12,5 m dla Szczecina — czyli to co kazdy Szczecinianin wiedzie¢ powinien...

Przecietny Szczecinianin $pigc sobie spokojnie w nocy pewno nawet nie wie, ze w tym czasie w jego miescie w
dziesigtkach tadowni statkdw, na nabrzezach i w magazynach, na uktadarkach czy na dzwigach pracujg ludzie w
porcie w Szczecinie, ktérzy czasami dumnie zwg sami siebie sztauerami. Inni $pig, kiedy w portach wrze robota.
Kiedy kto$ z nas w zimie zaktada w domu ciepty sweter spogladajgc na termometr za oknem pokazujgcy — 10°C
to w tym czasie kto$ w porcie podczepia zmarznietymi rekami na hak dzwigu kolejng setng jednostke tadunku,
czasami tylko w przerwie rozgrzewajgc sie przy palgcym sie na nabrzezu koksowniku. Tak robota w porcie
ciezka i trwa w systemie zmianowym przez 24 godziny na dobe i nie rzadko 7 dni w tygodniu. Robota w porcie
zawsze byta ciezka i czesto niewdzieczna. Ale czy ktos narzeka — nie, wszyscy sie przyzwyczaili. Portowcy to nie
tylko Ci co bezposrednio ciezko pracujg przy przetadunkach. Portowcami sg tez strazacy z portowej jednostki
strazy pozarnej, celnicy przewalajgcy tony papierdw oraz odprawiajacy towar, ktéry przychodzi do portu,
straznicy na bramach portu, magazynierzy, operatorzy najdziwniejszych urzagdzen, agenci statkowi, spedytorzy
— 0j dtugo by nas portowcdw wymieniac. taczy nas jeden wspdlny mianownik szanujemy i czesto wrecz
kochamy nasze miejsce pracy, gdyz to my wszyscy utrzymujemy sie z naszej pracy dla portu i w porcie. Port to
bardzo skomplikowany organizm, z ktérym my portowcy wiemy jak sobie radzi¢. Do tej pory wszyscy styszeli nie
raz o porcie, ale pewnie nikt nie styszat by ktos$ z nas portowcow o cos prosit — dawali$my sobie rade. Teraz
mamy do wszystkich jasne przestanie - apel — pomézcie, potrzebujemy jak statek wody: ,, 12,5 m dla Szczecina”.

Dnia 27.04.2009 odbyta sie konferencja wtasnie pod tym tytutem czyli ,12,5 m dla Szczecina”. Szkoda tylko, ze
to wydarzenie nie od odbito sie szerokim echem w naszych nie tylko Szczeciskich mediach. A powinno bo to
jedno z najwazniejszych wydarzen od wielu lat w naszej tzw. Zachodniopomorskiej Gospodarce Morskiej cho¢
wtasciwie mozna Smiato powiedzie¢ w naszej Polskiej Gospodarce Morskiej. To wydarzenie zapoczatkowato
oficjalnie staranie naszego Zespotu Portéw Szczecin — Swinoujécie o pogtebienie kanatu podejéciowego do
Portu w Szczecinie oraz samego portu z 10,50 do 12,50. A nie jak niektérzy mdéwig z 9,15 na 12,50 mylac
zanurzenie techniczne (czyli tyle ile rzeczywiscie jest gteboka woda) z eksploatacyjnym (czyli do jakiej
maksymalnego zanurzenia statki s wpuszczane do portu stosujgc odpowiednie wyliczenia okreslone w
przepisach danego portu podyktowane wzgledami bezpieczeristwa nawigacyjnego). To wazna rdznica — chocby
tylko z ze strony wizerunkowej —z 9,15 m do 12,50 jest 3,35m, a my chcemy pogtebi¢ akweny nie 0 3,35 a
rowno 2 m czyli z 10,50 na 12,50 m. Czytelnik spyta sie pewno: czemu na wodzie o gtebokosci 10,50 m mogg
ptywac jednostki jedynie o zanurzeniu 9,15 m? To co jest pomiedzy 9,15 a 10,50 to zapas bezpieczenistwa
niezbedny by odbywata sie bezpieczna zegluga oraz by statki nie oddziatywaty niszczaco na dno kanatu. Wiecej
w tym miejscu ttumaczy¢ nie ma co. Fachowcy wiedzg o co chodzi a zwyktemu czytelnikowi wiecej juz wiedzie¢
nie ma potrzeby.

Na tej konferencji najciekawsza byta dyskusja po prelegentach. | ruszyta brac¢ portowa do przodu... Wiekszos$¢
argumentow byta za ale byty tez i przeciw. Przytocze dwa bo bardzo utkwity mi w gtowie. Pierwszy byt taki po
co budowac gteboki na 12,5 m kanat podejsciowy ( nie myli¢ z torem wodnym — bo ta nazwa nie jest
prawidtowa) skoro do Szczecina nie przyptywajg duze statki. Kilkanascie lat temu byt w porcie podobny dylemat
— po co budowac terminal kontenerowy skoro nie przychodzg kontenerowce. Taki sam poziom logiki jak w
stwierdzeniu po co budowa¢ lotnisko w Gorzowie skoro nie lgdujg tam samoloty. Otz odpowiedz jest prosta
we wszystkich trzech przypadkach — najpierw budujemy infrastrukture i suprastrukture a potem dopiero maja
szanse wptyng¢ duze statki, kontenerowce czy w Gorzowie lgdowac samoloty. Bez infrastruktury sie nie da!!!
Dziecinnie proste prawda?

Druga rownie ciekawg tezg byto to ze w przysztosci planowana jest budowa statkéw ptaskodennych ktére beda
tadowaty wiecej a bedg miaty mniejsze zanurzenie. Réwniez w tej samej wypowiedzi padto stwierdzenie, ze w
planach jest budowa jednostek dwukadtubowych w tym samym celu — wiecej zatadowac przy mniejszym
zanurzeniu. Jak sie takie plany majg do rzeczywistosci — tak jak artykuty z Miesiecznika Morze z korica lat 50-
tych pokazujace ze w roku 2000 towar i pasazerow bedg wozity ogromne poduszkowce. Jak wida¢ wizja byta nie
trafiona. Z tymi statkami ptaskodennymi i dwukadtubowcami sytuacja jest nieco podobna. Eksperymentalnie
moze tak, ale ekonomia transportu jest nieugieta. Kazdy statek buduje sie tak by jego cena byta jak najnizsza w
stosunku do ilosci ton jakie bedzie mogt przewozié. A niestety statki dwukadtubowe sg potwornie wrecz drogie.
Szerokie ptaskodenne jednostki owszem mogg mie¢ mniejsze zanurzenia ale réwniez i do ich obstugi trzeba
przebudowywac infrastrukture portéw bo nie tylko gtebokos¢ decyduje o dostepnosci portu.



Rézne optyki

W porcie pracuje od 1993 roku. Wczesniej ptywatem po morzach i zawodowo i jako maty chtopak z Ojcem i
Matka na réznych statkach PZM-u. Mam dlatego mozliwo$¢ spojrzenia na zespét portowy Szczecin —
Swinoujscie uzywajac dwdch optyk — raz ze strony statku a dwa ze strony portowca. Jako ze jestem réwniez od
urodzenia Szczecinianinem moge tez spojrzeé na port w Szczecinie od strony Miasta i jego obywateli. Ktéra z
tych optyk jest prawidtowo spytacie? Zadna. Prawidtowa przewrotnie jest z praktyki optyka Warszawska. A
ktora naprawde optyka jest prawidtowa? Wtasciwie dzisiaj powinnismy powiedzie¢ optyka Europejska.
Dlaczego? Ktos powie, ale po co dzieli¢ wtos na czworo? Bo port to jedno a polityka to drugie. Port w Szczecinie
cho¢ wie co dla niego jest najlepsze to jednak wszelkie strategiczne decyzje zapadajq poza Szczecinem i poza
nawet naszym Zachodniopomorskim. Nie od dzi$ wiadomo, ze wszelkie strategiczne decyzje co do naszej
szczecinskiej gospodarki morskiej zapadajg w Warszawie na szczeblu ministerialnym lub nawet rzgdowym.

Troche o historii

Pragne jeszcze jeden osobisty element umiesci¢ we wstepie by podejsé rzeczowo do opisywanych problemoéw.
Jestem reprezentantem pokolenia przetomu. W trakcie moich studiéw na WSM w Szczecinie nastgpit koniec
tzw. demokracji ludowej i poczatek demokracji. Jedna i druga demokracja nic ze sobg wspdlnego nie miata.
Moje pokolenie to ludzie ktdrzy doskonale pamietaja jak byto. Sam pamietam stanie 6 godzin w kolejce po
kostke solonego masta z pomocy z zapaséw armii amerykanskiej do lady usytuowanej przez supersamem na
Pomorzanach. Czemu lada byta przez sklepem? Bo nawet nie byto sensu wchodzi¢ so srodka — tam byt tylko
ocet. Poréwnujgc to co byto a to co jest moge Smiato stwierdzié: jestem dumny z tego co jako kraj, miasto czy
jako spoteczenistwo do tej pory osiggnelismy. To nie moje pokolenie ztamato w Polsce komunizm. Na naszych
bardzo mtodych oczach niemozliwe stato sie mozliwe. Wiemy, ze jak ludzie razem wezmg sie ostro do pracy
nawet nad niemozliwymi z pozoru do wykonania zadaniami to da sie zrobi¢ praktycznie wszystko. Kto chce to
potrafi.

Co najciekawsze to wtasnie za komuny w latach 70 i poczatku lat 80 gospodarka morska a szczegdlnie flota
miata sie najlepiej w swojej historii. Mieli§my wtedy rekordowy tonaz lub jak ktos woli ilos¢ statkdéw zaréwno
we flocie handlowej jak i w rybotowstwie i to szczegdlnie w tym dalekomorskim po ktérym dzisiaj pozostato
jedynie mgliste wspomnienie. Mato kto pewnie juz pamieta, ze Transocean miat trzecig co do wielkosci flote na
Swiecie specjalizujgca sie w transporcie i przetwdrstwie ryby potawianej przez polskie dalekomorskie trawlery
rybackie. PZM to byto wtedy jedno z najwiekszych przedsiebiorstw zeglugowych na $wiecie, a PLO réwniez
swojg wielkoscig nadawato blasku Polskiej Banderze. Fakt, ze rozwdj floty zarowno rybackiej jak i handlowej byt
sterowany politycznie i nie wiele miat wowczas wiele wspdlnego z ekonomia. Statki czy handlowe czy rybackie
towity i to nie rybe czy towary do przewozu ale dewizy. Wtadzy ludowej w PRL byty one niezbedne do ptacenia
za zaimportowane dobra ktérych potrzeba byto krajowi i ktérych nie nadgzat scigga¢ eksport polskiego wegla
transportowanego rowniez Polskg flotg.

Czyz mozna byto wtedy narzekac? Niestety kupowanie na potege statkow i eksploatowanie potezne;j floty nie
szto w tamtych czasach z budowg infrastruktury. Infrastruktura portowa jakos$ nie nadazata za naszg flota.
Gdyby wtedy tak byto mieliby$my w Szczecinie Antwerpie a w Swinoujéciu Gent albo moze nawet Zebrugge.

Mamy na horyzoncie gospodarki morskiej najnowsze pokolenie — generacje ludzi ktérzy juz nie pamietaja jak
byto. Dla ktorych stowo kartka kojarzy sie jedynie z kartka z ksigzki. To pokolenie poréwnuje dzisiejszg Polske do
Europy Zachodniej i czasami niecierpliwie neguje nasze narodowe osiggniecia. Dla tego pokolenia wyjechanie
do pracy do Anglii i osiedlenie sie tam nie stanowi problemu. Po co walczy¢ o zmiany w kraju — lepiej wyjechad i
nie czeka¢ na czasy kiedy u nas bedzie tak jak na Zachodzie.

Wréémy teraz jeszcze na chwile do komuny i zadajmy sobie pytanie dlaczego nie nastgpit tak dynamiczny
rozwdj portéw Szczecin i Swinoujécie? Moze dlatego, ze granica na Odrze zostata uznana przez RFN dopiero w
1972 roku. Do tego czasu wszystko co byto w naszym miescie byto uwazane za poniemieckie i z tego powodu
mogto w kazdej chwili wréci¢ do Niemiec. To co bedziemy inwestowaé? Mato tego ludzie we wtadzach
centralnych wspierani przez ekipe z Tréjmiasta cate dekady jakos$ nie mogli sie przekonaé, ze niemiecki Stettin,
ktéry zawsze ,,0stro” konkurowat z Polskg Gdynig czy Wolnym Miastem Gdansk jest teraz naszym polskim
Szczecinem. Dla mnie Szczecinianina jest dzisiaj smutne, ze w 2008 roku pogtebiono znacznie port w Gdyni,
ostatnio tez i Gdansk, poza tym zainwestowano w oba porty w ostatnich latach kupe panstwowych pieniedzy z
budzetu centralnego, a my port w Szczecinie musimy ciggle zebrac. Brakuje nawet pieniedzy na biezgce



utrzymanie toru wodnego. Co z tego, ze mamy swoje racje — nikt nas nie stucha. Czuje zal, ze nawet dzisiaj
kiedy jednej z gtéwnych obrotnic w porcie w Szczecinie grozi redukcja zanurzenia z 9,15 na 9 i nasz Urzad
Morski mimo ustawowo zagwarantowanych srodkéw — tych srodkéw nie ma i nie moze dostac ani ztotéwki na
utrzymanie nawet dzisiaj skromnych 9,15 m.

Winni?

Winne byto i dzisiaj jest przede wszystkim srodowisko ludzi zwigzanych z portami w naszym rejonie. Jakos, jak
podobnie w wielu innych dziedzinach nie potrafiliémy lokalnie walczyé o nasze lokalne sprawy jakze wazne dla
naszej catej polskiej gospodarki morskiej. Kolejno padaty lub podupadaty liczne przedsiebiorstwa zwigzane z
naszg lokalna gospodarkg morska przy czym upadek catego rybotéwstwa dalekomorskiego i przedsiebiorstw
powigzanych z tg branzg byt chyba najbardziej widocznym symptomem kryzysu.

Znowu o optyce ...

Na wstepie napisaliSmy o 5 optykach. Dwie pierwsze to port widziany oczami ludzi zwigzanych z flotg oraz
druga to port widziany oczyma ludzi zwigzanych zawodowo z samym portem. Jedni i drudzy to dumnie
nazywana gospodarka morska. Ale jakos sie utarto — gtdwnie poprzez ten nieproporcjonalny rozwdj floty nad
minimalnym rozwojem portdw — ze w rozumieniu portu dominowata zawsze optyka shippingowcéw. W czym
sie ona wyrazata? Po co budowac duzy port w Szczecinie skoro jest tak daleko od morza. To przeciez az 65 km,
to jest okoto 4-5 godzin w jedng strone dla statku a w obie strony to praktycznie min 10 godzin a kalkulowane
operacyjnie jako 12 — czyli potowe doby. | przy tym argumencie zwykle u shippingowcédw odpowiedz na pytanie
czy budowac duzy port w Szczecinie i pogtebia¢ tor wodny budzi zawsze mieszane uczucia. Po co? Przeciez
armatorzy nie lubig tracié tyle czasu? Mato tego dystans drogowy jest o 30 km dtuzszy i przewaznie wszyscy
mowig o 100 km zapominajgc ze wodg jest krdcej.

Dla laika prowadzacego na co dzien samochdd to odpowiedz jak najbardziej logiczna i uzasadniona. Czy
pojedziemy ze Szczecina samochodem do sklepu do Gorzowa WIlkp i z powrotem? Pewno ze nie ale .... A jak by
byto po co? No to dlaczego Szczecinianie jezdzg az do Poznania, Gdanska czy Belina by zrobi¢ zakupy w lkea?

I tym trywialnym przyziemnym przyktadem zrozumiatym dla kazdego kto nie ma nawet pojecia gdzie dzidb a
gdzie rufa doszliSmy do sedna problemu.

Towar czy inaczej tadunek
Cata ekonomig i gospodarka rzadzi pienigdz. To paliwo wokdt ktdrego kreci sie cata gospodarka i biznes.

Towar czyli inaczej fadunek jest wtasnie takim paliwem ktére napedza i wokot ktérego kreci sie cata gospodarka
morska, ktdrej integralnymi i nierozerwalnymi czeéciami sg porty i statki. Zeby nie byto watpliwoéci gospodarka
morska nie zalezy od wielkosci floty czy ilosci armatoréw a od tego czy w danym miejscy na ziemi jest towar, ile
go jest lub czy go w ogdle nie ma. Jesli jest to zawsze bedg chetni by wykonaé na jego rzecz jakies ustugi. | to nie
tylko ustuge przewozu czyli transport ale przetadunek, sktadowanie, przepakowanie, itd. Itp. To cata fala ustug
ktore s3 dokonywane na rzecz towaru w portach lub ich bezposrednim sgsiedztwie czy tez catym zapleczu.
Roéwnolegle do ustug na rzecz towaru jest tez cate spektrum ustug na rzecz statkéw i nie mowimy tylko o ich
budowaniu czy remontowaniu ale o zaopatrzeniu, ustugach pilotowych czy holowniczych i innych. Co
najciekawsze pierwotnymi sg ustugi na rzecz towaru a dopiero wtérnymi na rzecz srodkéw transportu jak np.
statki.

A czym takim jest port morski?

Jedynie wyznaczonym na mapie miejscem z odpowiednig infrastrukturg i suprastrukturg gdzie dokonuje sie
réznego rodzaju ustug na rzecz towaréw czyli tadunkéw w tym gtéwnie przetadunki pomiedzy réznymi
rodzajami srodkami transportu i w przypadku portu morskiego zawsze gdzies w takiej relacji jest statek morski.
tadunek jest albo z niego wytadowywany lub tadowany.

Aby towar byt w danym porcie muszg by¢ spetnione okreslone warunki zaréwno ekonomiczne jak i rzeczowe.
Pod pojeciem towar mamy na mysli gestora czyli wtasciciela towaru, ktéry decyduje za ile, gdzie i jak bedzie



obstugiwany jego towar. Czy jest roznica w pojeciach towar a tadunek? Towar to to co lezy w magazynie a
tadunek to to co jest zatadowane na srodek transportu. Ale w obu przypadkach chodzi o to samo.

Trzy prawa

O tym czy dany towar pdjdzie do Szczecina, Swinoujscia czy tez Hamburga lub Bremen decydujg zawsze trzy
prawa utozone wg kategorii waznosci:

1. Towar zawsze wybiera dla siebie rozwigzanie najtarisze
2. Towar zawsze wybiera dla siebie droge najszybsza lub najkrotszg

3. Towar zawsze wybiera dla siebie najnowocze$niejszg i najbardziej wyspecjalizowang w jego kierunku
miejsce przetadunku, sktadowania czy transportu

Ad. 1. Cho¢ pisalisSmy o tym, ze ustugi portowe sg realizowane na rzecz towaru lub srodkéw transportu to
jednak i tak finalnie ptaci za wszystko towar. Kazda ustuga holowania, pilotazu dostarczonego paliwa czy
zapasow, remontu itd. jest bowiem wliczona do frachtow czyli do optat za transport ptaconych przez towar. Tak
samo dzieje sie z ustugami na rzecz towaru — tez ptaci towar. Co ciekawe i 0 czym wie nie wielu to transport
wraz z obstugujgcymi go portami jest klasyfikowany jako dziat ,, produkcja”. A to dlatego, ze w procesie kazdej
produkcji Iwig czescig kosztéw to witasnie transport i obstuga towaru — albo surowcéw czy pétproduktéw do
produkcji albo gotowych wyrobdéw.

Jesli dany samochdd w Japonii kosztuje na sktadzie fabrycznym cene ,,A” to juz na placu u Polskiego dilera
bedzie kosztowat dilera cene ,,A” + cene za kompletny transport z placu fabryki w Japonii do np. Wolnego
Obszaru Celnego w Gdansku. Czy cene ,A” moze ktos w Polsce zmieni¢? Z reguty nie. A koszt transportu? O tak.
| ktéredy zorganizuje ten transport? No tak by jego koszt byt najtaniszy. To dlatego mdéwi sie, ze towar kieruje
sie ceng — w ktdrej gtdwna role gra koszt samego transportu w tym morskiego oraz min koszty portowe np. w
Gdansku.

Ad. 2. Dlaczego czas ma tutaj takie istotne znaczenie? Albowiem kazdy towar czy tadunek ma jakas swoja
wartos¢. Doskonale to widaé na przyktadzie powyzej wymienionych samochodoéw japonskich. Kto$ tg wartosé
finansuje albo z wtasnych srodkéw albo z kredytu. Od momentu zakupu towaru do jego dalszej sprzedazy ktos
ponosi koszty jego finansowania. Reasumujac kazdy dzien kosztuje i logiczne jest, ze bedzie sie starat by skrocié
ten czas tak by ten koszt byt najmniejszy. Czyli wracamy do zasady nr. 1 —im taniej tym lepiej.

Punkty 1i 2. Sg za sobg nierozerwalnie ztgczone i obie zasady stosowane sg tgcznie. Otéz tak sie sktada, ze
transport wodg jest najtanszym wynalezionym i znanym rodzajem transportu. Rdznica w cenie transportu
jednej tony na dystansie 1 km w stosunku do innych dziedzin transportu jak chocby to transportu
samochodowego czy kolejowego o lotniczym nawet nie wspominajac jest po prostu porazajgco ogromna. To
dlatego tak potezne tonaze przewijajg sie przez porty morskie. | co najciekawsze im wiekszy statek (bo barka
rzeczna to tez statek) tym koszt transportu na kazdg tone jest mniejszy. | znowu tona przewieziona barka jest
duzo drozsza niz np. statkiem o tonazu 45 tys$ ton o zanurzeniu 11 m. Co ciekawe transport wodny jest
najdtuzszym czasowo. Ale dziata tu ztota réwnowaga — czasu do ceny. Im towar drozszy tym jego wymaganie
odnosnie krétszego czasu transportu jest wieksze. Im tanszy tym nawet nikt nie mysli o innym transporcie jak
tylko wodnym tj. morskim.

Zasada trzecia tez taczy sie z dwiema poprzednimi zasadami i ma wymowe nastepujgcy: im nowoczesniejsza
infrastruktura (nabrzeza, gtebokosci dostepna w danym porcie itd.) i suprastruktura ( sprzet przetadunkowy,
magazyny itd.) oraz technologia przetadunku w danym porcie tym towar chetniej przyjdzie do takiego portu.
Nowoczesniejszy port to szybsze przetadunki czyli wieksze raty przetadunkowe (ilo$¢ ton na zmiane roboczg czy
np. godzine pracy danego terminalu) oraz co réwnie wazne mniejsze straty (np. wagowe) i uszkodzenia towaru
(np. w wyniku uszkodzenia fadunku przy przetadunku przestarzatym i mato przystosowanym sprzetem
portowym). Tak samo ze sSrodkami transportu np. ze statkami. Im nowoczesniejsze tym lepiej. Co najciekawsze
im bardziej wyspecjalizowany czyli nakierowany na bardziej waska grupe czy wrecz poszczegdlny gatunek
towaru terminal przetadunkowy w porcie tym jego przetadunek jest tanszy i szybszy. Ze statkiem jest tak samo
—im bardziej nowoczesny i bardziej wyspecjalizowany statek tym koszt transportu jest tafiszy a ustuga szybsza.
Kazdy przetadunek w porcie trwa i dazy sie by byt jak najkrétszy. Przetadunek czy transport niszczy w jakims



procencie sam tadunek. Jego ubytki czy uszkodzenia to rzecz naturalna i powszechna. Z jednej strony mowi sie
zartobliwie ze muszg by¢ straty w ludziach i sprzecie a z drugiej kazde uszkodzenie czy ubytek to konkretna
strata finansowa i koszt. Im bardziej wyspecjalizowany przetadunek czy transport tym ilosci ubytkow i
uszkodzen jest mniejsza. Czyli znowu wracamy do pierwszej zasady: im taniej tym lepiej.

Dlaczego tak szczegdtowo opisaliSmy te trzy zasady i na koniec udowodnilismy teze, ze towar wybiera zawsze
najtanszg trase transportu? Po prostu by pokresli¢, ze to czy cos jest tanie czy drogie to pojecie bardzo
wzgledne. Pojecie to zalezy od czynnikow, ktére z pozoru z ceng majg dla szarego cztowieka nie wiele
wspélnego.

Kryteria

Trzeba w tym miejscu podkresli¢ jedng zasadniczg sprawe to czy dany port czy rozwigzanie transportowe czy
logistyczne jest tanie czy drozsze niz inne nie zalezy jedynie od tego ile wynosi stawka za przetadunek jednej
tony towaru w danym porcie czy jego sktadowanie — chod i to jest bardzo wazne. Réwniez stawka frachtowa za
jedng tone jest bardzo wazna, ale co z tego jak tanio przewieziemy tadunek do portu gdzie juz jako towar
bedzie drogo bo dtugo przetadowany? Sedno tkwi w tym, ze na tgczng cene jaka ptaci towar za transport z
punktu A do punktu B odpowiada ogromna ilo$¢ elementdéw. Ale to wtasnie w portach morskich te koszty
ptacone przez towar sie dos¢ znacznie kumulujg. To w portach towar ptaci dos¢ znaczny procent kosztow
transportu na rzecz portu w ktdrym jest obstugiwany oraz statek ktéry go przywozi ponosi liczne koszty ktére sg
wliczone do ceny frachtu morskiego. Kazdy kto chociaz raz miat w swoich rekach gestie transportowa czyli
organizowat transport dla swojego wtasnego towaru wie o co w tym wszystkim chodzi.

Zaplecze

Idziemy dalej ... Kazdy port ma swoje zaplecze. Zaplecze to nic innego jak teren z ktdrego towar cigzy do danego
portu i do ktérego réwniez sptywa towar z danego portu. Port komunikuje sie ze swoim zapleczem wszystkimi
mozliwymi srodkami transportu od najtanszych ktérym jest transport rzeczny poprzez w kolejnosci transport
kolejowy i na koricu transport samochodowy. Tak jest w portach w zachodniej Europie i tych oceanicznych i
tych feederowych. Ale nie jest w Szczecinie ani w Swinoujéciu. | tu napotykamy pierwszy problem naszych
portéw. Szczecin to jeden z nielicznych portéw w Europie gdzie transport samochodowy jest duzo tanszy jak
transport kolejowy. Dziwne ale prawdziwe.

Z transportem rzecznym tez jest tragedia. Np. ze Szczecina barki ptywajg do catej Europy ale nie do Gliwic ani
Bydgoszczy. Jest oczywiscie mozliwosé doptyniecia do Gliwic ale jedynie wiosng lub jesienig kiedy jest wysoka
woda. Caty problem z gtebokoscig zaczyna sie od Kostrzyna nad Odrg i trwa przez nastepne okoto 150 km w
gore rzeki (czyli na potudnie Polski). Przez reszte roku zegluga na Odrze realizowana jest przez kanaty
niemieckie a nie wzdtuz Odry. Dlaczego bo Odra jest przez wiekszg czes¢ roku rzekg niezeglowng. Za ,,Niemca”
byta i to praktycznie na catej dtugosci od Szczecina do Gliwic. Mato tego przed wojng z Warszawy ptywato sie do
Gdanska Wistg i ze Szczecina mozna byto doptyna¢ do Gdanska. Dzisiaj nie mozna nawet doptyna¢ czesto za
wspomniany Kostrzyn.

Kiedy zaczynatem prace w porcie w 1993 byto tak jak powinno. Wieksze partie drobnicy przyjezdzaty do portu
pociggami, a mate partie pojedynczymi samochodami. Barki przywozity walcowke. Wtedy port byt po prostu
zawalony towarem, statki staty po dwa przy jednym nabrzezu a reda w Swinoujéciu w nocy mienita sie
Swiattami nawigacyjnymi stojgcych na redzie statkdéw, permanentny wieczér wigilijny . | co sie stato? Ano nasz
rodzimy panstwowy monopolista PKP a dzisiaj PKP Cargo zaczat podnosi¢ ceny transportu kolejowego oraz
taryfy tranzytowe. Szczegdlnie portowi zaszkodzity taryfy tranzytowe. Skutek nastgpit dos¢ szybko. Wzrost cen
transportu towaru z i do portéw z jednoczesnym spadkiem cen frachtéw samochodowych do i z Europy
spowodowat ze coraz wiecej ton zaczeto omijac nasz port. Jednoczesnie ceny transportu kolejowego w
Niemczech staty sie bardziej konkurencyjne i cenowo i czasowo. Na dodatek ztego jeden ze szczecinskich (!)
ministrow-kolejarzy Pan Ernest Waligdrski podpisat umowe miedzynarodowg i na preferencyjnych warunkach
powstat Polzug, ktéry po dzi$ dzien skutecznie czysci zaplecze nie tyko portu w Szczecinie ale i Tréjmiasta z
kontenerdw zaopatrujgc w nie i obstugujac porty Niemieckie. Panie Waligérski — caty port w Szczecinie jest
Panu ,,wdzieczny”. Powazny wzrost kolejowych frachtéw tranzytowych spowodowat, ze towary tranzytowe
zaczety omija¢ nasz port na rzecz sgsiednich portéw Niemieckich. Dlaczego? Bo towar zawsze wybiera
rozwigzanie dla niego najtansze — czyli zasada Nr. 1. Catos¢ dziatan transportowych, ktore zbierajg towar z
zaplecza i tych co transportujg towary z portu nazywa sie po prostu modnie logistyka zaplecza portu. Cho¢



stowo logistyka nie znaczy to samo co logika ale logistyka musi by¢ logicznie czyli sensownie zorganizowana by
sam port np., Szczecin czerpat z tego zaplecza a zaplecze z portu korzysci i by byt konkurencyjny do portéw
sgsiednich. Proste nie? No to Czemu tak nie jest?

Jesli mamy drogie frachty kolejowe, praktyczny zanik transportu barkowego i tanie wcigz frachty samochodowe
na kierunku wschdd — zachdd Europy to nie ma cudéw — towary omijajg porty w Zachodniopomorskim.

Cafa sytuacje ratujg w naszym porcie tanie frachty samochodowe. Tylko jak dtugo? Koszty przewoznikéw rosng
z roku na rok. W Unii Europejskiej przecietna predko$é¢ dla tzw. TIRéw to 85 km/h a w Polsce dobrze jak jest 50
km/h choé zdarzajg sie rejony ze spada nawet do mniej jak 40 km/h. Dodatkowo w np. Niemczech auto musi
mieé¢ max 40 ton tgcznej wagi samochéd + towar . | to proste. W Polsce do tego warunku dochodzg jeszcze
obostrzenia co do nacisku na kazdg o0s. Mdwig o tym przepisy kompletnie niejasne i zagmatwane jak to u nas.
Jeszcze sie taki kierowca nie urodzit co by potrafit zatadowac swoj towar u zatadowcy tak by wszystko grato na
osiach. A gdyby nawet to jaki ma wptyw kierowca u zatadowcy kiedy mu taduja towar — paleta koto palety czy
zboze w elewatorze. W Niemczech za przewazenie do 2 ton catego samochodu kierowca ptaci EUR 30 mandatu
a w Polsce grube kilka a czasami nawet kilkanascie tysiecy zt i jeszcze musi obowigzkowo odtadowac na inny
pojazd nadwage. Do tego dochodzi jeszcze stynne ITD. — czyli inspekcja transportu drogowego, ktéra nazbyt
drobiazgowo sprawdza wszystkie samochody ciezarowe i uwielbia dawa¢é oficjalne mandaty albo w ,,inny”
sposéb opodatkowywac samych kierowcdw. Gdyby policzyé wszystko oraz gdyby faktycznie zréwnac zarobki
naszych kierowcow do zarobkéw w Unii Europejskiej to transport krajowy bytby w Polsce dwa razy drozszy niz
w UE. Ale niech teraz ktos wyttumaczy kolegom z Inspekcji Transportu Drogowego, ze nadmierne karanie
przewoznikdw powoduje wzrost cen débr w Polsce. Jak tak dalej pdjdzie to znowu stawki PKP Cargo beda
lepsze i tansze jak u przewoznikéw samochodowych i bynajmniej nie poprzez obnizke cen frachtéw kolejowych.
Ale to sztuczne odwrdécenie dzisiejszych relacji cenowych wcale nie spowoduje ozywienia w porcie w Szczecinie
a wrecz odwrotnie.

Przedpole Szczecina

Pisatem o przedpolu — tu tez wystepuje pojecie logistyki i zarazem logiki przedpola. Im wieksze statki przywozg i
wywozg tadunki do portu w stosunku do matych statkdw czy barek tym towar ptaci taniej. Czyli port w
Szczecinie musi promowac i zarazem mie¢ mozliwosci by obstugiwac statki duze. Ale jak promowaé statki duze
jesli max dopuszczalne zanurzenie jednostek ktére mogg wptynac do portu w Szczecinie nie moze przekroczy¢
9,15m? A przeciez nie tak dawno byto 9,30 m.

Jak do tej pory radzity sobie duze statki? Za czaséw komuny duze statki byty albo odlichtowywane
(odtadowywane) w Swinoujsciu by osiggnaé wymagane max zanurzenie albo po czeéciowym zatadunku w
Szczecinie dolichtowywane w Swinousciu by wyjéé petne z portu w morze. Za komuny, ba nawet kilka lat temu
to byto dos¢ tanie rozwigzanie ale w dobie gospodarki rynkowej i ciggtych wzrostéw kosztow dzisiaj juz takie
rozwigzanie jest ekonomicznym samobdjstwem. Nie robi tego dzisiaj juz nikt — no i zmniejszyta sie drastycznie
ilos¢ duzych statkéw wchodzacych do Szczecina. Méwigc o duzych statkach mam na mysli duze statki pod
wzgledem DWT czy dtugosci. Zwrdémy uwage, ze to samo zanurzenie 9,15 m bedzie miata mniejsza jednostka
zatadowana do petna i duzy statek rzedu 40 tys DWT zatadowany ledwie 15 - 20 tysigcami ton. Co ciekawego
nie trzeba by¢ fachowcem by wiedzie¢ ze statek mniejszy zatadowany do petna a duza jednostka wchodzaca z
tadunkiem stanowigcym np. 50% max pojemnosci tadunkowej to niebo a ziemia jesli chodzi o koszty. Nie tylko
eksploatacji statku ale i kosztow portowych. | tu czytelnik nawet bez znajomosci tematu odpowie sobie na
pytanie dlaczego do Szczecina nie zawijajg duze statki. Prawda ze to bardzo proste? Ale czemu czes¢ ludzi
zwigzanych z tzw. szeroko rozumiang gospodarkg morskg tego nie rozumie? Cho¢ samo pytanie jest trywialnie
proste to jednak odpowiedz jest juz bardzo skomplikowana.

Wolny rynek

Kazdy port oferuje ogromne spektrum ustug oferowanych przez konkurujgce miedzy sobg podmioty. Oznacza
to, ze towar czy statek wptywajacy do portu moze sobie wybrac kto i za ile bedzie go obstugiwat. Konkurencja
potaczona z liberalizacjg rynku powoduje, ze ustugi sg wykonywane na a) wysokim poziomie i b) relatywnie
tanio. W porcie w Szczecinie liberalizacja tego rynku wyglada dos¢ blado. Tzw. wyspecjalizowane terminale (np.
branza zbozowa) mozna policzy¢ na palcach jednej reki. Jest tez kilka waznych ustug catkowicie



zmonopolizowanych np. ustugi pilotowe — zmonopolizowany oznacza w tym wypadku drogi. Dlaczego u nas sg
wyzsze stawki za pilotaz jak w Niemczech czy w Belgii? Dlaczego tak jak w zagranicznych portach praktycznie
nie ma kapitandw z papierami zwalniajgcymi ich z obowigzkowego pilotazu? Dlaczego szyper holownika
ptywajacy 30 lat w porcie w Szczecinie musi z wiekszg barkg bra¢ obowigzkowego pilota, ktérego
doswiadczenie nie dorasta do piet owego szypra? Ciekawe pytania ... Dlaczego nie mozna zliberalizowac¢ tego
rynku? Bo jeszcze sie taki monopol nie narodzit co by sam sobie miske od ust odpychat. Miska co roku coraz
mniejsza to trzeba taryfy podnosi¢. Kazdy monopol jest bardziej pasozytem jak czyms co buduje swéj rynek. Po
co budowacg, skoro i tak ma sie 100%.

W porcie w Szczecinie poza naprawde pojedynczymi wyjgtkami, nie ma wyspecjalizowanych terminali. Jest za
to bardzo duzo miejsc ze statutem albo uniwersalny lub tymczasowy. Jest taka zalezno$¢, ze im port jest
nowoczes$niejszy tym ilos¢ wyspecjalizowanych terminalu jest wieksza. Poréwnujgc nasz port to Europy
Zachodniej to nasz czas sie zatrzymat gdzies w 1960 roku.

Jednym z parametrow opisujgcych wielkos¢ portu jest roczny taczny przetadunek wyrazony w milionach ton.
Rok 2008 byt pod tym wzgledem rekordowy dla Zespotu Portéw Szczecin i Swinoujécie — nasze porty
przetadowaty az okoto 19 min ton. W 2007 byto nieco gorzej bu okoto 17 min ton. Pewnie czytelnik powie po
angielsku Wow! No to ja skontruje. Zadna rewelacja. Praktycznie mozna $miato powiedzieé ze port zatrzymat
sie w swoim rozwoju na poczatku lat 70-tych. Miatem nie dawno w reku Studium zlecone przez Szczecinski
Urzad Morski w roku 1973 pt.” Plan Ogdlny Zagospodarowania Przestrzennego Portu Szczecin. | co tam jest?
Otéz w 1972 roku przetadowano ogétem 17,423 min ton. To wiecej jak w 2007 roku. Rok 2008 byt rekordowy
pod wzgledem przetadunkéw w catej europie in plus tak samo jak rok 2009 byt rekordowy tez w catej EU tylko
in minus. No, ale wréémy do poréwnania ,,komuny” do czaséw nam wspotczesnych. Jesli w 1972 roku
przetadowalismy tyle samo co w 2007 to oznacza ze straciliSmy bezpowrotnie 35 lat. Powiedzmy bardziej
dosadnie zmarnowalismy. Ale to samo opracowanie (z 1973) przewiduje ze w 2000 roku poziom przetadunkéw
winien siegnac¢ az 42 min ton. Idgc tym tokiem i poréwnujgc nasz Zespét Portéw do innych tego typu portéw w
Europie to w 2010 powinnismy $miato przetadowywac ponad 50 min ton. Kto$ powie wizja marzyciela? Nie to
standardowe ilosci dzisiejszych sredniej wielkosci portow Europejskich — to taki np. Ghent (Gent) w Belgii.
Naprawde jestem pewien podziwu trafnosci i rzetelnosci tego Studium. Ktos$ wtedy zrobit dobrg robote i nie
byto to wrdézenie z fuséw porannej kawy. Tak taki zespot portowy powinien bez problemu przetadowywac okoto
50 min ton. A czemu tak sie nie dzieje? Na to pytanie juz odpowiedzieliSmy — za droga logistyka zaplecza i za
droga logistyka przedpola — czyli nasz Zespét portowy jest za drogi i na doktadke nie jest w stanie obstugiwac
duzych jednostek ktérych to mozliwos¢ zawiniecie i bycie obstuzonym w mozliwie najkrétszym czasie jest
gtéwnym generatorem tych min ton.

Wréémy jednak do naszych trzech zasad przeptywu towaru. Jesli teraz zbierzemy wszystkie informacje i
poukfadamy na czystym biatym obrusie potozonym na duzym prostym stole to nawet laik powie — o rany, ale
tan nasz port w Szczecinie nie spetnia zadnej z 3 zasad ktorymi kieruje sie towar. Brawo drogi czytelniku. Otéz
wiasnie w tym momencie jestes osoba, ktéra potrafi odpowiedzie¢ na pytanie czemu nie ma tyle towaru w
porcie w Szczecinie ile by¢ powinno i czemu nie wptywajg duze statki. Niestety co wida¢ przyczyny tkwig
bezposrednio poza portem.

Motorem napedowym dzisiejszych portéw sg dwa czynniki — dostepnos¢ portu dla duzych statkéw juz
opisalisSmy. Drugim bardzo waznym elementem jest nowoczesny i bardzo wydajny terminal lub terminale
kontenerowe, ktérego wcigz w porcie nie ma . Ale juz go widac na horyzoncie a to najwazniejsze. Nowy
wtasciciel spotki DB Port Szczecin — operatora przysztego profesjonalnego terminalu kontenerowego juz podjat
decyzje o bardzo powaznym dokapitalizowaniu swojej nowej spotki.

Atuty portu w Szczecinie — czyli perspektywy lepszej przysztosci.
1. Perspektywa terytorialna

Mato oséb zdaje sobie sprawe z tego, ze wszystkie Europejskie porty majg gigantyczny problem ze swoim
rozwojem. Wiekszo$¢ z nich ma zamknietg droge rozwoju z uwagi jedynie na fakt, ze osiggnety juz wielko$¢
graniczng. Takim doskonatym przyktadem jest port w Antwerpii. Ostatnio uzyskiwano juz ostatnie mozliwe
tereny poprzez przeniesienie nieco dalej catej wioski. Zabytkowe budynki w tym koscidt po prostu uniesiono do
gory i przetoczono spory kawat dalej. Ale juz dzisiaj wiadomo port w Antwerpii nie ma sie juz gdzie rozwijac.
Hamburg, Bremen i wiele innych portéw ma podobng sytuacje albo teraz albo niebawem. Miatem przyjemnos¢



by¢ kilka razy z potencjalnymi inwestorami zagranicznymi na najlepszym tarasie widokowym w catym Porcie w
Szczecinie tj., na dachu Elewatora Zbozowego Ewa. Nie byto nikogo komu ten widok nie zapart by dech w
piersiach. O rany — przeciez wy tu macie tyle terenu, ze mozecie wybudowac i Antwerpie i Rotterdam koto
siebie. To byfa oczywiscie przenosnia, ale faktycznie kiedy sie widzi ogromne dzikie tereny Ostrowa
Grabowskiego czy Mieleriskiego i tereny dookota Odry od Gryfina az po Swinoujécie to tak starczy i na
Rotterdam i na Antwerpie razem. Jedynie trzeba te tereny uzbroic i uzdatnié. Ale jedynie to co widaé z
Elewatora Ewa wystarcza na budowe ogromnego portu. Czesé tych terendw jest portu a cze$¢ Miasta Szczecin.
Tak czy siak majg jeden wspdlny mianownik — to sg praktycznie osuchy potozone nad woda badz w jej bliskim
sgsiedztwie — gdzie wody gruntowe sg bardzo blisko ich powierzchni i na ktérych nie da sie tak po prostu
budowa¢ praktycznie niczego. Trzeba by umocni¢ brzegi i utwardzi¢ ich grzagskg powierzchnie. Jest jakis pomyst?
Jest — stgd mdj ogromny optymizm. Ale o tym za chwile.

Gtéwnym atutem jest to ze Port i Miasto Szczecin dysponujg razem okoto 500 hektarami gruntéw potozonych w
okolicach i w sgsiedztwie zaréwno bezposrednim jaki i posrednim Szczecinskich szlakéw wodnych. To
niesamowita i zarazem niepowtarzalna na skale Europejskg ilos¢ atrakcyjnych terendw. Wspétdziatanie miasta i
portu w zakresie wspdlnego wykorzystania i zagospodarowania jest zarowno konieczne jak i pozyteczne dla obu
stron. Tereny te powinny by¢ przeznaczone do zaréwno dziatalnosci stricte portowej, przyportowej (ustugi na
rzecz towarow, statkdw oraz samego portu) jak i dla szeroko rozumianego przemystu przyportowego — pod
takim pojeciem rozumiem wszystkie te gatezie produkcji ktére rozwijajg sie zwykle przy portach — gdzie chodzi
o minimalizacje kosztéw logistyki — minimalizacja kosztéw dostawy materiatow do produkcji i ekspedycji
gotowych wyrobdéw — np. produkcja wszelkiego typu konstrukcji stalowych np. elementéw mostéw lub sekcji
statkowych. O stoczniach ztomowych nawet nie wspomne a to teraz dobry biznes.

2. Szczecin to jedyny port w Polsce, ktdry jest potgczony bezposrednio z systemem autostrad zachodniej
Europy poprzez sie¢ Autostrad Niemieckich. Jest jedynie mate waskie gardto — nieszczesne potaczenie
portu z Ul. Gdanska. Cztery lata temu jeden nasz samochéd z blokami zablokowat catg ulice Gdanska a
potem przez nieudolnosé¢ réznych stuzb porzadkowych réwniez i caty Szczecin. Przez 7 godzin w pigtek
caty Szczecin stat na praktycznie wszystkich drogach wyjazdowych. A to byt tylko jeden samochdd
ciezarowy. Juz byty rozmowy z Panem Prezydentem Krzystkiem — obiecat mocno pomyslec o ujeciu w
planach potfaczenie portu z nowobudowang obwodnicg miasta ktdrg dzisiaj wida¢ min poprzez dwa
mosty w okolicach znanego Dziewoklicza. Wtedy z catej zachodniej Europy bez problemu kazdy
samochdéd wiedzie i wyjedzie z powrotem poprzez autostrade, S3, obwodnice oraz nowe potgczenie z
obwodnicy w kierunku portu. A co z potgczeniami z kraju? Budowa samej S3 jest naprawde
imponujgca i to co poczagtkowo wydawato sie staboscig Szczecina (dlaczego droga szybkiego ruchu S3 a
nie autostrada A3?) dzisiaj jest naszg sitg — bo S3 bedzie bezptatne, a za A3 trzeba by byto ptaci¢ jak w
Tréjmiescie za Al. Dla portu to ma kolosalne znaczenie i w tym przypadku to nasza przewaga a nie
stabosc. taczgc powyzsze z polskg, jedng z najwiekszych, flotg samochoddw ciezarowych (jesli dzisiaj
juz nie najwiekszg) w Europie otrzymujemy to ze transport ten bedzie sie dalej rozwijat — i na jego
rozwoju i konkurencyjnej cenie frachtow bedzie korzystat towar czyli port.

3. Przebudowywany jest caty praktycznie szlak kolejowy wraz ze stawng Odrzanka — przy wykorzystaniu
funduszy Europejskich rozwijamy dos¢ preznie naszg infrastrukture kolejowa. Tylko jak beda tadne tory
to kto bedzie po nich jezdzit? Drogie PKP Cargo? O ... na szczescie nie tylko oni. Mamy w kraju dwéch
duzych prywatnych przewoznikéw — grupe PCC i grupe CTL Cargo. Obaj przewoznicy bez problemu
potrafig obstuzy¢ cato pociggowe przesytki (wahadta). Problem jedynie z mniejszymi przesytkami ale i
na to bedzie rada. Ostatnio cze$¢ grupy PCC w tym jedng z najwiekszych spotek przetadunkowych w
Porcie w Szczecinie czyli PCC Port Szczecin (niegdys przez zakupem przez PCC — Drobnica Port Szczecin)
zakupita niemiecka kolej DB (Deutche Bahn). Pewno wielu krzyknie — RATUNKU, Niemcy kupili port w
Szczecinie!ll Ja tez poczatkowo sie zdenerwowatem, ale po kilku spotkaniach z paroma madrymi
ludZmi — réwniez z PCC doszedtem do stusznego wniosku — otz mamy teraz port a w nim 4
przewoznikow kolejowych — dwdch duzych — czyli PKP Cargo i DB oraz dwdch mniejszych CTL i to co
zostato z czesciowo sprzedanego PCC. Czy to w potaczeniu z nowoczesng infrastrukturg kolejowg nie
brzmi obiecujgco? Tak tylko idiota mégtby w tym momencie kreci¢ nosem. Dodatkowo DB powiedziato
jasno —w roku 2008 zarobilismy kupe pieniedzy, w 2009 tez nie byto zle i mamy co inwestowaé. Teraz
mamy i gdzie — bedziemy inwestowac w Szczecinie po to by Szczecin dawat nam tadunki do wozenia.
Pewno PKP Cargo z miejsca obnizy taryfy zagryzajac zeby z nerwdéw. Ale ja powiem jako portowiec —
bardzo prosze szanowne PKP — nalezato wam sie za zabicie tranzytu w naszych portach i za



powszechne blokowanie bocznic prywatnym przewoznikom w catym kraju. A tak byto — my
wysytalismy pociagg z CTL a na stacji ekipa z PKP blokowata nam wagony albo kilkoma ich wagonami
albo np. wytaczajac swiatto i nie mozna kontynuowac wytadunku. Metod byto setki — niestety dos¢
skutecznych mimo ustawy o rownym dostepie do infrastruktury kolejowej w Polsce permanentnie
tamanej przez PKP, czasami nawet wspédtdziatajgc z kolejami Rosyjskimi. Ale o tym mozna by pisac¢
historie i to dtugie.

4. Szczecin to rowniez jedyny polski port potgczony szlakami rzecznymi z siecig transportu rzecznego Unii
Europejskiej. Fakt, ze Szczecina ptynie sie prosto do Niemiec i bez Niemiec do Gliwic doptynac sie nie
da, ale sg juz realne plany uregulowania i pogtebia Odry. Byto pare programéw — ale do tej pory jakos
nic z nich nie wynikneto. A powinno. Po pierwsze to udroznienie Odry zredukuje do minimum ryzyko
powodziowe, ktdre co roku nas neka a po drugie da barkom droge do zeglugi — a portowi w Szczecinie
i w Swinoujéciu tani transport z potudnia Polski do naszych portéw.

W samym udroznieniu Odry bedg trzy korzysci : zeglowna rzeka, uregulowana rzeka o duzo wiekszej
przepustowosci wody i co za tym idzie duzej redukcji ryzyka powodziowego, oraz zrédto tanich
wysokogatunkowych piaskéw i kruszyw budowlanych. Nasi sgsiedzi Niemcy pogtebiajg swoje rzeki
dajac koncesje réznym firmom na wydobycie piaskdw z okreslonych terenéw stanowigcych potem
pogtebione koryto rzeki. Sprawna i wydajna sie¢ wodnego transportu rzecznego to podstawa
sprawnego transportu z zaplecza zespotu portowego Szczecin i Swinoujécia.

No to gotym okiem widac ze sg perspektywy — a to podstawa dla przysztosci portu i do duzego zarazem
optymizmu.

Pogtebianie kanatu podejsciowego do Szczecina do 12,50 m czyli udroznienie portu od strony morza

Dla laikdw powiem tylko tak — to nie zwykte kopanie fopatg, a potezne przedsiewziecie nie tylko
hydrotechniczne, budowlane, logistyczne czy organizacyjne. To gigant majgcy w swoim sktadzie nie tylko
pogtebianie i poszerzanie istniejgcego kanatu podejsciowego ale i liczne umocnienia dna, brzegéw. Dodatkowo
przebudowe oznakowania nawigacyjnego oraz wiele innych niezbednych elementéw o pracach projektowych
nie wspomne. No i najwiekszg przeszkode tzw. ekologie ktéra zaktada ze , kupkajgcy” tu i tam kormoran — plaga
wszystkich drzew — jest wazniejszy niz budowa portu.

Aile to bedzie ,Panie” kosztowac? Okoto 1 miliarda zt. Kwota oszatamiajaca ale.... to kwota do wydania przez
okoto 3 lata od momentu fizycznego rozpoczecia prac oraz w moim mniemaniu mozna ja powaznie ograniczy¢
po pierwsze przez dofinansowanie z Unii Europejskiej (wspomniana optyka Europejska) a po drugie przez uzysk
piaskéw i zwiréw wydobytych z dna kanatu. Skad optymizm odnosnie UE? Bo Unia juz od pewnego czasu
lansuje sentencje ,,shiting the road to the sea” ( po naszemu to jest przesuwanie drég na morze) . Oznacza to ze
kazda ilos¢ samochoddéw ciezarowych ktére mozna sciggnac z ruchu z kierunku wschod — zachéd Europy jest
warta wszelkich wysitkow. Jest wiele pomystéw. Niemcy nas popra bo to w ich interesie — oni juz dawno
wprowadzili optate za korzystanie z ich autostrad przez Tiry. Jest w tej chwili lansowana idea by obcigzy¢
samochody ciezarowe podatkami granicznymi. Kazde auto jadace np. z cytrusami z Hiszpanii do Polski
przejezdzajac przez Francje bedzie zmuszone ptaci¢ jedng optate za wjazd do i za wyjazd z Francji. Tak ma by¢
na wszystkich granicach. Czym to ma skutkowac? Ot6z tym, ze nikomu sie nie bedzie optacato wozi¢ cytrusow
czy ceramiki z Hiszpanii samochodem, a po prostu zataduje sie towar w Hiszpanii do kontenera czy w przypadku
owocow do kontenera chtodzonego i takie kontenery przyptyng do portu w Szczecinie gdzie nastepnie towar
bedzie dostarczony do odbiorcy w gtebi Polski czy np. wschodnich Niemiec. Co to oznacza? W przysztosci —
miejmy nadzieje ze niedalekiej nie bedzie juz hord tiréw przewalajacych sie kazdego dnia przez Europejskie
autostrady. Za to bedzie duzy ruch tiréw na autostradach pétnoc potudnie gdzie albo na poczatku albo na
konicu bedzie zawsze port morski. Taka jest wizja i co tu duzo méwié wizja realna. Stad realna szansa na
dofinansowanie 12,5 m z funduszy Europejskich ale réwniez i duza szansa na dofinansowanie pogtebiana Odry.
Kto by nie chciat by barki ptywaty z Gliwic i Wroctawia do Szczecina jak niegdys? To jest bardzo realna wizja.

Na wspomnianej wczesniej konferencji odnosnie 12,5 kto$ powiedziat, ze przeciez nie ma w Polsce firm
pogtebiarskich, ktére miaty by sprzet by przeprowadzi¢ takg potezng operacje. | stusznie powiem nie ma i to nie
jest tajemnica. Duma naszych firm pogtebiarskich tj., pogtebiarka Rozgwiazda reprezentowata niestety
technologie gdzie$ okoto roku 1950. Dzisiejsze pogtebiarki pogtebiajg z ilosciami m3 czy tez ton idgcymi w
wielkosciach wielu tysiecy na dobe. Ich wydajnosc jest czasami nawet kilkaset razy wieksza jak naszej starej



poczciwej rozgwiazdy. Jedynym ich ograniczeniem w ich pracy jest mozliwos¢ oddawania urobku na lgd. Taki
sprzet kosztuje krocie i na robote ktéra ma trwac np. 3 lata zadnej polskiej firmie nie optaca sie go kupowac.
Ten sprzet moga $ciggnac do Szczecina tylko profesjonalne i duze podmioty. Te zagraniczne firmy majg tzw.
know how i ogromne doswiadczenie w pogtebianiu duzych portéw europejskich czy ich kanatow
podejsciowych. Aby te firmy chciaty u nas pracowac i by ich przybycie z wtasnym sprzetem byto optacalne i dla
nich i dla nas jako finansujgcych to przedsiewziecie musi by¢ spetniony jeden warunek — a mianowicie wielkosci
samego projektu —a w tym wypadku to kryterium spetniamy bez cienia watpliwosci. Mato tego te duze firmy
pogtebiarskie bedg sie bi¢ o takg wielkg robote. A co zostanie dla naszych firm? Pdzniejsze utrzymanie tego co
inni zrobig. A to co roku bedzie spora ilos¢ pracy ale pod warunkiem ze nasze rodzime podmioty zainwestuja
nieco w nowszy sprzet. Jestem w kontakcie z jedng bardzo duzg belgijskg firmg ktdora wtasnie analizuje caty
projekt juz bardzo dobrze opracowany wstepnie przez Urzad Morski w Szczecinie. Tak, tak nasz Urzad Morski w
Szczecinie zrobit juz naprawde kawat dobrej roboty i jest catkiem zaawansowany w catym projekcie. Firma ktéra
wygra przetarg na wszelkie prace pogtebiarskie dobierze sobie sprzet potrzebny jej i wystarczajgcy zarazem do
tego by sprawnie i we wskazanym czasie wykonac¢ powierzone jej prace. Ale ona sama sobie nie poradzi. Trzeba
bedzie jej pomdc by ograniczy¢ jej koszty a wiec i dla nas cene. Jednym z gtéwnych czynnikéw wzrostu albo
redukcji kosztow pogtebiana jest sprawne zorganizowanie logistyki odbioru urobku oraz technologia jego
sktadowania. Czes¢ urobku bedzie sie nadawato w pierwszej fazie na utylizacje ze wzgledu na jego
zanieczyszczenie. Reszte i mamy tu nadzieje, ze bedg to potezne ilosci bedzie mozna albo od razu sktadowac¢ na
wyznaczonych polach refulacyjnych albo tez przetworzy¢ by wykorzystac jako doskonate materiaty budowlane.
Jak wyglada technologia oczyszczania urobku zanieczyszczonego? Otéz w wyznaczonym miejscu na ladzie firma
pogtebiarska buduje swojg instalacje — krédtko méwigc oczyszczalnie gdzie pompuje sie zanieczyszczony refulat i
tam po prostu sie go utylizuje czyli czysci. Jako wynik takiej operacji mamy czystg wode ktdra wraca do natury i
czyste piaski ktére mozna przetransportowad nastepnie na pola refulacyjne lub poddac dalszej obrébce tak
zresztg jak i pozostaty czysty urobek. Na czym polega taka obrébka? Oddziela sie wode od materiatéw statych a
same materiaty state metoda sitowg frakcjonuje sie na najdrobniejsze piaski ptukane, piachy i zwiry o réznej
gradacji. To co sie otrzymuje to najbardziej wartosciowe materiaty budowlane ktére sie potem po prostu
sprzedaje sie od reki réznym odbiorcom w cenach hurtowych lub bedac madrzejszymi sktaduje sie je na
wyznaczonych sktadach i powoli latami sprzedaje detalicznie, a wiec drozej réznym odbiorcom. Czyli to co sie
uda uzyskac i sprzedaé odejmuje sie od kosztdw prac pogtebiarskich. Prawda ze to madre? Ale nie wszystko
trzeba az tak zaawansowanie czysci¢ czy obrabiaé. Czysty urobek mozna bezposrednio sypa¢ na wszelkiego typu
tereny osuchowe, ktérych petno dookota kanatu podejsciowego. W tym wypadku mamy dwie korzysci. Po
pierwsze mamy zagospodarowany urobek, ktdry tak czy inaczej trzeba gdzies ztozy¢ i sktadowac na zawsze oraz
w wyniku pofaczenia ptytkich osuchéw z nasypang grubg warstwg materiatu wydobytego z dna dostajemy w
perspektywie 3-4 lat wspaniate naturalnie zageszczone tereny inwestycyjne dla portu lub dla miasta. Wartos¢
tych terendw wzrasta wtedy kilkadziesigt razy. Krétko méwigc bezuzyteczne tgki zmieniajg sie w wartosciowe
tereny inwestycyjne. Czyli raz zagospodarowalismy urobek a dwa zwiekszamy bardzo powaznie majatek portu i
miasta + dostajemy dodatkowe uatrakcyjnienie terenéw i zwiekszamy naszg oferte dla potencjalnych
inwestoréw. lle to warte — oj bardzo duzo — bezposrednio ciezko to policzy¢ ale po pewnym czasie takie
wyliczenie jest mozliwe z duzg doktadnoscia. | jest to najlepsze wykorzystanie urobku oraz jedyne sensowne
zagospodarowanie nieuzytkdw. Takie tereny mozna zagospodarowac jedynie przy okazji prac pogtebiarskich. W
normalnych warunkach trzeba by gdzie$ wydobywac ziemie i wozi¢ jg albo samochodami albo barkami i
wywalac naprawde grube pienigdze. W tej wersji taka operacja jest wykluczona — koszty przekraczajg grupo
wartos¢ samego celu. A refulaty? A tak robimy to praktycznie za darmo. Te bezposrednie i przyszte zyski
oczywiscie obnizajg bardzo powaznie koszty pogtebiania. Oczywiscie zagospodarowanie takich bezuzytecznych
dzisiaj terendw wymaga przed ich zasypywaniem tego by umocni¢ wszystkie brzegi a wiec trzeba w te tereny
zainwestowac wtasnie w owe brzegi. Ktos spyta sie a skad pienigdze na to? Od firm pogtebiarskich. Dzisiejsze
firmy pogtebiarskie wchodzg w réznego rodzaju umowy towarzyszgce samym pracom. Np. robi sie z takg firmg
umowe ze np. na Ostrowie Mielenskim taka firma stawia tzw. $cianki Larsena na swoj koszt i tam potem zwala
urobek. Po okresie kilku lat gdy teren jest gotowy do uzytku po prostu po jego wydzierzawieniu czy sprzedazy
sptaca sie takiej firmie jej koszty zwigzane z takim pracami. Do momentu sptaty wpisuje sie takg naleznos¢ do
hipoteki nieruchomosci. Na zachodzie Europy tego typu firmy robig np. tunele podwodne. Miasto robi umowe z
taka firmg — wybudujcie nam taki tunel i np. pobierajcie przez 25 lat optaty za przejazd a po tym okresie
utrzymanie tunelu i jego wtasnos¢ przechodzg na miasto. | tak sie dzieje w bogatych panstwach Unii
Europejskiej, a firmy pogtebiarskie ciesza sie ze majg robote i dobrg inwestycje dla swoich zyskow. Dzisiaj kazda
szanujaca sie firma pogtebiarska ma w swoich strukturach podmioty odpowiedzialne za finansowanie ich
wiasnych prac czy inwestycji. Dzisiaj to nie taska. Tego typu firmy w ogromne;j ilosci przypadkdéw sg nie tylko



podwykonawcy czy wykonawca prac ale partnerem dla inwestora. To dziata — to sie nazywa partnerstwo
publiczno — prywatne.

Co jeszcze nam daje pogtebianie toru wodnego do 12,50 m?

To jasny sygnat ptyngcy od portu w Szczecinie i wtadz naszego kraju do dziatajgcych w porcie dzisiejszych
podmiotéw oraz nowych potencjalnych inwestoréw — chcemy rozwijac port i mamy jego jasng wizje i wiare w
realizacje naszej wizji. Jesli sami nie zainwestujemy i nie pokarzemy innym, ze jestesmy zdecydowani w
rozwijaniu portu i ze mamy dtugoletnia klarowng strategie to ani jeden inwestor nie przyjdzie do portu. Nawet
pojedynczy inwestor stanowi magnes dla nastepnych inwestoréw. Inwestorzy lubig inwestowaé w portach w
grupie. Kazdy nowo wybudowany terminal przetadunkowy przycigga nastepne. Kazda fala inwestycji napedza
kolejne. Scigga inwestoréw oraz gestoréw duzego kapitatu chcacych w przysztosci finansowaé duze inwestycje
gwarantujace zysk.

Kto bedzie beneficjentem omawianego pogtebiania:

1.  Nowy terminal kontenerowy w Szczecinie

Dla kazdego wspdtczesnego portu motorem napedowym jesli chodzi o grupe towardw drobnicowych sg
terminale kontenerowe. Sg porty na $wiecie gdzie ilos¢ tego typu towardow to ponad 95% catosci
przetadowywanej masy towarowej. Dla portu w Szczecinie priorytetem jest budowana wtasnie nowa baza
kontenerowa. Nie wiem czemu portowi sceptycy projektujgc inwestycje na Ostrowu Grabowskim zrobili projekt
na przewidywany obrét kontenerdw na zaledwie 70 ty$ TEU. To sg naprawde kulawe wyliczenia. Wszyscy
praktycy sg zgodni, ze po otwarciu nowego terminala — takiego oczywiscie z prawdziwego zdarzenia — osiggnie
on min 200 tys$ w ciggu 2 lat od momentu jego uruchomienia z perspektywa realng na 300-400 tys TEU w ciggu
4 lat. To nie sg mrzonki to realny cel. Aby go osiggnac trzeba mie¢ kanat podejsciowy umozliwiajacy wejscie
wspotczesnym duzym battyckim feederom kontenerowym majgcym zanurzenie mniej wiecej na poziomie od 10
do 11 m — czasami nieznacznie przekraczajgc te 11 m ale wcigz mieszczac sie w parametrach projektowanego
12,50 m. Od razu powiem, ze nowe nabrzeze Fiiskie ktére bedzie pierwszym z serii nowych nabrzezy Ostrowa
Grabowskiego jest tak jak wszystko co nowe budowane na 12,5 m — tj $cianka szczelna nabrzeza (to co oddziela
grunt brzegu od wody) pozwala na pogtebienie do wtasnie 12,5m . Dzisiaj sie ich az tak nie pogtebia bo nie ma
sensu. Dzisiaj jest jedynie 10,50 m. Nowy terminal kontenerowy buduje spétka DB Port Szczecin. Jak juz
wczesniej wspomniatem ma ona teraz wsparcie swojego nowego udziatowca czyli DB. Wtasciciele firmy
podeszli bardzo powaznie do zadania. Nowemu terminalowi kontenerowemu kibicujemy dzisiaj my wszyscy
zwigzani sercem i pracg z portem w Szczecinie. To bedg nowe i duze ptuca naszego portu, ktére beda
pompowac w obie strony strumienie skonteneryzowanego towaru — czyli paliwa dla portu.

2. Witdérnym podmiotem, ktéry powstanie zaraz blisko bazy kontenerowej bedzie terminal RO-RO — bo w
portach zwykle te dwa typy terminali sg ze sobg powigzane i wzajemnie do siebie komplementarne.

3. Nastepng branzg ktéra sie rozwinie dookota portu bedg przeréznego rodzaju centra logistyczne
zlokalizowane poza portem w okolicy obwodnicy Szczecina i portu oraz S3.

4. Elewator Zbozowy Ewa

To jest podmiot ktory jest bardzo wazny dla Portu w Szczecinie. Tu nie chodzi tylko o to, ze tadnie sie
prezentuje na tle portu i miasta i ze jest to dzisiaj jeden z najlepiej rozpoznawalnych elementéow
wizerunkowych portu w Szczecinie. PUP Elewator Ewa to dzisiaj jedno z najlepiej zarzadzanych firm na terenie
portu w Szczecinie. To jeden z najwiekszych widocznych magneséw dla duzych statkéw. Ambicjg Elewatora Ewa
jest obstuga panamaxow. Co sie w tej chwili dzieje? Po pierwsze ekipa kupuje nowoczesny i bardzo wydajny
sprzet przetadunkowy nakierowany pod obstuge duzych statkdw — tych dla 12,5m. Dnia 22.06.2009 wbito
pierwszy pal pod nowy magazyn do sktadowania sruty sojowej. Nabrzeze bedzie przedtuzane o 30 m by to
umozliwi¢ obstuge wiekszych statkdw a ponadto Zarzad Portu przebudowuje juz wkrétce nabrzeza Elewatora
Ewa tak by byty przystosowane do 12,50. W tej spdtce portowej nikt ale to nikt nie zaktada tego ze 12,5 nie
wyjdzie. Tutaj wszyscy sg zgodni — 12,5 to by¢ albo nie by¢ dla nas.

5. Bulk Cargo-Port Szczecin — firma specjalizujgca sie w tadunkach masowych. Tu jest kupe sprzetu do
obstugi duzych statkéw. Troche ich nie wida¢ bo sg pozastaniani licznymi duzymi budynkami, stocznig
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Pomeranig ale kiedy wjezdzamy do Szczecina od Dabia od ulicy przestrzennej to pierwsze co widaé po
prawej to wiasnie tereny na ktorych dziata Bulk Cargo. Firma ma doswiadczenie w obstudze duzych
jednostek nie tylko z masdwka ale i ze stalg. Tu tez nikt nie znajdzie osoby ktéra by powiedziata ze
wyobraza sobie przysztos¢ bez 12,5 m

Wspomniana wczesnie DB Port Szczecin réwniez specjalizuje sie w przetadunkach wszelkiej masci
drobnicy ktdrg obstugujg typowe duze statki drobnicowe. Oni réwniez inwestujg w sprzet do obstugi
duzych statkéw.

Nie moge nie wspomniec o Fast Terminals —ich wida¢ z Watédw Chrobrego nie tylko po ogromnym
czarnym napisie na frontowej scianie magazynu. Belgijski Fast ktory cho¢ znany jest bardziej jako
terminal obstugujgcy mate statki zwane w porcie Fastami to przeciez w niedalekiej przesztosci
obstugiwat naprawde duze jednostki. Terminal zostat ostatnio wyposazony w nowoczesny sprzet
wytadunkowy. Wszelkie towary dla duzych statkdéw trzeba dowiesé i odebraé¢ mniejszymi statkami.

A stocznie? Remontowanie wiekszych jednostek jest duzo bardziej optacalne jak matych. Ale nie
tudzmy sie nikt nie wysyta statkéw na pusto by je remontowaé w Szczecinie. Po prostu duza jednostka
przyptywa z tadunkiem i po jego wytadunku idzie na stoczni a po stoczni chetnie zataduje cos w
eksporcie. Czyli biznes stoczniowy zakresie remontowym zalezy od gtebokiego portu réwniez i od ilosci
towaru ktéry wptywa do i wyptywa z portu. W tej chwili s plany budowy duzego dzwigu ptywajacego
o udzwigu 800 ton i pontonu zatapialnego o nosnosci od 1500 do 3000 ton. Posiadanie takiego dzwigu
to nie tylko bezpieczenstwo portu (w kazdej chwili mozna podnies¢ np. utopiong barke lub nagle
powstaty przeszkode nawigacyjng), to takze udostepnienie przemystowi stoczniowemu i
remontowemu terendw do tej pory nie dostepnych. Takim dZzwigiem mozna po prostu podnies¢ z
wody mata jednostke i postawié dos¢ daleko od wody na czas remontu i potem po zakornczeniu prac
ponownie j3 ,,postawi¢” na wodzie. Mozna réowniez przetadowac¢ np. wszelkiego rodzaju ciezkie
konstrukcje spawane na brzegach Odry na statki lub barki.

Miasto Szczecin i Zarzad portu bedg podwdjnymi beneficjentami — raz ze przy nastepnym zlocie
zaglowcow nie bedzie juz problemu gdzie postawic¢ Sedova, ale uzyskajg i gteboki port w miescie oraz
ogromng ilo$¢ zrekultywowanych terenéw gdzie zielona wyspa nie bedzie jedynym miejscem gdzie
bedzie mozna inwestowac. W zesztym roku mieliSmy na dni morza przyptynat do nas jeden duzy statek
pasazerski typu cruser —w przysztym roku ma juz by¢ ich kilkanascie. Branza turystyczna juz zaciera
rece.

Duzy impuls do rozwoju dostang wszystkie podmioty — terminale przetadunkowe, agenci statkowi,
firmy holownicze, firmy pilotowe, firmy spedycyjne czy shippingowe i wiele innych. Wszystkie te
podmioty zyjgce z portu i w porcie skupiajg sie obecnie wokét reaktywowanej Radzie Interesantéw
Portu w Szczecinie — razem chcemy wspoméc i Zarzad Portdw oraz Urzgd Morski — chcemy aktywnie
pomagac i lobbowac na rzecz portu w Szczecinie a wiec na rzecz naszego Miasta.

Bedzie tez w koricu porzadna oferta dla potencjalnych inwestoréw — duzo wolnych terendw i warunki
rozwoju nowych podmiotéw. Pojawig sie nowe firmy przetadunkowe, specjalistyczne terminale np.
terminal do przetadunku owocdw i statki bedg przyptywaty do nas bezposrednio z owocami a nie jak
dotychczas do np. Antwerpii a potem samochodami do Polski.

Najwazniejsze na koniec — tworzac gteboki port bedziemy wspomagali wszystkich sgsiadéw portu w
Szczecinie od Swinoujécia poczawszy przez Police, Stepnice ale i wszelkie mate Wschodnio niemieckie
porty az po Berlin. Dla wszystkich matych portéw poukrywanych w tzw. krzakach bedziemy portem
gdzie duze statki i ich duze parte beda dzielona na mate statki, barki czy samochody. Z tych wszystkich
miejsc towar bedzie tez ptynagt zwrotnie do Szczecina. Niemcow trzeba bezwzglednie wciggngé w ten
projekt i trzeba ich do niego przekonac. Niech to bedzie projekt regionu dorzecza Odry. Nie ma juz
granicy, a z portu w Szczecinie powinni korzysta¢ wszyscy i mozliwie jak najdalej. Dla takich portéw jak
Antwerpia czy Rotterdam az 80% stanowig towary tranzytowe pochodzace spoza Begi czy Holandii. To
co my gorsi?



Trzeba tu jasno powiedzie¢ ze przewidywane wptywy do budzetu Panstwa spowodowane poprzez wzrost
obrotow portu i wszystkich dziatajgcych czy zyjacych z niego podmiotéw gospodarczych beda kilku a moze
nawet kilkunastokrotnie wieksze niz inwestycja w sam kanat podejsciowy. O dodatkowych zyskach nie
bedziemy tu wspominac. Port to organizm ktdry potrafi wyzywié cate zachodniopomorskie. Wystarczy tyko
chcie¢ mie¢ wizje na dzi$ i na lata przyszte i konsekwentnie j3 realizowac.

To przedsiewziecie to nie kwestia pieniedzy czy prestizu portu. To koniecznos¢ ktéra wina juz by¢ bardzo
dawno. Nigdy wczesniej jak dzis my wszyscy ludzie portu nie bylismy tak zdeterminowani do tego by krzyczec
jednym gtosem — 12,5 m jest dla nas dzisiaj niezbedne by sie dzisiaj rozwija¢, a jutro by w ogdle istnie¢ na mapie
Europejskich portow. Albo pogtebiamy albo Szczecin bedzie jedynie w przysztosci duzg maring jachtowg. Dajcie
nam tylko 12,5 m a dalszg ciezka prace tak jak zawsze zrobimy my portowcy, my armatorzy, my przewoznicy —
my wszyscy zwigzani zyciem i pracg z naszg Polskg Gospodarkg Morska.

Dziekujemy za uwage
Rada Interesantow Portu Szczecin

Rafat Zahorski



