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Zaplecze portu szczecinskiego drobnicy skonteneryzowane]

Zarzqd Morskich Portow Szczecin i Swinoujscie planuje budowg infra-
struktury technicznej przyszlego terminalu kontenerowego o rocznej zdolnosci
przeladunkowej 70 tys. TEU. Co trzeba zrobic, aby terminal obstugiwal rocznie
takq liczhbe kontenerow? Czy na zapleczu znajdzie sie wystarczajqeca masa la-
dunkowa, zapewniajgca oplacalnosé eksploatacji terminalu? W jaki sposob
zachecié¢ zaladowcow, aby kierowali ladunki przez port szczeciniski? W artykule
podjeto probe odpowiedzi na te pytania. Scharakteryzowano zaplecze portu
w odniesieniu do ladunkéw zjednostkowanych oraz okreslono czynniki, ktore
mogq wplyngé na zaciesnienie zwiqzkow pomiedzy portem a zapleczem, a przez
to, na zwigkszenie przeladunkow.

The Background Area of Szczecin Port
for Containerized General Cargo

The Port Authority of Szczecin and Swinowjscie is planning to build a tech-
nical infrastructure for a future container terminal of annual cargo-handling
capacity of 70 000 TEU. What is to be done to enable the terminal 1o handle
such a number of containers vearly? Is there a sufficient cargo amount in the
background area to make the terminal operation profitable? How to encourage
the shippers to direct their cargo through the port of Szczecin? The paper at-
tempts to answer these questions. A characteristic of the background of the port
has been presented and factors have been determined likely to positively influ-
ence tightening the connection between the port and the background, and
therefore increasing cargo handling.
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Wprowadzenie

I adunki zjednostkowane w Szczecinie sa obstugiwane przede wszystkim
w Tyimczasowej Bazie Kontenerowej, znajdujgcej si¢ na nabrzezach Czeskim
i Slovackim, na polwyspie Ewa. Baza jest wyposazona w dwa stanowiska stat-
kowe, jedno do obstugi konteneréw w technologii lo-lo, drugie tadunkéw tocz-
nych i wiaczanych - ro-ro. Glowng slabodciq bazy jest niewystarczajaca po-
wierzchnia placow skladowych pierwszej linii. Nabrzeze jest ciasne, kontenery
sq skladowane razem z drobnicy konwencjonalng. Baza nie jest wyposazona
w Jakakolwick suwnicg kontencrowa, zapewniajaca odpowiednia wydajnosé
przetadunku. Mimo tak niedogodnych warunkéw w 1984 r. w TBK obstuzono
ponad 24 tys. TEU. Po roku 1990 nastapil znaczny spadek przeladunku kontene-
réw. jednak od 1998 r. zauwaza si¢ przyrost obrotéw. W 2000 r. przetadunki
w bazie osiggnely wielkosé niespelna 22 tys. TEU. Wprawdzie 2001 r. zakon-
czyl si¢ niewiclkim spadkiem obrotow, biorge pod uwage jednostki ladunkowe,
to jednak w tonach nastapit 7% wazrost (rysunek 1).
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Rys. 1. Obrét kontenerowy w Szcezecinie w latach 1990-2(01
Fig. 1. Container turnover in Szczecinie in the years 1990-2001

Zrodlo: opracowanie wlasne na podstawie materialéw wewngtrznych ZMPS-§.

Nalezy przypuszczaé, ze tendencja wzrostowa w przeladunkach utrzyma
sig, zwlaszcza jezeli uwzgledni sig zmiany zachodzace w gospodarce swiatowej,
majice wplyw na obroty terminali kontererowych.

Niestety zdolnosci przeladunkowo-skladowe Tymczasowej Bazy Kontene-
rowej s na wyczerpaniu, stad tez konieczna staje si¢ budowa nowego terminalu
kontenerowego na Ostrowie Grabowskim. Terminal ten ma obstugiwaé docelo-
wo 70tys. TEU. Czy moina spodziewal si¢ takicj masy ladunkowej, skoro
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obecnie port szczecihski przetadowuje rocznie okolo 20 tys. TEU? Czy na za-
pleczu znajduje sig taka masa fadunkowa?

Czynniki wplywajace na przeladunki w porcie mozna podzieli¢ na dwie
Brupy:

—  zewngtrzne, tj. rozw6j gospodarki swiatowej majacy wplyw na strukturg
transportu i przeladunki w portach morskich czy wiclkos¢ 1 struktura
polskiego handlu zagranicznego;

— wewngtrzne, tj.: zaplecze i przedpole portu, dostgpnos¢ transportowa
oraz infrastruktura portu.

W artykule tym opisano tylko jeden z wymienionych czynnikéw, mianowi-
cie zaplecze portu, scharakteryzowano jego wielkos¢ i strukturg w odniesieniu
do fadunkéw skonteneryzowanych.

Nalezy jednak podkresli¢, ze niezaleznie od wielko$ci zaplecza 1 jego po-
wigzan z portem, terminal kontenerowy w Szczecinie, ze wzgledu na swoje po-
lozenie, moze mie¢ znaczenie jedynie lokalne'. W portach w rejonie Morza
Baltyckiego przeladowywanych jest do kilkuset tysigcy TEU rocznie. Wigk-
szo$¢ konteneréw w nich obslugiwanych jest przewozona albo do innych portow
baltyckich, albo do portéw europejskich o znaczeniu regionalnym 1 Swiatowym
(glownie Morza Polnocnego).

Czy jednak przeladunki w wysokosci 70 tys. TEU rocznie mogg zostac
osiagnigte? Teoretycznie tak, o ile w najblizszych latach nie nastapi znaczne
zahamowanie dynamiki wzrostu przeladunkow kontenerow w Polsce, a warunki
techniczne terminalu na Ostrowie Grabowskim 1 jego powigzania z zapleczem
beda dawaty mozliwosé swobodnego konkurowania portu z Baltyckim Termi-
nalem Kontenerowym w Gdyni, czy by¢ moze juz wkrotce z Morskim Termi-
nalem Kontenerowo-Promowym w Gdansku. Rysunck 2 przedstawia prognozg

' Ze wzgledu na znaczenic porty kontenerowe mozna podzieli¢ na:

~ wielkie porty kontenerowe o znaczeniu kontynentalnym, mogace przyjmowac
postpanamaksy, posiadajace kilka terminali kontenerowych, obstugujace serwisy
okoloziemskie;

~ porty o charakterze regionalnym, bazowe dla linii oceanicznych o obrotach po-
wyzej | miliona TEU;

— porty o znaczeniu lokalnym, przeladowujgce do kilkuset tysigcy TEU rocznie,
ktbre sg obslugiwane przez linie dowozowe.

za: K. Misztal, S. Szwankowski, Organizacja i eksploatacja portéw morskich, Uni-

wersytet Gdanski, Gdansk 1999, s.17.

123




lzabela Kolowska

przeladunku konteneréw w Polsce do 2012 r. O ile nie nastypig niekorzysine
czynniki zewng¢lrzne w ciggu nastgpnych dziesigeiu lat, przeladunki powinny
wzrosnac¢ do ponad 300 tys. TEU. Z drugiej strony w zespole portowym Szcze-
cin - Swinoujécie przeladowuije sig obecnie okolo 40% drobnicy konwencjonal-
nej obstugiwanej w portach polskich. Mozna wigc przypuszczaé, ze skoro na
zapleczu portu szezecifiskiego jest drobnica konwencjonalna, to wystepuje réw-
niez drobnica skonteneryzowana, tylko ze nie jest kierowana do portu szczecin-
skiego. Przyczyna tego tkwi przede wszystkim w nieodpowiednich warunkach
technicznych istniejgcej bazy kontenerowej oraz niewystarczajacych powigza-
niach z zapleczem i przedpolem portu.
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Rys. 2. Prognoza przeladunkéw konteneréw w polskich portach morskich do 2012 r. (w TEU)
Fig. 2. Container handling forecast in Polish sea ports up to 2012 in TEU

Zrodio: opracowanie wlasne.
2. Analiza i ocena zaplecza blizszego portu

Charakteryzujac zaplecze portu szczecinskiego w odniesieniu do ladunk6éw
skonteneryzowanych nalezy uwzglednié wiele aspektow, z czego najwazniejsze to:
~ infrastruktura transportowa na zapleczu poriu;
- nowe zadama inwestycyjne majace wplyw na poprawg dost¢pnosel
transportowej portu;
- organizacja przewozéw do portu.
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Kazde zaplecze portu mozna podzieli¢ na dwie grupy: blizsze — bezsporne
oraz dalsze — sporne. W Szczecinie ladunki pochodzace z zaplecza bhizszego sy
kicrowane zarbwno do portow baltyckich, jak i innych portow europejskich
0 znaczeniu regionalnym i $wiatowym, natomiast z zaplecza dalszego tadunki
przekazuje sig jedynie w rejon Baltyku.

Pierwsze wymienione zaplecze obejmuje obszar o promieniu okoto 200 km.
Zalicza si¢ do niego obszar wojewddziwa zachodniopomorskiego, czgsciowo
wielkopolskiego i lubuskicgo, ze wzglgdu na odleglos¢ od portu mozna zaliczy¢
rowniez czg$é¢ potnocno-wschodnich Niemiec (szczegolnie okreg berlinski).

Zaplecze to jest obslugiwane glownic przez transport samochodowy
| ewentualnic przez transport $rodladowy, przy czym jak na razie barkami jest
przewozona drobnica konwencjonalna, a dopiero na terenie bazy jest formowana
w kontenery (np. papier ze Schwedt). Istnicje mozliwo$¢ utworzenia regularnych
przewozOow kontencrowych zegluga $rodladowq, ale jedynie na trasie Szezecin-
Berlin. Powyzej Kostrzyna niec pozwalaja na to techniczne ograniczenia Odry.

Na zwigkszenie przeladunkéw w terminalu kontenerowym w Szczecinie
w duzym stopniu mozna wplyna¢ poprzez poprawg dostgpnosci transportowe]
do portu. Dwie znaczace inwestycje juz sg rozpoczgte:

— Most Pionierow, ktorego jedna czgs¢ zostala oddana do cksploatac)i
w czerweu 2002 r,;
— przeprawa przez Pamice.

Najwaznicjsza inwestycja mogaca mie¢ znaczny wplyw na poprawg dostep-
nosci do portu jest autostrada A3, przynajmniej do skrzyzowania z A2 (transport
samochodowy powinien obstugiwaé zaplecze blizsze portu). Niestety trudno
jednak w tej chwili stwierdzi¢, czy i kiedy zostanie ona wybudowana (wediug
ostatnich planoéw Ministerstwa Infrastruktury ma powstac jedynie droga ekspre-
sowa). Jezeli nie powstanie autostrada A3, jednoczesnie zostang wybudowane
autostrady A1, A2 i A4, wickszos¢ ladunkéw bedzie kierowana do portow nie-
mieckich oraz Gdyni | Gdanska, niewiele natomiast do portu w Szczecinie.

Duzy szansg dla rozwoju terminalu kontenerowego w Szczecinie jest wzrost
tranzytu niemieckiego, a w szczegolnosei z okrggu berlinskiego, do krajow bal-
tyckich. Okreg berlinski to zamieszkaly przez kilka milionow ludzi rynek, obej-
mujacy szybko modemizujace si¢ przedsicbiorstwa o rosngcych potrzebach
transportowych. Warunkiem wzrostu przewozow jest przystapicnic Polski
do Unii Europejskicj, konsekwencja czego bgdzie otwarcie granic, zlikwidowa-
nie odpraw granicznych i uproszczenie procedur celnych. W obecnej chwili
bariery zaporowa zniechgcajacq gestorow do kicrowania ladunkow do portéw
ujscia Odry jest granica polsko-niemiecka. W tym samym czasic (uwzgledniajyc
czas postoju na granicy), samochoéd cigzarowy jest w stanie dojechac do portu
w Rostocku czy Lubece, unikajgc w ten sposob niepotrzebnej odprawy granicz-
nej.
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Po przysigpicniu Polski do Unii Europejskiej mozna liczy¢ na tranzyt nie-
miecki, szczegolnie do krajow skandynawskich, a takze Rosji, Bialorusi, Estonil,
Lotwy czy Litwy.” Jest kilka powodow dajycych podstawe tak sqdzié:

= Szczeem jest najblizej polozonym portem od Berlina (140 km), dla po-
rownania najblizszy Berlinowi niemiecki port baitycki — Rostock jest
odlegly o okolo 250 km;

= ma dobre polyczenie drogowe autostrady A6, obecnie modernizowang;

— ma dobre polgczenie drogami srodlgdowymi.

Dodatkowym atutem moglaby by¢ realizacja projektu Trans Logis® finan-
sowanego czgsciowo przez Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego
i Fundusz PHARE. Uczestnicza w nim: wojewddztwo zachodniopomorskie,
landy Mecklenburgia — Pomorze Przednie i Berlin — Branderburgia, Rostock,
region Scania, Ystad i Trelleborg. Idea projektu jest whyczenie Korytarza Doliny
Odry do korytarzy transeuropejskich, budowa autostrady A3 przynajmniej do
skrzyzowania z A2, modemizacja drog nr 6 i 10 do parametréw drog szybkicgo
ruchu, budowa zachodniego kolejowego i drogowego obejscia Szczecina, mo-
dernizacja: dostgpu drogowego i kolejowego do portu, infrastruktury kolejowej
E-59 i CE-59 i Odry od rzeki Warty do Szczecina, a takze budowa drugiego toru
Passow — Szczecin Gumienice oraz terminalu kontenerowego na terenie portu
i Zachodniopomorskiego Centrum Logistycznego. Realizacja tego przedsigwzig-
cia sprawitaby, ze terminal kontenerowy stalby si¢ gléwnie terminalemn tranzy-
towym Niemcy — Szwecja. Osiggalby wigc pozadane obroty niczaleznie
od koniunktury gospodarczej w Polsce. Jak wazny jest dla Szezecina rynek nie-
miecki, inoze potwierdzi¢ fakt, ze w 1994 r. eksport do krajow baltyckich sta-
nowit 9,4 % calego eksportu Niemiec. Szacuje sig, ze obroty Niemiec z krajami
baltyckimi  w latach 1994-2010 wzrosng czterokrotnic w  eksporcie
i dwuipolkrotnic w imporcie.*

3. Charakterystyka dalszego zaplecza portu w Szczecinie

Pojecie, dalsze zaplecze jest zapleczem spornym. Obejmuje przede wszyst-
kim $rodkowa i poludniows czgs¢ Polski, ale zalicza si¢ réwniez poludniowo-
wschodnig czgs¢ Niemiec, Czechy, Slowacjg i Wegry. O ladunki z tych obsza-
réw konkurujg ze sobg porty potudniowego Baltyku oraz nicktére porty Morza
Pélnocnego. Niestety z tak silng konkurencjg szezecinski port przegrywa. Glow-
ng przyczyng jest specyfika przedpola portu. Ladunki kierowane poza Europe sa

7K. Pilarski, Czy Szezecin moze byé portem Berling?, ,Polska Gazeta Transportowa™
1999, nr 16, s. 3.

? A. Suprynowicz, Europa mysli o Szezecinie, ,Glos Szczecinski™ 2000, nr 229, s.10.

! Perspekivwy polskiej zeglugi morskiej na Baltyku, www.mi gov.pl.
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przewozone serwisami dowozowymi do Hamburga i tam przeladowywane na
statki oceaniczne. Trudno si¢ spodziewac, 7e ladunck z Poznania przeznaczony
do krajow np. Ameryki Polnocne) skierowany zostanie do bazy kontenerowe)
w Szczecinie czy Swinoujéciu, stamtad statkiem dowozowym do Hamburga,
a nmast¢pnic transatlantykiem do Nowego Jorku, jezeli z Poznania istnieje dogod-
ne polaczenic kolejowe z Hamburgiem. Oszczedza si¢ w ten sposob czas
1 prenmigdze.

Podobnie jest w przypadku Czech i Stowacji. Od dawna na rynkach tych
aktywng politykg prowadza porty niemicckic i holenderskie. Jeszcze w 1991 .
Tymezasowa Baza Kontenerowa w Szczecinie obstuzyla 1277 kontener6éw tran-
zytu czeskiego a pigé lat pozniej w 1996 r. juz tylko 336 w kicrunku do Finlan-
dii oraz Irlandii.’ Stopniowo fadunki z Czech i Stowacji zostaly przejgte przez
porty niemieckie i holenderskie.

Zardéwno Czechy, jak 1 Slowacja majy szeroko rozwinigly sieC przewozow
intermodalnych. Dzialajy tam dwaj operatorzy CSKD-Intrans oraz Metrans (po-
nad 80% udzialtbw Metransu posiada operator terminali kontenerowych
w Hamburgu — HHLA). Metrans obsluguje tygodniowo 10-12 polaczen w rela-
¢ji Hamburg — Praga i 4-5 polaczen pomigdzy Praga a Bremerhaven (w 2000 .
tylko terminal w Pradze obstuzyt okolo 200 tys. TEU®). CSKD-Intrans obstuguje
m. in. przewozy pomi¢dzy Praga z Rotterdamem (6 polaczen tygodniowo),
Hamburgiem (4 polaczenia tygodniowo) i Bremerhaven (3 polaczenia tygo-
dniowo).

Duzy wplyw na zwickszenie tadunkow pochodzacych z zaplecza dalszego
mogloby mie¢ utworzenie regulamego pociggu kontenerowego kursujgcego
pomigdzy np. istnicjacymi terminalami kontenerowymi, tj.: Szczecin — Poznan
Garbary — Wroclaw Glowny — Gliwice Kontenerowa, a takze terminalami
w Czechach, na Slowacji czy Wegrzech. Byloby to znaczace i silne polaczenie
portow z zapleczem, przyciagajace ladunki do portu. Powstanie takiego polacze-
nia daloby wprawdzie szans¢ na uaktywnienie tranzytu kontenerowego, ale trze-
ba zdawaé sobie sprawg, ze moglaby to by¢ tylko ta cz¢s¢ tadunkow, ktorych
miejscem przeznaczenia sg kraje baltyckie: Szwecja, Norwegia czy ewentualnie
Finlandia. Nie mozna jednak zapomina¢ o tym, Ze istnieje bardzo silna konku-
rencja ze strony innych portow poludniowego Baltyku takich jak np.: Gdynia,
Gdansk czy Rostock (ze wszystkich trzech portéw juz odchodzy regularne po-
ciagl kontenerowe).

Przy obecnych wielkosciach przetadunkow powstanie i utrzymanie regular-
nego pociagu kontenerowego ze Szczecina jest nieoplacalne, gdyz wiaze sig
z zakupem taboru kolejowego i wysokimi stalymi kosztami eksploatacyjnymi.

5 M. Szysrko, M. Tarchalski, Tranzyvt kontenerowy przez port szczeciiski, ,Spedycja
t Transport™ 1998, nr 3, 5. 31.
® www.metrans.cz
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Poza tym jak na razie w warunkach polskich przewoz kontenerow samochodem
jest tanszy niz koleja, nawet przy odleglosciach przewozowych wigkszych niz
400 km (uwazang za granicg, powyzej ktorej przewozy intermodalne w Europie
stajy si¢ nplacancT}. Biorge jednak pod uwagg fakt, ze w Europic dazy sig do
internalizacji kosztow zewngtrznych transportu samochodowego, niekorzystne
dla transportu kolejowego relacje ulegng wkrotce zmianie, poza tym nie tylko
koszt przewozu decyduje 0 wyborze przewoznika, ale rowniez punktualnosé,
regularno$c 1 bezpieczenstwo przewozow.

Podsumowanie

Nowy terminal kontenerowy na Ostrowie Grabowskim bedzie udang inwe-
stycja, jezeli zadba sie rownicz o powigzania portu z zapleczem. O ile bezpo-
sredma dostgpno$¢ transportowa do portu jest sukcesywnie poprawiana, o tyle
konieczna jest poprawa powigzama portu z zapleczem dalszym. Dlatego tez
dobrym rozwigzaniem byloby, wzorem portéw zachodnich, finansowe zaanga-
zowanie si¢ przyszlego operatora terminalu w utworzenie stalych polaczen ko-
lejowych portu z zapleczem.
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