatacji)®;

spofeczna stope dyskontowa (wyrazajaca graniczng efektywnos¢ spoteczna projektu) przyjeto
zgodnie z zaleceniami w zakresie inwestycji infrastrukturalnych w transporcie na poziomie
5,0%";

koszty ekonomiczne wyrazono w cenach netto (bez VAT-u), stalych (bez inflacji, stosowane
przez caly okres analizy), skorygowane o transfery fiskalne w oparciu o zagregowane wspot-
czynniki (naklady inwestycyjne i koszty utrzymania toru wodnego), a w przypadku wydatkow
poniesionych na zakup gruntéw zweryfikowane alternatywnym kosztem spotecznym;
warto$¢ rezydualng, zgodnie ze stosowang praktyka dla inwestycji transportowych infrastruk-
turalnych i zaleceniami Ministerstwa Rozwoju Regionalnego® oraz uwzgledniajac skladniki
analizowanej inwestycji, okreslono dla nakltadéw inwestycyjnych w wysokosci 50% ich war-
tosci poczatkowej;

efektywno$¢ spoteczno-ekonomiczna projektu pogtebienia toru wodnego zostala okreslona
wskaznikami:

- ekonomicznej zaktualizowanej (biezacej) wartosci netto ENPV (z inwestycji), ob-
liczong, jako réznica miedzy zdyskontowanymi strumieniami korzysci i kosztow
ekonomicznych projektu;

- ekonomicznej wewnetrznej stopy zwrotu ERR (z inwestycji).

Przyjmuje sig, ze poglebienie toru wodnego powigkszy dobrobyt spoteczno-gospodarczy o war-

to$¢ nie mniejszg niz okreslong przez dodatnia biezaca wartos¢ netto projektu (ENPV), a ekonomiczna
stopa zwrotu z inwestycji (ERR) bedzie wyzsza od granicznej spotecznej stopy dyskontowe;.

8 Wytyczne w zakresie wybranych zagadnien zwigzanych z przygotowaniem projektéw inwestycyjnych, w tym projektow generujacych
dochdd, Ministerstwo Rozwoju Regionalnego, styczen 2009, s 24, 36;

81 Niebieska ksigga. Infrastruktura drogowa. Jaspers, wrzesieni 2008, s. 40;

8 Niebieska ksigga. Infrastruktura drogowa. Jaspers, wrzesieni 2008, s. 40;
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4.2. Analiza ekonomicznej efektywnosci realizacji inwestycji pogtebienia
toru wodnego Szczecin-Swinoujscie do gtebokosci 12,5 m

Rachunek efektywnosci spofeczno-ekonomicznej inwestycji, oparty ma zidentyfikowanych weze-
$niej i zdyskontowanych korzysciach i kosztach ekonomicznych projektu zawiera zalacznik nr 1.

Uzyskane wyniki potwierdzaja, ze projekt poglebienia toru wodnego Szczecin-Swinoujscie
do 12,5 m spelnia kryteria efektywnosci spoleczno-ekonomiczne;.

Biezgca warto$¢ netto projektu wyniosta ENPV = 443 mln zl. Jest to warto$¢, o ktdrg po-
wiekszy sie dobrobyt spoteczno-ekonomiczny w wyniku realizacji inwestycji.

Ekonomiczna wewnetrzna stopa zwrotu z inwestycji wyniosta ERR= 8,25% i przekroczyla
0 3,25% graniczng spoteczng stope dyskontows.

4.3. Analiza zrodet finansowania inwestycji
1. Analiza finansowa projektu inwestycyjnego.

Analiza inwestycji potwierdza, ze projekt z punktu widzenia wielkosci nakladow inwesty-
cyjnych, zaliczany jest to tzw. duzych projektéw w zakresie infrastruktury transportowej ( naktady
inwestycyjne przekrocza warto$¢ 50 mln Euro), a jednoczesnie jest przedsiewzigciem niegenerujacy
przychodéw (dochodéw) - armatorzy, przewoznicy morscy nie beda ponosili oplat z tytutu ruchu
statkéw po torze wodnym Szczecin-Swinoujécie. Podmiotem zarzadzajacym torem wodnym jest
organ administracji panstwowej Szczecinski Urzad Morski. Dokonanie pelnej oceny finansowej
projektu, ktéry nie generuje przychoddw operacyjnych, jest o tyle watpliwe, ze wskazniki efektyw-
nosci finansowej inwestycji automatycznie muszg osiggac wartosci ujemne. W wigkszym natomiast
stopniu wskaza¢ nalezy na potencjalne zrédla finansowania przedsigwziecia oraz dokona¢ analizy
trwalo$ci finansowej projektu i wykazac, ze beneficjent projektu bedzie posiadat zdolnos¢ finansowa
do utrzymania w odpowiednim stanie technicznym zmodernizowanego obiektu j infrastruktury.

2. Finansowy zwrot z inwestycji FNPV i FRR.

Dla celéw poréwnawczych, dokonano oceny efektywnosci finansowej projektu przy naste-

pujacych zatozeniach:

- obliczono wskazniki finansowej wartosci zaktualizowanej netto inwestycji FNPV oraz
finansowa wewnetrzng stope zwrotu z inwestycji FRR,

- wskazniki finansowe obliczono w oparciu o zdyskontowane przeptywy pieniezne ( DCF),
z tym, ze pod uwage wzieto, zgodnie metodologia zalecang przez Komisj¢ Europejska,
rzeczywiste wplywy i wydatki pieniezne,

- przeptywy pieni¢zne ( DCF) dla projektu okreslono metoda przyrostows, tzn. na podstawie
réznic w kosztach finansowych dla wariantu bezinwestycyjnego i wariantu inwestycyjnego
( poglebienie toru wodnego),

- wobliczenia wykorzystano rekomendowang przez Komisje Europejska i Ministerstwo Rozwoju
Regionalnego przy inwestycjach zwigzanych z infrastrukturg transportowa finansows stope
dyskontowa na poziomie 5% oraz przyjeto 30 letni okres obliczeniowy (horyzont czasowy),

- warto$¢ rezydualng, zgodnie ze stosowana praktyka dla inwestycji transportowych infra-
strukturalnych i zaleceniami Komisji Europejskiej oraz uwzgledniajac skladniki analizowanej
inwestycji, okreslono w nastepujacych sposob: dla gruntéw 100% wartosci poczatkowej, dla
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pozostalych nakltadéw inwestycyjnych w wysokosci 50% ich wartosci poczatkowej, gdyz
okres ekonomicznej uzytecznosci toru wodnego jest w poréwnaniu z innymi rodzajami
obiektow infrastruktury transportu dluzszy, praktycznie ograniczony jedynie zmianami
strukturalnymi (jako$ciowymi) na rynku transportu morskiego (koniecznos¢ pogtebienia
toru wystapita po blisko 120 latach i zwigzana jest ze wzrostem tonazu statkéw na rynku
towarowych przewozéw morskich); z kolei okres odniesienia na ktéry nalezy sporzadzac
rachunek efektywnosci projektu nie przekracza 30 lat; warto$¢ rezydualnag przyjeto zatem
na mozliwie wysokim poziomie rekomendowanym dla transportowych inwestycji infra-
strukturalnych (infrastruktura torowa, tramwajowa, metro)®.

Poniewaz projekt nie generuje przychodéw operacyjnych (nieodptatne korzystanie przez statki
morskie z dostepnej publicznie infrastruktury transportowej), wskazniki efektywnosci finansowej
przedsigwziecia przyjely wartosci ujemne w nastepujacej wysokosci®*:

- Finansowa warto$¢ zaktualizowana netto inwestycji FNPV = - 1077,22 mln zl,
- Finansowa wewnetrzna stopa zwrotu FRR = - 4,03%.

Ekonomiczne wskazniki efektywnosci inwestycji przyjely z kolei wartosci dodatnie, odpowiednio:
- Ekonomiczna warto$¢ zaktualizowana netto ENPV= 443 mln zl,
- Ekonomiczna wewnetrzna stopa zwrotu ERR= 8,25%.
A zatem poglebienie toru wodnego Szczecin-Swinoujécie przyczyni sie do znacznego wzrostu
dobrobytu spoleczno-ekonomicznego i uzasadnia alokacje srodkéw publicznych przeznaczonych
na sfinansowanie inwestycji.

3. Analiza zrodel finansowania inwestycji.

Ksztaltowanie sie wartosci ekonomicznych i finansowych wskaznikow efektywnosci inwestycji
uzasadniajg sfinansowanie inwestycji ze srodkéw publicznych, w tym z funduszy Unii Europejskiej
i z budzetu krajowego.

W ramach okresu programowania 2007-2013 zasady finansowania projektéw inwestycji
zwiazanych z modernizacja toréw wodnych uszczegdtowiono w Programie Operacyjnym Infra-
struktura i Srodowisko, dla priorytetu VII Transport przyjazny $rodowisku, dzialanie 7.2. Rozwéj
transportu morskiego. Ich adaptacja dla projektu poglebienia toru wodnego Szczecin-Swinoujscie
jest nastepujaca:

- Dbeneficjentem projektu bedzie jednostka rzadowej administracji specjalnej Szczecinski Urzad
Morski;

- maksymalny udzial srodkéw publicznych w postaci bezzwrotnej dotacji moze wynie$¢ 100%
kwalifikowanych wydatkéw poniesionych na realizacj¢ projektu, w tym 85% $rodkéw moze
pochodzi¢ z funduszy unijnych, pozostate 15% z publicznych srodkéw krajowych®;

- Szczecinski Urzad Morski, jako beneficjent projektu, bedzie korzystat ze srodkéw przeznaczonych
na wspotfinansowanie krajowe ujetych w planie finansowym jednostki i posrednio (bez fizycznego
otrzymywania przelewéw) ze srodkéw UE znajdujacych si¢ w budzecie srodkéw europejskich;

- nie wystepuja ograniczenia w zakresie wartosci projektu inwestycyjnego i maksymalnego
wsparcia finansowego inwestycji ze srodkéw publicznych.

% Niebieska Ksiega. Sektor transportu publicznego Jaspers , wrzesieri 2008, s. 37;

8 Arkusze kalkulacyjne finansowych wskaznikow inwestycji zawiera zatgcznik nr 2;

8 Mozliwo$¢ pokrycia ze srodkéw publicznych (unijnych i krajowych) 100 % wydatkéw kwalifikowanych poniesionych na modernizacje
toru wodnego bez narazania sie na zarzut nieuzasadnionej pomocy publicznej $wiadczy o tym,ze zaréwno Komisja Europejska, jak i kra-
jowa instytucja zarzadzajaca programem (Ministerstwo Rozwoju Regionalnego) sa przekonane o duzej potencjalnej wartosci spoteczno-
-ekonomicznej tego rodzaju inwestycji;
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Wielkos¢ srodkéw publicznych przeznaczonych na dziatanie 7.2. Rozwdj Transportu Morskie-
go w okresie programowania 2007-2013 wyniosta 713,94 mln euro, w tym wklad §rodkéw unijnych
na dzialanie wynioést 606,85 mln euro, wklad srodkéw krajowych 34,14 mln euro®. Oznacza to, ze
na poglebienie toru wodnego Szczecin-Swinoujscie bytoby przeznaczone 284, 6 mln euro, tj. 39,9%
budzetowanych $rodkéw publicznych przeznaczonych na dofinansowanie projektéw zwigzanych
z transportem morskim.

4. Potencjalne zZrédta sfinansowania nakladéw inwestycyjnych projektu poglebienia toru wodnego.

Nakfady inwestycyjne na modernizacje toru wodnego moga i powinny zosta¢ sfinansowane
ze $srodkéw publicznych , w tym z funduszy unijnych. Budzet Komisji Europejskiej dla nowego okre-
su programowania 2014-2020 nie jest ustalony, a prace nad nim planowane s3 w okresie polskiej
kadencji przewodnictwa w Unii Europejskiej. Nie sposob zatem wskaza¢ konkretnego programu
operacyjnego, z jakiego byloby mozliwe i w jakim zakresie sfinansowanie nakltadéw na pogtebienie
toru wodnego. Nie jest to istotne o ile wskazane zostang cele, jakie zamierza si¢ osiagna¢ w wyniku
realizacji projektu inwestycyjnego i poréwna z priorytetami polityk horyzontalnych Unii Europej-
skiej. W ten sposdb mozliwe bedzie skonkretyzowanie rodzaju funduszy - potencjalnych zrddet
sfinansowania realizacji projektu. Zestawienie zakladanych korzysci spoteczno-ekonomicznych,
jakie zamierza si¢ osiagna¢ przy realizacji projektu pogltebienie toru wodnego z celami, priorytetami
i rodzajami funduszy wspdlnotowych, przedstawiono w tablicy 50.

Tablica 50. Potencjalne Zrédta sfinansowania nakladéw inwestycyjnych projektu poglebienia
toru wodnego Szczecin-Swinoujscie z funduszy Unii Europejskiej

Korzysci spoleczno-ekonomiczne
projektu poglebienia toru wodnego

Polityki horyzontalne UE - priorytety
i rodzaje funduszy

Wzrost efektywnosci wymiany handlowe;j
poprzez obnizke kosztow transportu to-
waréw

Polityka Spojnosci (Fundusz Spéjnosci, Europejski Fundusz Rozwoju
Regionalnego), wzrost konkurencyjnosci regionéw UE, niwelowanie
réznic w rozwoju poszczegolnych regiondw, zwlaszcza polozonych
peryferyjnie.

Poprawa dostepnosci transportowej do
portu w Szczecinie od strony morza,
jako wazny skfadnik sieci transportowej
powstajacego Srodkowoeuropejskiego
Korytarza Transportowego (CETC)¥

Polityka Spéjnosci (Fundusz Spéjnosci, Europejski Fundusz Rozwoju
Regionalnego), Polityka Morska (fundusze wspierajace realizacje
Strategii Rozwoju Transportu Morskiego), rozbudowa sieci TENT,
tworzenie ekologicznych korytarzy transportowych (Europejski
Fundusz Rozwoju Regionalnego, Fundusz Spdjnosci)

Zmiany struktury miedzygaleziowej
przewozow (modal shift) poprzez zwiek-
szenie znaczenia w dowozie/przywozie
do portu Szczecin transportu kolejowego
i zeglugi §rédladowej

Polityka Morska UE (fundusze wspierajace realizacje Strategii
Rozwoju Transportu Morskiego), Polityka Spoéjnosci i Konkurencji
(Fundusz Spdjnosci) Rozwdj transportu ekologicznego (greening
transport, ekologiczne korytarze transportowe, wzrost znaczenia
transportu kolejowego i zeglugi srédladowej w przewozach)

Wzrost efektywnosci transportu morskiego
w wyniku korzysci skali, przy jed-
noczesnym ograniczaniu negatywnych
skutkéw rozwoju transportu na srodowi-
sko naturalne.

Polityka Wzrostu i Zatrudnienia, Polityka Konkurencji i Spéjnosci
(Fundusz Spojnosci), fundusze strukturalne.

Obnizka kosztéw transportu morskiego, spadek cen towardw,
wzrost znaczenia zeglugi bliskiego zasiegu, trwale podstawy wzrostu
gospodarczego w regionie, generowanie nowych miejsc pracy

Zré6dto: opracowanie wlasne na podstawie: A. S. Grzelakowski, M. Matczak, Polityka transportowa
Unii Europejskiej i jej implikacje dla systemoéw transportowych krajow cztonkowskich, Wydawnictwo
Akademii Morskiej w Gdyni, Gdynia 2008.

8 Zob. Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko. Narodowe Strategiczne Ramy Odniesienia 2007-2013. Szczeg6towy opis prio-
rytetéw, Warszawa styczen 2010;

8 W czerwcu 2010 na konferencji Ministréw Transportu Szwecji, Polski, Czech, Stowacji Wegier i Chorwacji podpisana zostata tzw. De-
klaracja Szczeciniska postulujgca utworzenie w ramach sieci TEN-T Srodkowoeuropejskiego Korytarza Transportowego CETC.
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2. Trwalo$¢ finansowa projektu.

Analiza trwalo$ci finansowej rozpatrywanego projektu inwestycyjnego polega na oszaco-
waniu:

- rocznych kosztow robot czerpalnych zwigzanych z utrzymaniem toru wodnego o gtebokosci
12, 5 m na calej jego dlugosci (zapewnienie zdolnosci nawigacyjnej toru i bezpiecznej zeglugi
dla statku maksymalnego),

- rocznej kwoty dotacji, jaka Szczecinski Urzad Morski musi otrzymywac od wiasciwej jednostki
administracji panstwowej na pokrycie rocznych catkowitych kosztéw utrzymania poglebionego
toru wodnego.

Szacuje sig, ze przyrost rocznych kosztéw robét czerpalnych zwigzanych z utrzymaniem
zwigkszonej z 10, 5 m do 12, 5 m glebokosci toru wodnego wyniesie 13 mln zf rocznie. Oznacza to,
ze roczna dotacja na pokrycie kosztéw robot czerpalnych zwigzanych z utrzymaniem toru wodnego
Szczecin-Swinoujécie na calej dtugo$ci wyniesie nominalnie 25 min zt. Od momentu, w ktérym
zmodernizowany tor wodny oddany zostanie do eksploatacji (po trzecim roku horyzontu czasowe-
go projektu), Urzad Morski w Szczecinie powinien ujmowa¢ kwote 25 mln zt w rocznym budzecie
wydatkow jednostki.

4.4. Charakterystyka programow Unii Europejskiej
CHARAKTERYSTYKA POLITYKI REGIONALNEJ W LATACH 2007-2013

Podstawa funkcjonowania polityki regionalnej oraz zasad finansowania inwestycji w ramach
programéw operacyjnych sa nastepujace dokumenty programowe :

e Rozporzadzenie Rady (WE) nr 1083/2006 z dnia 11 lipca 2006 r. ustanawiajace przepisy
ogolne dotyczace Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego, Europejskiego Funduszu
Spolecznego oraz Funduszu Spdjnosci i uchylajace rozporzadzenie (WE) nr 1260/1999

e Rozporzadzenie Rady (WE) nr 1084/2006 z dnia 11 lipca 2006 r. ustanawiajace Fundusz
Spojnosci

e Strategiczne Wytyczne Wspolnoty dla Spojnosci

e Strategia Rozwoju Kraju 2007-2015

e Narodowe Strategiczne Ramy Odniesienia (Narodowa Strategia Spojnosci)

e Programy operacyjne

e Szczegblowe opisy priorytetéw programoéw

W aktualnym okresie programowania 2007-2013 po raz pierwszy w historii Unii Europejskiej
mamy do czynienia z sytuacja, w ktorej srodki na wsparcie konkurencyjnosci i spojnosci przewyz-
szaja fundusze na rolnictwo i rozwoj obszaréw wiejskich. Jest to wiec szansa na zdobycie srodkow
na finansowanie inwestycji poprawiajacych konkurencyjnos¢ regionu, a do tych nalezy zaliczy¢
poglebienie toru wodnego Szczecin - Swinoujécie. Na diagramie ponizej przedstawiono podzial
z uwzglednieniem poszczegoélnych celéw wsparcia.
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Zrédlo: Komisja Europejska, Dyrekcja Generalna ds. Budzetu.

Z powyzszego wykresu wynika, iz najwiecej sSrodkéw unijnych przeznaczonych jest na kon-
kurencyjnos¢ i spéjnos¢ (44,2 proc.)

Nalezy podkresli¢, ze budzety roczne Unii Europejskiej funkcjonuja w ramach budzetow
wieloletnich. Budzet roczny bardzo przypomina budzet narodowy: ma okreslong doktadnie wielko$¢
wplywoéw i wydatkow. Natomiast budzet wieloletni (tzw. perspektywa finansowa) to plan finanso-
wy, w ktérym ustalane sg jedynie limity (inaczej pulapy) wydatkdéw w poszczegédlnych pozycjach
budzetowych. W perspektywie finansowej nie chodzi o wykazanie doktadnej wielkosci dochodéw
i wydatkow, lecz o okreslenie najwazniejszych priorytetéw na kolejne 7 lat i umieszczenie maksy-
malnej kwoty, jaka Unia Europejska moze na nie wyda¢. Gtéwnym celem perspektywy finansowe;j
jest utrzymywanie wydatkéw Unii Europejskiej pod kontrolg. Budzet Unii Europejskiej nie moze
mie¢ deficytu budzetowego ani nadwyzki budzetowej. Na koniec kazdego roku réznica pomiedzy
wplywami i wydatkami powinna wynosic 0.

W kontekscie dotacji unijnych mozna sie spotka¢ z pojeciami:
e polityki regionalnej
e polityki spdjnosci
e polityki strukturalne;j.

Praktycznie jednak pojecia te sg czesto uzywane zamiennie, w zwigzku z czym mozna przyjac,
ze polityka regionalna, polityka strukturalna i polityka spdjnosci Unii Europejskiej ma ten sam cel
- wyréwnanie réznic gospodarczych miedzy regionami Unii Europejskiej i w efekcie — ich mieszkan-
cami. Jest to taki sposéb rozdzielania srodkéw finansowych Unii Europejskiej, aby wiekszos¢ z nich
trafita do regionéw znajdujacych sie w gorszej sytuacji spotecznej i gospodarczej. Nalezy pamigtac,
ze kryterium podziatu srodkéow finansowych Unii Europejskiej jest PKB (Produkt Krajowy Brutto)
regionu — poziom zamoznos$ci obywateli jest tylko jednym z elementéw, ktére decyduja o tym, czy
dany region objety zostanie interwencja srodkami Unii Europejskiej. Nie chodzi tutaj o spowolnienie
rozwoju bogatych regionéw i krajow, ale o przyspieszenie rozwoju regionéw opéznionych. Dzieki
temu wzro$nie konkurencyjno$¢ catej Unii Europejskiej. Biorac pod uwage wskazniki regionéw
w wojewodztwie zachodniopomorskim, okreslone w Krajowej Strategii Rozwoju Regionalnego,
nalezy podkresli¢ fakt, ze planowana inwestycja doskonale wpisuje si¢ w nie tylko w koncepcje
poprawy konkurencyjnos$ci Unii Europejskiej, ale takze KSRR.
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Warto zauwazy¢, iz dotacja, ktérg moze otrzymac przedsiebiorca, gmina, szkota, organizacja
pozarzadowa itp. nie pochodzi w catosci ze srodkéw Unii Europejskiej lecz cze$ciowo finansowana
jest ze srodkow krajowych. Jest to zgodne z jedna z zasad polityki spdjnosci, a mianowicie z zasada
dodatkowosci. W tablicy ponizej przedstawiony zostal procentowy podzial dotacji.

Perspektywa czasowa 2007 -2013
Twoja dotacja Srodki unijne (85 %)
Srodki krajowe (15 %)

Lata 2007-2013 to kolejny okres programowania, w ramach ktérego Polsce zostalo przyzna-
ne wsparcie na rozwdj poszczegélnych regionoéw i catego kraju, rozwdj zasobdw ludzkich oraz na
zblizenie poziomu zycia ludnosci w Polsce do standardéw europejskich.

Co si¢ zmienito w polityce regionalnej w obecnej perspektywie finansowania? Obok spéjnosci
ekonomicznej i spotecznej (wyréwnanie poziomu rozwoju gospodarczego i spolecznego wszystkich
regionéw w Europie), réwnie wazne miejsce zajeta kwestia spéjnosci terytorialnej. Spdjnosc terytorial-
na stanowi uzupelnienie i wzmocnienie spéjnosci gospodarczo-spolecznej i oznacza zréwnowazony
oraz jednolity rozwdj calego terytorium Unii Europejskiej, takze pod wzgledem infrastruktury, kon-
centracji dzialalnosci czlowieka i rGwnych szans. W znacznie mniejszym stopniu niz dotad, dotacje
unijne s3 sposobem redystrybucji dochodéw z obszaréw bogatych na rzecz regionéw biednych,
a ich najwazniejszym zadaniem jest obecnie stymulowanie innowacyjnosci i atrakcyjnosci regiondw.
Bardzo wazne miejsce w polityce regionalnej zajmuje takze edukacja i ksztalcenie.

Dodatkowo, w latach 2007-2013 liczbe funduszy strukturalnych ograniczono z czterech do
dwoch - Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego (EFRR) oraz Europejskiego Funduszu
Spolecznego (EFS). Fundusz Spojnosci zostal utrzymany.

TRYB i ZASADY NABORU WNIOSKOW

Polskie do$wiadczenia poprzednich lat pozwolily na wprowadzenie w obecnym okresie pro-
gramowania szeregu uproszczen dla podmiotéw starajacych sie o dofinansowanie projektu ze §rod-
kéw unijnych. Jednym z owych uproszczen jest wprowadzenie, obok trybu konkursowego, trybu
systemowego wyboru projektow. Tryb ten moze by¢ wykorzystywany w sytuacji, gdy wsparciem
objete s3 zadania publiczne (np. edukacja, ochrona zdrowia, infrastruktura techniczna). Polega on
na wykorzystaniu dwoch etapéw naboru — w pierwszym etapie skladane sg tylko propozycje projektu
przedstawiajace ide¢ inwestycji — istniejacy problem i cel jakiemu przy$wieca projekt wraz z czgscig
finansowg. Po wstepnej weryfikacji wybrani projektodawcy zapraszani sg do zlozenia juz wlasciwych
wnioskow wraz z zalgcznikami. Dopiero na tym etapie projektodawcy muszg dysponowac peing
dokumentacja oraz szeregiem zatgcznikéw do wniosku. Pozwala to na minimalizacje kosztéw przy-
gotowania projektu zanim dany podmiot otrzyma informacje, czy otrzymat dofinansowanie.

W latach 2007-2013 przyjeto jeszcze jeden nowy sposoéb naboru - jezeli dany projekt posiada
strategiczne znaczenie dla obszaru, na ktérym bedzie realizowany lub dla branzy, ktérej dotyczy
- moze on zosta¢ wiaczony do indykatywnej listy projektéw indywidualnych.

Zasadniczg zmiang w obecnym okresie programowania jest czesciowa decentralizacja wdrazania
programow operacyjnych finansowanych z funduszy strukturalnych i Funduszu Spéjnosci. Oprocz
programéw centralnych (krajowych), powstato 16 programoéw regionalnych (RPO). Regionalne
Programy Operacyjne natomiast sa zar6wno zarzadzane, jak i wdrazane przez wladze samorzadowe
wojewodztwa (Urzedy Marszatkowskie poszczegélnych wojewddztw). RPO to programy wspiera-
jace rozwoj potencjatu poszczegolnych regionéw, w tym m.in. infrastruktury regionalne. Najwiecej
srodkow z EFRR w ramach 16 RPO zostanie przeznaczonych na transport — niemal 27 proc. calo$ci
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alokacji, co oznacza, ze co czwarte euro wesprze ten typ inwestycji. Kolejnym bardzo znaczacym
obszarem wsparcia s3 badania i rozwoj technologiczny oraz innowacje i przedsigbiorczos¢.

W latach 2004-2006 $rodki przeznaczone na inwestycje w przedsiebiorstwach byty przeka-
zywane beneficjentom w ramach Sektorowego Programu Operacyjnego Wzrost Konkurencyj-
nosci Przedsiebiorstw (SPO WKP). Mozna uzna¢, iz w latach 2007-2013 kontynuacjg wsparcia
udzielanego w ramach tego programu s3 Regionalne Programy Operacyjne (RPO). W kazdym
z tych programoéw istnieje co najmniej jeden priorytet, w ramach ktdrej §rodki przeznaczone s3 na
inwestycje w firmach i maja na celu podniesienie ich konkurencyjno$¢. Niemniej jednak, przedsie-
biorcy moga otrzymac dotacje nie tylko za posrednictwem RPO. Dodatkowo, przedsi¢biorcy moga
takze ubiegac si¢ o wsparcie z Programu Operacyjnego Innowacyjna Gospodarka (PO IG), ktory
przeznaczony jest w szczegélnosci dla przedsigbiorstw realizujacych inwestycje innowacyjne w skali
ponadregionalne;j.

Wyjatkowe miejsce w obecnym okresie programowania otrzymaly sprawy ochrony $rodowiska
oraz inwestycje w infrastrukture o charakterze ponadregionalnym. Takie projekty moga by¢ obecnie
dofinansowane w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko (PO IiS), dzieki
ktéremu wspierane sg m.in. ochrona §rodowiska, transport, energetyka, kultura, ochrona zdrowia
i szkolnictwo wyzsze.

W latach 2007-2013 nastgpito takze wiele zmian w ramach inicjatyw wspdlnotowych, ktére
sg finansowane z innych zrdédel niz fundusze strukturalne (sa to dodatkowe $rodki, o ktorych de-
cyduje Komisja Europejska). Przede wszystkim, dotychczasowe inicjatywy (Interreg III, Urban II,
Equal oraz Leader+) przestaly istnie¢, natomiast dziedziny, ktére byly objete wsparciem w ramach
inicjatyw zostaly wiaczone do programéw operacyjnych wspotfinansowanych z funduszy struktu-
ralnych. W obecnej perspektywie funkcjonujg nowe inicjatywy wspolnotowe, tj. Jessica, Jeremie,
oraz Jasper.

CHARAKTERYSTYKA PROGRAMOW W LATACH 2007 - 2013

Programy Operacyjne to programy stworzone w celu obstugiwania poszczegélnych funduszy.
Ich tres¢ podzielona jest na czgsci, tzw. Priorytety wzglednie tzw. Osie Priorytetowe, okreslajgce
cele dotacji w poszczegdlnych zakresach, a dalej na Dzialania i Poddzialania, w ktérych opisane
sa typy projektow podlegajacych dotowaniu.

W tablicy ponizej przedstawione zostalty wszystkie programy operacyjne, transgraniczne,
transnarodowe i miedzyregionalne.
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PROGRAMY OPERACYJNE W LATACH 2007-2013

16 Regionalnych Programéw Operacyjnych (RPO)

Program Operacyjny Innowacyjna Gospodarka (PO IG)

Program Operacyjny Kapital Ludzki (PO KL)

Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko (PO IiS)

Program Operacyjny Rozwoj Polski Wschodniej (PO RPW)

Program Operacyjny Pomoc Techniczna 2007-2013 (PO PT)

Program Rozwoju Obszarow Wiejskich (PROW)

Programu Operacyjnego Zréwnowazony rozwoj sektora rybotdéwstwa i nadbrzeznych
obszar6éw rybackich (PO Ryby)

EUROPEJSKA WSPOLPRACA TERYTORIALNA

Programy transgraniczne:

Program Polska — Brandenburgia

Program Polska - Meklemburgia Pomorze Przednie / Brandenburgia
Program Polska - Saksonia

Program Polska - Stowacja

Program Polska — Czechy

Program Polska - Litwa

Program Potudniowy Baltyk / South Baltic

Programy transnarodowe
Program Region Morza Baltyckiego
Program Europa Srodkowa

Programy miedzyregionalne
INTERREG IV C

ESPON

INTERACT II

URBACT

0Od 2004 roku Polska, jako panistwo czlonkowskie Unii Europejskiej, uczestniczy w programach
transgranicznych, transnarodowych i miedzynarodowych Inicjatywy Wspélnotowej INTERREG
III. Celem Inicjatywy jest stworzenie sytuacji, w ktdrej granice narodowe nie beda przeszkoda dla
zrownowazonego rozwoju i integracji Europy. INTERREG III otworzyl przed polskimi regionami
nowe mozliwosci nawigzywania wspoélpracy i realizacji wspolnych projektow z partnerami zagra-
nicznymi. INTERREG III jest finansowany ze zrédet Europejskiego Funduszu Rozwoju Regional-
nego. W okreslonych przypadkach mozna ubiega¢ si¢ o wspoétfinansowanie z budzetu panstwa w
wysokosci do 10 proc. kosztow kwalifikowalnych projektu.

W latach 2007-2013 Inicjatywa INTERREG III jest kontynuowana, zyskata jednak range
samodzielnego celu polityki spéjnosci Unii Europejskiej. Europejska Wspolpraca Terytorialna. Cel
ten realizowany jest poprzez trzy typy programow: transgraniczne, transnarodowe, miedzyregionalne
i jest finansowany, podobnie jak poprzednio, z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego.

Ponadto, w latach 2007-2013 realizowany jest Europejski Instrument Sasiedztwa i Part-
nerstwa (EISP). Instrument stanowi inicjatywe Komisji Europejskiej, ktorej zasadniczym celem
jest rozwoj wspolpracy pomiedzy Unig Europejska a panistwami partnerskimi spoza UE, poprzez
zapewnienie zintegrowanego i zréwnowazonego rozwoju regionalnego. Takze nowym instrumentem
wspOlpracy terytorialnej, ustanowionym na poziomie wspdlnotowym, jest Europejskie Ugrupowanie
Wspolpracy Terytorialnej (EUWT). Instrument ten umozliwia tworzenie na terytorium Wspolnoty
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ugrupowan o charakterze ponadnarodowym, posiadajacych osobowos$¢ prawng, ktérych zadaniem
jest wspieranie i ulatwianie wspolpracy terytorialnej w Unii Europejskie;.
W latach 2007-2013 ze $rodkéw programu miedzyregionalnego (INTERREG IVC) wspot-
finansowane s3 réwniez:
e program wymiany do$§wiadczen na temat rozwoju obszaréw miejskich (w oparciu
o dotychczas realizowany program URBACT),
e program dotyczacy identyfikacji, transferu i rozpowszechniania ,,dobrych praktyk”
w zarzadzaniu programami wspoétpracy - INTERACT 11,
e program z zakresu opracowywania studiow, gromadzenia danych, obserwacji i analizy
trendow rozwojowych (kontynuacja programu ESPON).
W obecnej perspektywie finansowej wprowadzono jeszcze szereg dodatkowych zmian, przede
wszystkim z zakresu zasad wspétfinansowania programoéw operacyjnych oraz systemu prawnego
funduszy europejskich.

ZASADY FINANSOWANIA

W okresie 2007-2013 dla pierwszych trzech lat wdrazania programéw operacyjnych wprowadzono
zasade n+3. Oznacza to, ze $rodki, ktére przyznano Polsce na rok 2007 (rok n) mozna wydatkowa¢
do roku 2010 (n+3), $rodki na rok 2009 - do roku 2012, a $rodki na rok 2010 — do roku 2013. W ko-
lejnych latach (czyli 2011-2013) ponownie obowigzywac bedzie zasada n+2. Po tym okresie réznica
miedzy kwotg zarezerwowang w budzecie wspdlnotowym a kwotg wnioskow o platnosé, jakie sptynety
do Komisji Europejskiej zostanie automatycznie anulowana. W poprzedniej perspektywie finansowej
obowigzywala zasada wielofunduszowosci, czyli dopuszczenie, aby w ramach jednego programu
operacyjnego dofinansowanie pochodzilo z réznych funduszy strukturalnych. Dla uproszczenia ad-
ministrowania srodkami strukturalnymi, wprowadzono zasade jeden program - jeden fundusz,
zgodnie z ktérg kazdy program operacyjny moze by¢ wspotfinansowany tylko z jednego funduszu
strukturalnego. Wyjatkiem od tej reguly jest PO IiS, finansowany zar6wno z EFRR jak i z Funduszu
Spojnosci, ktory nie jest funduszem strukturalnym, lecz stanowi instrument polityki spéjnosci.
Dla zapewnienia elastycznosci wspolfinansowania wprowadzono tzw. cross-financing, a wiec
mozliwo$¢ dofinansowania w ramach projektu z udziatem $rodkow z EFRR komplementarnych
dziatan wchodzacych w zakres EFS oraz dofinansowania w ramach projektu z udziatem $rodkéw
z EFS komplementarnych dziatan wchodzacych w zakres EFRR.
Innymi stowy, jezeli projekt dotyczy inwestycji infrastrukturalnej mozliwe jest wlaczenie do projektu
tzw. wydatkéw migkkich (czyli np. kosztéw szkolen czy doradztwa) pod warunkiem, ze poniesienie
takich wydatkdéw jest uzasadnione osiggnieciem spdjnosci projektu. Analogicznie, jezeli projekt
ma charakter miekki (czyli dotyczy szkolen, doradztwa, podnoszenia kompetencji, wprowadzania
nowych rozwigzan organizacyjnych, itp.) mozna uzupetni¢ projekt o pewne wydatki materialne (jak
np. urzadzenia), ale tylko te, ktére sg potrzebne do realizacji i powodzenia projektu. Niemniej jednak
mozliwos¢ ta dotyczy maksymalnie do 10 proc. wydatkéow objetych dofinansowaniem (w szczegoél-
nych przypadkach pulap ten moze by¢ podwyzszony do 15 proc.).

REGIONALNY PROGRAM OPERACYJNY WOJEWODZTWA ZACHODNIOPOMORSKIEGO

Dodatkowe 633 mln euro z Funduszy Europejskich dla Polski na lata 2011-2013.

Polska dostanie z Funduszy Europejskich dodatkowe 633 mln euro, Republika Czeska 237
mln euro, a Stowacja 138 mln.

Zgodnie z komunikatem Komisji Europejskiej z 19 kwietnia 2010 r.: Polska, Republika Cze-
ska i Stowacja podziela miedzy soba dodatkowy 1 mld euro z funduszy strukturalnych w latach
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2011-2013. Polska dostanie z funduszy strukturalnych dodatkowe 633 mln euro, Republika Czeska
237 mln euro a Stowacja 138 mln euro. Ten dodatek jest bezposrednim wynikiem wyzszego niz
przewidywano wzrostu gospodarczego w tych krajach. W porozumieniu miedzyinstytucjonalnym
miedzy Parlamentem, Radg i Komisjg w sprawie perspektywy finansowej na lata 2007-2013 zaktada-
no automatyczne dostosowania dla krajow, ktorych PKB odbiegal tacznie o ponad 5 proc. w latach
2007-2009 od prognoz, do ktérych odnoszono si¢ przy sporzadzaniu perspektywy.

Fakt ten bedzie mial przelozenie na realizacje Regionalnego Programu Operacyjnego Wo-
jewodztwa Zachodniopomorskiego 2007-2013, ktdry realizowany bedzie przy zaangazowaniu 835
437 299 euro z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego. Uzupelnieniem beda $rodki jedno-
stek samorzadu terytorialnego, budzetu panstwa oraz srodki prywatne. Tablica ponizej przedstawia
podzial srodkéw wedlug osi.

Wkiad Wspoélnoty Wkiad krajowy | Finansowanie ogélem | Poziom wspoétfinansowania

Of priorytetowa 1 232753 899 41074 217 273 828 116 85,00%
Of priorytetowa 2 215789 475 243977 715 259 767 190 83,07%
O$ priorytetowa 3 42 000 000 7411 764 49 411 764 85,00%
O$ priorytetowa 4 61 280 000 10814117 72094 117 85,00%
O$ priorytetowa 5 74 935 655 13 223 939 88 159 594 85,00%
Of$ priorytetowa 6 116 780 745 20 608 366 137 389 111 85,00%
Of$ priorytetowa 7 58 480 000 10 320 000 85,00%
Of§ priorytetowa 8 33417 525 0 33417 525 100,00%

Ogolem 835437 299 147 430 118 982 867 417 85,00%

Plan finansowy dla RPO dla Wojewddztwa Zachodniopomorskiego na lata 2007-2013 podajg-
cy, dla catego okresu programowania, kwote catkowitej alokacji finansowej EFRR, odpowiedni wktad
krajowy i stope zwrotu wg osi priorytetowej (w euro)

STRUKTURA RPO
Os$ 1. Gospodarka, Innowacje, Technologie

W ramach osi priorytetowej wspierane beda dzialania nakierowane na rozwdj przedsiebiorstw
sektora MSP, m.in. poprzez inwestycje i doradztwo oraz finansowanie wydatkéw zwigzanych ze wspar-
ciem instrumentdw inzynierii finansowej. Realizowane bedg projekty podnoszace konkurencyjnosé
oraz zdolno$¢ inwestycyjng mikroprzedsigbiorstw. Wsparcie dla matych i $rednich przedsigbiorstw
udzielane bedzie na wdrozenie projektéw, zwigzanych z wprowadzeniem innowacji produktowej lub
procesowej. W ramach wsparcia bezposrednich inwestycji przedsigbiorstw, innowacyjno$¢ bedzie
jednym z kryteriéw merytorycznych, branych pod uwage podczas oceny projektow. Wspierane beda
projekty zgodne z Regionalng Strategig Innowacyjnoéci, m.in. z nastepujgcych branz: ICT, przemyst
chemiczny, przemyst drzewno-meblarski, budownictwo, elektronika, elektrotechnika.

Struktura wsparcia wedlug rodzajow instrumentéw finansowych (podzial na pozyczki, po-
reczenia itd.) okreslona zostanie na etapie wdrozenia inicjatywy JEREMIE.

Zgodnie z celem horyzontalnym nr 6 NSS priorytetowo traktowane bedg projekty oddzia-
lujace na obszary o szczegdlnie niekorzystnej sytuacji spoteczno-gospodarczej.

Os$ 1. kategorie beneficjentow
 jednostki samorzadu terytorialnego, ich zwigzki i stowarzyszenia,
 jednostki organizacyjne jst posiadajace osobowo$¢ prawna,
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 jednostki naukowe,

« szkoly wyzsze,

+ organizacje pozarzadowe,

« instytucje otoczenia biznesu,

 jednostki sektora finanséw publicznych (pozostate),
« przedsiebiorcy.

O5$ 2. Rozwdj infrastruktury transportowej i energetycznej

W ramach osi priorytetowej, wsparcie otrzymaja projekty zwiazane z budows, przebudowsa
i remontem drég wojewddzkich, zgodnie z ,,Programem zadan inwestycyjnych na drogach woje-
wddzkich w latach 2007-2013”, powiatowych i gminnych (w tym budowa obwodnic i obiektéw in-
zynieryjnych takich jak mosty i wiadukty), a takze poprawa infrastruktury towarzyszacej w zakresie
bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Inwestycje utatwig dostep do sieci drog krajowych i miedzynarodowych, a takze do istnie-
jacych lub planowanych obszaréw inwestycyjnych, lotnisk, portéw morskich i rzecznych, obiektéw
transportu publicznego, infrastruktury turystycznej.

W ramach poprawy jakosci transportu miejskiego realizowane beda projekty zwigzane m.in.
z zakupem taboru, budowa i przebudowg infrastruktury niezbednej do uruchomienia nowych linii
oraz infrastruktury towarzyszacej (na obszarach znajdujacych sie poza Szczecinskim Obszarem
Metropolitalnym).

Przewiduje si¢ takze modernizacj¢ regionalnych linii kolejowych poprzez nabycie lub mo-
dernizacje taboru kolejowego stuzacego do regionalnych przewozéw pasazerskich oraz wspieranie
robot i wyposazenia w zakresie linii kolejowych i pozostatej infrastruktury kolejowej. Pozwoli to na
skrocenie czasu przejazdu i zwigkszenie czestotliwo$ci potaczen kolejowych, a przez to zwiekszenie
udzialu przewozow kolejowych w regionalnym transporcie publicznym.

W ramach rozwoju infrastruktury lotnisk planuje si¢ wdrozenie projektu portu lotnicze-
go w Zegrzu Pomorskim koto Koszalina. Realizacja przedmiotowej inwestycji uwarunkowane jest
wczesniejszym przygotowaniem niezaleznej analizy, ktéra w sposéb jednoznaczny potwierdzi eko-
nomiczng zasadno$¢ tego przedsiewziecia, w tym zachowanie jego stabilnos$ci finansowej w trakcie
eksploatacji. Jednocze$nie projekt ten bedzie musial by¢ zweryfikowany i oceniony pod katem plano-
wanego rozwoju infrastruktury transportowej. Wszelkie dzialania podejmowane w kierunku realizacji
projektu pn. ,,Uruchomienie lotniska w Zegrzu Pomorskim k. Koszalina” beda musialy uwzglednia¢
obowiazujace prawodawstwo krajowe i unijne. W szczego6lnosci odnosi si¢ to do opracowywania
dokumentéw planistycznych, analitycznych itp. Ponadto zostang rozwazone mozliwo$ci zwigzane
z wlaczeniem w przygotowanie i finansowanie projektu Europejskiego Banku Inwestycyjnego oraz
wsparcia technicznego w ramach Inicjatywy JASPERS.

W przypadku spetnienia wyzej wymienionych wymagan odnosnie dopuszczenia do realizacji
projektu pn. ,,Uruchomienie lotniska w Zegrzu Pomorskim k. Koszalina” w ramach RPO WZ, ocze-
kiwanymi rezultatami sg otwarcie tej cz¢sci regionu miedzy innymi na partneréw zagranicznych,
zwigkszenie mobilnoséci mieszkancéw. W wymiarze gospodarczym do spodziewanych korzysci
mozna zaliczy¢ miedzy innymi przyciaganie i lokalizacje nowych inwestycji, utworzenie nowych
miejsc pracy oraz polepszenie dostepu do rynkéw, zaréwno krajowych, jak i miedzynarodowych.

Biorac pod uwage specyfike tej cze$ci wojewddztwa zachodniopomorskiego, w wymiarze
spolecznym uruchomienie lotniska powinno przyczyni¢ si¢ do zmniejszenia negatywnego wplywu
czasowej migracji zarobkowej oraz wielko$ci migracji statych. Lepsze skomunikowanie tej czesci
wojewddztwa zachodniopomorskiego, tj. mozliwo$¢ szybkiego i sprawnego przemieszczania si¢
mieszkancdw regionu, moze miec¢ réwniez pozytywny wplyw na stworzenie przyjaznych warunkéw
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dla podtrzymywania wiezi i kontaktéw rodzinnych. Przedmiotem wsparcia osi priorytetowej bedg takze
inwestycje w wyposazenie infrastruktury portowej, stuzacej rozwojowi ustug transportowych oraz roz-
szerzeniu oferty turystycznej wojewodztwa oraz poprawiajace dostep do portow. Podejmowane dziatania
w ramach osi winny tworzy¢ warunki dla utrzymania i stopniowego rozwoju zeglugi srodladowe;.

Ze wzgledu na polozenie i charakter naszego wojewddztwa, wazng role odgrywaja w nim
porty morskie i rzeczne. Dotacje unijne maja wzmocnic ich role transportowq i turystyczng. Dofi-
nansowanie bedzie mozna uzyska¢ na projekty z zakresu tworzenia ogélnodostepnej infrastruktury
portowej, z wyjatkiem infrastruktury rybackiej, a takze bezpieczenstwa zeglugi.

Wsparcie w ramach osi priorytetowej nr 2 otrzymaja takze, inwestycje z zakresu rozbudowy
i modernizacji lokalnych sieci dystrybucyjnych energetycznych i gazowych. zwigkszajacych dostep
do energii mieszkanicom obszaréw o niskim wskazniku gazyfikacji i elektryfikacji.

W ramach wsparcia tradycyjnych zrodet energii, w trakcie przeprowadzania studiow wyko-
nalno$ci projektu, nalezy wskaza¢ zawodno$¢ mechanizmu rynkowego, jednoczesnie zapewniajac,
ze takie projekty nie beda skierowane przeciwko liberalizacji rynku.

Zgodnie z celem horyzontalnym nr 6 NSS priorytetowo traktowane beda projekty oddzia-
lujace na obszary o szczegdlnie niekorzystnej sytuacji spoleczno-gospodarczej

O5$ 2. Kategorie beneficjentow
« jednostki samorzadu terytorialnego, ich zwiazki i stowarzyszenia,
« jednostki organizacyjne jst posiadajace osobowos$¢ prawna,
« jednostki sektora finanséw publicznych (pozostale),
« przedsigbiorcy

Os$ 3. Rozwdj spoleczenstwa informacyjnego

Zgodnie ze przyjeta ,,Strategia Budowy Spoteczenstwa Informacyjnego w Wojewddztwie
Zachodniopomorskim na lata 2006-2015”, w ramach osi priorytetowej finansowane beda przedsie-
wzigcia zwigzane z rozwojem infrastruktury teleinformatycznej, majacej wesprze¢ oraz zintensyfi-
kowa¢ rozwdj spoteczny i gospodarczy wojewddztwa zachodniopomorskiego.

Kompleksowa rozbudowa oraz przebudowa infrastruktury sieci szkieletowych, lokalnych sieci
dostepowych oraz kanaléw alternatywnych zapewniajacych publiczny, szerokopasmowy dostep do
ustug elektronicznych oraz Internetu, powinna uzupelnia¢ juz istniejaca, szczegélnie na obszarach o
nizszym stopniu jej nasycenia. Inwestycje zapewnig szerszej grupie odbiorcéw dostep do Internetu,
przyczynig sie¢ do wzrostu konkurencyjnosci na rynku teleinformatycznym wojewodztwa zachod-
niopomorskiego oraz beda przeciwdziala¢ marginalizacji obszaréw pozbawionych infrastruktury.

Wsparte zostang rowniez dzialania, ktére umozliwig budowe, rozbudowe oraz wdrozenie
publicznych ustug elektronicznych wraz z niezbedng infrastrukturg oraz rozwdj zasobéw informacyj-
nych. Zgodnie z celem horyzontalnym nr 6 NSS priorytetowo traktowane beda projekty oddziatujace
na obszary o szczegdlnie niekorzystnej sytuacji spoteczno-gospodarcze;j.

Os$ 3. Kategorie beneficjentow
3.1. Infrastruktura spoleczenstwa informacyjnego
e Jednostki samorzadu terytorialnego, ich zwigzki i stowarzyszenia;
e Jednostki organizacyjne jednostek samorzadu terytorialnego; posiadajace osobowos¢
prawna;
Szkoty wyzsze;
Jednostki naukowe;
Jednostki sektora finanséw publicznych (pozostale);
Partnerstwa ww. podmiotéw reprezentowane przez lidera.
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3.2. Rozwoj systemow informatycznych i e-uslug
e Jednostki samorzadu terytorialnego, ich zwigzki i stowarzyszenia;
e Jednostki podsektora samorzadowego sektora finanséw publicznych (pozostate) po-
siadajace osobowos¢ prawng;
e Szkoly wyzsze;
e Jednostki naukowe;
e Partnerstwa ww. podmiotow reprezentowane przez lidera.

Os$ 4. Infrastruktura ochrony srodowiska

W ramach osi priorytetowej realizowane bedg inwestycje z zakresu gospodarki wodno - §cie-
kowej oraz gospodarki odpadami. Inwestycje te zgodne beda z zalozeniami Wojewddzkiego Planu
Gospodarki Odpadami, Krajowego Programu Oczyszczania Sciekéw Komunalnych oraz rozporza-
dzenia Wojewody Zachodniopomorskiego w sprawie granic aglomeracji.

O5$ 5. Turystyka, kultura i rewitalizacja
Os 5. Kategorie beneficjentéw
« jednostki samorzadu terytorialnego, ich zwigzki i stowarzyszenia;
 jednostki organizacyjne jst posiadajace osobowo$¢ prawna;
o administracja rzagdowa;
 organizacje pozarzadowe;
« PGL Lasy Panstwowe i jego jednostki organizacyjne;
« jednostki sektora finanséw publicznych (pozostate);
o parki narodowe i krajobrazowe;
« instytucje kultury;
o koscioly i inne zwigzki wyznaniowe oraz osoby prawne kosciotéw i innych zwigzkow
wyznaniowych;
+ spoldzielnie i wspdlnoty mieszkaniowe, TBS;
« przedsiebiorcy.

Os$ 6. Rozwoj funkcji metropolitalnych

W celu wlasciwego rozwoju funkeji metropolitalnych wspierana bedzie budowa sprawnego
systemu transportu publicznego, zapewniajacego skomunikowanie metropolii z osrodkami pod-
miejskimi oraz z innymi metropoliami europejskimi.

Realizowane przedsiewzigcia ukierunkowane beda na kompleksowa modernizacjg istnie-
jacych i budowe nowych elementéw infrastruktury liniowej i punktowej (m.in. torowiska, trakcje,
pasy dla autobuséw, przystanki, centra przesiadkowe, terminale, systemy parkingowe typu park &
ride itp.) oraz podnoszenie efektywnosci jego wykorzystania, a takze na zwigkszenie bezpieczenstwa
pasazerow. Dziatania zmierza¢ beda do poprawy spojnosci przestrzennej Szczecinskiego Obszaru
Metropolitalnego. spierane beda przedsiewzigcia rewitalizacyjne, wynikajace z lokalnych programéw
rewitalizacji, obejmujace kompleksowa rewitalizacje zdegradowanych obszaréw (m.in. poprzemy-
stowych i po wojskowych). Wigze si¢ to takze z tworzeniem wysokiej jakosci stref publicznych
w miastach.

W ramach osi realizowane bedg dzialania w zakresie infrastruktury zwigzanej z rozwojem
tunkcji kulturalnych, sportowych, turystycznych i rekreacyjnych, o charakterze metropolitalnym.

O5$ 6. kategorie beneficjentow
« jednostki samorzadu terytorialnego, ich zwigzki i stowarzyszenia;
 jednostki organizacyjne jst posiadajace osobowo$¢ prawna;
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o administracja rzagdowa;

 organizacje pozarzadowe;

« PGL Lasy Panstwowe i jego jednostki organizacyjne;

« jednostki sektora finanséw publicznych (pozostate);

o+ parki narodowe i krajobrazowe;

« instytucje kultury;

o koscioly i inne zwigzki wyznaniowe oraz osoby prawne kosciotéw i innych zwigzkow
wyznaniowych;

o+ spoldzielnie i wspdlnoty mieszkaniowe, TBS;

« przedsiebiorcy.

O$ 7. Rozwdj infrastruktury spotecznej i ochrony zdrowia

W ramach osi priorytetowej nr 7. ,Rozwdj infrastruktury spotecznej i ochrony zdrowia”
realizowane bedg projekty poprawiajace warunki ksztalcenia, ze szczegdlnym uwzglednieniem szkol-
nictwa zawodowego i technicznego, zwigzanych réwniez z ksztalceniem ustawicznym

Os$ 8. Pomoc techniczna

W ramach osi priorytetowej podejmowane bedg dzialania ukierunkowane na wtasciwa orga-
nizacje i funkcjonowanie systemu wdrazania i zarzadzania RPO, w tym m.in. koordynacje procesu
przygotowania i wdrazania Programu, nabdr i oceng projektow, zarzadzanie finansowe, monitoring
i ewaluacje oraz kontrole zaréwno w Instytucji Zarzadzajacej, jak i instytucjach zaangazowanych we
wdrazanie RPO. Prawidtowe zarzadzanie RPO wigze si¢ z systematyczng oceng dziatan zwigzanych
z realizacjg Programu, analiza postepu jego realizacji, oceng przydatno$ci podejmowanych dziatan
oraz oceng oddzialywania zaangazowanych srodkéw na rozwdj spoleczno-gospodarczy wojewodz-
twa. Instytucja Zarzadzajaca RPO deklaruje pelne uczestnictwo w krajowym, jednolitym systemie
komputerowym monitoringu.

Programy Operacyjne Europejskiej Wspolpracy Terytorialnej 2007 -2013

Programy Operacyjne Europejskiej Wspdtpracy Terytorialnej (PO EWT) zostaly stworzone
w celu zarzadzania §rodkami finansowymi, przeznaczonymi na wspoélprace transgranicznag, trans-
narodowg i miedzyregionalng. Wsparciem z PO EWT objete moga by¢ jedynie projekty, w ktorych
uczestniczg partnerzy z co najmniej dwoch krajow europejskich, korzystajacy ze wspdlnych instytucji
obstugujacych, finansujacych i wdrazajacych dany projekt. .

Stanowig podstawe finansowego wsparcia wspdtpracy transgranicznej w perspektywie finan-
sowej 2007- 2013. Najwazniejszym celem programu jest przyczynienie si¢ do stworzenia zyjacym tu
mieszkanicom warunkow zycia i perspektyw, ktore bedg przez nich akceptowane i beda motywowac
ich do aktywnego udziatu w dziataniach stuzacych rozwojowi na poziomie lokalnym i regionalnym
w obszarze wsparcia. Aby osiagna¢ cel programu, szczegdlnie wazne jest, aby uwzgledniajac istniejace
szanse rozwojowe regionu, jak réwniez doswiadczenia zdobyte w okresie dotychczasowej realizacji
programoéw Inicjatywy Wspolnotowej INTERREG wykreowac i wdrozy¢ zintegrowane transgra-
niczne rozwigzania w zakresie polityki, gospodarki i spoteczenstwa.

Program obejmuje obszar nastepujacych jednostek administracyjnych:
DES8OH powiat Riigen (Rugia)
DESOD powiat Nordvorpommern (Péinocne Pomorze Przednie)
DESOF powiat Ostvorpommern (Wschodnie Pomorze Przednie)
DES80I powiat Uecker-Randow
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DE418 powiat Uckermark

DE412 powiat Barnim

DES805 powiat grodzki Stralsund

DE801 powiat grodzki Greifswald

PL421 podregion szczecinski
powiaty: policki, gryfinski, kamienski, gryficki, goleniowski, stargardzki, pyrzycki, myslibor-
ski, choszczeniski, tobeski, powiaty grodzkie Szczecin i Swinoujécie,

Alokacja $rodkéw w transzach rocznych w EURO

Fundusze Finansowanie Poziom
rok strukturalne | Wklad krajowy ogolem wspolfinansowania
EFRE/EFRR
2010 18.760.011 3.310.592 22.070.603 85,00%
2011 19.460.333 3.434.177 22.894.510 85,00%
2012 20.070.625 3.541.875 23.612.500 85,00%
2013 20.697.518 3.652.505 24.350.023 85,00%

Istnieje 11 programéw wspdlpracy transgraniczne;.



Whioski

Od stuleci drogi byly gtéwnym czynnikiem rozwoju spofeczenstw. Wystarczy wspomniec,
ze przyczynily sie do rozkwitu Cesarstwa Rzymskiego. Rzymskie viae umozliwiaty fatwiejsze prze-
mieszczanie legiondw, ulatwialy handel i pozwalaly na szybsze przekazywanie informacji za pomoca
zorganizowanej wzdtuz drég poczty publicznej cursus publicus. Inwestycje w drogi i inne budowle
infrastruktury transportowej, takie jak mosty czy akwedukty rozstrzygnely o dominacji Rzymian
w kolejnych stuleciach.

Podobnie w $redniowieczu, budowa bitych drég usprawniata transport ludzi i towarow,
przyczyniala si¢ do rozwoju handlu. O szlakach komunikacyjnych na ziemiach polskich, w tym
morskich, dowiadujemy sie z przekazéw Ibrahima ibn Jakuba: ,,handel Stowian dociera lgdem i mo-
rzem do Rusow i Konstantynopola™:.

Wspdlczesnie nie trzeba nikogo przekonywac, ze stwarzanie warunkéw do rozwoju go-
spodarczego poprzez inwestycje w infrastrukture transportows jest conditio sine qua non rozwoju
cywilizacyjnego spoteczenstw.

Budowa, rozbudowa i utrzymanie infrastruktury transportowej jest jedna z podstawowych
funkcji Panistwa. W dokumentach rzadowych, poswieconych budzetowi zadaniowemu Panstwa
czytamy: ,, Infrastruktura transportowa jest jedng z kluczowych dziedzin dzialalnosci Panstwa, ktdra
przyczynia sie do poprawy jakosci
zycia obywateli, rOwnomiernego rozwoju regionéw kraju, a takze podniesienia warunkéw konkuren-
cyjnosci polskiej gospodarki poprzez ulatwienie warunkéw dziatalnosci gospodarczej. (...) Polska jest
krajem, ktéry dazy do optymalnego wykorzystania mozliwosci zwigzanych z rozwojem transportu
morskiego. Taki rozwoéj nie moze odby¢ si¢ bez odpowiedniej portowej infrastruktury technicznej
i bez wymaganego standardami miedzynarodowymi poziomu bezpieczenstwa wykonywania prze-
wozow morskich. W ramach funkgji 19 (Budowa, rozbudowa i utrzymanie infrastruktury transpor-
towej) finansowane s3 wlasnie takie dzialania majgce wspieraé przewozy morskie, np. zapewnienie
tacznosci, utrzymanie tor6w wodnych, ochrona brzegu morskiego, polepszenie warunkéw dostepu
do portéw morskich od strony morza.”

Jak wida¢, problem poprawy dostepu do portéw morskich od strony morza i utrzymanie
toréw wodnych stanowi zadanie priorytetowe budzetu Panstwa.

Inwestycje rzagdowe w infrastrukture techniczng, a w szczegdlnosci w transportowa, nie moga
podlega¢ jednowymiarowej analizie optacalnosci ekonomicznej. Wynika to z faktu, iz inwestor nie
jest bezposrednim beneficjentem tego typu inwestycji i nie osigga przychodéw z tytutu poniesionych
naktad6éw. Beneficjentami inwestycji rzadowych sensu largo jest spoteczenstwo. Korzysci wynikajace
z poglebienia toru wodnego Szczecin — Swinoujscie pojawia sie po stronie gospodarstw domowych,
przedsigbiorcow, jednostek samorzadu terytorialnego, czyli tam, gdzie powstaje zasadnicza czes¢
produktu krajowego brutto. I dopiero wzrost dochodu beneficjentéw, a zatem wzrost wptywow bu-

% Por. Z.Robak: Drogi czy bezdroza? Niektore aspekty sredniowiecznej komunikacji, Wydawnictwo Uniwersytetu Jagielonskiego, Alma
Mater nr 99, Krakéw 2008;
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dzetowych z tytulu podatkéw dochodowych i od wartosci dodanej, przyniesie posrednio korzysci
liczone w skali makroekonomiczne;j.

ZYozonos$¢ oceny wplywu przyszlych spoteczno-ekonomicznych efektow poglebienia toru
wodnego Szczecin - Swinoujécie do glebokosci 12,5 m, wymagata wielokryterialnego spojrzenia przez
12 cztonkéw zespotu badawczego, reprezentujacych réznorodne dzidziny zycia gospodarczego.

Poglebienie toru wodnego Szczecin — Swinoujécie do 12,5 m bedzie najwieksza inwestycja
hydrotechniczng na Pomorzu Zachodnim po II wojnie §wiatowej. W pierwszym rozdziale opracowa-
nia okreslone zostaly uwarunkowania naturalne toru wodnego, a w szczegdlnosci meteorologiczne
i hydrologiczne uwarunkowania zeglugi oraz ich zmiany po pogtebieniu toru wodnego. Dotyczy
to analizy takich zjawisk jak: wiatry, falowanie, mgly, zlodzenie, prady, wahania poziomoéw wod.
Poszerzenie gabarytow toru wodnego wptywnie korzystnie na poprawe zeglugi we mgle, nalezy
jednak oczekiwa¢, Ze moze wzrosna¢ amplituda miedzy maksymalnymi a minimalnymi rocznymi
poziomami wdéd w Trzebiezy na skutek pogtebienia toru wodnego w srédladowym odcinku od
Swinoujs’cia do Zalewu (km 5,04 -16,47).

W pierwszym rozdziale zostaly rowniez okreslone paramery statku maksymalnego w réznych
odcinkach toru wodnego oraz parametry toru i akwendéw manewrowych dla statku maksymalnego.

Jednym z warunkoéw przystapienie do prac poglebiarskich niniejszej inwestycji jest budowa
nowego pola odkladu w rejonie Szczecina i Polic. Dotychczasowe pola refulacyjne sa niewystarcza-
jace na potrzeby planowanych prac poglebiarskich.

Zasadniczg czgscig rozdziatu pierwszego jest okreslenie niezbednych przewidywanych nakla-
doéw inwestycyjnych. Szacuje sig, ze taczne koszty inwestycji (bezposrednie i inwestycji towarzysza-
cych) wyniosg wg poziomu cen z 2008 r. ok. 1 156,7 mln zl. Dodatkowo roczny koszt utrzymania
poglebionego toru wyniesie ok. 25,0 mln zl.

Istotnym czynnikiem ekonomicznym przemawiajacym za podjeciem inwestycji poglebienia
toru bedzie skrocenie czasu przejscia torem oraz poprawa bezpieczenstwa zeglugi. W stosunku do
dotychczasowych dopuszczalnych predkosci wzrost predkosci o 2 w. zaréwno na odcinku kanato-
wym jak zalewowym o facznej dlugosci ok. 48,7 km (26,3 Mm) pozwala na skrdcenie czasu przejsicia
statkéw o zanurzeniu do 9,15 m o ok. 24 minuty. Razem dwustronne skrocenie czasu przejscia torem
wodnym najliczniejszej grupy statkéw o zanurzeniu do 9,15 m wyniesie: ok. 48 minut.

Kolejnym argumentem przemawiajacym za podjeciem inwestycji jest rola portu w Szczecinie
w koncepcji korytarzy transportowych, w szczegoélnosci taczacych Skandynawie z Potudniem Euro-
py (Srodkowoeuropejski Korytarz Transportowy — CETC - Central European Transport Corridor).
Z analiz miesiecznych wskazan odbiornikéw AIS z réznych okresdw, potwierdza si¢ prawidtowos¢
nasycenia morskich szlakow transportowych uwzgledniajac zwigkszone natezenie ruchu statkow.
Udzial portéw polskich, majacych znaczenie dla gospodarki narodowej, jest dos¢ znaczacy w wyty-
czaniu nowych drég stanowigcych trasy podporzadkowane w kontekscie kreowania drég morskich.
Jednak, gdyby rozwazy¢ ich udzial w krajowej strukturze intermodalnej nalezaloby uzna¢, ze za-
réwno kompleksy portowe Szczecin — Swinoujécie oraz Gdynia — Gdansk sg autostradotwérczymi
w kierunku péinoc - potudnie.

Z analizy pozycji konkurencyjnej portu w Szczecinie wéréd portéw poludniowego Baltyku
wynika, iz wszystkie porty poza Kaliningradem dysponujg torem podejsciowym i basenami por-
towymi pozwalajacymi na obstuge wigkszych statkéw niz w Szczecinie. Ponadto port w Szczecinie
ma najmniejszy udzial w rynku przetadunkowym poludniowego Baltyku w grupie analizowanych
portow. Jest to konsekwencja dysponowania stabymi czynnikami konkurencyjnosci. Niskie parame-
try statku optymalnego, ktéry moze by¢ obstugiwany w porcie w Szczecinie sa nastepstwem male;j
glebokosci toru wodnego i basenéw portowych. Oznacza to, Ze poglebienie toru wodnego Szczecin
— Swinoujscie jest niezbednym dziataniem poprawiajacym pozycje konkurencyjna portu. Efekt
poprawy konkurencyjnosci bedzie widoczny w takich obszarach jak:
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1. Mozliwo$¢ obstugi wigkszych statkow.

2. Wigksze bezpieczenstwo zeglugi.

3. Wieksze mozliwosci optymalizacji inwestycji na terenach portowych.

4. Stworzenie warunkow do lepszego wykorzystania infrastrukturalnych inwestycji na za-
pleczu portu, zwlaszcza transportowych.

5. Zwigkszenie obszaru zaplecza dla duzych statkéw.

6. Wydluzenie drogi wodnej dla duzych statkéw — efekt skali i efekt ekologiczny, ograni-

czenie emisji przez transport drogowy.
7. Wyréwnanie warunkéw konkurencyjnosci z innymi portami potudniowego Baltyku
w zakresie parametréw optymalnego statku obstugiwanego przy nabrzezu portowym.
8. Stworzenie warunkéw do przejecia wigkszej ilosci tadunkdéw ze spornego zaplecza.
9. Zwigkszenie popytu na prace.

W zakresie przeprowadzonych analiz obrotéw fadunkowych daja sie zauwazy¢ dwie zasadni-
cze tendencje w zakresie ich struktury obrotéw tadunkowych w portach w Szczecinie i Swinoujsciu:
w ostatnich latach spadaly obroty tadunkéw masowych (wegiel, ruda, drewno) z wyjatkiem zboza
oraz ropy i jej przetworéw oraz rosly przetadunki drobnicy, w tym drobnicy skonteneryzowane;.
Nalezy zalozy¢ wiec, iz te zasadnicze tendencje zostang zachowane (zasada dynamicznego status
quo) i przewidywany wzrost obrotéw morskich portéw spowoduje réwniez zmiane ich struktury.
Wida¢ to w szczegdlnosci po wzroscie wskaznika konteneryzacji tadunkéw drobnicowych. Jeszcze
w 1997 r. udzial konteneréw w obrotach drobnicy w portach w Szczecinie i Swinoujéciu wynosit
zaledwie 0,6%. W 2009 r. wyniost juz 8,4% i nalezy przyjac zalozenie, ze bedzie sie zwigkszal w tym
tempie w kolejnych latach.

Wyznaczajac przewidywane obroty tadunkowe portu w Szczecinie w dwdch wariantach
z i bez inwestycji, okreslono warunki tzw. II fazy lewarowania obrotéw. Do warunkéow tych zaliczy¢
nalezy:

1. Konwergencje polskiej gospodarki do gospodarek tzw. ,,starej Unii” (UE 15). Zakfada sie, ze do
2020 r. PKB Polski per capita liczony wg standardu sity nabywczej (PPS) bedzie stanowil 75%
sredniej w Unii Europejskiej;

2. Poglebienie toru wodnego Szczecin-Swinoujscie do gtebokosci 12,5 m (poprawa dostepnosci
portu od strony morza - przedpola portu);

3. Oddanie do uzytku drogi ekspresowej S3 Swinoujscie-Lubawka (poprawa dostepnosci portu
od strony ladu - zaplecza);

4. Przeprowadzenie niezbednych inwestycji na terenie portu w celu obstugi wiekszego woluminu
tadunkow, w tym:

4.1 oddanie do uzytku terminala kontenerowego przy Nabrzezu Finiskim o rocznej zdolnosci
przetadunkowej 80.000 TEU w pierwszym etapie a docelowo 200.000 TEU;

4.2 oddanie do uzytku spichlerza zbozowego o pojemnosci 50.000 m’;

4.3 modernizacja nabrzeza dalbowego na przedluzeniu Nabrzeza Katowickiego i oddanie do
uzytku bazy magazynowo-przetadunkowej kwasu siarkowego KGHM Metraco o roczne;j
zdolnosci przetadunkowej 200.000 ton;

4.4 przebudowa nabrzeza Wegierskiego;

4.5 modernizacja infrastruktury portowej w Kanale Debickim;

4.6 modernizacja infrastruktury WOC w Szczecinie;

4.7 budowa infrastruktury portowej w Basenie Gérnoslaskim;

5.  Wykorzystanie portu do obstugi tadunkéw wielkogabarytowych, zwigzanych z energetyka wiatro-
wa i pozyskiwaniem energii ze z16z odnawialnych (transport elementéw elektrowni wiatrowych
i biomasy);
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6. Obstuga tadunkéw z i do Czech, jak réwniez Stowacji, Austrii, Wegier w ramach korytarzy
transportowych, opisanych w pierwszej czesci niniejszego rozdziatu;

7. Obsluga tadunkéw w relacji z portem w Schwedt (200.000 ton zboza, drobnica, tadunki wiel-
kogabarytowe).

Zasadniczy wniosek plynacy z symulacji obrotéw tadunkowych zaktadajacych poglebienie
toru i utrzymanie status quo jest nastepujacy:
Zaniechanie inwestycji spowoduje rosngcg w kazdym kolejnym roku utrate potencjalnych fadunkow
w porcie w Szczecinie od ok. 0,9 mln ton w 2013 r. do ok. 6,5 mln ton w 2039 r. Lacznie w okresie
projekcji obrotéw tadunkowych w latach 2010-2039 w porcie w Szczecinie utrata fadunkéw moze
wynie$¢ ok. 105,6 mln ton.

W wymiarze systemu transportowego istotne sa takze dtugofalowe i realne skutki pogtebienia,
jak uruchomienie takich zasad praktyki gospodarczej jak:

1. dazenie do efektywnego wykorzystania inwestycji na zapleczu,

2. sieciowos¢ systemu transportowego czyli dazenie do likwidacji waskich gardet,

3. wzrost efektywnosci transportowej,

4. zmiana mi¢dzygaleziowej struktury przewozow jako efekt miedzygaleziowej elastycznosci
transportu.

5. mozliwo$¢ wprowadzenia zasady modal shift (ograniczenie emisji CO, w nastepstwie za-
miany transportu samochodowego przez statki lub kolej).

Poglebienie toru wodnego jako istotnego elementu korytarza transportowego Baltyk - Ad-
riatyk, daje mozliwosci realizacji:

1. aktywizacji gospodarczej i spotecznej regionéw §rodkowej i potudniowej Europy,

2. obnizenia kosztéw obrotu towarowego i podrézowania,

3. skrocenia czasu i odleglosci przewozu towaréw i ludzi wokot calej zachodniej Europy wzdtuz
jej brzegow,

4. zwiekszenia szybkosci i wielko$ci obrotow towarowych miedzy Morzem Baltyckim i Mo-
rzem Srédziemnym.

5. przywrocenia statusu drogi wodnej Odrze poprzez poprawe jej zeglownosci oraz zrealizo-
wanie kanatu Odra - Duna,j.

6. uruchomienia dzialan logistycznych i budowy nowej infrastruktury w weztach logistycznych
korytarza,

7. nowych, efektywnych potaczen handlowych krajéw Europy PéInocnej i Srodkowej z krajami
Bliskiego Wschodu i Afryki.

8. kompleksowej oferty transportowej dla Baltyku, skalkulowanej w relacji porty uj$cia Odry
- Kanat Sueski, konkurencyjnej dla ofert najwiekszych portéw Europy, takich jak Rotterdam
i Hamburg.

9. dostepu do morskich serwiséw $§wiatowych (Around the World) z pomini¢ciem portéw
ujécia Renu i Laby.

Wymienione korzysci moze przynies¢ uruchomienie przewozéw wielogateziowych w kory-
tarzu transportowym liczacym na ladzie w linii prostej okoto 900 km. Transport wiekszos$ci towarow
drogg morska z wschodnich rejonéw Morza Srédziemnego w rejon Morza Baltyckiego zajmuje
okolo 14 dni. Obstuga tych tadunkéw w korytarzu Rijeka — Swinoujscie — Ystad to efektywny czas
transportu ok. 4 dni i znaczne obnizenie kosztéw transportu.

Nalezy réwniez zwrdci¢ uwage na korzysci spoteczno-ekonomiczne, jakie w wyniku wdro-
zenia projektu zostang osiagniete, to:
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1. wzrost efektywnosci polskiej wymiany handlowej i regiondw wspdlnoty w wyniku obnizenia
jednostkowych kosztéw transportu statkami morskimi tadunkéw polskiego handlu zagra-
nicznego i tadunkdéw tranzytowych; wyrazi sie to w oszczednosciach w kosztach transportu
morskiego fadunkoéw (zaréwno w odniesieniu do kosztéow przewozu, jak i kosztéw pobytu
statkow w porcie) w wyniku oddziatywania efektéw korzysci skali,

2. zmniejszenie negatywnego oddzialywania transportu na srodowisko naturalne poprzez zmiany
struktury miedzygalteziowej przewozow towarowych w relacjach z odbiorcami/nadawcami
tadunkdéw na zapleczu portu - oszczednosci w negatywnym oddzialywaniu na §rodowisko
naturalne spowodowane beda wzrostem wielkos$ci jednorazowej dostawy tadunkéw prze-
kazywanych do przewozu przez nadawcéw/odbiorcow, w wyniku czego konieczne bedzie
zwiekszenie wykorzystania w przewozach ladowych transportu kolejowego i srodladowego,
galezi transportu zapewniajacych wigksza, niz transport drogowy, jednorazowa masowos¢
przewozu,

3. skrocenie czasu nawigacji statkow handlowych zawijajacych do portu, spowodowane wzrostem
$redniej predkosci ruchu statkéw morskich na torze wodnym.

Dla potrzeb Studium wyznaczono spadek jednostkowego kosztu transportu fadunkéw maso-
wych suchych i ptynnych oraz konteneréw spowodowany korzysciami skali (nizszy koszt transportu
wigkszymi statkami). Przecietna jednostkowa korzys¢ ekonomiczna wynikajaca z przewozu fadunkow
suchych masowych statkiem o przecietnej no$nosci/przewozonego fadunku 20 000 DWT/18 000 t
wyniesie 5,32 zt/tone, czyli spadek kosztu o 38,8%; spadek kosztu transportu tadunkéw masowych
ciektych/pozostalej drobnicy statkiem o $redniej no$nosci/przewozonego tadunku 6 000 DWT/5
700 t wyniesie 9,0 zl/tone, czyli 40,6%; spadek kosztu przewozu konteneréw statkiem o $redniej
nos$nosci/przewozonego fadunku 12 000 DWT/10 500 t wyniesie 5,90 zi/tong, czyli koszty obniza
sie $rednio o 28,0%. Dodatkowo skroci si¢ czas pobytu statkéw w porcie:

— duzych masowcoéw, przecigtnie z obecnych 2,6 do 2 dni, tj. 0 0,6 doby (- 23%) ,

— kontenerowcéw, przecietnie z obecnych 2 dni do 1 dnia, tj. 0 24 godziny/jednostke (- 50%).

W studium oszacowane zostaly réwniez korzysci ekonomiczne wynikajace z obnizenia kosz-
tow zanieczyszczenia Srodowiska na skutek zmiany struktury miedzygateziowej przewozow towa-
rowych w relacjach port Szczecin - zaplecze oraz korzysci ekonomiczne wynikajace ze skrocenia
czasu nawigacji statkow morskich po pogtebionym torze wodnym.

Z rachunku efektywnosci spoleczno-ekonomicznej inwestycji wynika, iz biezaca warto$é
netto projektu wyniosta ENPV = 443 mln zl. Jest to warto$¢, o ktérg powiekszy sie dobrobyt spo-
teczno-ekonomiczny w wyniku realizacji inwestycji.

Ekonomiczna wewnetrzna stopa zwrotu z inwestycji wyniosta ERR= 8,25% i przekroczyla
0 3,25% graniczng spoleczng stope dyskontowa.

Analiza wplywu inwestycji na gospodarke kraju przeprowadzona zostata w oparciu o war-
to$¢ mnoznika inwestycyjnego. Dla potrzeb niniejszego Studium wykonano autorskie szacunki
kranicowej skfonnosci do konsumpcji i mnoznika inwestycyjnego dla gospodarki kraju. Otrzymano
warto$¢ mnoznika na poziomie 3,85, co oznacza, ze wzrost inwestycji o jednostke spowoduje wzrost
PKB w skali kraju o 3,85 jednostek. W przypadku inwestycji w pogtebienie toru wodnego Szczecin
— Swinoujscie do 12,5 m glebokosci na poziomie ok. 1,5 mld zl, nalezy oczekiwaé wzbudzenia PKB
dodatkowo o ok. 5,77 mld zt, co stanowi 0,43% PKB z 2009 r.

Efekt wplywu inwestycji poglebienia toru wodnego Szczecin — Swinoujécie do 12,5 m na
wzrost PKB Polski ze wzgledu na impuls inflacyjny moze by¢ jednak nizszy. Uwzgledniajac efekt
inflacyjny, jaki moze wywota¢ inwestycja, szacuje sie¢ wzrost PKB wywotany poglebieniem toru
wodnego Szczecin - Swinoujécie na poziomie 3,76 mld zt.
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