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Streszczenie. W artykule zaprezentowano uwarunkowania przeksztatcen, jakie zachodza
w rejonach masowych wspoétczesnych portdéw morskich. W odniesieniu do szczegdtowo
przeanalizowanego portu szczecinskiego celem artykutu byto wypracowanie optymalnego
rozwigzania dla rozwoju dziatalnosci portowej na dotad niezagospodarowanym obszarze
Potwyspu Katowickiego. Chodzi o odpowiedz na pytanie o dalsze kierunki polityki inwe-
stycyjnej dla tego rejonu portu Szczecin i wskazanie na jeden z dwoch wariantow, tj. na
budowe¢ nowego glebokowodnego nabrzeza Dabrowieckiego badz gruntowng moderniza-
cj¢ istniejacych nabrzezy Katowickiego i Chorzowskiego, z dostosowaniem ich do nowej
glebokosci toru wodnego Swinoujscie-Szczecin (12,5 m).

Wprowadzenie

Wsrod polskich naukowcdéw zajmujacych si¢ tematyka portow mor-
skich, popularny przedmiot rozwazan w okresie po rozpoczeciu transformacji
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systemowej stanowila tematyka rozwoju terminali obslugi drobnicy zjednost-
kowanej. Z punktu widzenia ztozonos$ci przeksztatcen (funkcjonalnych, wia-
sno$ciowych, przestrzennych) nie mniej cickawa (cho¢ zdecydowanie rzadziej
podejmowang) tematyke stanowig przeksztatcenia nastepujace w rejonach maso-
wych polskich portéw morskich. Jednym z takich rejondéw jest rejon Basenu
Gorniczego portu Szczecin.

Pierwszym celem, jaki postawit sobie autor artykutu, byta prezentacja uwa-
runkowan przeksztatcen, jakie zachodzg w rejonach masowych wspoétczesnych
portow morskich. W odniesieniu do szczegdlowo przeanalizowanego portu
szczecinskiego celem jest wypracowanie optymalnego rozwigzania dla roz-
woju dziatalno$ci portowej na dotad niezagospodarowanym obszarze Potwyspu
Katowickiego. Chodzi o odpowiedz na pytanie o dalsze kierunki polityki inwe-
stycyjnej dla tego rejonu portu Szczecin i wskazanie na jeden z dwoch warian-
tow, tj. na budowe nowego glebokowodnego nabrzeza Dabrowieckiego badz na
gruntowng modernizacj¢ istniejacych nabrzezy Katowickiego i Chorzowskiego,
z dostosowaniem ich do nowej glebokosci toru wodnego Swinouj$cie—Szczecin.

Ogolne uwarunkowania rozwoju dzialalno$ci gospodarczej w rejonach
obstugi ladunkéw masowych oraz masowo-drobnicowych portéw morskich

W literaturze portowej juz w latach 80. XX wieku przy prezentacji kierun-
kéw ekspansji przestrzennej portéw morskich, w tym ich rejonéw masowych,
podkreslano nastgpujace zjawiska:

— zwigkszonego zapotrzebowania na powierzchnie akwatoriow o odpo-

wiednich glgbokosciach,

— zwigkszonego zapotrzebowania na powierzchni¢ bezposredniego zaple-
cza ladowego nabrzezy przy jednoczesnym zmniejszeniu zapotrzebowa-
nia na dlugos¢ linii cumowniczej,

— wzrostu zapotrzebowania terenéw na przebudowe i rozbudoweg wewnatrz-
portowych, bezkolizyjnych uktadow komunikacyjnych z zapleczem o du-
zej przepustowosci;

— wzrostu powierzchni sktadowej oraz jej rownoczesnej dostgpnosci dla
nowoczesnych $rodkow transportowych (m.in. kolejowych, drogowych,
rurociaggowych, wodnych srédladowych),

— wzrostu zapotrzebowania na tereny bezposredniego zaplecza portow dla
potrzeb dynamicznie rozwijajacego si¢ przemystu portowego,

— dazenia do tworzenia kompleksow przemystowo-portowych, produkuja-
cych w oparciu o surowce lub potabrykaty importowane droga morska
(Misztal, 1985, s. 44 in.)
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Na wzrost zapotrzebowania na powierzchni¢ bezposredniego zaplecza lado-
wego nabrzezy, w tym na powierzchni¢ sktadowa, miaty wpltyw obserwowane juz
w tym okresie nastgpujace zjawiska:

— rosnace zroéznicowanie partii tadunkowych, wymagajacych odseparowa-

nych powierzchni sktadowych,

— wazrost przetadunkéw tadunkéw przetworzonych o wigkszym wspotczyn-

niku sztauerskim,

— wzrost wielkosci statkdbw — wymagajacych wickszych powierzchni skta-

dowych do jednorazowego ztozenia,

— wzrastajaca wydajno$¢ urzadzen przetadunkowych zwigkszajgca zdolnos¢

przetadunkowa nabrzeza i skracajaca czas obstlugi statku przy nabrzezu,

— rosnace zapotrzebowanie na sktadowanie dtugoterminowe (Takel, 1983).

W latach 80. XX wieku zauwazono réwniez, ze terminal obstugujacy
statki o no$nosci do 30 tys. DWT powinien zajmowac obszar o szerokos$ci
650—700 m od linii nabrzeza (Takel, 1983). W publikacjach zwracano row-
niez uwagge na fakt, ze najbardziej uniwersalne 1 ponadczasowe sg nabrzeza
o prostej linii z kilkoma stanowiskami statkowymi, poniewaz nabrzeza
takie nie tracg swoich wtasciwosci uzytkowych wraz ze wzrostem dlugosci
obstugiwanych przy nim statkow (rys. 1).

utrata wartosci
uiytkowej

Rysunek 1. Niewykorzystany obszar nabrzeza w wyniku zwigkszenia obstugiwanych
statkow

7Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: Takel (1983).

Dla sprawnego petnienia funkcji przetadunkowych kazde nabrzeze potrze-
buje ponadto wylacznej strefy manipulacyjno-sktadowej. ,.Zlamanie” linii
nabrzeza powoduje, ze strefy te si¢ naktadaja (rys. 2), co skutkuje utrata jego
wiasciwosci uzytkowych. Im kat pomigdzy nabrzezami jest mniejszy, tym wigk-
szy obszar zaplecza staje si¢ sporny. Nabrzeze (lub jego czeg$¢) nieposiadajace
wylacznej strefy manipulacyjno-skladowej nie moze w sposob wilasciwy pehic
funkcji przetadunkowej. Wyjatkiem sa sytuacje, w ktorych kazde z nabrzezy
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obstuguje inng relacje¢ przetadunkowa, np. statek-plac i plac-barka/statek feede-
rowy, gdzie obie grupy $rodkoéw transportu wodnego obstuguja ten sam tadunek
zlokalizowany na tym samym zapleczu sktadowym!.

nakiadanie sig stref
I’P“ SN - ﬂ.‘ manipulacyjno-
sktadowych

Rysunek 2. Sporny obszar zaplecza sktadowego przy nabrzezach

Zrédo: opracowanie wlasne na podstawie: Takel (1983).

Kolejne tendencje w przeksztalceniach majacych miejsce w rejonach maso-
wych portow morskich III generacji zaobserwowano w latach 90. XX wieku.
Dotyczyly one w szczego6lnosci?:

— zwigkszenia uniwersalizacji 1 elastycznosci eksploatacyjnej potencjatu
technicznego dla fadunkéw masowych — budowy nowych lub przysto-
sowania istniejacych terminali do obshugi wystepujacych juz wcze$niej
tadunkow, ale w dwoch relacjach przetadunkowych (przy zachowaniu
wysokich wydajnosci przetadunku) lub przystosowania do jednokierun-
kowego przeptywu kilku rodzajow tadunkow masowych,

— rozszerzenia zakresu uslug wykonywanych w terminalach masowych —
obok wczesniej wystepujacych ustug przetadunku i sktadowania, wyko-
nywanie uslug zwiekszajacych warto$¢ dodana, takich jak mieszanie czy
uszlachetnianie tadunku w celu przygotowania gotowego produktu dla
odbiorcy.

W tym samym okresie w literaturze portowej dotyczacej rozwoju portow
morskich III generacji pojawily si¢ rowniez nowe spojrzenia na ekonomiczne
i funkcjonalne aspekty dziatalnosci portowej. Do najwazniejszych zmian w tym
zakresie nalezy zaliczy¢:

' Wyjatkiem sg terminale, ktore petnig funkcje transportowa w relacjach statek oceaniczny—
statek feederowy/ coaster lub statek-barka, gdzie obie grupy $rodkow transportu wodnego obstuguja
ten sam tadunek zlokalizowany na tym samym zapleczu sktadowym (np. terminal EMO w Rotter-
damie) (Kotowska, Mankowska, Plucinski, 2013).

2 Pisat o tym m.in. Szwankowski (2000), s. 55-56.



Uwarunkowania i kierunki przeksztatcen funkcjonalno-przestrzennych rejonow... 163

nowe spojrzenie na okreslenie sprawnosci obstugi statku i wyboru por-
tu zawini¢cia przez zaladowce/operatora — powigzanie technologicznego
kryterium szybkos$ci obstugi statku z kosztami ustug i produktywnos$cia
potencjalu portowego (nacisk nie tylko na wydajnos¢ urzadzen przetadun-
kowo-sktadowych czy zdolno$¢ przetadunkowg terminalu, ale takze na
mozliwos$¢ osiggniecia wysokiego — optymalnego ze wzgledu na minima-
lizacje jednostkowych kosztow obstugi portowej — stopnia wykorzystania
potencjatu),

dywersyfikacj¢ dziatalno$ci gospodarczej przedsigbiorstw portowych
(nowe tadunki, nowe relacje przetadunkowe, nowe ustugi — np. obstuga
fizycznego obrotu tadunkowego na zlecenie innych podmiotow zlokalizo-
wanych na terenach portowych, nowe funkcje gospodarcze, a nawet anga-
zowanie si¢ w dziatalnos$¢ pozaportowa),

coraz szersze wystgpowanie w dziatalnosci portéw morskich zjawiska
integracji jako odpowiedzi na negatywne konsekwencje konkurencji, do-
prowadzajacej do nadmiernej produkcji potencjatu portowego,

rozw0j funkcji dystrybucyjnej jako nowej portowej funkcji gospodarczej
portow morskich, rozwoj centréw dystrybucyjnych, terminali przemy-
stowo-przetadunkowo-dystrybucyjnych, czy dedykowanych wybranym
tadunkom terminali dystrybucyjnych (niewymagajacych bezposredniego
dostepu do kei).

Waznym uwarunkowaniem oddziatujgcym na przeksztalcenia zachodzace

na terenach wspotczesnych portow morskich jest wzrost parametréw $wiatowej
floty handlowej, ktory wymusit na portach morskich podjecie dziatan nakierowa-
nych na dostosowanie infrastruktury dojsciowej do portow od strony morza oraz
infrastruktury portowej do wspomnianych zmian. Stworzenie mozliwosci obstugi
wickszych statkow nie pozostaje bez wptywu na terytorium portowe potrzebne
dla obstugi obrotu tadunkowego realizowanego w relacjach ladowo-morskich
i morsko-ladowych (tab. 1).

Tabela |
Wspotzaleznos¢ miedzy wielkoscig statku, wysokoscia normy przetadunkowej
i powierzchnia ladowa bazy przetadunkowo-sktadowej wegla

Nosnos¢ statku ;Ygg:gllﬁfﬁo?vtg; Pojemnos$¢ placu Powierzchnia ladowa
(tys. t) (tys. t/dobe) sktadowego (tys. t) bazy (ha)
35 20 350 6,0
50 30 600 9,0
65 35 650 11,5
80 45 800 14,8
100 60 1000 18,0

Zrédlo: Misztal (1985), s. 39.
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Wzrost wielkosci statkow powoduje zapotrzebowanie nie tylko na giebo-
kowodne, ale i wysokowydajne nabrzeza przetadunkowe dysponujace duzym
zapleczem ladowym. Im wigkszy statek, tym wigksza musi by¢ jego baza przeta-
dunkowo-sktadowa oraz tym wigkszy jest obszar przez nig zajety i tym wigksza
zdolnos¢ przetadunkowg musi ta baza zapewniac. Jest to niezbedny warunek dla
sprawnej obstugi przetadunkowej duzego statku. Duzy statek, obok wysokiego
tempa obstugi przetadunkowej, wymaga rowniez zapewnienia odpowiedniej
koncentracji masy tadunkowej przeznaczonej do zatadunku, jak i mozliwosci
jednorazowego przyjecia wigkszych partii fadunkow, co majg zapewnic rozlegle
1 0 duzej pojemnosci powierzchnie sktadowe (Misztal, 1985, s. 38-39).

Zmiany w rejonach masowych najwiekszych polskich portéw morskich
po rozpoczeciu transformacji gospodarczej

W przypadku rejondéw obstugi tadunkéw masowych w polskich portach
morskich do wspomnianych uwarunkowan ogoélnoswiatowych dochodzg uwarun-
kowania bgdace konsekwencja procesu transformacji polskiej gospodarki. Przede
wszystkim nalezy podkresli¢ znacznie wigkszg ztozonos¢ obrotu tadunkowego
realizowanego w rejonach masowych najwigkszych polskich portéw morskich,
objawiajaca si¢:

— wigkszg ilo$cig fadunkow,

— nowymi, obok juz wcze$niej wystepujacych, relacjami przetadunkowymi,

— atomizacja zleceniodawcow ustug przetadunkowo-sktadowych,

— wigkszym zapotrzebowaniem na ustugi zwigkszajace warto§¢ dodang ob-

stugiwanych tadunkow.

Ztozonosci tej nie oddaje statystyka przetadunkow w podstawowych por-
towych grupach tadunkowych. Dopiero bardziej szczegdtowa analiza, uwzgled-
niajaca: liczbg tadunkéw w ramach gléwnych grup tadunkowych, relacje,
w ramach ktérych obslugiwane sa poszczegolne tadunki, zleceniodawcoéw ustug
przetadunku, sktadowania oraz dodatkowych, ukazuje zlozono$¢ dziatalno$ci
ustugowej realizowanej wspotczesnie w rejonach obstugi tadunkéw masowych
najwigkszych polskich portéw morskich. Jako przykltad moze postuzy¢ struktura
tadunkow obstugiwanych przez szczecinska spotke Bulk-Cargo Port Szczecin,
funkcjonujaca w rejonie Basenu Gorniczego, identyfikowang przed rozpoczeciem
transformacji ustrojowej przede wszystkim z obstuga eksportowanego z Polski
wegla.

Dane zaprezentowane w tabeli 2 dowodza, ze nawet najwazniejszy tadunek
masowy wystepujacy w polskich portach morskich do okresu rozpoczgcia trans-
formacji ustrojowej, czyli wegiel kamienny, nie jest tadunkiem jednorodnym.
Ladunek ten przed rozpoczgciem transformacji wystgpowal w obrocie ladowo-
-morskim polskich portow w bardzo duzych ilo$ciach (drogg morska z Polski
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eksportowano ponad 20 mln t wegla), w jednej relacji eksportowej. Jego przeta-
dunek zlecany byt przez 6wczesnego monopoliste w mi¢dzynarodowe;j spedycji
wegla — Weglokoks.

Tabela 2
Struktura obrotu fadunkowego realizowanego przez Bulk-Cargo Port Szczecin
w 2013 roku
Grupa tadunkowa We;glel Ruda Inne Zboze | Drobnica | . Ropa
i koks masowe iprzetwory
Udziatl w catosci obrotow (%) 33,75 7,73 42,12 1,64 14,42 0,34
Liczba obshlzopych fadunkow 5 9 38 5 20 1
w ramach danej grupy

Zrédlo: opracowanie na podstawie danych Bulk-Cargo Port Szczecin.

Przyktad przywotywanej spotki portowej Bulk-Cargo Port Szczecin poka-
zuje, iz tadunek ten nie posiada juz takiej dominacji w strukturze obstugiwanych
przez to przedsigbiorstwo tadunkow, jaka miata miejsce w przesztosci, wystepu-
jac w r6znych formach o ré6znym poziomie kalorycznos$ci, zarowno w eksporcie,
imporcie, jak i tranzycie. Na terenach portowych wegiel poddawany jest réznym
ustugom manipulacyjnym zwigkszajacym jego wartos¢ dodana.

Zalozenia przyjete do realizacji inwestycji na Polwyspie Katowickim
w porcie w Szczecinie

Potwysep Katowicki zlokalizowany jest w rejonie masowym (masowo-drob-
nicowym) portu Szczecin. Do niedawna jego potnocno-wschodnia cze$¢ uwazana
byla za znaczacy obszar rezerwowy, mozliwy do wykorzystania na rozwoj dzia-
talnosci portowej w przysztosci.

W Strategii rozwoju portébw morskich w Szczecinie i Swinoujsciu
z 2000 roku (Zyndul, 2000) przyjeto, iz w rejonie Potwyspu Katowickiego
powstang 4 nabrzeza przetadunkowe: Zabrzanskie, Dabrowieckie, Kujawskie
11 Kujawskie II o tacznej zdolno$ci przetadunkowej ok. 4 min ton. Bezposrednie
zaplecze dla wspomnianych nabrzezy miat stanowi¢ niezagospodarowany
obszar 16 ha. Gtowna przestanka podjecia ww. inwestycji miato by¢ stworzenie
warunkow dla obstugi roznych grup tadunkowych, gtéwnie tadunkow dotad nie-
wystepujacych w obrocie portowym portu szczecinskiego (ptynnych i suchych
tadunkoéw masowych).

Ze wzgledu na wysokie koszty realizacji projektu, w 2000 roku podj¢to decy-
zje o etapowej realizacji inwestycji. Pierwszy etap obejmujacy budowe ul. Clowej
1 nasypu przeciazajacego ,,A” o powierzchni 6,2 ha planowano zrealizowa¢ do
2007 roku (ostatecznie wykonano nasypy przecigzajace na polu ,,A” 1,,B”). Drugi
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etap inwestycji miat by¢ przedmiotem analiz w programie inwestycyjnym na lata
200720135,

W Wieloletnim Programie Inwestycyjnym (WPI) Zarzadu Morskich Portow
Szczecin i Swinoujécie SA z 2005 roku przyjeto podobne zatozenia, jak w Strategii
2000. Skorygowano w nim jednak przewidywang zdolnos¢ przetadunkowa
nowych nabrzezy do poziomu 2,2-2,5 mln ton rocznie. W Programie zalozono
budowe w rejonie Potwyspu Katowickiego nastepujacych nabrzezy:

— Dabrowieckie — nabrzeze przetadunkowe o dtugosci 250 m i glgbokosci

10,5 m,

— Dabrowieckie Zachodnie — nabrzeze barkowe o dtugosci 80 m i glgboko-

sci4,5m,

— Zabrzanskie — nabrzeze dalbowe o dlugosci 105 m i gltebokosci 10,5 m,

— Kujawskie I 1 II — nabrzeza przetadunkowe o tacznej dtugosci 320 m i gle-

bokosci 8 m,

— Kujawskie III — nabrzeze barkowe o dlugosci 150 m i glebokosci 4,5 m

oraz uzdatnienie terenu i budowe ul. Cltowe;.

W Strategii rozwoju portow morskich w Szczecinie i Swinoujéciu na lata
2007-2020 inwestycje etapu Il na Potwyspie Katowickim ograniczono do budowy
nabrzeza Dabrowieckiego o dlugosci 240 m dla statkow o zanurzeniu 9,15 m
oraz nabrzeza barkowego o dlugosci 80 m. Jak zauwazyli autorzy tego doku-
mentu, zagospodarowanie potnocno-wschodniej czgsci Pétwyspu Katowickiego
o powierzchni 16 ha stworzytoby mozliwosci obstugi nowych fadunkéw maso-
wych i pélmasowych do tej pory nieobstugiwanych w Szczecinie, tj. cementu,
kruszywa, chemikaliow ptynnych czy nawozéw sztucznych (Perenc, Zarzecki,
2007).

W Wieloletnim Programie Inwestycyjnym Zarzadu Morskich Portow
Szczecin i Swinoujécie SA na lata 20142020 ujeto juz tylko nabrzeze
Dabrowieckie o dtugosci ok. 360 m i gtebokosci technicznej 10,5 m (glebokos¢
docelowa 12,5 m). W dokumencie tym zauwazono konieczno$¢ zwigkszenia
zaplecza dla istniejacych w tym rejonie portu szczecinskiego nabrzezy w nastep-
stwie zmiany struktury przechodzacych przez nie tfadunkéow. Wolny teren do
zagospodarowania w przysztosci, jako zaplecze dla nabrzeza Dabrowieckiego,
okreslono na 4 ha podkreslajac rownoczesnie, iz prawidtowa wielko$¢ zaplecza
dla nabrzeza o takich parametrach powinna wynies¢ 7,2 ha.

Po analizie zatozen przyjmowanych w przytoczonych dokumentach nasu-
wajg si¢ nastepujace uwagi:

1. Nalezy zauwazyc¢, iz Strategia 2000 powstawata w okresie, kiedy w najwigk-
szych polskich portach morskich pojawialy si¢ liczne zapytania ze strony

3'W 2010 r. powstat odcinek dalbowy bezposrednio na przedtuzeniu nabrzeza Katowickiego
— nabrzeze Zabrzanskie.
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gestorow takich tadunkow, jak np. pak, smota, kruszywa czy metanol o mozli-
wos$¢ ulokowania w bezposrednim dostepie do nabrzezy portowych terminali
dedykowanych obstudze wspomnianych tfadunkow. W odpowiedzi na sygnaty
odbierane od wspomnianych podmiotéw planowano stworzy¢ takie warunki
na Potwyspie Katowickim.

2. Patrzac na doswiadczenia w funkcjonowaniu tego typu terminali w innych
rejonach portu szczecinskiego (dedykowane terminale dystrybucyjne smoty,
paku czy terminale chemii ptynnej i paliw) oraz w innych portach, wielkos¢
niezbe¢dnej zdolnosci przetadunkowej, jaka bytaby adekwatna do wygenero-
wanego przez nie obrotu fadunkowego, zostata znaczaco przeszacowana*.

3. W WPI z 2005 roku nadal przyjmowano jako wolng przestrzen pod zainwesto-
wanie na Pétwyspie Katowickim 16 ha, co stalo w sprzecznosci z zawartymi
w tym samym opracowaniu informacjami wskazujacymi, iz istniejagce w tym
rejonie nabrzeza (gtownie Katowickie i Chorzowskie) byty projektowane pod
przetadunki bezposrednie gtownie jednorodnych tadunkéw masowych. Za-
uwazona postepujaca zmiana struktury tadunkowej (oraz towarzyszaca jej ato-
mizacja klientow), przy dominacji posredniej relacji przetadunkowej, musiata
wywola¢ zapotrzebowanie na nowe place skladowe i powierzchnie magazy-
nowe.

4. Nalezy réwniez dostrzec, iz na przetomie pierwszej i drugiej dekady XXI
wieku w granicach administracyjnych portu w Szczecinie sytuacja w zakresie
oferty dla tadunkéw wymienianych w opracowaniach z 2000 i 2005 roku zna-
czaco si¢ zmienita. Za zmiang ta stoi zardwno potencjat terminali dedykowa-
nych ulokowanych w réznych rejonach czgs§¢ masowej portu szczecinskiego,
jak 1 potencjat terminali powstatych poza terenami znajdujacymi si¢ w gestii
ZMPSiS SAS. Obecnie nie odnotowuje sie rowniez tak wielu zapytan ze strony
gestorow tadunkéw zainteresowanych lokowaniem tego typu terminali na te-
renach portowych, jak miato to miejsce na przetomie XX i XXI wieku.

5. W Strategii rozwoju portow morskich w Szczecinie i Swinoujsciu z 2007 r.
i WPI z roku 2013 pozostawiono juz tylko zapisy dotyczace budowy w tym
rejonie portu szczecinskiego nabrzeza Dabrowieckiego. W drugim z wymie-
nionych dokumentow zauwazono jednak wyraznie, iz wolny teren (4 ha) jest
zbyt maty na zaplecze dla nowego nabrzeza.

* Terminale tego typu generuja zazwyczaj przetadunki na poziomie od kilkudziesi¢ciu do
200-300 tys. ton rocznie.

> M.in. terminal ptynnej chemii i produktéw naftowych firmy Baltchem, terminal ptynnej
chemii ,,Port nad Odrg”, terminal LPG Orlenu, terminal metanolu i suchych fadunkéw masowych
Alfa Terminal.
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Wplyw uwarunkowan zewnetrznych i wewnetrznych oraz aktualnego
zagospodarowania Pélwyspu Katowickiego na decyzje dotyczaca budowy
nabrzeza Dabrowieckiego

Rozpatrujac argumenty za lub przeciw budowie nabrzeza Dabrowickiego
w potnocnej czgsci Potwyspu Katowickiego portu Szczecin, podkresli¢ nalezy
zdecydowang przewage argumentow przemawiajacych przeciwko realizacji tej
inwestycji.

Potencjat przeladunkowy, jaki mozna uzyska¢ droga budowy nabrzeza
Dabrowieckiego, moze rowniez zosta¢ osiagnigty przy wyzszym niz dotych-
czas poziomie wykorzystania zdolnosci przetadunkowych istniejacych w rejo-
nie Polwyspu Katowickiego nabrzezy oraz zwigkszeniu tej zdolnosci na drodze
modernizacji istniejace] infra- 1 suprastruktury, a takze wprowadzeniu nowych
elementdéw suprastruktury.

Przy scenariuszu rezygnacji z budowy nowego nabrzeza gruntownej moder-
nizacji ulegna nabrzeza Katowickie i Chorzowskie celem przystosowania ich do
obstugi statkdw o zanurzeniu ok. 11 m®. Inwestycjami komplementarnymi do
modernizacji wspomnianych nabrzezy beda inwestycje w suprastrukture (moder-
nizacja lub wymiana na urzadzenia o wigkszej wydajnosci). Potencjalna zdol-
no$¢ przetadunkowa nowych i zmodernizowanych urzadzen zlokalizowanych na
Potwyspie Katowickim wyniesie, w zaleznos$ci od budzetu czasu pracy nabrzezy,
od 5,1 mln ton (250 dni/2 zmiany) do ponad 10 mln ton (365 dni/3 zmiany).
Na tak duzy wzrost zdolnosci przetadunkowej wptynie nie tylko doposazenie
nabrzezy w urzadzenia przetadunkowe, ale rowniez potencjalne skrocenie ,,czasu
martwego” nabrzeza w zwigzku z obstugg wiekszych statkow’.

Przy zatozeniu, iz nabrzeze Dabrowieckie mialoby parametry pozwalajace
na obstuge najwiekszych statkow wchodzacych do portu szczecinskiego, przy
przywotanych tendencjach $wiatowych w budowie nowych nabrzezy w rejonach
masowych i wielko$ci obszaru bezposrednio zaangazowanego w obstuge obrotu
tadunkowego, istniejace zaplecze wielkosci 3,5—4 ha nalezy uzna¢ za niewystar-
czajace do wlasciwego realizowania dziatalnosci gospodarczej. Alternatywne ulo-
kowanie w tym rejonie portu przetadowcy obstugujacego tadunki masowe ptynne
wymagac bedzie innego typu nabrzeza (nabrzeze dalbowe) i innych (mniejszych)
gltebokosci.

W przypadku realizacji budowy nabrzeza Dabrowieckiego bedzie wyste-
powac zjawisko naktadania si¢ placow manipulacyjno-sktadowych przynalez-
nych poszczegdlnym nabrzezom (okoto 200 m nabrzeza Dabrowieckiego nie ma

¢ Gleboko$¢ wynikajaca z planowanej realizacji Projektu ,,12,5 m dla Szczecina”.

7 Szczegdtowe wyliczenia potencjalnej zdolnosci przetadunkowej nabrzezy przetadunko-
wych Potwyspu Katowickiego przedstawiono w opracowaniu 1. Kotowskiej, M. Mankowskiej,
M. Plucinskiego (2013).
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wiasnego bezspornego zaplecza manipulacyjno-sktadowego, a 250 m ma niepeing
glebokos¢ zaplecza, ze wzgledu na uksztattowanie linii brzegowej Potwyspu, co
znacznie ogranicza atrakcyjno$¢ nabrzeza dla potencjalnych inwestorow).

Realizowane w rejonie obstugi tadunkéw masowych portu szczecinskiego
ustugi, takie jak konfekcjonowanie tadunkéw masowych sypkich w worki czy
big-bagi, mieszanie roznych rodzajow danego tadunku, jednostkowanie — pale-
tyzowanie, formowanie i rozformowanie konteneréw, w tym tadunkami, ktore
w przeszto$ci uwazane byly za niepodatne na konteneryzacje, przeformowywa-
nie wigzek, unosow, sortowanie na rézne frakcje, kruszenie towarow masowych,
znakowanie, foliowanie towaréw, naprawa opakowan transportowych itp. prze-
ktadaja si¢ na wieksze niz miato to miejsce w przesziosci potrzeby w zakresie
powierzchni i czasu sktadowania.

Na Potwyspie Katowickim sktadowanych jest kilkadziesiat rodzajow tadun-
kéw wymagajacych separowania. Jednoczes$nie rosnie zapotrzebowanie na skta-
dowanie dtugoterminowe. Po poglebieniu toru wodnego do 12,5 m wzros$nie
no$nos¢ obstugiwanych statkow, jednoczesnie pojawi si¢ konieczno$¢ kompleto-
wania wiekszych partii fadunkowych, przez co zwigkszy si¢ zapotrzebowanie na
powierzchni¢ sktadowa.

Na terenie portu szczecinskiego z powodzeniem funkcjonujg terminale
dystrybucyjne, ktore nie potrzebuja bezposredniego dostepu do nabrzezy.
Dzierzawiac fragment terenow portowych II czy III linii, terminale te obstugi-
wane sg od strony przetadunkowej przez funkcjonujgcego na danym terenie prze-
tadowce. Ich ogromnym atutem jest stabilizowanie przetadunkow portowych bez
koniecznosci budowy nowej infrastruktury nabrzezowej lub przy stosunkowo
nieduzych inwestycjach w infrastrukture typu dalbowego. Wzorcowym rejo-
nem portu szczecinskiego, gdzie ma miejsce taka wspodtpraca, jest rejon Basenu
Gorniczego®. Wykorzystujac dotychczasowe doswiadczenia we wspolpracy
z terminalami dedykowanymi nalezy rozwazy¢ scenariusz ulokowania kolejnego,
obok Metraco, terminalu dystrybucyjnego na Potwyspie Katowickim przyjmujac
zasade, ze 1 ha wydzierzawionych terenéw portowych powinien wygenerowac
min. 100-200 tys. ton przetadunkow rocznie.

Przy ograniczonych $rodkach finansowych, ktore moga zostaé¢ przezna-
czone przez ZMPSiS na rozwéj infrastruktury portowej, naturalnym podejsciem
gospodarza terendow portowych jest hierarchizacja planéw inwestycyjnych pod
wzgledem ich wptywu na dalsze funkcjonowanie zespotu portowego i jego kon-
kurencyjnos$¢ na rynku ustug portowych. Najwazniejsza inwestycja, ktora bedzie
determinowala proces inwestycyjny w porcie szczecinskim w kolejnych latach
bedzie poglebienie toru wodnego Swinoujsécie—Szczecin do glebokosci 12,5 m.

$ Wykaz tych terminali wraz z §rednioroczng wielko$cia wygenerowanych przez nie przeta-
dunkoéw przedstawit M. Plucinski (2013), s. 155.
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Naturalng konsekwencja tego poglebienia bedzie ,,przeniesienie” nowych para-
metrow na najbardziej wykorzystywane dla obrotu portowego nabrzeza rejonu
masowego i rejonu drobnicowego portu szczecinskiego.

Na decyzje o realizacji lub zaniechaniu budowy nowego nabrzeza
Dabrowieckiego wraz z dostgpem (od strony wody i ladu) nalezy tez spojrzec¢
z punktu widzenia rezerw terenowych pod nowe inwestycje nabrzezowe w porcie
szczecinskim. W odroznieniu np. od portu w Gdyni, port szczecinski posiada zna-
czace rezerwy terenowe — niezagospodarowana pozostaje nadal wiekszos¢ pot-
wyspu Ostrow Grabowski oraz cato$¢ terendw wyspy Ostrow Mielenski. Tereny
te wymagaja jednak kosztownych dziatan adaptacyjnych.

W przypadku realizacji budowy nabrzeza Dabrowieckiego i ulokowania
w potnocnej czgsci Potwyspu Katowickiego nowego przetadowcy, nalezy liczy¢
si¢ z koniecznoscig czgsciowego wypowiedzenia umowy spotce Bulk-Cargo Port
Szczecin oraz z potencjalnym konfliktem migdzy nowym a dotychczasowym
dzierzawca i jedynym przetadowca w tym rejonie portu szczecinskiego (m.in. pro-
blemy ze wspolnym wykorzystywaniem infrastruktury kolejowe;j).

Podsumowanie

Za budowa w cze$ci w rejonie masowym (masowo-drobnicowym) portu
Szczecin nabrzeza Dagbrowieckiego przemawia konsekwentne umieszczanie tej
inwestycji w dokumentach strategicznych (kraju, regionu, czy zespotu porto-
wego) prezentujacych gldéwne inwestycje infrastrukturalne planowane do realiza-
cji w porcie szczecinskim w perspektywie finansowej 2014-2020.

Przeciwko realizacji wspomnianej inwestycji przemawia natomiast grupa
argumentow omowionych w niniejszym artykule. W syntetyczny sposob mozna
je ujaé nastepujaco:

1. Najbardziej racjonalnym rozwigzaniem zapewniajagcym wzrost zdolnosci
przetadunkowo-sktadowej rejonu Potwyspu Katowickiego jest osiggniecie
wyzszego niz dotychczas poziomu wykorzystania zdolnosci przetadunkowej
istniejgcych w tym rejonie portu nabrzezy oraz zwigkszenie tej zdolnosci po-
przez przebudowe nabrzezy Katowickiego i Chorzowskiego oraz moderniza-
cje istniejacych i zakup nowych nabrzezowych urzadzen przetadunkowych.

2. Uzasadnieniem dla zaniechania realizacji inwestycji budowy nowego nabrze-
7a sa rowniez nastepujace przestanki:

— zbyt mate wolne zaplecze ladowe dla realizacji ustug sktadowania, mani-
pulacji oraz powstania uktadu komunikacyjnego obstugujacego nowe na-
brzeze;

— naktadanie si¢ zaplecza nowego nabrzeza z zapleczem istniejgcego nabrze-
za Katowickiego;
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— znacznie wigksza, niz miato to miejsce w przesztosci, r6znorodnos$¢ ob-
slugiwanych w tym rejonie portu tadunkow, relacji przetadunkowych oraz
liczna grupa klientow zlecajacych ustugi (koniecznosc¢ separacji tadunkow);

— szeroka paleta realizowanych ustug manipulacyjno-handlowych zwieksza-
jacych warto$¢ dodang obstugiwanych tadunkow, co przektada sie na wigk-
sze zapotrzebowanie na powierzchnie sktadowe;

— konieczno$¢ kompletowania wigkszych partii tadunkowych po pogtebieniu
toru wodnego oraz zmodernizowaniu nabrzezy Katowickiego i Chorzow-
skiego, przez co zwigkszy si¢ zapotrzebowanie na powierzchni¢ sktadowa.

. Port szczecinski posiada najlepsze sposrdd polskich portéw morskich do-

$wiadczenia w lokalizacji na terenach portowych terminali dedykowanych,

podobnie jak zaktadow przemystowych stabilizujacych obroty przetadunkowe
portu, a niewymagajacych bezposredniego dostgpu do nabrzeza. Wolny teren
moglby stac si¢ miejscem lokalizacji kolejnego terminalu dystrybucyjnego.

. Przy licznych i bardzo kapitatochtonnych planach inwestycyjnych ZMPSiS

konieczne jest podejscie selektywne objawiajgce si¢ m.in. rezygnacjg z reali-

zacji inwestycji niemajacych jednoznacznego uzasadnienia ekonomicznego.

. Pozostate argumenty przemawiajace przeciwko realizacji nowego nabrze-

Za w tym rejonie portowym to m.in. istniejagce w porcie szczecinskim (cho¢

wymagajgce znaczacych naktadow inwestycyjnych) rezerwy terenowe, ktore

pozwolg w przysztosci ulokowac si¢ na nich nowym inwestorom czy tez moz-
liwo$¢ zaistnienia konfliktow miedzy obecnym dzierzawcg terenu Potwyspu

Katowickiego a ewentualnym przysztym dzierzawca terenu przylegajacego do

planowanego nabrzeza.
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DETERMINANTS AND DIRECTIONS OF THE FUNCTIONAL
AND SPATIAL TRANSFORMATIONS IN THE AREAS OF SEAPORT
BULK CARGO HANDLING (ILLUSTRATED WITH AN EXAMPLE
OF KATOWICKI PENINSULA IN THE PORT OF SZCZECIN)

Keywords: development of seaports, port of Szczecin

Summary. The article presents the determinants of transformations occurring in the bulk
cargo handling areas in the modern seaports. With regard to the port of Szczecin, which
has been analyzed in detail, the article aims at developing an optimal solution for the
development of port activities in the area of Katowicki Peninsula which, up until now, has
been undeveloped. It’s question of taking future directions in relation to the investment
policy for this area in the port of Szczecin and indicating one of the two alternatives, i.e.
either development of a new, deep-water Dgbrowieckie quay or thorough modernization
of the existing Katowicki quay and Chorzowskie quay along with adjusting them to the
new depth of Swinoujscie-Szczecin waterway (12.5 m).

Translated by Michal Plucinski
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