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STRESZCZENIE

SEOWA KLUCZOWE

WPROWADZENIE

Wspolczesne porty morskie, aby sprosta¢ wyzwaniom rozwijajacego sie handlu morskie-
go, zmuszone sg do poszukiwania nowych terenéw rozwojowych. Pozyskanie nowej prze-
strzeni rozwojowej wigze si¢ z koniecznoécig pogodzenia czesto sprzecznych interesow
réznych grup podmiotdéw, ktore znajduja wyraz miedzy innymi w tresci planéw zagospo-
darowania przestrzennego. Przedmiotem rozwazan podjetych w artykule jest identyfi-
kacja i ocena wplywu uwarunkowan prawnych wynikajacych z postanowien zawartych
w planach zagospodarowania przestrzennego oraz tre$ci najwazniejszych dokumentow
programowych szczebla centralnego i lokalnego na rozwdj przestrzenny portu morskiego.
W tym celu wykorzystano studium przypadku portu morskiego w Szczecinie.

port morski, rozw6j przestrzenny, uwarunkowania prawne, planowanie przestrzenne,
dialog miasto—port

Porty morskie jako wielofunkcyjne organizmy gospodarczej i kluczowe ogniwa morsko-ladowych
fancuchéw transportowych ulegaja systematycznym przerazeniom strukturalnym. Motywy tych
przeobrazen sg $cisle powigzane z kierunkami rozwoju §wiatowego handlu droga morska oraz
wynikajacymi z tego trendami w rozwoju zeglugi morskiej (Notteboom, Rodrigue, Slack, 2014).
Systematyczny wzrost wolumenu fadunkéw transportowanych droga morska w ostatnich dzie-
siecioleciach przyczynil sie do wzrostu iloéci i wielkos$ci statkéw. Wzrost parametréw $wiatowej
floty handlowej jest jednocze$nie najwazniejszym czynnikiem determinujgcym przeksztalcenia
zachodzace na terenach wspoélczesnych portéw morskich, w szczegdlnosci przejawiajace sie
W rosngcym zapotrzebowaniu na nowe tereny rozwojowe.
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W procesie planowania rozwoju przestrzennego wspotczesnych portéw morskich wyréznié
mozna dwa gléwne kierunki (Plucinski, 2014a):

a) zagospodarowanie nowych (dotychczas niewykorzystywanych) terenéw portowych;

b) rewitalizacje terenéw portowych juz dotychczas wykorzystywanych na cele gospodarcze.

Na nowe cele rozwojowe moga by¢ wykorzystane tereny znajdujace sie w granicach admi-
nistracyjnych portéw oraz tereny stanowigce tak zwang rezerwe portowa (Plucinski, 2014a).
Rezerwe portowg stanowig zazwyczaj obszary, ktore sa zlokalizowane w bezposrednim sgsiedz-
twie portu morskiego, na ktérych nie rozwijala sie dotychczas dziatalnos$¢ portowa. W praktyce
wspolczesne porty morskie coraz czeéciej borykajg sie z problemem braku wolnej przestrzeni
i podejmuja dzialania ukierunkowane na pozyskanie nowych obszaréw dla dalszego rozwoju.
Dzialtania takie mogg by¢ realizowane droga wiaczenia w granice administracyjne portu nowych
terendw lub stworzenia nowej przestrzeni portowej na morzu (Plucinski, 2014a).

Rozszerzenie granic portu morskiego rodzi czesto koniecznos¢ pogodzenia sprzecznych in-
teresow réznych podmiotéw — w zaleznosci od struktury wlasnosciowej terendw predestynowa-
nych do rozwoju dziatalnosci portowej oraz funkcji, jakie zostaty im przypisane w miejscowych
planach zagospodarowania przestrzennego. Do$wiadczenia na przyklad portéw niemieckich
pokazuja, ze odpowiednio skoordynowana polityka przestrzenna, oparta na wielostronnym
dialogu z poszanowaniem intereséw lokalnych spotecznosci ma kluczowe znaczenie dla rozwoju
nie tylko portu morskiego, ale takze miasta i regionu portowego (Mankowska, 2014). Z drugiej
strony brak zintegrowanej polityki przestrzennej, a w szczegélnosci brak dialogu pomiedzy
réznymi podmiotami: planistami, wladzami lokalnymi, przetadowcami oraz zarzadem portu
moze doprowadzi¢ do zaniku funkcji portowych lub braku mozliwosci ich rozwoju w przysztosci.
W konsekwencji utracone korzysci odczuje gospodarka i spoteczno$¢ miasta oraz regionu porto-
wego. Przykladem moze by¢ port w Londynie, ktorego znaczny obszar zostal poddany rewitali-
zacji na cele miejskie pomimo pozytywnych perspektyw jego rozwoju w obszarze tradycyjnych
ustug portowych (Pellegram, 2001).

Przedmiotem rozwazan podjetych w artykule jest identyfikacja i ocena wptywu uwarunko-
wan prawnych wynikajacych z postanowien zawartych w planach zagospodarowania przestrzen-
nego oraz tresci najwazniejszych dokumentéw programowych szczebla centralnego i lokalnego
na rozwoj przestrzenny portu morskiego. W tym celu wykorzystano studium przypadku portu
morskiego w Szczecinie. W procesie badawczym zastosowano metode analizy materialéw zZrédto-
wych (w tym m.in. aktéw prawnych, strategii rozwoju, wieloletnich programéw inwestycyjnych,
ekspertyz i studiéw), jak réwniez metode niestandaryzowanych wywiadéw eksperckich prze-
prowadzonych wsrdd przetadowcdéw portowych (spétki Bulk Cargo — Port Szczecin), Zarzadu
Morskich Portéw w Szczecinie i Swinoujéciu oraz przedstawicieli gminy miasta Szczecina
odpowiedzialnych za realizacje polityki przestrzennej w analizowanym obszarze.

PRZESELANKI ROZWOJU PRZESTRZENI WSPOLCZESNYCH PORTOW MORSKICH

Najwazniejszym czynnikiem determinujacym koniecznos$¢ rozwoju przestrzennego portow
morskich jest wzrost wielko$ci statkow. Od poczatku lat 80. XX wieku faczna no$noéé floty swia-
towej wzrosta dwuipolkrotnie z 680 mln DWT do 1,7 mld DWT w 2015 roku (Kotowska, 2015)
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i trend ten zostanie utrzymany. Rodzi to konieczno$¢ dostosowania sie portéw morskich do ich
obstugi. Dziatania w tym zakresie obejmujg zaréwno dostosowanie wyposazenia technicznego
portéw (infra- i suprastruktury), jak réwniez infrastruktury dostepu do portéw od strony morza
(pogtebianie toréw podej$ciowych i kanaléw portowych).

Jednocze$nie obstuga wigkszych statkow wigze si¢ z koniecznoscia zabezpieczenia wiekszej
przestrzeni sktadowej dla jednorazowej partii tadunku przy uwzglednieniu takze dtuzszego
okresu ich sktadowania. Najwazniejsze czynniki determinujace konieczno$¢ rozwoju przestrzeni
portowej przedstawiono na rysunku 1.
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Rysunek 1. Gtéwne determinanty rozwoju przestrzeni portowej

Zrédlo: opracowanie wilasne na podstawie (Kotowska, 2015; Pluciniski, 2014b).

W strukturze ustug portowych rosnie takze znaczenie ustug logistyczno-dystrybucyjnych
wymagajacych dodatkowej przestrzeni dla czynnosci przetadunkowo-skltadowych oraz mani-
pulacyjno-handlowych (Plucinski, 2013). Nie bez znaczenia jest takze wzrost réznorodnosci
partii tadunkowych determinujacy koniecznos¢ odseparowania przestrzeni sktadowych dla
konkretnych grup tadunkéw. Nowych przestrzeni rozwojowych wymagaja takze nowe tadunki
pojawiajace sie w porcie lub nowe relacje przetadunkowe dla tadunkéw juz istniejacych (Kotowska,
Mankowska, Plucinski, 2013b).

UWARUNKOWANIA PRAWNE ROZWOJU PRZESTRZENI PORTOWEJ W POLSCE

Rozwdj przestrzenny polskich portéw morskich uwarunkowany jest trescig kluczowych rzado-
wych dokumentéw strategicznych poziomu centralnego oraz lokalnego (wladz miasta oraz go-
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spodarza terenéw portowych, zarzagdéw portéw morskich). Podstawowym narzedziem prawnym
realizacji polityki przestrzennej na poziomie lokalnym sg miejscowe plany zagospodarowania
przestrzennego. Granice administracyjne portéw morskich okreslaja natomiast rozporzadzenia
ministra wlasciwego do spraw gospodarki morskie;.

Dwa najwazniejsze dokumenty programowe na poziomie centralnym dedykowane kierun-
kom rozwoju polskich portéw morskich to Strategia rozwoju portéw morskich do 2015 roku
(Wiechecki, 2007) oraz Program rozwoju polskich portéw morskich do 2020 roku (z perspektywg
do 2030 roku) (Ministerstwo Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srédladowej, 2017).

W pierwszym z nich wéréd zadan organizacyjno-legislacyjnych uznanych za niezbedne dla
dalszego rozwoju polskich portéw morskich oraz realizacji sformulowanych celéw i priorytetow
rozwojowych uznano dzialania majace na celu miedzy innymi:

a) pozyskanie przez podmioty zarzadzajace portami morskimi nowych przestrzeni pod

rozwdj funkeji gospodarczych;

b) zaprowadzenie tadu przestrzennego minimalizujgcego zjawiska wykorzystywania tere-
néw portowych na cele nieportowe.

Do pierwszej grupy dziatan nalezy zaliczy¢ przede wszystkim postulat corocznego umiesz-
czania w budzecie panstwa, cze¢$¢ 21, gospodarka morska w dyspozycji ministra wlasciwego ds.
gospodarki morskiej, niezbednych $rodkéw finansowych na wykup nieruchomosci portowych.
Wsrdd dzialan majacych na celu wprowadzenie fadu przestrzennego na terenach portowych
w analizowanym dokumencie zawarto postanowienia o:

a) obligatoryjnym wspdéldziataniu gmin z podmiotami zarzadzajacymi portami przy sporzadza-

niu miejscowych plandw zagospodarowania przestrzennego w granicach portéw morskich;

b) obowiazku uzyskiwania przez inwestoréw wiazacych opinii od podmiotéw zarzadzaja-
cych portami przed wydaniem decyzji o warunkach zabudowy i zagospodarowania dla
inwestycji zlokalizowanych w granicach portéw;

c) obowigzku zasiggania opinii podmiotéw zarzadzajacych portami morskimi przy proce-
durze podzialu i scalania nieruchomosci gruntowych polozonych w granicach admini-
stracyjnych portéw morskich.

Zabezpieczenie gruntéw portowych na dalszy rozwdj ustug portowych stanowi takze waru-
nek konieczny realizacji celéw zawartych w Programie rozwoju polskich portéw morskich do 2020
roku. Sg to: ,poprawa konkurencyjnosci polskich portéw morskich oraz wzrost ich udzialu w roz-
woju spoleczno-gospodarczym kraju i podniesienie rangi portéw morskich w miedzynarodowej
sieci transportowej” oraz ,,dostosowanie oferty ustugowej portéw morskich do zmieniajacych si¢
potrzeb rynkowych”.

Problematyka znaczenia rezerw terenowych dla dalszego rozwoju najwigkszych polskich
portéw morskich zostala poruszona réwniez w dokumencie niemajacym statusu oficjalnego
dokumentu rzagdowego — w Bialej ksiedze infrastruktury z 2013 roku (Furgalski, Malinowski,
2013). Zauwazono w nim, iz nawet w portach morskich, w ktérych istnieja rezerwy terenowe,
mozna zaobserwowaé problem braku przestrzeni dla rozwoju waznych rejonéw portowych.
Jako przyklad podano rejon Basenu Gérniczego portu Szczecin, dla ktérego dalszego rozwoju
(szczegolnie po poglebieniu dojscia do portu do 12,5 m) niezbedne bedzie rozszerzenie granic ad-
ministracyjnych portu Szczecin o tereny potozone po drugiej stronie ulicy Gdanskiej (Furgalski,
Malinowski, 2013, s. 164).
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W przywolanym opracowaniu wymieniono réwniez dzialania organizacyjno-legislacyjne
w obszarze gospodarki gruntami portowymi, ktérych realizacja w istotny sposdéb mogtaby przy-
czyni¢ si¢ do rozwoju najwigkszych polskich portéw morskich. Wéréd nich znalazly sie¢ miedzy
innymi:

a) uznanie inwestycji infrastrukturalnych podmiotéw zarzadzajacych portami w granicach
portéw za inwestycje celu publicznego i umozliwienie im skorzystania z procedury
wywlaszczenia;

b) rozszerzenie praw podmiotéw zarzadzajacych portami do pierwokupu przy sprzedazy lub
pierwszenstwa przy oddaniu w uzytkowanie wieczyste i przeniesieniu prawa uzytkowania
wieczystego nieruchomoéci potozonych w granicach portéw lub przystani morskich, przy
kazdorazowych zmianach wtascicielskich catoéci lub czesci podmiotu prawnego, bedace-
go whascicielem lub uzytkownikiem wieczystym nieruchomosci potozonych w granicach
portéw lub przystani morskich';

¢) zmiana przepiséw w ustawie o portach i przystaniach morskich likwidujaca koniecznos¢
uzyskiwania zgody ministra wlasciwego ds. skarbu panstwa przy oddaniu gruntéw
portowych w uzytkowanie, dzierzawe lub najem na okres powyzej 10 lat?, co znacznie
ulatwiloby podmiotom zarzadzajacym prowadzenie polityki zachecania inwestoréw do
lokowania swojej dziatalnosci (najczesciej wymagajacej bardzo duzych naktadéw finan-
sowych) na terenach portowych;

d) przekazanie przez Skarb Panistwa podmiotom zarzgdzajacym portami prawa uzytkowania
wieczystego terendéw SP zlokalizowanych w granicach poszczegélnych portéw morskich,
a niebedacych w uzytkowaniu wieczystym innych podmiotéw;

e) przekazanie przez PKP S.A. podmiotom zarzadzajagcym portami (na wniosek tych pod-
miotéw) prawa uzytkowania wieczystego terenoéw zlokalizowanych w granicach portdw,
a niewykorzystywanych dla celéw kolejowych.

Na poziomie lokalnym do problematyki zagospodarowania terenéw portowych i sgsiaduja-
cych z portem morskim odnoszg si¢ przede wszystkim najwazniejsze dokumenty planistyczne
samorzadu miejskiego, to jest studium kierunkéw i uwarunkowan zagospodarowania prze-
strzennego oraz miejscowy plan zagospodarowania przestrzennego miasta, ktérego podstawa
jest ustawa z 27 marca 2003 roku o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym (Ustawa,
2003). Jej tre$¢ ulegla cze$ciowej zmianie na skutek wejscia w zycie w ostatnich latach kilku
nowych aktéw prawnych, wséréd ktérych warto wymieni¢ ustawe z 9 pazdziernika 2015 roku
o rewitalizacji (Ustawa, 2015). Ustawa ta w przepisie art. 41 wprowadza zmiany do ustawy
z 27 marca 2003 roku. Wprowadzone do ustawy nowele dotycza przede wszystkim mozliwosci
oraz nastepstw uchwalenia miejscowego planu rewitalizacji jako szczegoélnej formy planu miej-
scowego (Szymanowski, 2016).

! Obecny system ma luke prawna, ktéra umozliwia pomijanie prawa pierwokupu z wykorzystaniem sprzedazy

czesci przedsigbiorstwa w formie spotki tacznie z prawem wiasnosci terenéw zlokalizowanych w granicach portéw.
? Przy pozostawieniu przepisu o koniecznosci uzyskania takiej zgodny przy sprzedazy czy oddaniu w uzytkowanie
wieczyste gruntéw portowych.
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STUDIUM PRZYPADKU POLITYKI KSZTALTOWANIA REZERWY TERENOWEJ W PORCIE
W SZCZECINIE

Konflikt intereséw miasta i portu morskiego

Konieczno$¢ rozwoju przestrzennego portu w Szczecinie zdeterminowana jest przede wszystkim
trzema czynnikami:

a) projektem poglebienia toru wodnego do glebokosci technicznej 12,5 m realizowanego
przez Urzad Morski w Szczecinie oraz zwiazanymi z tym inwestycjami pogltebienia
nabrzezy (przystosowaniem ich do nowych glebokosci toru wodnego) w rejonie Basenu
Kaszubskiego realizowanym przez ZMPSiS;

b) projektem uzeglowienia Odry, docelowo do V klasy drogi wodnej, co umozliwi obstuge
zaplecza gospodarczego portu w Szczecinie zeglugg $rodladows, a jednoczesnie wymagac
bedzie wygospodarowania dodatkowej przestrzeni dla obstugi barek oraz dtugotermino-
wego skltadowania tadunkéw dostarczanych w mniejszych partiach;

¢) wzrostem znaczenia ustug dystrybucyjno-logistycznych w porcie w Szczecinie.

Realizacja wskazanych przedsiewzie¢ inwestycyjnych umozliwi obstuge w porcie w Szczecinie
wiekszych statkow, co stymulowaé bedzie wzrost wolumenu obstugiwanych tadunkoéw.
Dodatkowo systematyczny wzrost znaczenia ustug dystrybucyjno-logistycznych w porcie
w Szczecinie skutkuje wzrostem zapotrzebowania na powierzchnie sktadowe. Aktualnie wolna
przestrzen terenowa na Pétwyspie Katowickim jest mocno ograniczona, co negatywnie wplywa
na mozliwo$ci uzyskania realnych korzysci z planowanych do realizacji projektow.

Warunkiem rozwoju portu jest zatem pozyskanie nowych terenéw rozwojowych poza gra-
nicami portu, w tym terendéw znajdujacych sie w gestii gminy miasta Szczecina. Konieczno$é
pozyskania nowych terendéw rozwojowych znajduje wyraz w tresci najwazniejszych dokumen-
tow strategicznych tak gminy miasta Szczecina, jak i gospodarza terendéw portowych, Zarzadu
Morskich Portéw Szczecin i Swinoujécie SA (ZMPSiS). Stanowisko to nie zawsze znajduje
odzwierciedlenie w postanowieniach miejscowych planéw zagospodarowania przestrzennego
(Uchwata, 2009).

Tematyka zabezpieczenia terenéw portowych na przyszty rozwdj portu szczecinskiego na po-
ziomie gminy miasta Szczecina zostala ujeta w Strategii rozwoju Szczecina 2025 (Strategia rozwoju
Szczecina 2025, 2011). W analizie potencjatu gospodarczego Szczecina syntetycznie wspomina si¢
o tym, iz na obszarze miasta funkcjonuje port petnomorski, tworzacy wraz ze Swinoujéciem jeden
z najwiekszych w regionie Morza Baltyckiego komplekséw portowych. W opracowaniu wspomina
sie rowniez o koniecznoéci utrzymywania stalej glebokosci toru wodnego oraz koniecznosci
modernizacji dostepu drogowego do portu (Strategia rozwoju Szczecina 2025, 2011, s. 18).

Natomiast w najwazniejszych dokumentach i opracowaniach ZMPSiS, powstatych w pierw-
szej dekadzie XXI wieku, gléwne kierunki rozwoju przestrzennego portu Szczecin zwigzane sg z:

a) zagospodarowaniem Ostrowa Grabowskiego, a w dalszej perspektywie Ostrowa
Mielenskiego (kierunki rozwoju dzialalnosci portowej zwigzanej z obstuga fadunkéw
drobnicowych, w tym drobnicy zjednostkowanej);

b) zagospodarowaniem Pélwyspu Katowickiego (rejon masowy/masowo-drobnicowy).
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W przypadku dziatalnoéci gospodarczej skupionej w rejonie Basenu Gorniczego w Strategii
rozwoju portéw morskich w Szczecinie i Swinoujsciu z 2000 r. (Zyndul, 2000) przyjeto, iz w re-
jonie Pétwyspu Katowickiego powstang 4 nabrzeza przeladunkowe: Zabrzanskie, Dabrowieckie,
Kujawskie I i Kujawskie IT o facznej zdolnoéci przetadunkowej okofo 4 mln ton’. W przywotanym
dokumencie oraz kolejnych opracowaniach (Perenc, Zarzecki, 2007) zwrOcono uwage na koniecz-
nos¢ stworzenia mozliwosci obstugi nowych tadunkéw niewystepujacych do tej pory w obrocie
portowym w Szczecinie i Swinoujéciu. Wskazywano na wolne tereny na Plwyspie Katowickim poza
zagospodarowang czescig zachodnig i potudniowo-wschodnia. Juz jednak w tych opracowaniach
(Perenc, Zarzecki, 2007) wskazywano na fakt, iz istniejace nabrzeza nie posiadaja wystarczajacego
zaplecza skfadowego, co uniemozliwia petne wykorzystanie zdolnosci przetadunkowych baz.

W projekcie Wieloletniego programu inwestycyjnego Zarzadu Morskich Portéw Szczecin
i Swinoujscie S.A. na lata 2014-2020 (WPI 2014-2020) inwestycje na Pétwyspie Katowickim ogra-
niczono do budowy nabrzeza Dabrowieckiego o dlugosci okoto 360 m i glebokosci technicznej
10,5 m (glebokos¢ docelowa 12,5 m) (Biuro ds. Rozwoju Portéw, 2012). W dokumencie tym po
raz kolejny zauwazono konieczno$¢ zwiekszenia zaplecza dla istniejacych w tym rejonie portu
szczecinskiego nabrzezy w nastepstwie zmiany struktury przechodzacych przez nie fadunkoéw.
Wolny teren do zagospodarowania w przyszlosci jako zaplecze dla nabrzeza Dabrowieckiego
okreslono juz jedynie na 4 ha, podkreslajac rownoczesénie, iz prawidtowa wielkos¢ zaplecza dla
nabrzeza o takich parametrach powinna wynie$¢ 7,2 ha.

W opracowaniu powstalym na zlecenie ZMPSiS w 2013 roku Analiza zasadnosci reali-
zacji rozbudowy infrastruktury na Pétwyspie Katowickim - etap II (nabrzeze Dgbrowieckie)
(Kotowska, Mankowska, Plucinski, 2013a) jednoznacznie podwazono zasadno$¢ realizacji
nabrzeza Dabrowieckiego na Pétwyspie Katowickim. Niewielka rezerwa terenowa, jaka
pozostaje na Pétwyspie Katowickim, nawet przy scenariuszu nielokowania juz w tym rejonie
portowym nowych dedykowanych terminali dystrybucyjnych, moze zosta¢ zagospodarowana
pod place sktadowe i magazyny na potrzeby obrotu przetadunkowego, ktory w przysztosci bedzie
przechodzil przez nabrzeza Katowickie i Chorzowskie. Argument ten jest szczegélnie istotny
wobec wchodzenia do obrotu portowego nowych tadunkéw wymagajacych duzych powierzchni
skladowych i magazynowych oraz jednostek morskich o parametrach znacznie wigkszych niz
dotychczas (po planowanym poglebieniu dostepu do portu od strony morza do 12,5 m).

Naturalnym bezposrednim zapleczem rozwojowym dla analizowanego rejonu masowo-
-drobnicowego (w szczegélno$ci w rejonie Basenu Gérniczego, bedacego jednym z najszybciej
rozwijajacych si¢ rejondw portu szczecinskiego) sa sasiadujace z tym rejonem tereny miejskie
zlokalizowane po drugiej stronie ulicy Gdanskiej, od potudnia zamknigte infrastruktura kolejo-
wa stacji Szczecin Port Centralny i jej polaczeniami z terenami portowymi, a od wschodu nurtem
Regalicy. Tereny te sg wtasnoécig gminy miasta Szczecina. Uwzgledniajac obecnie istniejace zago-
spodarowanie tych terenéw, ich skomunikowanie infrastruktura transportowa oraz mozliwosci
rozwoju poszczegolnych funkgeji portowych, wyodrebniono z catoéci zidentyfikowanej rezerwy
terenowej trzy rejony (Plucinski, 2014b):

— wschodni,

> Wielkos¢ ta zostata skorygowana do poziomu 2,2-2,5 mln ton w Wieloletnim programie inwestycyjnym z 2005 r.
(Biuro ds. Rozwoju Portow, 2005).
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- centralny (o priorytetowym znaczeniu dla rozwijajacego sie portu),

- zachodni (o najwigkszym stopniu przenikania sie funkcji miejskich z portowymi).

W dotychczasowych dokumentach planistycznych miasta Szczecina (powstatych po 1989 r.)
kierunki rozwoju portu morskiego w Szczecinie stanowily odzwierciedlenie tre$ci zawartych
w najwazniejszych dokumentach ZMPSiS. Wyjatek stanowig ustalenia miejscowego planu zago-
spodarowania przestrzennego odnoszace si¢ wlasnie do cze$ci analizowanego obszaru po drugiej
stronie ulicy Gdanskiej.

Zagospodarowanie tych terenéw zostalo ujete w Miejscowym planie zagospodarowania prze-
strzennego ,,Miedzytorze Port” w Szczecinie (Uchwata, 2009). Czegsci tych terenéw zlokalizowa-
nych najbardziej na wschdd (stykajacych si¢ z Regalica) w planie miejscowym przypisano funkcje
portowe (funkcja przetadunkowa, w tym kruszyw i $mieci, funkcja produkcyjno-sktadowa z do-
stepem do akwendw zeglugowych, ustugi logistyczne, funkcje towarzyszace). Wyjatek stanowia
tereny zlokalizowane przy kanale w sasiedztwie terenu PGE (Polska Grupa Energetyczna), dla
ktérych miejscowy plan przewidzial funkcje zwigzane z rekreacja wykorzystujaca dostep do
wody. Atutem terenéw, na ktérych moglaby sie rozwing¢ dzialalno$§¢ portowa, jest mozliwosé
ich skomunikowania (a przez to funkcjonalnego wspdtdziatania) z terenami portowymi Basenu
Gorniczego i Potwyspu Katowickiego. Szczegdlnie warto$ciowy teren pod rozwdj ustug porto-
wych stanowia dwie dziatki (facznie ok. 19 ha), na ktérych PGE sktaduje odpady poprodukcyjne
(w planie miejscowym dziatalno$¢ ta zostata ujeta jako funkcja tymczasowa).

Dla zaplecza rejonu portowego Basenu Gorniczego (rejon centralny) zlokalizowanego
miedzy wchodzaca na tereny portowe infrastrukturg kolejowg a kanatem Regaliczka w planie
miejscowym przewidziano funkcje miejskie, to jest strategiczny parking dla samochodéw oso-
bowych i roweréw wraz z obiektami niezbednymi dla obstugi parkingu, a takze funkcje zajezdni
autobusowej. Dzialania w tym obszarze zrealizowane juz przez samorzad miasta Szczecina,
czyli przede wszystkim budowa parkingu przesiadkowego (Park & Ride) przy ulicy Hangarowej,
w okolicach lotniska Dabie, pokazuja, iz lokalizacja na Basenie Gérniczym nie jest traktowana
jako priorytetowa. Do$wiadczenia innych osrodkéw miejskich pokazujg jednoczesnie, iz takie
wezly przesiadkowe powstaja w miejscach styku komunikacji indywidualnej z miejska komu-
nikacja publiczna, jak najdalej od centrum miejskiego oraz miejscach o malej wariantowo$ci
skomunikowania (a za takie miejsce nalezy uzna¢ Basen Goérniczy, dla ktérego poza ciagiem
infrastruktury ulicy Gdanskiej nie ma alternatywnych mozliwoéci skomunikowania).

Tereny bezposredniego zaplecza rejonu portowego Basenu Goérniczego zlokalizowane na
zachdd od kanatu Regaliczka do wigzki toréw kolejowych wchodzacych na tereny portowe w re-
jonie elektrowni portowej sposrod analizowanych rejonéw maja najbardziej zlozong strukture
zagospodarowania (rejon zachodni). Zgodnie z trescig planu miejscowego dominujacg funkcje
stanowi na tym terenie funkcja produkcyjno-bazowo-sktadowa z funkcjami towarzyszacymi
(ustugi biurowe, produkcyjne, rzemieslnicze, handlowe, logistyczne). Druga funkcjg przypisang
znaczacej czesci tego obszaru (tereny potozone w drugiej linii w stosunku do ulicy Gdanskiej, na
styku z infrastrukturg kolejowa stacji rozrzadowej Szczecin Port Centralny i kanalem Regaliczka)
jest funkcja ogrodkow dziatkowych.

Postanowienia miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego dla analizowa-
nych rejonéw stoja zatem w sprzecznosci z potrzebami rozwojowymi szczecinskiego portu.
Z analizy dokumentow strategicznych ZMPSiS jasno wynika, ze zagospodarowanie Pélwyspu
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Katowickiego znajdujacego si¢ w jego granicach administracyjnych stanowi jeden z gtéwnych
kierunkéw rozwoju przestrzennego portu. Jednocze$nie sasiadujace z Pétwyspem Katowickim
tereny zlokalizowane po drugiej strony ulicy Gdanskiej moglyby stanowi¢ naturalne uzupelnie-
nie dzialalno$ci portowej zwigzanej z realizacjg tradycyjnych i nowych ustug portowych. Zasadne
jest zatem wlaczenie analizowanych terenéw w granice administracyjne portu. Najwicksze szanse
na wiaczenie w granice portu ma rejon wschodni analizowanego obszaru z uwagi na przypisanie
mu w miejscowym planie zagospodarowania przestrzennego funkcji portowych. W odniesieniu
do rejonu zachodniego i centralnego, w przypadku ktorych sytuacja wlasnosciowa i funkcjonalna
jest bardziej zréznicowana, zasadne bytoby wprowadzenie zmian do miejscowych planéw zago-
spodarowania przestrzennego.

Dialog miasta z portem

Sprzeczno$¢ intereséw w zakresie funkeji gospodarczych przypisanych analizowanym terenom
w miejscowym planie zagospodarowania przestrzennego i potrzebami srodowiska portowego
zmobilizowala jego interesariuszy do podjecia dialogu z wladzami miejskimi.

W 2017 roku gmina miasto Szczecin zakonczyla proces uchwalania planéw miejscowych
zagospodarowania przestrzennego dla akwatorium portu morskiego, portu i terenéw przypor-
towych (8 planéw miejscowych), w tym miejscowego planu zagospodarowania ,,Tor Wodny”
w Szczecinie (Uchwata, 2017). Celem ustalenia planu jest umozliwienie realizacji kluczowej dla
portu w Szczecinie inwestycji poglebienia toru wodnego do 12,5 m. Plan ustala przeznaczenie, za-
sady zagospodarowania i zabudowy terenéw stycznych z akwenem. Zgodnie z ustaleniami planu
na terenach przyleglych do morskich wod wewnetrznych maja by¢ miedzy innymi kontynuowane
lub rozwijane funkcje: przetadunkowa, produkcyjno-sktadowa oraz logistyczna.

Uchwalenie przytoczonego planu miejscowego zagospodarowania dowodzi, ze gmina miasto
Szczecin prawidlowo ocenia znaczenie portu morskiego w Szczecinie w rozwoju spoleczno-
-gospodarczym regionu oraz dostrzega potrzebe zabezpieczenia terenéw pod jego przyszly rozwdj.

W 2017 roku gmina miasto Szczecin uruchomita takze proces zmiany uchwalonego w 2012
roku Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego dla Szczecina,
ktérego zakonczenie planowane jest na 2018 rok. Stanowi to doskonala okazje do rozpocze-
cia dyskusji nad zmiang funkcji terenéw zlokalizowanych po drugiej stronie ulicy Gdanskiej,
okreslonych w miejscowych planie zagospodarowania przestrzennego jako ,,Miedzytorze Port”
w Szczecinie.

Inicjatorem dialogu stala si¢ spétka Bulk Cargo - Port Szczecin, najwigkszy przetadowca por-
towy prowadzacy dziatalno$é w rejonie Basenu Gérniczego. W konsekwencji ZMPSiS wspélnie
z Radg Interesantéw Portu Szczecin, w tym spdotka Bulk Cargo - Port Szczecin, wystapit do wiadz
miasta z propozycja uwzglednienia zmian funkeji dla terenéw poloznych po drugiej stronie ulicy
Gdanskiej w miejscowym planie zagospodarowania przestrzennego oraz w aktualizowanym
Studium... Jednoczed$nie Rada Interesantéw Portu w Szczecinie w 2017 roku zlozyta wniosek
dotyczacy zmiany granic portu szczecinskiego przy ulicy Gdanskie;j.

W drodze nawigzanego dialogu na linii miasto—port wladze miasta wyrazily aprobate dla
dalszych dzialan majacych na celu aktualizacje realizowanej polityki przestrzennej, podkre-
$lajac jednoczesénie, ze zmiana tre$ci miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego
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»Miedzytorze Port” w Szczecinie oraz ewentualna korekta granic portu morskiego w Szczecinie,
uwzgledniajaca wlaczenie w jego obszar administracyjny terenéw zlokalizowanych po drugiej
stronie ulicy Gdanskiej, warunkowana jest konfrontacja potrzeb miasta i portu. W tym celu
miasto oczekuje wypracowania przez port i jego interesariuszy szczegélowej koncepcji przezna-
czenia analizowanego obszaru jako zaplecza dla rozwijajacego sie portu morskiego, jak réwniez
koncepcji zmian granic portu morskiego z uwzglednieniem intereséw portu i miasta.

Obecne granice szczecinskiego portu okresla rozporzadzenie Ministra Infrastruktury
z 21 czerwca 2005 roku w sprawie ustalenia granic portéw morskich w Szczecinie, Swinoujsciu
i Policach od strony lagdu (Rozporzadzenie, 2005). Rozporzgdzenie to zostalo zmienione rozpo-
rzadzeniem Ministra Infrastruktury z 22 wrzesnia 2009 roku (Rozporzadzenie, 2009) w zakresie
tytulu oznaczenia przedmiotu rozporzadzenia, ktéry zostal zawezony do ustalenia granic portu
morskiego w Szczecinie od strony ladu.

Potrzeba rozszerzenia granic administracyjnych portu w Szczecinie w analizowanym obsza-
rze w ostatnich latach zostala juz zasygnalizowana w nastepujacych dokumentach strategicznych
réznych szczebli: Strategii rozwoju Bulk Cargo — Port Szczecin do roku 2020 (z perspektywa
do 2030 r.), (Kotowska, Mankowska, Plucinski, 2016), Strategii rozwoju portéw morskich
w Szczecinie i Swinoujéciu do 2027 (Kotowska, Matikowska, Pluciniski, 2014) oraz w Programie
rozwoju polskich portéw morskich do 2020 (z perspektywa do 2030).

Proces zmiany/rozszerzenia granic portu morskiego w Szczecinie ma dzialanie prewencyjne.
Nie skutkuje on w sposéb bezposéredni zmiang wlasno$ci gruntdw, ktore znajda sie w granicach
portu morskiego, jak réwniez zmiang sposobu uzytkowania tejze przestrzeni. Celem procedury
zmiany granic portu poprzez wlaczenie nowych terenéw jest przede wszystkim zabezpieczenie
ich jako potencjalnej rezerwy portowej. Ma to znaczenie w sytuacji zmiany ich wtasciciela i daje
ZMPSi$ prawo pierwokupu (Pluciniski, 2014b). Warto takze doda¢, ze ustawa o portach i przy-
staniach morskich z 29 grudnia 1996 roku pozwala gminom, ktére s3 udziatowcami ZMPS:iS,
na zwiekszenie ich udzialu w tym podmiocie miedzy innymi drogg wniesienia aportu w postaci
terenéw potozonych w granicach administracyjnych danego portu.

PODSUMOWANIE

Zidentyfikowane trendy w rozwoju transportu morskiego na §wiecie determinujg konieczno$¢
rozwoju przestrzennego portéw morskich. Planowanie rozwoju przestrzeni wspétczesnych por-
tow morskich wiaze si¢ bezwzglednie z konieczno$cia prowadzenia konstruktywnego dialogu,
ktérego celem jest z jednej z strony zabezpieczenie potrzeb rozwijajacego sie portu morskiego,
a z drugiej — intereséw lokalnych spotecznosci.

W dotychczasowym podejéciu do rozwoju portu morskiego w Szczecinie na poziomie
lokalnym (gminy miasta Szczecin) mozna dostrzec swoisty dualizm. Z jednej strony portowy
charakter miasta znajduje swoje ujecie w tresci najwazniejszych dokumentéw szczebla lokalnego
(miejskiego). Z drugiej jednak strony wladze miasta nie stworzyly narzedzi wspierajacych rozwoj
portu w obszarze gospodarki gruntami. Odzwierciedleniem tego s ustalenia planu miejscowego,
zgodnie z ktérymi dla czesci terendw sasiadujgcych bezposrednio z terenami portowymi przypi-
suje sie funkcje miejskie, mozliwe do realizacji na innych, mniej cennych terenach.
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Analizujac jednoczesnie podjety w ostatnich latach proces dialogu na linii miasto-port,
mozna przypuszczaé, ze zidentyfikowana w artykule sprzeczno$¢ intereséw w zakresie zagospo-
darowania terenéw po drugiej stronie ulicy Gdanskiej ma charakter pozorny. Wynika ona raczej
z braku komunikacji na linii miasto—port, a nie z realnych potrzeb miasta Szczecina (lokalnej
spotecznosci) wynikajacych z funkcji przypisanych w planie miejscowym. Brak zrozumienia,
a przez to uwzglednienia przez miasto Szczecin intereséw portu w polityce przestrzenne;j jest
w znacznym stopniu konsekwencja braku sprecyzowania potrzeb srodowiska portowego w tym
obszarze. Dotychczasowy brak aktywnoéci ZMPSiS w zakresie zabezpieczenia analizowanego
terenu dla potrzeb rozwijajacego sie portu zwigzany byl z istniejaca do niedawna wolng prze-
strzenig rozwojowa na Potwyspie Katowickim. Jednakze dynamiczny rozwdj tego obszaru, ktory
nastapil w ostatnich kilkunastu latach, spowodowal, Ze teren ten zostat w pelni zagospodarowa-
ny. W konsekwencji port w Szczecinie zostal pozbawiony rezerw terenowych, co w powiazaniu
z kluczows inwestycja ,,12,5 m dla Szczecina” oraz rozwojem funkcji dystrybucyjno-logistycznej
stalo sie impulsem do podjecia poszukiwania nowych terenéw rozwojowych.

Reasumujac, kontynuowanie rozpoczetego dialogu na linii miasto—port jest gwarantem
zardéwno realizacji skutecznej polityki rozwoju przestrzeni portowej opartej na konsensusie
spoteczno-gospodarczym, jak i warunkiem uzyskania wymiernych korzysci z tytutu realizacji
kluczowych projektéw infrastrukturalnych w porcie oraz na jego zapleczu.

Wspotpraca ta powinna znajdowa¢ wyraz w dokumentach strategicznych portu i miasta,
a przede wszystkim w ustaleniach miejscowych planéw zagospodarowania przestrzennego,
ktérych zmiany powinny by¢ kazdorazowo konsultowane ze srodowiskiem portowym.
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THE LEGAL CONDITIONS OF THE DEVELOPMENT OF SEAPORTS LAND AREA.
A CASE STUDY OF THE SEAPORT IN SZCZECIN

ABSTRACT The seaports are forced to gain new development areas to meet the challenges of developing maritime
trade. Acquiring a new development space involves the need to reconcile the often conflicting interests
of different groups of entities. The main problems discussed in this article are the identification, analysis
and assessment of Polish seaports area development policy in the context of the formal and legal regu-
lations resulting from the provisions of the land use planning and the content of the central and local
program documents. For this purpose a case study of the seaport in Szczecin was used.

KEYWORDS sea port land area, development policy, land use planning system, city-port dialogue
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STRESZCZENIE

StOWA KLUCZOWE

List przewozowy stanowi dowdd zawarcia umowy, w tym ustalonych przez strony warunkéw
oraz przyjecia towaru przez przewoznika. W zwigzku z tym, ze konwencja z 1 maja 1956 roku
o umowie miedzynarodowego przewozu drogowego towaréw (Dz.U. 1962, nr 49, poz. 238,
z p6zn. zm.) nie wprowadza obowigzku wystawiania odrebnych listéw do kazdego pojazdu, ro-
dzaju czy partii towaru, moze pojawic si¢ potrzeba sporzadzenia uwierzytelnionej kopii tego
dokumentu. Do dokonania takiej czynnosci uprawniony jest notariusz, ktéry w ramach swoich
uprawnien dziala jako osoba zaufania publicznego. Aby jednak mogt tego dokona¢, niezbedne
jest zapoznanie si¢ z oryginatem dokumentu (pisma), ktoéry ma by¢ przedmiotem po$wiadczenia.
Sprowadzenie tej czynnoéci jedynie do mechanicznego dziatania notariusza podaje w watpliwos¢
zasadno$¢ jej istnienia w ramach kompetencji notariusza, ktory dokonujac poswiadczenia listu
przewozowego, winien nie tylko zapoznac si¢ z jego trescia, lecz takze dokona¢ koniecznej wery-
fikacji w znaczeniu badania zgodno$ci z prawem.

list przewozowy, odpis listu przewozowego, czynnos¢ notarialna, po§wiadczenie notarialne, po-
$wiadczenie notarialne listu przewozowego

WPROWADZENIE

W przypadku braku przeciwnego dowodu list przewozowy w migdzynarodowym transporcie
drogowym - ten bowiem pozostaje przedmiotem ponizszych rozwazan - stanowi dowod zawar-
cia umowy, warunkow umowy oraz przyjecia towaru przez przewoznika (Konwencja, 1956, art. 9,
ust. 1). Jest on samodzielnym dowodem na okoliczno$¢ zawarcia umowy przewozu wowczas, gdy
zostal podpisany przez strony (nadawce i przewoznika). List przewozowy spetnia miedzy innymi
funkcje ochronng nie tylko bezpo$rednich uczestnikéw procesu przewozowego, lecz takze tych,
ktorzy nie sg pierwotnymi stronami umowy przewozu. Konwencja nie wprowadza wymagan
wystawiania odrebnych listéw do kazdego pojazdu, rodzaju czy partii towaru, przez co niekiedy



