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STRESZCZENIE

W artykule skupiono sie¢ na przedstawieniu wybranych przykladéw innowacji i nowych technologii
W funkcjonowaniu portow morskich. Celem artykutu jest pokazanie, ze polskie porty morskie w Gdyni, Gdansku,
Szczecinie i Swinoujsciu podejmujq dzialania prowadzqce do zwiekszenia ich konkurencyjnosci wsréd portow
basenu Morza Baltyckiego. W artykule omowiono takze zapisy ,,Programu rozwoju polskich portow morskich

do 2020 roku (z perspektywg do 2030 roku) ”, wskazano cele i priorytety programu.
SUMMARY

The article focuses on presenting selected examples of innovations and new technologies in the functioning
of seaports. The main purpose is to show that Polish seaports in Gdynia, Gdarsk, Szczecin and Swinoujscie
undertake activities to increasing their competitiveness among Baltic seaports. The article also discusses the
provisions of ,, Program rozwoju polskich portow morskich do 2020 roku (z perspektywg do 2030 roku)”, the
goals and priorities of the program were indicated.
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WSTEP

Wzrost obrotéw w handlu migdzynarodowym, jaki mozemy zaobserwowaé
W ostatnich latach, a takze w konsekwencji wzrost przetadunkéw w portach wymusit potrzebe
wprowadzania nowych technologii w catym tancuchu dostaw. Wdrazanie innowacji mozna
poréwna¢ do efektu domina, ulepszanie jednego z elementow tancucha transportowego
ciagnie za soba modernizacje kolejnych elementéw. Porty morskie stanowigce nieodtaczny
element tancuchow transportowych, ale takze infrastruktury gospodarki morskiej powinny
koncentrowac¢ si¢ na wdrazaniu nowych technologii aby modc sprosta¢ utrzymujacemu si¢
wzrostowi wolumenu przetadunkowego. Wg raportu Actia Forum (2018) miniony rok 2017

okazal si¢ rekordowy dla sektora portowego, gdyz polskie porty morskie odnotowatly
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historyczny wynik, mianowicie w portach przetadowano ponad 87 min ton fadunkow. Porty
morskie ewoluuja od dawna, poczawszy od wielkich odkry¢ geograficznych po rozwdj
gospodarczy 1 konteneryzacje. Wspotczesne porty morskie nie sg juz tylko weztami
transportowo-przetadunkowymi, wspotczesne porty sg dzi§ platformami logistycznymi,
co przektada si¢ na stale rosngce zainteresowanie uslugami logistycznymi w portach
i obszarach w poblizu portéw. Celem artykutu jest pokazanie, ze polskie porty morskie
w Gdyni, Gdansku, Szczecinie i Swinoujéciu podejmuja dziatania prowadzace

do podnoszenia ich konkurencyjno$ci na baltyckim rynku ustug portowych.

1. ZNACZENIE INNOWACYJNOSCI DLA ROZWOJU PORTOW MORSKICH
Waznym instrumentem dla znaczenia konkurencyjnosci oraz rozwoju dziatalnosci

portowe] jest niewatpliwie innowacyjno$¢é. Zgodnie z definicja port morski to ,,0biekt
gospodarczy usytuowany na styku lagdu z morzem odpowiednio przygotowany pod wzgledem
techniczno-technologicznym i organizacyjnym do obstugi obrotow handlu realizowanych
droga morska, a takze do obstugi srodkow transportu morskiego i ladowego zaangazowanych
w ich przewozie” (Misztal, Szwankowski, 2001), a wigc dziatalnos¢ portowa to nic innego jak
przenikanie si¢ wielu systemoéw 1 procesdéw kompatybilnych z portem, ale tez z jego
otoczeniem. W 2016 r. wolumen towaréw przewozonych droga morska wyniost 10,3 mid ton,
a transport morski wcigz obstuguje ponad 80% wolumenu handlu $§wiatowego. Natomiast
obecnie tadunki skonteneryzowane stanowig ok. 23,8% ladunkoéw suchych w $wiatowym
handlu morskim) (UNCTAD, 2017), co bezsprzecznie §wiadczy o dynamicznie rozwijajacym
si¢ transporcie morskim. Znaczenie portow morskich mozemy klasyfikowa¢ poprzez ich
przynalezno$¢ do danej generacji portow. Wg. opracowania UNCTAD Port marketing and
the challenge of the third generation port (1991) wyr6zniamy porty:

—  pierwszej generacji;

— drugiej generacji;

— trzeciej generacji;

—  czwartej generaciji.

W odniesieniu do portow I generacji podstawowe znaczenie ma nieskomplikowana
technologia przetadunku — polegajagca na przetadunku pomiedzy lagdowym a morskim
srodkiem transportu. Okres rozwoju portdow [ generacji datuje si¢ przed 1960 rokiem.
Natomiast charakterystyczng cecha organizacji portow I generacji jest niezalezna dziatalnos¢
w obrebie portu. Czynnikami decydujacymi jest praca i kapitat. Rozwdj portdéw morskich

Il generacji przypada po roku 1960, a czynnikiem decydujagcym o ich istnieniu jest kapitat.
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Zakres dziatalnosci portow II generacji to nie tylko przetadunek, ale rowniez ustugi
przemystowe i handlowe. Charakterystyczng cecha organizacji sa blizsze relacje migdzy
dziatalnoscig portowa a jego uzytkownikami. W funkcjonowaniu portow III generacji
kluczowymi czynnikami jest technologia oraz know-how. Zakres dziatalnosci obejmuje
przetadunek, ustugi przemystowe 1 handlowe oraz dystrybucja tadunkow, informacji
I dziatalno$¢ logistyczna. Charakterystyczne cechy dla portow III generacji to integracja portu
z miastem (Plucinski, 2010). UNCTAD w raporcie “Port Marketing And The Challenge
Of The Third Generation Port” (1991) zakresla réwniez mozliwo$¢ powstania portow IV
generacji, ktore bez watpienia funkcjonujg wspotczesnie. Porty IV generacji to nowoczesne
porty morskie zakresem swoich dzialan wykraczaja poza dziatalno$¢ portow I, II i III
generacji, tworzac intermodalne we¢zly transportowe i centra dystrybucyjno-logistyczne.

Klasyfikacja portow wyr6znia takze porty V generacji. Port Gdansk w swoich
strategiach rozwoju dazy do spetienia kryteriow portu V generacji. ,,...Na tym poziomie
rozwoju port powinien by¢ weztem logistycznym generujacym warto$¢ dodang oraz
kluczowym weztem dla panstw Europy Srodkowej i Wschodniej w globalnych tancuchach
dostaw. Infrastruktura i suprastruktura powinny by¢ elementami jednolitego systemu
zintegrowanego przy pomocy nowoczesnych technologii informatycznych i metod
zarzadzania. Port 5. generacji jest uniwersalnym intermodalnym wezlem logistycznym
pozwalajacym przyjmowac najwigksze statki na Baltyku. Dla regionu port powinien by¢
waznym o$rodkiem przemystowym z kompleksowa obstugg transportu intermodalnego oraz
centrum hurtowo-dystrybucyjnym. Port w Gdansku powinien rowniez odgrywaé kluczowa
role na poludniowym Battyku jako wezel komunikacyjny taczacy wodne i ladowe strumienie
pasazerskie — powiedziala Monika Wszeborowska, dyrektor Biura Marketingu Zarzadu
Morskiego Portu Gdansk podczas seminarium ,,Port Gdansk — portem 5 generacji. Dzien
dzisiejszy i strategia”, ktore odbyto si¢ 13.02.2017 r. (Polski Klaster Morski, Gdansk — port 5.
Generacji, 2017).

Tab. 1 Klasyfikacja portow i ich podstawowe charakterystyki wedlug J. Semenova

Generacja portow Charakterystyka

Pradzieje portow Jako takich portow nie byto. Do zatoki wptywaly lodzie z ludzmi i towarami. Te

zatoki spetniaty funkcje portow, taczacych wodne oraz ladowe odcinki szlakow.

Port | generacji Porty spetniaty funkcje centrow handlowych.
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Porty Il generacji Punkty obstugi tadunkoéw w systemie transportu bi-modalnego: np. transport morski-

transport kolejowy; transport morski-transport samochodowy itp.

Porty 11l generacji Port-centrum industrialnym. W okresie 1940-1945 r. porty spetniaty funkcje

logistyczne dla zaopatrzenia wojsk.

Porty IV generacji Port — centrum logistyczne jako wezel przewozow multimodalnych.

Porty V generacji Z wynikéw analizy 4500 lat historii rozwoju portdw mozna wyciaggnaé wniosek, ze

porty tej generacji powinny taczy¢ nastgpujace funkcje:

e centrow handlu hurtowego, co skrdci czas dostawy tadunkow,

e punktow taczenia wodnych i ladowych strumieni pasazerskich,

e centrow industrialnych przy kompleksowej obstudze transportu
intermodalnego,

e centrow logistycznych jako punktow taczen przy multimodalnych

przewozach tadunkow.

Zrodlo: Semenov J., 2003.

Wspolczesne porty morskie sg strategicznymi elementami systemow transportowych,
aktywnos$ci regionow 1 miast. Dlatego tez planowane strategie rozwoju musza by¢
zharmonizowane ze strategiami rozwoju miast, regiondw 1 panstw, w obszarze ktorych dane
porty funkcjonuja. Zrozumienie otoczenia jest podstawa do formutowania strategii oraz
analizy pozycji konkurencyjnej. W opublikowanym raporcie Smart Ports Point of View
(2017) eksperci firmy Deloitte zaprezentowali globalne trendy zwigzane z branzg portowo-
logistyczng. Jednym z plasujacych si¢ trendow jest synergia port-miasto. Synergia ta nie jest
niczym nowym, przyktadem tego typu relacji jest Port Gdynia, powstajacy ,,od zera” w 1922
r. w mys$l Eugeniusza Kwiatkowskiego ,,Port i miasto to jedno” (Port Gdynia, 2018). Port
Gdynia to nie jedyny port taczacy te dwie dziatalnosci, Port Gdansk w swojej dtugoletniej
historii odgrywat i nadal odgrywa znaczaca role¢ dla miasta. W latach powojennych Port
Gdansk zarzadzany byl centralnie, a interesy miasta bytly pomijane. Natomiast wprowadzona
Ustawa 0 portach i przystaniach morskich z grudnia 1996 r. zmienita status prawny portu,
odtego czasu port stal sie spotkg akcyjngz  udziatem Ministra  Skarbu
Panstwa i Miasta Gdanska. Skutkiem tej Ustawy bylo zacie$nienie relacji portow i miast,
wiele z gmin stalo si¢ wspotgospodarzami portow jednoczesnie skupiajac si¢ na realizacji
projektow i planéw rozwojowych miast portowych. Jak wynika z raportu Delloite Smart Ports

Point of View (2017) najblizsze lata b¢dg trudne dla portow, gdyz beda to lata intensywnych
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zmian. W obliczu zachodzgcych zmian w sektorze portowym jednym z wyzwan jest Smart
Ports - model zarzadzania portem za pomoca nowoczesnych technologii. Koordynacja
pomiedzy rozwojem miasta, rozwojem portu a takze rozwojem regionu to kierunki

kluczowych celow (Industry Views: Trends and Prospects in the Port Sector, 2017).

Smart city Smart region
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Rys. 1. Relacja Smart City, Smart Region and Smart Port
Zrédto: ERTICO - ITS Europe.

2. PROGRAM ROZWOJU POLSKICH PORTOW MORSKICH
Ministerstwo Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srodladowej w 2017 r. opublikowato

,,Program rozwoju polskich portow morskich do 2020 roku, z perspektywa do 2030 r.”(2017)
Dokument ten realizuje cele zawarte w ,,Strategii na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju
do roku 2020 z perspektywa do 2030 r.” oraz w ,,Strategii Rozwoju Transportu do 2020 roku
(z perspektywa do 2030 roku)”. W dokumencie opracowano cele, priorytety i zadania
zwigzane z dalszym rozwojem polskich portow morskich. Rozdziat II poswigcono diagnozie
aktualnej sytuacji w zakresie realizacji dzialalno$ci gospodarczej polskich portéw morskich
opartag m.in. o analiz¢ SWOT dla portow morskich o podstawowym znaczeniu dla polskiej
gospodarki. W analizie wymieniono 11 mocnych stron a ws$rdd najwazniejszych atutow
portow morskich znalazty si¢ m.in.( Program..., 2017):

,lokalizacja portow w sieci bazowej TEN-T oraz wystepowanie ich jako zintegrowane

ogniwa w migdzynarodowych korytarzach transportowych potnoc-potudnie (,,Baltyk-

Adriatyk” TEN-T i RFC 57),
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— realizacja r6znych portowych funkcji gospodarczych (m.in. transportowa, handlowa,
przemystowa, dystrybucyjno-logistyczna),

— mozliwos¢ obstugi praktycznie wszystkich tadunkéw wystepujacych w obrocie
portowym.”

Natomiast najwigkszymi stabosciami polskich portéw morskich sa:
,Wzglednie peryferyjne potozenie polskich portow morskich w stosunku do gtéwnych
oceanicznych szlakoéw zeglugowych,

—  peryferyjne potozenie polskich portéw morskich w stosunku do gltéwnych polskich
o$rodkow przemyshu i konsumpcji,

—  stabo rozwiniety przemysl portowy generujacy stabilne potoki fadunkowe w portach.”

— Szans zwigzanych z dalszym rozwojem portdw nalezy dostrzega¢ wsrod:

— ,Skuteczniejsze wdrozenie w zycie priorytetow polityki transportowej UE,
sprzyjajacej rozwojowi zeglugi bliskiego zasiggu, ladowo-morskich lancuchow
transportowych i autostrad morskich,

— mozliwo$¢ korzystania ze srodkow finansowych UE na dalszy rozw¢j infrastruktury
portowej oraz dostepu do portow,

— zaangazowanie kapitalu prywatnego w realizacje inwestycji infrastrukturalnych, m.in.

w ramach uregulowanej formuty Partnerstwa Publiczno Prywatnego PPP.”

Zagrozenia, ktore moga niekorzystnie wplynaé na rozwdj portow to m.in.:

,dalszy dynamiczny rozwdj transportu drogowego jako gldwnego konkurenta polskich
portow morskich w obstudze handlu zagranicznego z krajami europejskimi,

— konkurencja ze strony innych portow Morza Battyckiego oraz tzw. hubow
kontenerowych Morza Pétnocnego,

— opoznienia w realizacji kluczowych inwestycji drogowych faczacych porty
z zapleczem, w tym odcinkow tzw. ,ostatniej mili” sieci TEN-T, a takze dziatan
modernizacyjnych na gtownych szlakach kolejowych 1 $rédladowych drogach

wodnych.”

Realizacja zatozen strategii rozwoju portdow morskich to okres dlugoterminowy
a takze okres wzmozonych inwestycji. Dla wsparcia realizacji celu glownego sformutowano
rowniez cele szczegotowe, ale za cel gldéwny przyjeto usytuowanie polskich portéw morskich
jako lideréw posrod portow Morza Battyckiego, petnigcych role strategicznych weztow
globalnych tancuchéw dostaw dla Europy Srodkowo-Wschodniej. Celowi gtownemu

towarzyszy dazenie do wzmocnienia konkurencyjnosci polskich portéw morskich, co wigze
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si¢ ze zwigkszeniem ich udziatu w rozwoju spoteczno-gospodarczym. Przed polskimi portami
morskimi stoi nie lada wyzwanie, ktére moze by¢ zrealizowane dzieki dazeniu

do innowacyjnosci, ozywieniu i zmianom w dotychczasowych modelach zarzgdzania.

3. INNOWACYJNE ROZWIAZANIA PLANOWANE W POLSKICH PORTACH
MORSKICH
Wsrdd  przykladéw  rozwigzan  innowacyjnych zwigzanych z  przyszlym
funkcjonowaniem polskich portow morskich na wyrdznienie zashuguja m.in. dzialania
kompatybilne z innowacjami wdrazanymi przez armatoréw, nowoczesna infrastruktura
portowa, zaplecza logistyczne, potgczenia drogowo-kolejowe, zapewnienie standardow
ochrony $rodowiska. Tego typu transformacje sa niezbedne aby polskie porty morskie
utrzymatly stabilng i mocng pozycj¢ w regionie battyckim. Konsekwentne i state dzialania,
planowane w dlugim horyzoncie czasowym to element wzrostu konkurencyjnosci.
Dla Portu Gdynia jedne z najbardziej strategicznych inwestycji stanowi¢ beda (Port
Gdynia, 2018):
— poglebianie toru podej$ciowego oraz akwenéw wewngtrznych;
—  budowa nowego terminalu promowego;
— budowa Portu Zewngtrznego;
—  budowa barki przystosowanej do bunkrowania gazem LNG innych statkow;
— rozbudowa Stanowiska Przetadunku Paliw Ptynnych;
—  poszerzenie wejscia wewngtrznego do portu,
— budowa placéw manewrowo — sktadowych na terenie Centrum Logistycznym;

— budowa magazynu wysokiego sktadowania przy ul. Logistycznej.

Poglebienie toru podejsciowego pozwoli jednostkom o wiekszej pojemnosci oraz
zanurzeniu na bezpieczne zawijanie do portu. Zakres prac obejmie poglebienie toru
podejsciowego do -16,5 m, a takze poszerzenie obrotnicy z 400 m do 480 m, ktoéra ma by¢
gotowa do obstugi statkow w drugim kwartale 2018 roku. Kolejng kluczowa inwestycja jest
budowa publicznego terminalu promowego — jest to niezbgdna inwestycja dla rozwoju
Autostrady Morskiej Gdynia — Karlskrona. Planowane prace potrwaja ok. 3 lata, natomiast
| etap prac zostat juz ukonczony. Flagowa inwestycja ZMPG S.A jest takze budowa Portu
Zewngtrznego. Wedlug wstepnych koncepcji Port Zewnetrzny bedzie mierzyt ponad 1,5 km
dlugosci w glab morza a na jego koncu planuje si¢ budowe terminalu LNG, dzigki ktoremu
Port Gdynia bedzie oferowal bunkrowanie statkoéw paliwem LNG. Natomiast w ramach

programu Narodowego Centrum Badan i Rozwoju — INNOSHIP ZMPG S.A. podpisat
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porozumienie z PGNiG Obrot Detaliczny Sp. z o.0. i Gas-Trading S.A. z GK PGNIG
0 wykorzystaniu paliwa LNG. Porozumienie zaktada m. in. budowe barki przystosowanej
do bunkrowania gazem LNG innych statkow. W zwigzku z zaobserwowanymi bardzo
dobrymi wynikami przetadunkowymi paliw ptynnych Port Gdynia planuje rozbudowe
Stanowiska Przetadunku Paliw Ptynnych wraz z przebudowg instalacji gasniczej i wymiang
urzadzen cumowniczych. Kolejng strategiczng inwestycja w Porcie Gdynia jest poszerzenie
wejscia wewngtrznego do 140 m, bez tego nie byloby mozliwosci wptynigcia wigkszych
jednostek. Rownie wazne inwestycje zwigzane sg z rozbudowg zaplecza portowego,
zagospodarowanie terenu Portu Zachodniego o powierzchni okoto 30 ha to wzrost
efektywnosci systemu zatadunku i roztadunku samochodéw oczekujacych na obstuge
w terminalach portowych. Inwestycje zwigzane z zapleczem portowym to rowniez budowa
jednego z czterech magazynéw wysokiego sktadowania na terenach Portu Zachodniego przy
ul. Logistyczne;j.
Port Gdansk w ramach dazenia do konkurencyjnos$ci z najwigkszymi portami

battyckimi planuje inwestycje takie jak (Port Gdansk, 2018):

—  poglebienie toru wodnego i rozbudowanie nabrzezy;

— rozbudowa i modernizacja sieci drogowo-kolejowej;

— budowa nowego Nabrzeza Potnocnego;

—  budowa Portu Centralnego;

—  powstanie czterech nowych parkingow;

— dalsza rozbudowa Pomorskiego Centrum Logistycznego;

—  budowa Glgbokowodnego Terminalu Masowego;

— realizacja Il etapu budowy terminalu naftowego - bazy PERN;

—  budowa terminalu cukrowego.

Obecnie Port Gdansk realizuje ogromny projekt inwestycyjny, ktory ma zakonczy¢ si¢
do 2020 roku. Planowane jest zmodernizowanie nabrzezy, inwestycja obejmie nabrzeza takie
jak: Przemyslowe, Obroncéw Westerplatte, Obroncow Poczty Polskiej, nabrzeze Oliwskie,
Wistoujécie, nabrzeze Mew, Zbozowe i Dworzec Drzewny oraz caly tor wodny Portu
Wewnetrznego. Przedsiewzigcia sg elementem jednego ze strategicznych celow, jakim jest
poglebienie toru wodnego do glebokosci 12 m, umozliwiajacego bezpieczng zegluge
na odcinku od wejscia portowego do obrotnicy na wysokosci wyspy OstroOw oraz toru
wodnego w Kanale Kaszubskim. W najblizszym czasie ZMPG S.A. planuje rowniez

rozbudowe 1 modernizacje sieci drogowej 1 kolejowej w Porcie Zewnetrznym usprawniajacej
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ruch ladowy do terminali. Projekt ten zakonczy¢ ma si¢ w 2020 r. i stanowi¢ bedzie
dopelienie wykonanej inwestycji przez PKP PLK, czyli modernizacj¢ linii kolejowej
od stacji Gdansk Port Potnocny do stacji Pruszcz Gdanski oraz budowg mostu kolejowego
bedacego najwazniejszym elementem infrastruktury kolejowej obecnie wyprowadzajacym
i doprowadzajgcym ruch kolejowy do prawobrzeznej czesci portu. W kolejnych latach spotka
PKP PLK koncentrowa¢ si¢ bedzie na dalszej poprawie dostepu kolejowego do Portu Gdansk,
a inwestycje obejma modernizacj¢ stacji Port Péinocny, Kanat Kaszubski, ale takze stacje
Gdansk Zaspa Towarowa z dostepem do Nabrzeza Wislanego. W ramach dotacji unijnych
Z jakich korzysta Port Gdansk planowana jest takze budowa nowego Nabrzeza Pdinocnego
w Porcie Zewngtrznym, ktore bedzie shuzy¢ przetadunkom Ro-Ro. Natomiast budowa Portu
Centralnego to flagowa inwestycja ktora ma zapewni¢ dalszy rozwdj potencjatu
przetadunkowego Portu Gdansk, a zarazem stworzy¢ mozliwosci przeobrazenia
go w nowoczesny port V generacji. Na ok. 500 ha, ma powsta¢ kilka terminali
0 zr6znicowanym przeznaczeniu, m.in. terminal masowy, drobnicowy, pasazerski czy tez ro-
ro. W maju 2018 r. ZMPG podpisal umowe¢ na opracowanie koncepcji Portu Centralnego.
Wisrdd inwestycji planowane jest oddanie do uzytku czterech nowych parkingéw, na ponad
70, 80, 300 1 100 miejsc wraz z modernizacja drog, ogrodzen i1 placéw. Przysztos¢ portow
morskich to takze zaplecze 1 dziatalno$¢ logistyczna generujagca w porcie warto$¢ dodana.
Ogromne znaczenie dla przysztosci gdanskiego portu ma kolejny etap rozbudowy
Pomorskiego Centrum Logistycznego zlokalizowanego w sasiedztwie terminalu DCT
Gdansk. Inwestycja o powierzchni magazynow ok. 500 tys. m? stanowi¢ bedzie idealny
kompleks, skomunikowany od strony Iagdu, jak i wody. Innym, roéwnie waznym
przedsigwzieciem bedzie budowa glgbokowodnego terminalu spotki OT Logistics. Pierwszym
etapem bedzie Glgbokowodny Terminal Masowy do obstugi tadunkéw takich jak zboza
i pasze. Wsrdd przedsigwzigé realizowanych przez kapital prywatny wyrdzni¢c mozna
realizacje Il etapu budowy terminalu naftowego - bazy PERN o tacznej pojemnosci 700 tys.
m® dzieki ktoremu mozliwa bedzie jednoczesna separacja roznych gatunkéw ropy. Pod koniec
2017 r. ZMPG podpisat umowe z Krajowa Spotka Cukrowa, w ramach inwestycji Krajowa
Spotka Cukrowa wybuduje terminal przetadunkowo-wysylkowy, wraz z silosem
0 pojemnosci 50 tys. ton, pakownig cukru oraz magazynem logistycznym produktu gotowego
o pojemnosci ok. 10 tys. ton. Terminal cukrowy pozwoli na roztadunek cukru dostarczanego
w kontenerach kolejowych oraz auto-silosami, natomiast nowoczesna infrastruktura umozliwi
sprzedaz cukru w workach polipropylenowych dostosowanych do zaladunku w kontenerach,

jak 1 fadowniach statkow konwencjonalnych.
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Roéwniez w porcie Szczecin-Swinoujscie szykuja sie duze zmiany i duze inwestycje,
a w ich sktad wchodza (Port Szczecin-Swinoujscie, 2018):

—  poglebienie toru wodnego Swinoujscie-Szczecin do gtebokosci - 12,5m;

—  przystosowanie infrastruktury Terminalu Promowego w Swinoujéciu do obstugi
transportu intermodalnego;

— poprawa dostepu do portu w Szczeciniec w rejonie Kanatu Debickiego oraz Basenu
Kaszubskiego;

— rozbudowa i modernizacja infrastruktury technicznej;

— budowa stanowiska statkowego do eksportu LNG;

— budowa nabrzeza glebokowodnego.

Kluczowa inwestycja dla portu jest pogiebienie toru wodnego Swinoujscie-Szczecin
do glebokosci technicznej - 12,5 m co wigze si¢ z utrzymaniem pozycji konkurencyjnej
budowanej przez ostatnie lata. Ogromnym atutem portu Szczecin jest jego potozenie W glebi
ladu co wptywa na blizsze dotarcie do odbiorcow i nadawcow tadunkow. Aby port mogt
sprosta¢ wymaganiom pogtebienie toru wodnego jest inwestycja konieczng. Kolejnym roéwnie
waznym przedsiewzieciem dla przysztosci portu Szczecin-Swinoujscie jest przystosowanie
infrastruktury Terminalu Promowego w Swinoujéciu do obstugi transportu intermodalnego,
co oznacza dla portu zwigkszenie wspotmodalnosci w morsko-ladowym tancuchu
transportowym poprzez integracje zeglugi promowe;j i transportu ladowego oraz kolejowych
przewozow intermodalnych. Rozbudowa infrastruktury portowej nie tylko poprawi
przepustowos$¢ sieci TEN-T, ale takze przepustowos¢ planowanego korytarza poéinoc-potudnie
CETC (najkrotszy szlak transportowy laczacy kraje Skandynawskie z Poludniem Europy).
Przysztos¢ portu to takze poprawa dostgpu do portu w Szczecinie w rejonie Kanalu
Debickiego oraz w rejonie Basenu Kaszubskiego. Inwestycje polega¢ bgda na modernizacji
nabrzezy: Czeskiego, Stowackiego, Katowickiego i Chorzowskiego. Inwestycje wiaza si¢
z dostosowaniem Kanatu Debickiego do obstugi najwigkszych statkow jakie moga wplywaé
do portu w Szczecinie, a takze nabrzeza te sa najbardziej wykorzystywanymi nabrzezami
do przetadunkéw masowych. W najblizszym czasie Port Szczecin-Swinoujscie planuje tez
rozbudowe 1 modernizacj¢ infrastruktury technicznej obejmujacej przebudowe sieci
wodociggowych, kanalizacji sanitarnej i wod opadowych, sieci elektroenergetycznych oraz
sieci przeciwpozarowych. Flagowym przedsiewzigciem portu jest budowa stanowiska
statkowego do eksportu LNG w porcie zewnetrznym w Swinoujsciu. Inwestycja polega¢

bedzie na budowie nabrzeza wyposazonego w systemy umozliwiajgce bezpieczny postdj oraz
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zatadunek jednostek. Przedsiewzigcie w przyszioSci umozliwi redystrybucje paliwa LNG
w rejonie basenu Morza Baltyckiego oraz bunkrowanie jednostek paliwem. Jednym
z gtownych celéw strategicznych jest ponadto budowa nabrzeza glebokowodnego w porcie
w Swinoujéciu. Dzieki realizacji projektu do portu wewnetrznego w Swinoujsciu beda mogty
zawija¢ jednostki o dlugosci do 300 m oraz szerokosci do 50 m, a glebokos¢ techniczna

W rejonie nabrzeza wyniesie - 14,5 m.

4. PODSUMOWANIE

Niniejszy  artykulz  pewnoscig  nie  wyczerpuje  tematu, ale  jest
zaledwie przyczynkiem do dalszej dyskusji o funkcjonowaniu wspotczesnych portow
morskich. Ozywcza dziatalno$¢ portowa, ktora niewatpliwie dazy do innowacyjnosci jest
ciekawym obszarem w aspekcie przysztych analiz. Cho¢ polskie porty morskie czeka sporo
wyzwan to wdrozenie innowacyjnych rozwigzan jest zaczatkiem dla utworzenia
konkurencyjnej pozycji wsrdd portow basenu Morza Baltyckiego. Aktywno$¢ portow
w zakresie wprowadzania nowych technologii odbywa si¢ z uwzglednieniem zagrozen, ktore
wystepuja w szybko zmieniajgcym si¢ otoczeniu technologicznym. Zmiany ktére dotychczas
nastapily w funkcjonowaniu portow morskich, okreslanych wspoétczesnie jako platformy

logistyczne, mozliwe byty tylko dzigki przyj¢ciu odpowiednich strategii.
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