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Projekt przystosowania portu Police do obstugi zeglugi bliskiego zasiegu

Wstep

Pod koniec 2004 r. zostala powotana spotka zarzadzajaca morskim portem Police —
Zarzad Morskiego Portu Police Sp. z 0.0.. Jej zalozycielami sg: Gmina Police i Z.Ch."Police"
S.A. W pierwszym okresie dziatalnosci spotki nastgpito przejecie obowigzkow wynikajacych
z ustawy o portach i przystaniach morskich od Z.Ch."Police" S.A., ktére do 2004 r.
zarzadzaly portem. Od poczatku trwaty réwniez intensywne prace nad opracowaniem strategii
spotki. Na poczatku 2006 r. powstat dokument pt. ,,Strategia spotki Zarzad Morskiego Portu
Police Sp. z 0.0. na lata 20062020, ktéry zostat pozytywnie zaopiniowany przez witascicieli
spoiki 1 zalecony zarzagdowi do realizacji.

Celem tej pracy jest przedstawienie koncepcji budowy Terminalu ro-ro, ktoéry zgodnie
ze strategia rozwoju portu powstanie w Policach. Terminal ten bgdzie waznym elementem

infrastruktury przeznaczonej do obstugi zeglugi bliskiego zasiggu w rejonie uj$cia Odry.

Strategia rozwoju Portu Police

Tereny portowe i przyportowe, ktore znajduja si¢ w granicach Portu Police zostaly
podzielone na pigc¢ stref (rys. 1). Strefy te wyznaczaja obszary, w ktérych beda realizowane
rozne funkcje portu:

Strefa nr 1 —to obszar, na ktérym ma by¢ realizowana funkcja przetadunkowa portu. Obszar
ten ma bezposredni dostep do Kanalu Polickiego,

Strefanr 2 —to obszar w bezposrednim sagsiedztwie Kanalu Barkowego, z dostgpem do
nabrzezy przetadunkowych. Obecnie na istniejgcych nabrzezach realizowana
jest funkcja przetadunkowa. Zaktada si¢ pozostawienie funkcji przetadunkowe;j
na nabrzezu Potnocnym. Na czesci terendow znajdujacych si¢ na potudniowym

brzegu Kanatu Barkowego, ze wzgledu na niewielkie glebokosci kanatu,



powinna by¢ realizowana funkcja przemystowa portu. W rejonie tym moga
prowadzi¢ dzialalno$¢ przedsiebiorstwa, ktore potrzebuja bezposredniego
dostegpu do akwendéw portowych. Transport tadunkow drogg morska

realizowatyby niewielkie jednostki morsko-rzeczne.

Strefanr 3 —to obszar, na ktorym moze by¢ realizowana zaréwno funkcja typowo
od potrzeb

przetadunkowa portu, jak i przemystowa, w zaleznosci

inwestycyjnych.
Strefa nr 4 — to obszar, na ktorym przewiduje si¢ realizacje funkcji przemystowo-handlowej,

jej zagospodarowanie to plany po 2020 roku.
Strefanr 5—na tym terenie moze by¢ realizowana funkcja dystrybucyjno—logistyczna

podobnie jak strefa nr 4 jest to obszar planowany do zagospodarowania po roku

2020.
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Rys. 1 Planowane strefy funkcjonalne portu Police

Zrédlo: Strategia spétki Zarzqd Morskiego Portu Police Sp. z o.0. na lata 2006 — 2020. Doradztwo
Ekonomiczne Dariusz Zarzecki, marzec 2006.



Interesujaca z punktu widzenia obshugi zeglugi bliskiego zasiggu jest strefa nr 1.W
strefie tej znajduje si¢ obszar potozony na péinoc 1 na potudnie od Terminalu Morskiego, z
bezposrednim dostepem do Kanalu Polickiego. W poludniowej cze$ci powstanie nowy

terminal obstugujacy tadunki zjednostkowane. Stata rampa pozwoli na realizacj¢ poziome;j

technologii przetadunku ro-ro.
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Rys. 2 Polaczenia drogowe i kolejowe terminalu z zapleczem

Zrédlo: Na podstawie ,, Strategia spotki Zarzad Morskiego Portu Police Sp. z 0.0. na lata 2006 —
202”7, Doradztwo Ekonomiczne Dariusz Zarzecki, marzec 2006.

Powodzenie przedsigwzigcia, jakim jest Terminal ro-ro w Policach, jest w bardzo
duzym stopniu uzaleznione od realizacji szeregu duzych inwestycji w obszarze
szczecinskiego wezta transportowego. Inwestycje te obejmujg realizacje budowy zachodniej
obwodnicy drogowej Szczecina od Kotbaskowa az do Polic oraz zachodniego kolejowego
obejscia Szczecina. Planuje si¢ budowe potaczen drogowych i kolejowych taczacych obie

obwodnice z Portem Police. Powstanie droga wewnetrzna taczaca obecny Terminal Morski



z ulicg Jasienicka. Nastepnie planowana jest budowa toréw kolejowych taczacych obecny
Terminal Morski z linig kolejowa Szczecin-Trzebiez. Najblizsza kolejowa stacja weztowa,
ktora mogtaby obstugiwaé port znajduje si¢ ok. 2,5 km na poétnoc od terminalu. Inwestycje te
W znaczacy sposob poprawig dostep do terminalu od strony ladu (rys. 2).

Tereny przeznaczone pod Terminal ro-ro wymagaja w pierwszej kolejnosci prac
dostosowawczych pod cele inwestycyjne. W celu utwardzenia terenu odkladany jest czysty
urobek poglebiarskiego. Kolejnym etapem bedzie wybudowanie nabrzeza o dlugosci ok.
100 m, z mozliwoscig jego dalszej rozbudowy. Nabrzeze to bedzie zakonczone rampg ro-ro.

Planowane parametry rampy pozwolg na dwukierunkowy ruch za/wytadunkowy.

Charakterystyka techniczno-eksploatacyjna Terminalu ro-ro

Terminal ro-ro w Porcie Police zajmowa¢ bedzie powierzchni¢ 30 ha i polozony bedzie
przy nowym nabrzezu o dtugosci ok. 500 m. Gleboko$¢ przy nabrzezu wynoszaca 10,5 m
pozwoli na obstuge statkéw 30-40 000 DWT. Terminal bedzie posiada¢ jedng stalg rampe ro-
ro o szerokos$ci ok. 25 m.

Terminal bedzie wyposazony w powierzchnie magazynowe: otwarte, pototwarte
i zamkniete. Otwarte place sktadowe beda posiadaty powierzchni¢ uzytkowa ok. 100 000 m?2.
Pototwarte wiaty beda pozwalaly na skladowanie ok. 60 naczep typu roll-trailer. Dwa
zamkniete magazyny wysokiego sktadowania beda mialy pojemnosé ok. 95000 m?
i powierzchnie sktadowania ok. 8 000 m? kazdy.

Terminal bedzie korzysta¢ z wlasnego sprzetu przeladunkowego, obejmujacego
szacunkowo:
1) wozki podnosnikowe spalinowe i elektryczne — 25 szt.,
2) ciagniki siodtowe - 10 szt.,
3) ciagniki kotowe - 5 szt.,
4) roll-trailery — 12 szt.

Stan ilosciowy sprzetu przetadunkowego pozwoli na efektywna eksploatacj¢ terminalu
ale wraz ze wzrostem przetadunkéw konieczna begdzie rozbudowa parku maszyn.

Zaktadajac realizacje wspomnianych wczesniej inwestycji drogowo-kolejowych
w szczecinskim wezle transportowym terminal be¢dzie miat bardzo korzystne potozenie
tranzytowe. Badania dowiodly, ze Terminal ro-ro w Policach bedzie mial lepsza lokalizacje

od podobnego terminalu w porcie Szczecin!. Przewidywany wzrost masy ladunkowe;,

! Przeprowadzone badania udowodnity, Ze przy zatozeniu realizacji obwodnicy zachodniej Szczecina Port Police
stanowi atrakcyjniejsza lokalizacje dla regionalnego centrum logistycznego (3)



w grupie tadunkéw obstugiwanych technologia ro-ro, pozwoli na systematyczne zwigkszanie
obrotow terminalu. W Terminalu ro-ro przewiduje si¢ obstuge typowych ladunkéw ro-ro
przewozonych na szlakach handlowych Morza Baltyckiego. W eksporcie sg to najczesciej
wyroby hutnicze, natomiast w imporcie sg to papier w rolach, bloki granitowe, plyty

marmurowe i roznorodne konstrukcje stalowe.

Zdolnosé przeladunkowa terminalu ro-ro

Do podstawowych czynnikow okreslajacych zdolnos¢ przetadunkowg terminalu
morskiego zaliczamy (1):

1) stopien wyposazenia portu w potencjat techniczny, czyli urzadzenia przetadunkowo-
sktadowe 1 sprzgt zmechanizowany roéznych typow 1 rodzajow oraz ich poziom
techniczno-eksploatacyjny,

2) stan i strukture kwalifikacyjno-zawodowa robotnikéw portowych,

3) stan i poziom techniczno-eksploatacyjny portowego uktadu komunikacyjnego,

4) stosowang technologi¢ prac portowych,

5) organizacj¢ pracy i produkciji,

6) zmianowos¢ pracy portu,

7) przepisy i zwyczaje portowe.

Zdolnos¢ przetadunkowa Terminalu ro-ro w Policach zaleze¢ bedzie w duzym stopniu
od wlasciwego, w sensie ilosciowym 1 jako$Sciowym, wyposazenia w potencjat techniczny
i ludzki. Dodatkowo, zdolnos¢ ta bedzie zaleze¢ od tego, na ile spotka eksploatujaca terminal
wykorzysta mozliwosci jakie stwarza stale zmieniajacy si¢ rynek ushug portowych. Jezeli
zdolnos¢ przetadunkowa poszczegolnych elementow potencjalu portowego bedzie rdzna,
zdolnos¢ catego terminalu okresli jego najstabszy element.

Do obliczen zdolnosci przetadunkowej terminalu przyjeto wzorcowy model ciggu
technologicznego. Wigkszo$¢ tadunkow przetadowywanych begdzie w relacji posredniej statek
— magazyn — §r. transportu drogowego. Ponizszy opis dotyczy poszczegdlnych czynnosci
przetadunkowych w relacji importowe;.

Gdy statek przybija do rampy ro-ro, roll-trailery s3 wywozone ze statku przy pomocy
ciaggnikéw siodtowych (rys. 3). Dalej trafiaja na buforowe powierzchnie sktadowe, stuzace do
krétkiego sktadowania tadunkéw tocznych wytadowywanych ze statku. W zaleznosci od
warunkow atmosferycznych buforowe powierzchnie sktadowe stanowig wiaty lub otwarte
powierzchnie skladowe polozone w pierwszej linii nabrzeza. Nastepnie roll-trailery sg

rozdysponowywane z powierzchni buforowych do docelowych magazyndéw otwartych



1 zamknigtych. Tam fadunki s3 roztadowywane z roll-trailerow i1 sktadowane w sposob
konwencjonalny lub skladuje si¢ je dalej na roll-trailerach. W koncowym etapie tadunki

podejmowane sg przez $rodki transportu drogowego i wywozone z terminalu.
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Rys. 3 Ciag technologiczny obstugi tadunkoéw tocznych w imporcie

Zrodto: Opracowanie wlasne

Biorgc pod uwage powyzszy ciag technologiczny zdolno$¢ przetadunkowa terminalu
nalezy obliczy¢ w oparciu o pigé etapow:
Etap I — zdolno$¢ przyjecia statkow,
Etap II — zdolno$¢ przetadunkowa statek — strefa buforowa (via rampa ro-ro),
Etap III — zdolnos¢ sktadowa strefy buforowe;,
Etap IV — zdolnos¢ sktadowa magazynow,

Etap V — zdolnos¢ przetadunkowa magazyn — pojazd drogowy.

Do obliczen wskazane jest przyjecie szeregu zatozen. Zatozenia maja na celu
uproszczenie obliczen dzigki pominigciu rzadziej wystepujacych cykli przetadunkowych.

Zatozenia te obejmuja:



1)
2)
3)

4)
5)

6)
7)
8)

rampa ro-ro umozliwia ruch dwukierunkowy,

wszystkie tadunki obslugiwane sg za pomoca roll-traileréw (RT) o no$nosci 60t,
przetadunki ograniczaja si¢ do papieru w rolach w imporcie i wyroboéw hutniczych
w eksporcie,

czas obstugi $redniego statku wynosi 8 godzin,

obstluga jednego statku ze $redniej wielkos$ci tadunkiem stanowi przetadunek przecietnie
80 RT - 40 RT w imporcie 1 40 RT w eksporcie,

przetadunki na terminalu odbywajg si¢ 360 dni w roku,

w ciggu doby przypada 21 godzin efektywnej pracy,

powierzchnia buforowa do obstugi roll-traileréw to powierzchnia réwna 2000 m? pod

wiatami i cze$¢ strefy I linii nabrzeza wnoszaca ok. 8000 m?.

Etap 1. Zdolno$¢ przyjecia statkow

Etap ten dotyczy obliczen ilosci roll-trailerow (RT), jakie mozna przetadowaé¢ na

Terminalu ro-ro w ciggu roku obstugujac statki $sredniej wielkosci. Do obliczen stosuje si¢

WZOr:

Q = T, xT, xL,
RT T o8
gdzie:
QlRT — ilos$¢ roll-trailerow przetadowanych w ciggu roku [RT/rok]
T. — czas efektywnej pracy portu w ciggu dnia [godz.]
T: — liczba dni pracy portu w ciagu roku

L — ilos¢ tadunku przetadowanego podczas postoju statku [RT]
Tos — czas obstugi sredniego statku [godz.]

Po podstawieniu do wzoru otrzymujemy:

Q = 21x360x80 75600 RT

RT

W ciagu roku terminal jest w stanie przetadowa¢ 75600 RT obstugujac ok. 950

srednich statkow.

Etap 11. Zdolno$¢ przetadunkowa w relacji statek — strefa buforowa (via rampa ro-ro)

Zdolnos¢ przetadunkowsg z wykorzystaniem rampy ro-ro obliczamy ze wzoru:



Q) = T, xL.xL,
RT T,
gdzie:
QiT —roczna zdolnos¢ przetadunkowa rampy ro-ro [RT]

Tos - czas obstugi sredniego statku [min. ]

Tes — czas cyklu ciggnika siodlowego [min.]

L¢s — liczba ciagnikow siodtowych uzytych do przetadunku
L — liczba statkéw w ciagu roku

Po podstawieniu do wzoru otrzymamy:

Q = 480x6x950 — 748 700 RT

RT 11

Przy optymalnym wykorzystaniu mozliwosci techniczno-organizacyjnych terminalu

mozliwe jest przetadowanie przez rampg ro-ro ok. 248 700 RT.

Etap 111. Zdolno$¢ sktadowa strefy buforowej

Roczng zdolnos$¢ przetadunkowg ograniczong zdolnoscig sktadowag powierzchni

buforowych do obstugi roll-traileréw mozna wyliczy¢ ze wzoru:

Q3 Py Zgr Ty

" PbRT

gdzie:

QiT —roczna zdolno$¢ przetadunkowa powierzchni buforowych [RT]

Py, — powierzchnia sktadow buforowych [m?]

zrt - wskaznik zapelnienia powierzchni buforowych w ciagu roku przez roll-trailery

rprt - 1108¢ rotacji roll-trailerami na powierzchniach buforowych w ciggu roku
Purr — powierzchnia pola parkingowego roll-trailera wraz z odcinkiem drogi dojazdowej [m?]

Po podstawieniu do wzoréw otrzymamy:

10000 x 0,85 x 360

Q = 0.33 _77300RT
K 120

Dysponujac okre$lonymi powierzchniami buforowymi przy przetadunkach roll-

traileréw terminal jest w stanie obstuzy¢ ok. 77 300 RT w ciaggu roku.

Etap IV. Zdolno$¢ sktadowa magazyndw




Roczng zdolno$¢ przetadunkowa ograniczong zdolno$cia sktadowa otwartych placow
sktadowych mozna obliczy¢ postugujac si¢ wzorem na obliczanie zdolnosci strefy buforowe;.

Podstawiajac odpowiednie wartosci otrzymujemy:

100000 0,5 >80

Q™ = T 7_—73500RT

W odniesieniu do magazynéw krytych obliczamy na podstawie ponizszego wzoru:

s PgxSxwxr

QRT - PRXRXSRT

gdzie:
Qilj - roczna zdolnos$¢ przetadunkowa magazynow [RT],

Ps — pole powierzchni sktadowej magazynu [m?],

S — masa jednej roli papieru [t],

w — liczba warstw skladowania,

r — liczba rotacji w magazynie w ciggu roku,

PR — pole powierzchni zajmowane przez jedna role papieru [m?],
R — wspotczynnik dodatkowej powierzchni magazynowe;j,

Skt — no$nos¢ jednej naczepy typu roll-trailer [t].

Podstawiajac odpowiednie warto$ci otrzymujemy:

16000x1,5x5x@

Q¢ = S 7_ 128600 RT
RT X , X

Laczna zdolno$¢ przetadunkowa magazyndéw wynosi ok. 202 100 RT.

Etap V. Zdolno$¢ przetadunkowa w relacji magazyn — pojazd drogowy

Obliczenie rocznej zdolnosci przetadunkowej dla relacji magazyn-pojazd drogowy
moze mie¢ charakter jedynie szacunkowy. Pojazdy moga by¢ obstlugiwane prawie na biezaco
przy wykorzystywaniu wozkow widtowych. Zaktadajac, ze ilos¢ tadunku na roll-trailerze
odpowiada ilo$ci tadunku, jaki mozna zatadowaé na dwa pojazdy oraz Ze jednocze$nie mozna
prowadzi¢ przetadunek 12 pojazdéw i czas obstugi jednego pojazdu wynosi okoto 30 minut,

otrzymujemy:



Q’ 12x%x360x0,5:90700RT

RT
5

Otrzymana wielko$¢ 90 700 RT nie uwzglednia konieczno$ci postoju pojazddéw na
miejscach parkingowych. Pojazdy beda obstugiwane bezposrednio po wjezdzie na teren
terminalu.

Powyzsza analiza wykazata, ze najmniejsza przyszlty Terminal ro-ro bedzie posiadat
zdolnos¢ przetadunkowa rownag 75 tys. RT, co odpowiada ok. 3,0 min t tadunkow. Wielkos$¢
ta, cho¢ oparta o szereg zatozen upraszczajacych, odzwierciedla przyszly potencjat
przetadunkowy terminalu. Przepustowos$¢ terminalu limitowaé bedzie jego zdolnos$¢ do
przyjecia statkbw przy rampie ro-ro. Juz w fazie projektowania terminalu wskazane jest
wyznaczenie potencjalnej lokalizacji drugiej rampy ro-ro, ktora pozwolitaby na dalszy wzrost
obstugiwanej masy tadunkowej. Drugim istotnym ograniczeniem terminalu jest
przepustowo$¢ drogi wewnetrznej taczacej go z ul. Jasienicka. Wyliczenia pokazaty, ze przy
pelnym wykorzystaniu zdolnosci przetadunkowej terminalu, obstugiwanych bedzie kazdego
dnia ok. 500 cigzkich pojazdéw. Wszystkie ta pojazdy przemieszcza¢ si¢ beda do i z
terminalu omawiang droga wewng¢trzng. Dodatkowo droga ta bedzie obstugiwaé bedzie caty
ruch do i z obecnego Terminalu Morskiego oraz przysztych terminali przetadunkowo-
sktadowych, ktéore powstang na potnoc od tego terminalu. Konieczne jest takie
zaprojektowanie drogi wewnetrznej portu aby jej parametry pozwolity na obstuge tak

wzmozonego ruchu kolowego.

Podsumowanie

Terminal ro-ro w Porcie Police ma racje¢ bytu. Jednak warunkiem koniecznym dla jego
powstania 1 rozwoju jest poprawa dostgpnosci portu od strony lagdu. Obwodnice drogowe i
kolejowe aglomeracji szczecinskiej oraz drogi dojazdowe i wewnatrzportowe pozwolg na
efektywna realizacj¢ idei ,autostrad morskich”. Bioragc pod uwage plany rozwoju
infrastruktury transportowej wojewddztwa zachodnia obwodnica drogowa Szczecina
powstanie nie wczesniej niz 2010-2012 r. Wtedy tez powinien rozpoczaé swojg dziatalnos¢
Terminal ro-ro. Stuszng decyzja jest wczes$niejsze rozpoczecie przygotowan wyznaczonego
terenu pod ta inwestycje. Dobrze przygotowanie i rozlozona w czasie realizacja tego

przedsigwziecia w trudnym terenie portowym zwigksza szanse jego powodzenia. Na tym



etapie, warto rowniez pamig¢ta¢ o ponizszych czynnikach majacych duzy wplyw na

efektywnos¢ tej inwestycji:

1. Sprawno$¢ ,,autostrady morskiej” przechodzacej w przysziosci przez Port Police jest
zalezna od warunkow eksploatacji toru wodnego Swinoujécie-Szczecin. Realizacja
planow poprawy parametréw nawigacyjnych toru wilacznie z jego poglebieniem poprawi
bezpieczenstwo wzmozonego ruchu jednostek ro-ro. Przyczynie si¢ do tego rozbudowa
systemu regulacji ruchu na torze VIMS. Celowe byloby stworzenie atrakcyjnej oferty
cenowej dla jednostek korzystajacych z przejscia torem wodnym. Zwolnienie z optat lub
niskie oplaty pilotowe i holownicze dla armatoréw utrzymujacych stale potaczenia o
charakterze ,,autrostarady morskej” sa3 w petni uzasadnione ekonomicznie.

2. W pierwszym etapie dziatalnosci Terminalu ro-ro nalezatoby ponie$s¢ duze koszty
wykreowania nowych potaczen morsko-ladowych. Powinny mie¢ one charakter
profesjonalnych potaczen transportu multimodalnego. Tzn. operator przewozoéw ,,door-to-
door” powinien wystawia¢ jeden dokument przewozu, okresli¢ jedng stawke z przewoz, a
co najwazniejsze wzigc¢ petng odpowiedzialno$¢ za realizacje tego typu przewozu. Koszty
zwigzane z uruchomieniem przewozow multimodalnych moga by¢ czesciowo
sfinansowane z programu unijnego ,,Marco Polo”.

3. Port Police w obecnym ksztalcie nie jest przygotowany na obstuge tadunkéw tocznych
pod wzgledem bezpieczenstwa operacji portowych. Specyfika tego typu tadunku wymaga
dodatkowej rozbudowy systemu ochrony portu zgodnie z wymogami przepisOw ISPS.

4. ,Autostrada morska” to takze przeptyw informacji towarzyszacy fizycznemu
przemieszczaniu si¢ tadunku. Port musi by¢ elementem sieci powigzan informatycznych
gestor tadunku- spedytor- przetadowca- przewoznik, ktora eliminuje obieg dokumentow
papierowych i pozwala na wymiang¢ danych i kontrolg nad jednostka tadunkowa w czasie

rzeczywistym.

Summary

Company — Police Sea Port Authority — was settled in 2004. Company took over the duties of
port authority from Police Chemical Factory. The works over company’s strategy for next 15

yvears were completed at the beginning of 2006.

Intent of this work is to provide conception of ro-ro Terminal — foreseen in company’s

strategy. That terminal will determine an important part of short sea shipping service in area,

as a part of “sea motorways”.
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