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Streszczenie

Dla rozwoju portu konieczna jest wspotpraca roznych grup interesariuszy, nawet
tych, ktorych cele sa na co dzien rozbiezne, przede wszystkim w sprawach bardziej
ztozonych, jak wprowadzanie kompleksowych rozwiazan teleinformatycznych, duze
inwestycje czy lobbing na rzecz przyjgcia takich interpretacji przepisow prawnych,
by polskie porty byty konkurencyjne.

Wprowadzenie

Port morski jako punkt ztozonej sieci transportowej jest miejscem styku
interesow wielu podmiotéw, ktére, zasadniczo dazac do realizacji wlasnych
celow, swiadomie badz nieswiadomie wptywaja na funkcjonowanie i rozwoj
portu jako calosci. Wptyw dziatan, dazen i sily ekonomicznej interesariuszy
jestréznorodny i nie zawsze pozytywny, gtéwnie ze wzglgdu na réznorodnosc¢
celow 1 sposobdw ich osiagania. Ich reakcje wobec wyzwan przysztosci tez sa
z natury rzeczy roéznorodne.

1. Interesariusze portu szczecinskiego

Wiascicielem terenow portowych w Szczecinie jest, w mysl ustawy o por-
tach i przystaniach morskich!, Skarb Panstwa reprezentowany przez Zarzad
Morskich Portéw, ktére administruja wigkszoscia terendw portowych, albo

' Ustawa z 20.12.1996 r. o portach i przystaniach morskich, DzU z 2002 r., nr 110, poz.
967, tekst jednolity.
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inne spo6tki bedace wlasnoscia panstwa —na przyklad szczecinski Port Rybacki
,Gryf”. Ustawa naktada na Zarzad Portu obowiazek dbato$ci o rozwoj powie-
rzonych portéw; wszystkie przychody z dzierzaw, czynszow, oplat tonazowych
itp. kierowane sa na rozw¢j i inwestycje. Dodatkowym zrédtem finansowania
sa kredyty i dotacje instytucji finansowych, ktore spoice Skarbu Panstwa,
dysponujacej gwarancjami rzadowymi, jest relatywnie tatwo uzyskac.

Ustugi przetadunkowe i sktadowe w mysl ustawy $wiadczone sa przez
inne podmioty, gléwnie prywatne. Na ogo6t operatorzy terminali tacza oba te
rodzaje dziatalnosci, na wlasna reke pozyskujac tadunki, przeprowadzajac
czg$¢ inwestycji (zwlaszcza w suprastrukture) oraz dokonujac napraw i re-
montéw na powierzonym przez Zarzad Portu terenie i za pomoca znajdujacego
si¢ na nim wyposazenia. Wyjatkiem w Szczecinie jest wtasnie PR Gryf, ktory
we wlasnym zakresie obstuguje towary.

Pracownicy portu i reprezentujace ich zwiazki zawodowe stanowia bar-
dzo istotna i zréznicowana grupg interesariuszy. Zasadniczo grupie tej zalezy
na zwigkszaniu przetadunkow, a co za tym idzie — przychodow, ktore mogtyby
by¢ nastgpnie wydatkowane na podniesienie relatywnie niskich ptac albo na
dodatkowe §wiadczenia na rzecz pracownikow, cho¢ nalezy podkreslic, ze
portowcy wielokrotnie udowadniali, ze sa gotowi do poswigcen w imi¢ dobra
swoich firm: zgadzali si¢ na przyktad na obnizenie pensji, gdy terminale byly
w trudnej sytuacji finansowej, a ci z nich, ktorzy byli jednoczesnie udzia-
lowcami w swoich spotkach, praktycznie zawsze rezygnowali z dywidendy,
przeznaczajac zyski firm na dalsze inwestycje. Z drugiej strony pewna czg$¢
pracownikow jest niechetna zmianom, takim na przyktad jak wprowadzanie
nowych rodzajéw sprzetu przetadunkowego, preferujac sprawdzone rozwia-
zania, do ktérych sa przyzwyczajeni. Nie bez znaczenia sa tez obawy czesci
pracownikow, ze nowoczesny sprz¢t przetadunkowy, poprzez zwigkszenie
efektywnosci pracy, moze ich pozbawi¢ zajecia. Nalezy jednak podkresli¢, ze
szczecinscy portowcy nigdy nie zdecydowali sig na strajk, w przeciwienstwie
na przyktad do pracownikéw gdynskiego terminalu GCT, ktéry na skutek
strajku w 2007 roku stracit znaczna cze¢$¢ masy tadunkowej?.

Do interesariuszy portu zaliczy¢ tez nalezy instytucje panstwowe, re-
gulujace ruch w porcie lub kontrolujace w pewnym zakresie obrot portowy,
takie jak Urzad Morski, Straz Graniczna, Inspekcja Celna, graniczne stuzby

2 Wedtug roznych szacunkow od 30% do 50%.
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weterynaryjne itp. Dbato$¢ o rozwoj portu nie jest bezposrednim zadaniem
tych podmiotéw, nastawionych raczej na petnienie funkcji kontrolnych
i ochrong bezpieczenstwa osob i towaréw. Wyjatkiem jest Urzad Morski, do
obowiazkoéw ktorego, oprocz regulacji ruchu statkow, nalezy tez migdzy inny-
mi utrzymanie toru podejsciowego ze Swinoujscia. Dzialalno$¢ tych instytuciji
ma jednak zasadniczy wptyw na funkcjonowanie portu i sposob, w jaki
postrzegaja go klienci, dla przyktadu, bardzo wysoko oceniana jest praca
szczecinskiego Granicznego Punktu Kontroli Weterynaryjnej — na przyktad
z takiego powodu, ze dbatosci o bezpieczenstwo kontrolowanych przesytek
i skutecznemu egzekwowaniu przepiséw towarzyszy wychodzenie naprzeciw
potrzebom podmiotéw dokonujacych obrotu, chociazby poprzez wydtuzenie
czasu pracy w okresach natgzenia ruchu. Wiele inicjatyw proinnowacyjnych
inicjuje Urzad Celny (co zostanie szerzej omowione w dalszej czgsci pracy).
Inne stuzby panstwowe rowniez maja wptyw na prace portu i przeptyw towa-
roéw, ich potrzeby i specyfika pracy musza by¢ uwzglednione nie tylko przy
biezacej dziatalnosci, ale i przy podejmowaniu decyzji o rozpoczeciu duzych
inwestycji, takich na przyktad jak budowa nowego terminalu kontenerowego.

Najwazniejsza grupa interesariuszy z punktu widzenia zasadnosci funk-
cjonowania portu sg gestorzy tadunkow, wiasciciele i operatorzy przewozacych
je $rodkow transportu zardéwno wodnego, jak i ladowego oraz pracujacy na
ich rzecz operatorzy logistyczni i spedytorzy. Podczas gdy gestorzy tadunku
postrzegaja port zasadniczo jako punkt w tancuchu transportowym, przez
ktory ich towar ma przejs$¢ szybko, tanio 1 bezpiecznie, za$ armatorzy statkow
i barek oraz przewoznicy kolejowi i drogowi w obecnej sytuacji rynkowe;j
zasadniczo podazaja za towarem i kieruja srodki transportu tam, gdzie zyczy
sobie klient?, to od spedytorow i operatorow logistycznych (ktérzy moga by¢
jednoczesnie przewoznikami, sktadownikami lub przetadowcami) w duzym
stopniu zalezy, czy tadunek bedzie skierowany do danego portu. Ich zdolnos¢
zapewnienia sprawnej obstugi powierzonego towaru i umiejetnos¢ przeko-

3 Niektorzy armatorzy kontenerowi maja preferencje co do portow, do ktorych zawijaja

ich statki, i naliczaja wyzsze frachty do portéw mniej z ich punktu widzenia korzystnych. PKP
Cargo zasadniczo opiera stawki na taryfie odleglo$ciowej, jednak inni przewoznicy kolejowi
musza bra¢ pod uwagg dostgpnos¢ tadunkow powrotnych, co moze wptyna¢ na uzaleznianie
wysokosci frachtu od destynacji przesytki. W przypadku przewozéw samochodowych bariera
moze by¢ brak w danym regionie dostatecznej liczby specjalistycznych naczep, stad na przy-
ktad stawki za przewozy kontenerow na analogiczne odlegtosci ze Szczecina sa wyzsze niz
z Tréjmiasta.
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nania klienta do skierowania fadunku droga przez konkretny port ma bardzo
duze znaczenie przy pozyskiwaniu masy towarowej dla portu.

Grupa interesariuszy, w ktorych interesie jest zwigkszenie przeptywu ta-
dunkow przez port, jednak pozbawiona znaczacej mozliwo$ci ich pozyskania,
sa lokalne firmy pracujace na rzecz statkow i tadunkow — agencje statkowe,
agencje celne, firmy rzeczoznawczo-kontrolne, przedsigbiorstwa zaopatrujace
statki, spotki holownicze itp. Przedsigbiorstwa te, zwykle niewielkie, nie dys-
ponuja odpowiednia sita, by wpltywac na rozwdj portu, sa nim jednakze zywo
zainteresowane i chgtnie popieraja wszelkie inicjatywy mogace przyczynic si¢
do zwigkszenia zapotrzebowania na ich ustugi.

Niewatpliwie najsilniejszym interesariuszem portu jest whasciciel, czyli
Skarb Panstwa. W przeciwienstwie do innych portow europejskich (zwlaszcza
niemieckich, holenderskich czy belgijskich) porty polskie nie moga liczy¢ na
znaczace wsparcie finansowe przy inwestycjach. Wladze lokalne oficjalnie
popieraja rozwoéj portdow, jednak ich dziatania nie zawsze nadazaja za dekla-
racjami. Dla przyktadu, wtadze miasta i wojewodztwa nie wydaty jeszcze
decyzji o zmniejszeniu optat za wykorzystanie terendw portowych z 3% do
0,3% wartosci gruntu na podstawie przepisu dotyczacego terenow stuzacych
obronnosci kraju, podpartego opinia prawna Ministerstwa Infrastruktury, mimo
precedensu, jakim byto przyznanie tej ulgi dla portu w Gdansku przez tamtej-
szy urzad®. Z drugiej jednak strony Urzad Marszatkowski aktywnie promuje
inicjatywe utworzenia przechodzacego przez Szczecin Srodkowoeuropejskiego
korytarza Transportowego (CETC Route 65), wlaczyt si¢ rowniez w prace nad
projektem osi transportowej potudnie—podtnoc (projekt SoNorA).

Unia Europejska, aktywnie promujac rozwoj transportu morskiego
i srodladowego, umozliwia dostep do zroédetl finansowania, bez ktérych zna-
czace inwestycje w porcie nie bytyby mozliwe. Dzigki finansowaniu z UE
zrealizowano wszystkie wigksze inwestycje infrastrukturalne, Unia wytozy
rowniez cze$¢ funduszy na budowe terminalu LNG w Swinoujéciu. Nacisk,
jaki Unia ktadzie na rozwoj zeglugi morskiej bliskiego zasiggu, pozwala mie¢
nadziej¢ na dalsze korzysci — chociazby polegajace na przekonaniu polskich
wladz centralnych o roli portow morskich w gospodarce kraju.

4 Nalezy jednak zauwazy¢, ze wladze Swinoujécia na podstawie tych samych przepisow

wydaty decyzje negatywna, podtrzymujac zasadnosé naliczania wyzszych optat. Zrodto: ma-
terialy wewngtrzne Rady Interesantéw Portu.
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2. Determinanty rozwoju portu

Rozwdj portow morskich rozumiany jako zwigkszenie zakresu swiad-
czonych dotychczas ustug czy wolumenu przetadowywanych towarow albo
powigkszenie terytorium uzalezniony jest od wielu czynnikow, wsrod ktérych
najwazniejsze to dostep do srodkow finansowych, terenow pod zabudowg oraz
adaptacyjna i proinnowacyjna zdolnos¢ podmiotéw rynku ustug portowych.

Ze wzgledu na bardzo wysokie koszty inwestycji portowych, zarowno
przysposobienia akwendw, przygotowania gruntow (palowanie terenéw pod-
moktych lub wymagajacych wzmocnienia z innych przyczyn), oraz bardzo duza
kapitalochtonnos¢ suprastruktury czy nowoczesnych rozwiazan informatycz-
nych i teleinformatycznych na znaczacy rozwdj terminali portowych szansg
maja tylko przedsigbiorstwa dysponujace duzym kapitalem. Dla przyktadu,
przygotowanie jednego metra nabrzeza pociaga za soba wydatek rzedu 15 tys. zt
zaleznie od zakresu niezbednych prac, za§ wdrozenie komputerowego systemu
zarzadzania przetadunkami, magazynami oraz kontroli kosztow i fakturowania
wiaze si¢ z naktadami finansowymi w wysokosci okoto 700 tys. euro. Oczywiscie
nie wszystkie prorozwojowe innowacje tacza si¢ z kosztami — bardzo czgsto
znakomite rezultaty osiagane sa na przyktad poprzez zmiany organizacyjne lub
zastosowanie relatywnie tanich rozwiazan. Przyktadem moze by¢ Tymczasowa
Baza Kontenerowa w Szczecinie, ktorej pierwotnie zaktadana maksymalna
przepustowos¢ 50 tys. TEU rocznie dzigki poprawie organizacji pracy udato
si¢ nieznacznie przekroczy¢ juz w 2007 roku, zas w 2009, po wprowadzeniu
suwnic nabrzezowych i dalszej reorganizacji, osiagnigto wielkos¢ 52 721 TEU®.

Terytorialny rozwoj portu wymaga pozyskania nowych terendéw —
w Szczecinie najtatwiej dostgpny jest Ostrow Grabowski o powierzchni
175 ha, juz cze$ciowo zagospodarowany przez wybudowanie nabrzeza
Finskiego. Budowa nowych nabrzezy i terminali lezy w gestii wlasciciela te-
renu. Ze wzgledu migedzy innymi na wysoka kapitatlochtonnos$¢ inwestycji nie
podejmuje si¢ wielu tego typu dziatan — w ostatnim dziesigcioleciu w Zespole
Portéw Szczecin—Swinoujécie podijeto tylko trzy nowe budowy, sq to:

— infrastruktura Zachodniopomorskiego Centrum Logistycznego (ZCL),
o powierzchni 30 ha, wybudowana kosztem 28,8 mln zl (z czego
21,6 mln zt dofinansowano ze $§rodkoéw Europejskiego Funduszu Rozwoju

5 Zrodtlo: materiaty PCC Port Szczecin/DB Port Szczecin.
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Regionalnego w ramach Programu Operacyjnego Pomoc Techniczna),
inwestycje oficjalnie zakonczono w 2007 roku;
— infrastruktura nabrzeza Finskiego na Ostrowie Grabowskim wraz z rampa
ro-ro na nabrzezu Spoéldzielcow, ktorych budowe formalnie ukonczono
w styczniu 2008 roku. Koszty kwalifikowane wyniosty 71,2 mln zt, z czego,
podobnie jak w przypadku ZCL, okoto 75% (53.4 mIn zt) dofinansowano
ze Srodkow EFRR;
— rozpoczgto przygotowania do budowy terminalu LPG w Swinoujsciu, kto-
ry ma powsta¢ do czerwca 2014 roku.
Pomimo oficjalnego ogloszenia zakonczenia budowy zaréwno ZCL, jak
i nabrzeza Finskiego oba te obszary wymagaja dalszych, bardzo powaznych
inwestycji, zanim beda mogty by¢ uruchomione. W przypadku ZCL mozna
wiasciwie mowic tylko o przygotowaniu (umocnieniu i uzbrojeniu) terenu
oraz stworzeniu drog dojazdowych pod ewentualng przyszta budowe centrum
logistycznego, a w przypadku nabrzeza Finskiego dzierzawca terenu byt
zmuszony z wiasnych srodkow doprowadzi¢ drogi dojazdowe, by skomuni-
kowac¢ nabrzeze z zapleczem, gdyz w momencie zakonczenia inwestycji przez
Zarzad Portu byto ono dostgpne tylko od strony wody. W rezultacie nabrzeze
Finskie zostanie uruchomione pod koniec 2010 roku, a ZCL — po znalezieniu
inwestora sktonnego wybudowac¢ tam infrastrukture i suprastrukture. Zarzad
Morskich Portéw Szczecin i Swinoujécie nie moze $wiadczy¢ na swoich
terenach ustug przeladunkowych, jest tylko administratorem panstwowych
terenow, zobowiazanym do dbalosci o rozwoj powierzonych portéw. Zdarza
sig, ze inwestycje latwiej jest przeprowadzi¢ firmie prywatnej, dysponujacej
srodkami finansowymi i bardziej energiczna organizacja niz spétce Skarbu
Panstwa, takiej jak Zarzad Portu. Stad na przyktad budowa drogi do nabrzeza
przez dzierzawceg PCC/DB Port Szczecin®. W przypadku braku odpowied-
niego inwestora Zarzad Portu moze tylko podejmowac wysitki zmierzajace do
jego znalezienia. W zwiazku z tym rola interesariuszy portu, nie tylko spotek
przetadunkowych, w rozwoju portu jest bardzo duza.

¢ Dawna Drobnica Port Szczecin w ciagu dwodch ostatnich lat dwukrotnie zmienita wia-

Sciciela 1 nazwg — najpierw na PCC Port Szczecin, a potem DB Port Szczecin. Obaj nowi
wlasciciele kontynuowali polityke¢ inwestowania w port. Deutsche Bahn, obecny wtasciciel
DB Port Szczecin, zainwestowal 55 mln zt w budowe nowego terminalu kontenerowego na
nabrzezu Finskim.
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3.  Wyzwania na przyszlo$¢

Mimo podjecia inwestycji terytorium portu (zwlaszcza w Szczecinie)
ostatnio zmniejszyto si¢. Jak wspomniano, Centrum Logistyczne i nabrzeze
Finskie nie sa jeszcze wykorzystywane, za§ w grudniu 2008 roku miasto prze-
jeto pod budowe obiektow kulturalnych i rekreacyjnych terminal Staréwka, na
ktéorym do tego czasu byla prowadzona dziatalno$¢ portowa. Dalszy rozwoj
portu uzalezniony jest wigc rowniez od planow rozbudowy Szczecina, ktore
zaktadaja przeznaczenie na dziatalnos¢ nieprzemystowa terenéw obecnego
Portu Rybackiego ,,Gryt”, a takze przewiduja mozliwos¢ wytaczenia z dziatal-
nosci portowej czesci terminalu DB Port Szczecin. Zarzad PR Gryf prowadzi
dzialania majace na celu utrzymanie funkcji portowej swoich terenow, wspie-
raja go w tym inne sp6otki funkcjonujace na tych gruntach. Firmy te tacznie
daja zatrudnienie blisko 2 tys. 0sob, wigc wobec upadku Stoczni Szczecinskiej
Nowa wtladze miasta nie zdecydowaty si¢ zaryzykowaé kolejnymi miejscami
pracy, cho¢ z drugiej strony PR Gryf nie uzyskal jeszcze zezwolenia na
konieczng rozbudowe chtodni.

Kolejnym wyzwaniem jest stworzenie jednolitego systemu teleinforma-
tycznego, ktory taczylby poszczegdlne stuzby kontrolne — w przypadku Polski
przede wszystkim Izbg Celna oraz Inspekcjg Weterynaryjna, WIJHARS,
sanepid i Inspektorat Ochrony Roslin i Nasiennictwa. Celem projektu jest
wprowadzenie rozwiazan, ktore umozliwityby:

— dokonywanie odpraw w jednym miejscu i czasie (One-Stop Shop) oraz
przesylanie przez przedsigbiorcow wszystkich danych niezbednych do do-
konania cato$ci odprawy tylko raz (Single Window) zamiast, jak dotych-
czas, wysytania wnioskow do wszystkich stuzb oddzielnie;

— wprowadzenie zasady skladania zgtoszen celnych i innych niezbednych
dokumentow w formie elektronicznej;

— wprowadzenie odprawy scentralizowanej, czyli mozliwosci przedstawie-
nia zgloszenia celnego w innym urzedzie niz ten, w ktérym towary zostaty
przedstawione do kontroli,

— zniesienie obowiazku dokonywania zgloszenia tylko przez agencje celne
zarejestrowane na terenie danego panstwa’.

7 Za: http://www.mf.gov.pl/ files /sluzba celna/akty prawne/przepisy_ celne/
wspolnotowe/.
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Projekt ten realizowany jest w ramach Zmodernizowanego Kodeksu
Celnego Unii Europejskiej, majacego na celu wprowadzenie w zycie postano-
wien Strategii Lizbonskiej, ktorej gtownym celem jest stworzenie na terenie
Unii najbardziej konkurencyjnej gospodarki na swiecie.

Wdrozenie Zmodernizowanego Kodeksu Celnego dotyczy wszystkich
punktow kontroli celnej, nie tylko portéw morskich. Wiaze si¢ on z konieczno-
$cia petnej koordynacji wszystkich stuzb — w przypadku Polski réwniez tych,
ktore nie maja odpowiednika w innych krajach Unii, np. WIJHARS. Nowy
kodeks ma zaczaé obowiazywac po wejsciu w zycie odpowiednich przepisow
wykonawczych, jednak nie p6zniej niz od 24 czerwca 2013 roku. W Polsce,
ze wzgledu na liczbe zaangazowanych podmiotéw oraz pewne zapoznienia
w procesie informatyzacji stuzb publicznych, jak dotad wdrozenie nowego
prawa napotyka trudnosci. Niewatpliwe jednak zastosowanie nowych rozwia-
zan ostatecznie przyczyni si¢ do usprawnienia wymiany towarowej, w tym
obrotu portowego.

Szczecinska Izba Celna postuluje wiaczenie projektow One-Stop Shop
i Single Window w szerszy system, ktdry obejmowatby rowniez Urzad Morski
nadzorujacy ruch statkéw, terminale przetadunkowe, Straz Graniczna i inne
instytucje. Nie jest jasne, czy wobec wielo$ci zaangazowanych podmiotow
i waskich ram czasowych przedsigwzigcie to si¢ powiedzie, niemniej jednak
koordynacja istniejacych, wdrazanych i projektowanych systemow kompute-
rowych wydaje si¢ konieczna.

Konieczno$¢ odejscia od przestarzatego systemu ewidencji papierowe;j
dostrzegty tez terminale przetadunkowe i ich klienci. Osterstroms, szwedzki
armator i operator logistyczny, wprowadza do portu cz¢s¢ swojego nowo-
czesnego systemu identyfikacji i pozycjonowania tadunku, ktéry ma obej-
mowa¢ caty tancuch logistyczny: od zatadunku towaru na statek, poprzez
przetadunek w porcie az do zatadunku na $rodek transportu wiozacy towar
do finalnego odbiorcy. Na terenie portu zainstalowano odbiorniki radiowe
odczytujace sygnaty z przeno$nych czytnikow kodow kreskowych oraz do-
datkowo wprowadzone przez operatora uwagi (np. o stanie towaru). System
ten jest w ostatniej fazie uruchamiania i niedlugo zacznie dziata¢. Podobne
rozwiazania teleinformatyczne, cho¢ dotyczace przetadunku, sktadowania,
kontroli kosztow i fakturowania, wprowadza obecnie terminal drobnicowy DB
Port Szczecin. Rozwigzania te oparte sa na wykorzystywanym na przyktad
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przez koncern Coca-Cola programie Autostore (przetadunki, sktadowanie,
kontrola kosztéw) oraz programie do rozliczen SAP. Ten system roéwniez wy-
korzystuje przeno$ne czytniki i ma docelowo umozliwi¢ operacyjna kontrole
tadunkéw i1 kosztow w czasie rzeczywistym. Wdrozenie go bedzie kosztowato
przetadowcg okoto 700 tys. euro i niewatpliwie bedzie wiazato si¢ z duzym
wysitkiem organizacyjnym. Wprowadzenie pierwszej czgsci programu, CMS
(Container Management System) do obstugi kontenerow przewidziane jest na
jesien 2010 roku.

W zwiazku z tym przetadowcy, operatorzy logistyczni i urzedy panstwo-
we stoja wobec wyzwania takiej koordynacji swoich systemoéw komputero-
wych, by mozliwe byto tatwe pozyskanie informacji potrzebnych wszystkim
zainteresowanym podmiotom. Nalezy podkresli¢, ze wdrozenie tego systemu
bedzie réwniez uzaleznione od checi wspdlpracy ze strony pracownikow,
ktorzy beda go na co dzien uzytkowac.

Najpowazniejszym wyzwaniem stojacym przed portem w Szczecinie
jest poglebienie toru podejsciowego ze Swinoujscia do glebokosci 12,5 m, co
pozwoli wptywac¢ do portu statkom o zanurzeniu 11-11,3 m. Dotychczasowe
parametry toru, dopuszczajace statki o zanurzeniu maksymalnie 9,15 m, byty
wystarczajace w latach 70. ubieglego wieku, gdy wigkszos¢ floty stanowity
statki typu handysize (maksymalnie do 30 tys. DWT), jednak obecnie stanowia
one okoto 21% wykorzystywanego tonazu, za$§ ponad 55% istniejacej floty to
statki wigksze, typu panamax, handymax i in., ktore nie sa w stanie wptyna¢ do
Szczecina ze wzglgdu na zbyt duze zanurzenie®. Obecnie ze wszystkich duzych
portéw regionu Szczecin ma najmniejsze zanurzenie: Swinoujscie przyjmuje
statki do 13,2 m, Rostock — 13 m (planowane jest dalsze pogligbienie), Gdynia
13,5 m, Gdansk 15 m. W tej sytuacji potozony w glebi ladu na koncu ptytkiego
toru wodnego Szczecin jest skazany na marginalizacjg. Przekierowanie masy
tadunkowej ze Szczecina do Swinoujscia, mimo ze odbywatoby si¢ w ramach
jednego zespotu portowego, byloby niepraktyczne ze wzgledu na przedtuzenie
przewozu ladowego o 100 km, a takze ze wzgledu na fakt, ze rozbudowa termi-
nalu w Swinoujsciu jest utrudniona z powodu sasiedztwa parku narodowego.
Zreszta samo polozenie w glebi ladu w zaden sposob nie dyskryminuje portu,

8 Doktadniej, nie sa w stanie pokona¢ toru wodnego, gdy sa zatadowane do pelna.

Konieczno$¢ czesciowego za-/dotadunku w innym porcie (np. w Swinoujéciu) pociaga za soba
dodatkowe koszty i moze skloni¢ gestora towaru do skierowania go w calosci do glebszego
portu, np. do Rostoku. Za: materiaty wewnetrzne ZMPS-S.
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o ile ma on dostatecznie glgboki tor podejsciowy: Szczecin lezy 68 km w glebi
ladu, za$ o wiele wigksze porty w Hamburgu i Antwerpii, przyjmujace statki
oceaniczne, sa potozone odpowiednio 110 i 124 km od morza. Interesariusze
portu szczecinskiego podejmuja dziatania na rzecz przekonania wtadz cen-
tralnych o zasadnosci sfinansowania inwestycji pogiebienia toru wodnego,
co jest tym bardziej zasadne, ze koszt 300 tys. zt zostat juz poniesiony na
poglebienie kanatéow Mielenskiego i Piastowskiego. Jak na razie dziatania te
nie przynosza wigkszych skutkow, cho¢ istnieje szansa na umieszczenie tego
projektu w budzecie panstwa na 2011 rok.

Podsumowanie — porozumienia mi¢dzy interesariuszami

Dalsze zacie$nienie wspotpracy migdzy poszczegdlnymi interesariu-
szami portu bedzie niewatpliwie korzystne dla catego organizmu portowego,
a szerzej — dla gospodarki miasta i regionu. Inwestycje beda wymagaty wspot-
pracy wszystkich zainteresowanych stron, a w przypadku poglebienia toru
wodnego ze Swinoujécia — réwniez skoordynowanego lobbingu majacego na
celu umieszczenie tego przedsigwzigcia w planach budzetowych panstwa. Jak
dotad inwestycje t¢ popieraja migdzy innymi: Zarzad Portu, Rada Interesantow
Portu oraz Zwiazek Miast i Gmin Morskich. Scista wspotpraca interesariuszy
— tym razem wszystkich portow — konieczna jest rowniez przy negocjowaniu
korzystnej dla terminali interpretacji przepisow dotyczacych podatku VAT
(utrzymanie dotychczasowej stawki 0%) oraz zniesienia konieczno$ci optaty
podatku VAT w imporcie w czasie wielokrotnie krotszym, niz ma to miejsce
w innych krajach Unii Europejskiej, co powoduje, ze tadunki polskiego han-
dlu zagranicznego odprawiane sa w portach niemieckich. O wprowadzenie
bardziej korzystnej interpretacji walczy tez zrzeszajace polskie terminale
przetadunkowe Porozumienie Polskie Wrota — Polskie Porty.

W sprawach doraznych i dotyczacych polityki konkretnych terminali
lub portéw zwiazki zawodowe popieraja tego z graczy (wladze terminalu lub
Zarzad Portu), ktory lepiej, w ich rozumieniu, reprezentuje interesy pracow-
nikow. Terminale i zarzady, mimo nieporozumien, ktore sa nie do uniknigcia
migdzy tak blisko wspotpracujacymi podmiotami, razem wystgpuja w imieniu
portu jako catosci do wladz miasta i wojewddztwa. Rosnaca aktywnos¢ Rad
Interesantow Portu, zardbwno w Szczecinie, jak 1 w Trojmiescie, dobrze rokuje
rozwojowi dalszej, korzystnej dla wszystkich stron wspotpracy.
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FUTURE CHALLENGE FOR PORT’S STAKEHOLDERS
— THE EXAMPLE OF THE PORT OF SZCZECIN

Summary

Further development of the port requires cooperation of various groups of
stakeholders, including those whose goals are commonly divergent. The cooperation
is most important in complicated cases: implementation of complex tele-IT solutions,
big investments and lobbing for more favourable legal interpretations, so as to make
polish ports competitive.

Translated by Monika Zaboklicka



