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Utworzenie Korytarza Doliny Odry
szansy dla portéw morskich ujscia Odry

Przedstawiono koncepcje korytarza transportowego polnoc — poludnie,
Przebicgajqcego przez tervtorium Polski i zwanego Korvtarzem Doliny Odry.
obrazowano miejsce polskich portow morskich Szezecina i Swinoujscia w tym
Orvtarzu, przeanalizowano ich obecnq sytuacje i@ perspekivwy rozwoju ora:
SZanse, jakie stwarza jego zatwierdzenie przez Rade Europy jako korytarza tran-
.;-wer..-;pe iskiego.

Creating the Lower Odra Corridor
an Opportunity for the Odra Mouth Sea Ports

The paper presents the concept of a North-South transportation corridor
Unning through the territory of Poland and called the Lower Odra Corridor.
The place of the Polish sea ports Szczecin and Swinowjscie in this corridor has

“en depicted, their present situation and development perspectives have been
“alyzed, as also the opportunities provided by its confirmation as a trans-
Uropean corridor by the European Council.
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Wprowadzenie

Koncepeja utworzenia transeuropejskich korytarzy transportowych zostala
uznana przez Wspolnotg Europejskg za istotng podstawg planowania rozwoju
infrastruktury transportowej w krajach Furopy Srodkowej i Wschodniej oraz
jako efektywny instrument promowania i finansowego wspicrania jej rozwoju.
W zwigzku z tym Rada Europy uzgodnila sie¢ dziesigeiu migdzynarodowych
korytarzy, ktore obejmujy sie¢ transportows, tj. infrastrukturg drogowa, kolejo-
wa, wodny érédladowa 1 morskq, lotniczy tej czeseir Europy 1 jej polgczema
z drogami transportowymi krajow Unii Europejskie). Korytarze te stanowig
przyszlosciowe rozszerzenie Transeuropejskiej Sieci Transportowej (TEN) na
wschod od panstw Wspolnoty [6]. Przez terytorium Polski przebiegajy cztery
Transeuropejskie Korytarze Transportowe:

. Tallin - Ryga - Kowno — Warszawa / Kaliningrad — Gdansk,

II. Berlin — Warszawa — Minsk — Moskwa,

111. Berlin / Drezno - Wroclaw — Katowice / Krakow — Lwow — Kijow,
V1. Gdansk — Warszawa - Zilina.

Na Il Paneuropejskiej Konferencji Transportowej w 1997 roku w Helsin-
kach przyje¢to dokument, ktory wskazuje na potrzebg dalszych badan nad mozli-
woscia rozwoju polaczen migdzy Baltykiem a polnoenym wybrzezem Adriatyku
i Morzem Czarnym [6]. Wyniki badan miaty zosta¢ przedstawione na kolejne)
konferencji, jednakze 1V Paneuropejska Konferencja planowana na rok 2000 mie
odbyta si¢. Wéréd przedstawionych propozyc)i miaty znajdowac si¢ dwa koryta-
rze przebiegajace przez terytorium Polski, a mianowicie: poljczenie Gdansk -
Odessa oraz tzw. Korytarz Doliny Odry Szczecin — Praga [12].

Korytarz Doliny Odry jest to korytarz lyczacy Skandynawi¢ i polnocne
Wiochy przebiegajacy przez Polskg, Czechy, Austrig. W Polsce jego trasa pro-
wadzi od portow Swinoujscie — Szczecin, wzdhuz rzeki Odry do granicy panstwa
z Republika Czech. Spelnia on wszystkie przyjmowane przez Uni¢ Europejska
kryteria. Jest przede wszystkim w pelni multimedialny — poniewaz znajduje sig
tu infrastruktura liniowa i punktowa wszystkich galgzi transportu. Jest rowniez
pancuropejski — posiada dogodne polaczenia z siecig transportowg krajow
Wspélnoty i krajow Europy Srodkowej i Wschodnicj. Polozenie geograficzne
i znaczacy potencjal spoleczno-gospodarczy regionéw w nim zlokalizowanych
i do niego cigzacych ma istotne znaczenie dla procesu integracji europejskicj.
Ponadto korytarz Odry zapewnia najkorzystniejsze, gdyz najkrétsze i najtanszc
polaczenia krajow skandynawskich z Europa Srodkowa, Polwyspem Apenin-
skim i Balkanami.

W pasmie cigzenia (naturalnej obstugi) korytarza zamieszkuje 11,4 min
mieszkancow (29,5% mieszkancow kraju). W rejonie tym produkuje si¢ towary
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i ushugi o wartosci okolo 26 882,5 min euro. co stanowi 28.8% produkeji Polski
[4].

W obszarze tego korytarza na terytorium Polski funkcjonuje nastgpujaca
podstawowa infrastruktura transportowa o znaczeniu migdzynarodowym i kra-
Jowym:

— morskie porty handlowe: Szczecin i Swinoujscie;

~ linie kolejowe AGC/AGTC: E-59: Swinoujécie — Szczecin — Poznan —

Wroctaw — Opole — Chalupki — granica panstwa; CE-59: Swinoujscie —
Szczecin — Kostrzyn — Rzepin — Zielona Gora — Wroclaw — Opole -
Chatupki — granica panstwa, z odgal¢zieniem Wroclaw — Migdzylesie;

- droga krajowa nr 3: Swinoujscie — Szczecin — Gorzow Wielkopolski —

Ziclona Gora — Legnica —~ Lubawka - granica panstwa,

- droga wodna Odry, zwlaszcza odcinek Wroclaw — Szczecin;

— porty lotnicze regionalne: Goleniow 1 Wroclaw — Starachowice,

- terminale transportu kombinowanego;

- przejScia graniczne kolejowe, drogowe, rzeczne, morskie i lotnicze.

Jednym z gléwnych celow utworzenia tego korytarza transportowego jest
migdzy innymi wzmocnienie pozycji polskich portow Szczecina 1 Swinouj$cia
w zachodnim regionie Baltyku, tak aby staly si¢ onc waznym ogniwem trans-
portowym w przewozach ladunkéw zarowno przewoznikow polskich, jak 1 za-
granicznych, i aby mogly sprosta¢ m.in. konkurencji portéw niemieckich.

Znaczenie portow morskich ujscia Odry
w Korytarzu Transportowym Pélnoc — Poludnie

Do najwigkszych portow ujicia Odry zaliczamy zespol portowy Szczecin -
winoujicie. Szczecin i Swinoujicie leza na skrzyzowaniu najwazniejszych
szlakow komunikacyjnych ze Skandynawii na poludnie i zachod Europy oraz ze
wschodu na zachéd kontynentu. Wraz z podmiotami dziatajacymi w tym obsza-
Ize tworzq najwazniejszy i jeden z najwigkszych zespolow portowych na Balty-
ku, znajdujacy si¢ w bezposrednim sgsiedztwie wiclkiej aglomeracji berlinskiej.
Porty te sq podstawowymi ogniwami w Korytarzu Doliny Odry (rys. 1) i sq po-
laczone ze swoim zapleczem wszystkimi rodzajami transportu. Poprzez Dolng
Odre i Kanal Odra - Havela sq polaczone z systemem wodnych szlakow trans-
Portowych zachodniej Europy [8].

Przykladem korzystnego usytuowania portow na linii polnoc — poludnie sa
dobrze funkcjonujace potaczenia promowe ze ﬁwinoujécia, gdzie w roku 2000
oddano do uzytku najwigkszy i najnowoczesnicjszy terminal promowy w Polsce.
Dzicki nim port posiada stale polgczenia morsko-ladowe z sieciami transporto-
wymi krajow skandynawskich, glownie Szwecja — Skania i aglomeracjy Sztok-
holmu oraz z Kopenhaga i Bornholmem. Z przeprowadzonych badan [11] wyni-
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ka, ze obecnie Baza Promow Morskich w Swinoujéciu, jako glowne ogniwo
korytarza transportowego polnoc — poludnie obstuguje 20% wszystkich przewo-
zOow pasazerskich, 30% przewozow pojazdow drogowych i 25% przewozow
wagonow calego regionu zachodniego Baltyku. Swiadczy to o znaczacej pozycji
polskich przewoznikow promowych na rynku promowym zachodniego Baltyku,
czyh rejonu korytarza transportowego, w ktorym polscy przewoznicy konkurujq
z przewoznikami szwedzkimi 1 niemieckim. Oprocz tego istniejg polyczenia ro-
ro wigzace port Szczecin z sieciy transportowy Finlandii, poprzez Helsinki, Tur-
ku, Kotke i Rauma [15]/
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Rys. 1. Miejsce portéw Szczecina i Swinoujscia w korytarzu transportowym Doliny Odry

Fig. I. The place of Szczecin and Swinoujicie ports in the Lower Odra transport corridor

Zrédlo: opracowanie whasne
Przeladunki towaréw w zespole portowym Szezecin — Swinoujécie stanowig

okoto 40% calosci przeladunkoéw w polskich portach. W tabeli 1 i na rysunku 2
zostal pokazany udzial procentowy przetadunkéw zespolu portowego Szezecin -
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Swinnuj:i:cie w stosunku do calosci przeladunkéw w polskich portach morskich
[9].

Tabela 1

Udzial portow Szczecin - Swinouj!icic w obrotach ladunkowych polskich portdéw morskich
w latach 1997 - 2001

Share of Szezecin and Swinoujscie ports in the cargo-handling tumaver of Polish sea ports
in the years 1997 — 2001

Obroty tadunkowe [tys. ton] Udzial procentowy

Laa portéw polskich portdw Szczecin — zespolu portowego
ogé'lcm Swinoujscie Szczecin — Swinoujscie

1997 50984,7 200420 39.30%
1998 50995.9 19 151,7 3756 %
1999 49 6796 20 301.5 40.86 %
2000 47 8710 200520 41,89 %
2001 47 754.0 192010 40,21 %

Zrodlo: opracowano na podstawie [9, 13, 16]

Procentowy udzial portow Szczecina i Swinoujécia
w obrotach tadunkowych ogdlem

43% |
42%
41%
40%
19%
8%
37%
36%
8% —

¥ T T —

1997 1998 1999 2000 2001

Rys. 2. Wahania w obrotach tadunkowych portéw Szczecin — Swinoujécie
w latach 1997 - 2001
Share of Szczecin and Swinoujscie poris in the cargo-handling turnover
in the years 1997 — 2001

Zridlo: opracowanie wlasne
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Obrét ladunkow tranzytowych w 2001 roku stanowil 14,8% wszystkich ob-
rotow tadunkowych w polskich portach morskich. Z ogotu ladunkow tranzyto-
wych 21,6% dokonano w porcie Szezecin, a 17,9% w porcie Swinoujscie, czyli
lacznie w zespole portowym Szczecin — Swinoujscie 39,5% (tab. 2).

Tabela 2
Obroty ladunkéw tranzytowych w zespole portowym Szcezecin — Swinoujicie
Transit cargo turnover in the Szczecin — Swinoujscie port team
Ogolem Szczecin Swinoujécie
Lata
[tys. ton] [tys. ton] [%] [tys. ton] %]
1997 3655.8 1899.8 52 1056.4 289
1995 6430.4 1895.2 29,5 11164 17,4
1999 62213 1933,7 3L1 909.6 14.6
2000 6009,5 1712,7 28,5 1225.9 20.4
2001 T065.7 15273 21.6 1264,7 17.9

Zrédio: vpracowano na podstawie [9, 13, 16 )

Opricz tego morska flota transportowa armatorow wojewddziwa zachod-
niopomorskicgo stanowi okoto 85% ogolu polskiej floty transportowej, a doko-
nywane przez nig przewozy obejmujg 83% morskich przewozow w kraju [9].

Przyjazdy pasazerow odnotowywane w ostatnich latach w portach ujscia
Odry to ponad 77% calosci przyjazdow droga morska [2], zas$ statki wechodzace
do zespolu portowego Szczecin — Swinoujicie to 62% wszystkich statkow, ktore
wplywaja do polskich portow.

Perspektywy rozwoju portéw morskich ujscia Odry

Obroty tadunkowe w portach Szczecina i Swinoujscia na przestrzeni pigeiu
ostatnich lat ksztaltujy si¢ na poziomie 20 min ton rocznie 1 nie ulegajy znacz-
nemu wzrostowi. Zwigzane jest to z dekapitalizacjg istniejgcej infrastruktury
transportowej i brakiem nowej. Brak modernizacji infrastruktury technicznej
transportu w korytarzu transportowym Odry, a zwlaszcza w jego polnocnym
odcinku moga spowodowac nieodwracalng utratg fadunkoéw i konkurencyjnosci
portéw morskich w Szczecinie i Swinoujéciu, a co za tym idzie ladowych
i wodnych $rodladowych przewozéw tranzytowych [6]. Jest to juz widoczne
w obrotach fadunkéw tranzytowych w roku 2001, gdzie przetadunki te spadly
0 9,4% w stosunku do roku poprzedniego.
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Niewatpliwie krajem, ktory jest zywo zainteresowany utworzeniem tego ko-
rytarza, jest Republika Czeska oraz Stowacja. Tymczasem tranzyt przez Polskg
ladunkow czeskich przez zespol portowy Szczecin — Swinoujscie nie jest duzy,
gdyz podstawowy potok ladunkow kierowany jest do portow niemieckich,
glownie do Hamburga [4]. Porty w Hamburgu i Rotterdamie juz przejely
znaczng czg$¢ fadunkow nie tylko z Czech, ale tez ze Slowacji, Wegier, Austril
i Skandynawii. Roénie tez udzial tych portow w obstudze polskiego handlu za-
granicznego.

Utrzymanie polskiej gestii tadunkowej w tym pasie transportowym wymaga
modernizacji i rozbudowy infrastruktury transportu kolejowego, drogowego
i portow morskich oraz odtworzenie zdolnosci transportowych Odry. Realizacja
tych przedsigwzigé rozwojowych jest konieczna ze wzgledu na realizowane
obecnie wielkie inwestycje transportowe w krajach Unii Europejskiej (m.in.
budowa autostrady A-20, budowa portu morsko-rzecznego w Schwedt, moder-
nizacja linii kolejowej Sassnitz — Anklam), ktore przy braku réwnoleglych dzia-
lan zc strony polskiej mogg w powaznym stopniu wplynaé¢ na obnizenie rangi
korytarza transportowego Odry.

Nalezy podkresli¢, ze otoczenie migdzynarodowe polskiego transportu mor-
skiego w regionie baltyckim bedzic posiadalo charakter wysoko konkurencyjny.
Dotyczy¢ to bgdzie zwlaszcza dzialan niemieckich portéw oraz przewoznikbw
ladowych i morskich, ktorzy beda sig starac przechwycié czgs¢ ladunkow poten-
cjalnie cigzacych do portéw polskich. Wskazujg na to prognozy dla baityckich
portow niemieckich, ktore przewiduja, ze w latach 2000-2010 obroty tych por-
téw wzrosng 0 50-60%, w tym drobnicowe o ponad 70% [15].

Z literatury i prezentowanych w niej badan przytoczonych w publikacji
M. Tarchalskiego [10] wynika pomy$lna prognoza dla rozwoju portow Swinouj-
§cie — Szczecin, obejmujgca obroty tadunkéw drobnicowych i przetadunki tran-
zytu z poludnia Europy. Zgodnie z tymi anaiizami w roku 2010 obroty fadun-
kéw drobnicowych w portach zachodniego wybrzeza ksztaltowac sig beda
w granicach 7,0-7,7 min ton, a tranzytowe przeladunki drobnicowe, w tym
kontenery, winny mie¢ wielkos¢ ok. 1,5-2,2 min ton. Z przedstawionych liczb
wynika, ze je§li w korytarzu transportowym Doliny Odry zostang stworzone
odpowiednie warunki techniczne, mozliwe jest ozywicnie naszych portow m.in.
dla tranzytu, w potokach ladunkowych ptynacych z potudnia Europy do krajow
skandynawskich. W przewozach tych — obok magistrali kolejowej i szlaku rzeki
Odry — zasadniczg osia musi by¢ awtostrada A-3.

Potwierdzeniem tej tezy sq zauwazalne dzialania rzadu zmierzajace do
zmodernizowania infrastruktury transportowej korytarza transportowego Doliny
Odry i wzmocnicnia konkurencyjnosci portow Szczecin — Swinoujicie. W lipeu
2000 roku zostaly wynegocjowane z Migdzynarodowym Bankiem Odbudowy
1 Rozwoju w Waszynglonie dwie pozyczki portowe. Pierwsza z nich obejmuje
modernizacj¢ toru wodnego Szczecin — Swinoujscie (29,3 min euro) na odcinku
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0-16,5 km, a druga na modemizacj¢ portu Szczecin — Swinuuj.écie (11,7 min
euro). Jest to kolejny projekt Banku Swiatowego, dotyczacy modernizacji por-
tow morskich, ktéry powinien wydatniec wzmocni¢ ich pozycje konkurencyjng
na migdzynarodowym rynku ustug portowych [3]. Oprocz tego Zespot do Spraw
Gospodarki Morskiej [7), ktory zebral si¢ w styczniu 2001 roku za glowne kie-
runki dzialan w celu wzmocnienia polskiej gospodarki morskiej obrat m.in. do-
konczenie modernizacji linii kolejowej Szczecin — Poznan, dokonczenie budowy
wezla drogowego do portu Szczecin, mostu Nowoclowego i zmodernizowanie
drogi Szczecin — Swinoujécie oraz ogloszenie przetargu na odcinek autostrady
A-3 Szczecin - Jordanowo oraz pogigbienie toru wodnego. Oprécz tego w lipeu
2001 roku w Seymie przyjeto ustawe o ustanowieniu Programu Odry 2006, ktéry
ma za zadanie zwigkszenic bezpieczenstwa przeciwpowodziowego oraz uzeglo-
wicnia Odry na calej dlugosci jej biegu.

Natomiast jezeli chodzi o dzialalno$é portow Szczecin — Swinoujscie, to Za-
rzad Morskiego Portu Szczecin - Swinoujscie S.A. (ZMPSS S.A.) opracowal
projekt rozwoju portu do roku 2015 [14]. W strategii tej, Kidra stawia przed
7ZMPSS S.A. zadania do wykonania w okreslonym czasie, uwzglednione zostaly
wszystkie tendencje zwigzane z ruchem ladunkow, ze wzrostem migdzynarodo-
wej wymiany handlowe) glownie w rejonie Morza Baltyckiego, a takze wymogi
dotyczace obstugi tranzytu. Na inwestycje zapisane w strategii, stuzace rozwo-
yowi infrastruktury portowej dajace) mozliwoéé lokowania przedsigwzigé gospo-
darczych i finansowych przez podmioty zewngtrzne, w najblizszych latach prze-
znaczonych zostanie okolo 200 milionéw euro [8]. Do najwazniejszych zamie-
rzen juz realizowanych i projektowanych naleza inwestycje infrastrukturalne,
ktore warunkujg sprawne funkcjonowanie istniejacych baz przetadunkowych
1 umozliwiaja budowe nowych terminali (przykladem moga by¢ zaczgte inwe-
stycje na Polwyspie Katowickim 1 Ostrowie Grabowskim). Oprocz tego powigk-
szenie wolnego obszaru celnego oraz utworzenie centrum logistyczno-dystry-
bucyjnego [5].

ZMPSS S.A. przyjal takie warianty rozwoju portéw w Szezecinie i Swino-
ujsciu, ktore bgdzie mozna sfinalizowa¢ rowniez w przypadku nie sfinalizowa-
nia przez budzet panstwa potrzebnych inwestycji. Analiza sytuacji rynkowej na
przedpolu i zapleczu portow pokazala migdzy innymi, ze mozna cz¢$¢ tadunkow
tranzytowych skandynawskich przejac z portow niemieckich na porty w Szcze-
cinic i Swinoujsciu, lecz z dalszym transportem samochodowym 1 $rodlgdowym
na poludnie po stronie niemieckiej lub kolejowym po polskiej stronie. Oprocz
tego przyjal na wzoér portow konkurencyjnych, ze bedzie odgrywac aktywna rolg
w tworzeniu powigzan transportowych portéw z zapleczem 1 przedpolem, stajac
si¢ organizatorem fancuchow transportowych nakierowanych na porty Pomorza
Zachodniego.
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Podsumowanie

Porty Szczecin i Swinoujicie sa waznymi elementami Korytarza Doliny
Odry. Leza na skrzyzowaniu najwazniejszych szlakow komunikacyjnych ze
Skandynawii na poludnie i zachéd Europy oraz ze wschodu na zachod kon-
tynentu. Wraz z podmiotami dziatajgcymi w tym obszarze tworza najwaz-
nicjszy i jeden z najwigkszych zespolow portowych na Baltyku.

Oficjalne zatwierdzenic Korytarza przez Radg Europy jako transeuropej-
skiego korytarza transportowego byloby migdzy innymi szansg na wzmoc-
nienie pozycji polskich portow Szczecina i Swinoujicia w zachodnim regio-
nie Baltyku, tak aby staly si¢ one waznym ogniwem transportowym w prze-
wozach ladunkow zarowno przewoznikow polskich, jak i zagranicznych,
i aby mogly sprosta¢ m.in. konkurencji portow niemieckich.

Region zachodniej Polski i wschodnie landy Niemiec sg obecnic jednym
z najwazniejszych terenéw w Europie Srodkowej, najbardziej podatnych na
wzajemne powigzania gospodarcze (w tym transportowe), obejmujgce takze
coraz szersze kontakty handlowe ze Skandynawiy a Czechami, Stowacja,
Wegrami, Austrig, siggajace az do panstw balkanskich oraz Gregji i Turcji,
Obszar ten stanowi potencjalny obszar rozwoju, przez ktéry beda przemiesz-
czane miliony ton surowcow i wyrobéw gotowych. Poparte jest to progno-
zami dla regionu baltyckiego, ktore wskazuja, ze w nadchodzacych latach
bgdzie si¢ on charakteryzowa¢ wysokimi wskaznikami wzrostu. Prognozy
wskazuja, ze do 2010 roku obroty handlu zagranicznego w regionie baltyc-
kim wzrosng ponad 2,0-2,5-krotnie, przy czym najszybciej bedzie sig¢ roz-
wijal handel morski krajow Baltyku poludmowego 1 wschodniego. Prze-
mieszczanie to moze nastgpowac rownicez po polskiej stronie granicy przez
porty Szczecina i Swinoujécia.

Baza Promow Morskich w Swinoujéciu juz obecnie obsluguje 20% wszyst-
kich przewozow pasazerskich, 30% przewozoéw pojazdow drogowych i 25%
przewozow wagonow calego regionu zachodniego, czyli rejonu korytarza
transportowego polnoc — poludnie.

Z dzialan podeyjmowanych przez kraje skandynawskie widac, ze sa one za-
interesowane dalszymi przewozami na kierunku péinoc — potudnie poprzez
Bazg¢ Promow Morskich w Swinoujéciu. Kierunek ten od wiclu lat uznawany
Jest za najywaznicjsze polyczenie Szwecji z Polska, na ktorym obserwowany
jest wzrost przewozow znacznie powyzej przeciginych dla polaczen Skan-
dynawii z kontynentem. Dowodem na to s prowadzone modernizacje
1 rozbudowa linii kolejowych oraz sieci autostrad z polnocy Skandynawii na
kierunki Malmo i Ystad.
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Obecnie przetadunki towardw w zespole portowym Szezecin ~ Swinoujscie
stanowig okolo 40% calodei przetadunkow w polskich portach. Udzial tych
portow w obsludze ladunkow tranzytowych wyniést w roku 2001 — 39,5%,
(21,6% w porcie Szczecin, a 17,9% w porcie Swinoujécie). Nalezy tu jednak
doda¢, ze nastypil dosy¢ znaczacy ich spadek o okolo 9,4%.

W swictle prognoz przeprowadzonych dla portow Szczecin — Swinoujécie
istnieje duza szansa zwigkszenta obrotéw polskich portow lezgcych w kory-
tarzu transportowym polnoc — potudnie oraz ich konkurencyjnosci na ryn-
kach migdzynarodowych. Nalezy jednak podja¢ dziatania, ktore umozliwig
naptyw ladunkoéw do portow poprzez infrastruktury okoloportowe) aktywi-
zacj¢ rynkowa zarzadow portow i proportowg politykg migdzynarodows
rzadu prowadzonego w odniesieniu do panstw skandynawskich 1 panstw na
potudnie od Polski.
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