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Port Morski w Policach sp. z o.o.

Uwarunkowania rozwoju Portu Morskiego Police

Wstep

Rozpoczgcie dziatalnosci przez spotke Port Morski w Policach Sp. z 0.0. w dniu
01.01.2005 dostosowato struktur¢ portu do wymogdéw ustawy O portach i przystaniach
morskich z 1996 r’. Spétka zostata powotana przez Gmine Police i Z.Ch. ,,Police™. Granice
administracyjne Portu Morskiego Police okreslone zostaty wczesniej w Zarzqdzeniu Ministra
Transportu i Gospodarki Morskiej w sprawie ustalenia granic portow morskich od strony
lgdu w Szczecinie, Swinoujsciu i Policach z 1991 r*. Zgodnie z tym zarzadzeniem, Port Police
jest usytuowany na lewym brzegu Kanatlu Polickiego rzeki Odry pomigdzy 45 a 50
kilometrem toru wodnego Szczecin-Swinoujscie. Catkowita powierzchnia terenéw portowych
wynosi ok. 350 ha, z czego tylko 25 ha, tj. 7% zajmuja nabrzeza zaktadowe wykorzystywane
prawie wylacznie na potrzeby Z.Ch. ,,Police”.

Port posiada duza rezerwe terendw rozwojowych a jego nowa struktura zarzadzania
pozwalita na otwarcie si¢ na nowych klientow mogacych podja¢ dziatalnos¢ eksploatacyjng
na tych terenach. Status Morskiego Portu o kilkudziesi¢cioletniej historii i kilkumilionowych
przetadunkach ulatwia pozyskanie nowych tadunkow i inwestorow. Gtéwne bariery leza po
stronie infrastruktury transportowej. Port Morski Police nie posiada drég wewnetrznych
spetniajagcych wymagania ruchu ci¢zkich pojazdéw, nie posiada réwniez infrastruktury
kolejowej. Bardzo utrudniony jest transport dowozowo-odwozowy obstugujacy port.

Potaczenia drogowe portu z jego blizszym i dalszym zapleczem przechodza przez dzielnice

! Ustawa z dnia 20 grudnia 1996 r. (tekst jednolity DZ.U. z 2002r., Nr 110, poz. 967 z p6zniejszymi zmianami)
2 Zaktady Chemiczne ,,Police” S.A.
3 Monitor Polski Nr 4/1992, poz.22 wraz z p6zniejszymi zmianami



srédmiejskie Szczecina. Ograniczenia w poruszaniu si¢ ci¢zkich pojazdoéw tymi drogami
przektadajg si¢ na ograniczenia rozwojowe portu.

To oraz inne ograniczenia moga by¢ rozwigzane i w tym celu tworzona jest obecnie
dhugoterminowa strategia rozwoju portu. Ponizej zostata przedstawiona charakterystyka
techniczno-eksploatacyjna portu oraz uwarunkowania strategii jego rozwoju.
Charakterystyka organizacyjno-eksploatacyna portu

Spoétka Port Morski w Policach zostala powotana z kapitatem zaktadowym 50000 zt.
W tym, 10% udzialu ma Gmina Police a 90% Z.Ch. ,,Police”. Jest to etap przejsciowy, gdyz
udzialowcy zobowigzali si¢ do wprowadzenia aportem do spotki terendw portowych
bedacych w ich wladaniu. Zmiany kapitatlowe powinny nastapi¢ jeszcze w 2005 r. Ze wzgledu
na strukture wilasnosci terenow portowych Z.Ch. ,,Police” pozostang wickszo$ciowym
udzialowcem.

W chwili obecnej Z.Ch. "Police" eksploatuja wszystkie nabrzeza portowe. Oprocz
przetadunkéw wiasnych $wiadcza uslugi portowe na dla dwoch przedsigbiorstw
funkcjonujacych na terenie Zakladow: Polchar i Kemipol. Sprzedaz ustug przetadunkowych
dla tych odbiorcow sigga obecnie ok. 120 tys. ton tadunku rocznie. Mozliwe jest zwigkszenie
przetadunkéw dla tego typu firm zewnegtrznych, a co istotne nie wymaga to naktadow
inwestycyjnych.

Port Police pod wzgledem przetadowywanej masy towarowej jest pigtym portem w
Polsce. Rocznie przetadunki wahaja si¢ od 10 lat na poziomie 2-3 min t ladunkow
(rysunek 1). Ladunki przetadowywane w porcie to surowce i produkty masowe takie jak:
fosforyty, apatyty, ruda ilmenitowa, s6l potasowa, nawozy, amoniak i kwas siarkowy
(tabela 1). Ladunki w zdecydowanej wigkszo$ci sg transportowane do i z nabrzezy portowych
do pobliskich ,,Z.Ch. Police” za pomocg tasmociggdw krytych, tylko niewielka czes$¢

fadunkow jest transportowana w glab ladu transportem samochodowym
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Tabela 1.
Struktura przetadunkéw Poru Police w 2003 r.
Port Barkowy Port Morski Mijanka Razem

Razem 440,1 1750,7 230,7 2430617
w tym m.in.:
Nawozy 2372 554,8 - 792 007
Amoniak - - 197,7 197,7
Wegiel - 3,3 - 3,3
Surowce
(fosforowe, apatyty) ) L1157 ) L1157

Zrédio: Dane Z.Ch. ,, Police”

Nowopowstaty Zarzad Portu Morskiego Police zajmuje si¢ administracja
1 zarzadzaniem terenami portowymi wykonujac obowiazki wynikajace z ustawy O portach
i przystaniach morskich. Czynnosci obejmuja:

1) zarzadzanie gruntami i infrastrukturg portowa,

2) prognozowanie, programowanie i planowanie rozwoju portu,

3) budoweg, rozbudowe, utrzymywanie i modernizacje infrastruktury portowej,

4) pozyskiwanie gruntow na potrzeby rozwoju portu,

5) swiadczenie ustug zwigzanych z korzystaniem z infrastruktury portowe;j,

6) zapewnienie dostepu do portowych urzadzen odbiorczych odpadéw ze statkéw w celu
przekazania ich do odzysku lub unieszkodliwienia.

Zarzad Portu w grudniu 2004 r. oglosit do publicznej wiadomosci Taryfe oplat
portowych, ktéora obowigzuje od 01.01.2005 r. Z dniem 01.04.2005 r. po rozstrzygnigciu
stosownego przetargu wyloniono odbiorce odpadéw ze statkow. Obecnie tocza si¢ prace nad
wyznaczeniem nowych granic akwenoéw portowych, w celu zwigkszenia bezpieczenstwa

zeglugi, szczegoOlnie podczas wejscia 1 wyjscia jednostek do Portu Morskiego. Szczegdlny



nacisk w pracach Zarzadu ktadziony jest na promocj¢ portu w kraju i zagranica. Promocja ma
na celu poinformowanie srodowiska o nowych mozliwosciach, jakie stwarza powotanie
niezaleznego organu zarzadzajgcego portem.

Spotka zarzadzajaca portem jest obecnie w trakcie opracowania strategii rozwoju
portu do roku 2015. Dokument ten wyznaczy najwazniejsze zadania stojace przed Portem
Morskim Police. Dwa najwazniejsze, to zagospodarowanie terendw przejmowanych przez
Port Morski Police od Z.Ch ,,Police” i gminy Police oraz zwigkszenie dostepnosci portu od

strony ladu i wody*.

Charakterystyka infrastruktury portowej

Port Police podzielony jest na trzy rejony przetadunkowe tworzace swego rodzaju
terminale wyspecjalizowane w obstudze okreslonego rodzaju tadunkéw lub statkow. Sag to
Port Morski, Port Barkowy i Stanowisko ,,Mijanka”. Terminale te charakteryzujg si¢

nastgpujacymi parametrami techniczno-eksploatacyjnymi (rysunek 2).

Port Morski

Obejmuje dwa nabrzeza: Nabrzeze Surowca i Nabrzeze Produktu, o facznej dlugosci 415 m.

* Glebokos¢ konstrukcyjna 12,5 m 1 glebokos¢ eksploatacyjna 10,5 m przy nabrzezach
pozwala to na przyjmowanie najwickszych statkéw mogacych przej$s¢ torem wodnym
Szczecin-Swinoujscie tj. o dlugosci 160 m i zanurzeniu 9,15 lub dlugosci 206 m
i zanurzeniu 8,15 m. Parametry te odpowiadaja w pelni zaladowanemu masowcowi do
18000 DWT lub cze$ciowo zatadowanemu o nosnosci 40 000 DWT®.

= Nabrzeze Surowca przystosowane jest do wytadunku surowcé6w potrzebnych do produkcji
Z.Ch ,,Police” 1 wyposazone jest w dwie roztadowcze suwnice bramowe typu KONE
o wydajnosci 6000t/dobg.

» Nabrzeze Produktu przeznaczone jest do zaladunku nawozow produkowanych przez
Z.Ch. ,,Police” 1 wyposazone jest w urzadzenie zatadowcze typu MVT o wydajnosci
3500t/dobe oraz dwa zurawie chwytakowe o nosnosci Q=10t. Nabrzeze posiada kryty

magazyn o powierzchni 2000m? i place sktadowe o powierzchni 5 000 m?.

Port Barkowy

4 Glowne zalozenia strategii przedstawione sg w ponizszych punktach ,,Zagospodarowanie terenéw portowych” i
,Poprawa dostepnosci od strony wody i ladu”

5 Gleboko$¢ eksploatacyjna przy nabrzezu bedzie powickszona do 12,5 m po przeprowadzeniu prac
poglebiarskich toru wodnego Swinoujécie-Szczecin



Potozony jest w bezposrednim sasiedztwie Z.Ch. ,Police” i obejmuje trzy nabrzeza:
Potudniowe, Poélnocne 1 Czotowe. Dwa pierwsze to nabrzeza przetadunkowe
1 charakteryzuja si¢ dtugoscia eksploatacyjng po 200 m, a krdtsze nabrzeze Czotowe stuzy
jako stanowisko postojowe dla statkéw 1 barek.

Terminal obstuguje barki i statki o maksymalnej dtugosci 120 m i zanurzeniu 4,0 m, co
odpowiada nosnosci ok. 3000 DWT.

Wyposazenie przetadunkowe nabrzezy obejmuje dwa zurawie chwytakowe o nosnosci
Q=8t na Nabrzezu Polocnym 1 tasmocigg zatadowczy o maksymalnej zdolnosci

zatadunkowej 3500 t/dobe na Nabrzezu Poludniowym.

Stanowisko ,,Mijanka”

Stanowisko tworzy nabrzeze dalbowe o dlugosci 200 m 1 glebokosci eksploatacyjnej
8,40 m. Przy nabrzezu moga by¢ obstugiwane statki o dtugosci do 140 m.

Nabrzeze przeznaczone do przeladunku produktéw plynnych. Wyposazone jest w dwa
punkty przetadunkowe: amoniaku o wydajnosci 300t/godz 1 kwasu siarkowego

o wydajnosci 350t/godz,

Q\L{E’f@/ !5. Port Barkowy
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Rysunek 2 Mapa Portu Morskiego Police
Zrédlo: Polish Ports Handbook, LINK 2004

Przemyslowotworcza rola Parku Technologicznego Police

Port Morski Police jest zwigzany z rozwojem dzialalnosci produkcyjnej skupionej
przy Z.Ch. ,,Police” w ramach inwestycji wtasnych i przedsiewzig¢ skupionych w Polickim
Parku Przemystowym ,Infrapark” utworzonym 29 kwietnia 2004 r. Park przemystowy
stanowi wydzielony obszar gospodarczy o powierzchni 227 ha lezacy wokot Z.Ch ,,Police”.
Ma on ramy organizacyjne w postaci spotki akcyjnej, ktorej zatozycielami sa: Z.Ch. ,,Police”,
Gmina Police, Uniwersytet Szczecinski 1 Zachodniopomorska Agencja Rozwoju
Regionalnego.
Obszar ten stwarza szczegolne warunki do podjgcia dzialalno$ci w nastgpujacych branzach:
przemyst chemii nieorganicznej, przetwarzanie produktow ubocznych, ochrona srodowiska,
nowe technologie, energie odnawialne. ,,Infrapark™ oferuje do sprzedazy lub dzierzawy tereny
1 obiekty, z mozliwoscia korzystania z infrastruktury oraz profesjonalnych ushug
pomocniczych, pod dziatalno$¢ gospodarcza 1 inwestycje. Jednocze$nie udziela
kompleksowej pomocy w pozyskiwaniu srodkéw na finansowanie dziatalno$ci oraz dostepie
do ustug prawnych 1 finansowych. Do dyspozycji inwestorow sg wszystkie media: energia
elektryczna, woda, gaz, energia cieplna oraz kanalizacja z oczyszczalnig, sktadowiska
odpadow; infrastruktura drogowa, kolejowa, wodna, telekomunikacyjna. Inwestorzy beda
mogli skorzysta¢ z ulg w podatku od nieruchomosci spetiajac jeden z dwoch warunkow:
przekroczenie okreslonego poziomu inwestycji lub stworzenie okreslonej liczby miejsc pracy.

2

W najblizszym czasie ,Infrapark” ma otrzymac¢ prawie 30 mln zt z unijnych
funduszy strukturalnych. Pienigdze beda zainwestowane w pierwszej kolejnosci w rozwdj
infrastruktury teleinformatycznej, elektroenergetycznej oraz rozwdj sieci wodno-
kanalizacyjnej. Przewiduje si¢ budowe droég dojazdowych wraz z parkingami dla
samochoddéw cigzarowych.

Zainteresowanie potencjalnych inwestoréw ofertg ,,Infraparku™ jest duze. W ciggu
pierwszych miesiecy dzialalno$ci zarzad spotki podpisat szereg listow intencyjnych
i przewiduje, ze w 2008 r. na terenie parku technologicznego powinno dziala¢ ponad 30

matych i $rednich przedsigbiorstw®. Jezeli te przewidywania si¢ sprawdza, to Port Morski

Police zyska sasiedztwo spotek, ktore z pewnoscig beda zainteresowane wykorzystaniem

¢ Inwestorzy na start BiP Business&Promotion Nr 1/2005, s. 18



potencjalu portowego jako waznego elementu ulatwiajacego im realizacj¢ zadan

transportowych.

Zagospodarowanie terené6w portowych

Tereny lezace w najblizszym sasiedztwie portowych terminali przetadunkowych
o powierzchni ok. 300 ha, niewykorzystywane przez Z.Ch. ,,Police” i gming, sa przeznaczone
na dzialalno$¢ portowa. Obecnie nastepuje sukcesywne przejmowanie tych terenow.
Proponowane przyszte zagospodarowanie terendw wigze si¢ ze stworzeniem w tym miejscu
warunkéw dla kompleksowej obshugi transportowo-logistycznej fadunkéw przeznaczonych
do transportu morskiego. Tereny te sasiadujg z Kanatem Polickim stad istnieje mozliwo$¢
budowy nowych nabrzezy portowych o parametrach zblizonych do nabrzezy istniejacego
Portu Morskiego. W drugiej linii nabrzeza istnieje mozliwos¢ wybudowana odpowiedniego
zaplecza skltadowego. Zaplecze to moze w przysztosci oferowa¢ dodatkowe ustugi
logistyczne, np. montowanie, uszlachetnianie, formowanie jednostek tadunkowych, obsluga
spedycyjno-agencyjna, itd. Szansg dla portu jest wyspecjalizowanie si¢ w obstudze tadunkow,
ktore nie sg obecnie przetadowywane lub sg przeladowywane w ograniczonym zakresie
w pobliskich portach potozonych w ujsciu rzeki Odry. Sg to przede wszystkim tadunki
masowe 1 plynne chemikalia, w tym ropa naftowa i paliwa ptynne. Te ostatnie moga by¢
obstugiwane przy stanowiskach dalbowych.

Omawiane tereny przeznaczone pod inwestycje wymagajg prac przygotowawczych
zmierzajacych do utwardzenia podloza. Obecnie wysoki poziom wod gruntowych nie
pozwala na posadowienie ci¢zkiej infrastruktury portowej. Jedna z technologii prac
melioracyjnych, ktora jest brana pod uwage jest obnizenie poziomu wod gruntowych poprzez
obcigzenie terendw warstwg ziemi uzyskang z prac poglebiarskich przeprowadzanych na
pobliskim torze wodnym. Technologia ta, cho¢ dlugotrwata, jest optacalna w poréwnaniu
z alternatywnymi rozwigzaniami budowlanymi.

Duzg zaleta tych terendw jest dobry dostep do wszystkich mediéw, niezbgdnych do
prowadzenia procesu inwestycyjnego. Dostepne jest zasilanie elektryczne na poziomie
220kV, z doprowadzong na teren portu siecig 6kV’. Istnieje takze mozliwoéé zasilania gazem
wysoko metanowym gazociaggiem o S$rednicy 500 mm. Dodatkowo tereny te maja dobry

dostep do sieci wodociggowej, cieplnej, telekomunikacyjnej oraz oczyszczalni sciekow.

7 Przy duzym zapotrzebowaniu mocy istniejag mozliwosci zasilania na poziomie 110 kV z lokalizacja stacji
transformatorowej 110/6 kV



Niezaleznie od przyszlych inwestycji zwigzanych z zagospodarowaniem nowych
terenéw portowych, pierwszoplanowym przedsigwzigciem wlasnym portu majacym na celu
zwigkszenie zdolnosci przetadunkowych obecnego Portu Morskiego jest wydtuzenie
Nabrzeza Produktu o ok. 100m w kierunku poludniowym. Powstanie w ten sposob
uniwersalne stanowisko przetadunkowe przeznaczone do obstugi tadunkéw innych niz
obecnie przetadowywane na potrzeby Z.Ch. ,,Police”.

Jednym z zadan strategicznych jest poprawa zagospodarowania istniejacego Portu
Barkowego. Port Police nie czerpie wystarczajacych korzysci z bardzo dobrego potozenia
w potowie drogi pomiedzy Portami Szczecin i Swinoujécie na granicy wéd morskich
1 $rédladowych. Port Barkowy moze i powinien si¢ sta¢ swego rodzaju platforma logistyczna
wymiany fadunkow pomiedzy statkami morskimi i barkami rzecznymi. Barki mogg korzystac
z dogodnego potaczenia z europejska siecig drog srédladowych poprzez Odre 1 dalej przez
Kanat Odra-Havela. Na poczatku konieczne sg prace hydrotechniczne pozwalajace na wejscie
do Portu Barkowego wigkszych jednostek petnomorskich, polegajace na pogtebieniu i kanatu
wejsciowego do min. 5 m i poszerzenie tego kanatu do ok. 85 m. Dodatkowo, konieczne jest
doposazenie nabrzezy portowych w urzadzenia przeladunkowe o duzym wysiggu na wode¢
mogace realizowaé przetadunki bezposrednie statek-barka, a takze budowa odpowiedniego

zaplecza sktadowo-logistycznego.

Poprawa dostepnosci od strony wody i lIadu

Rozwazane sg trzy warianty poprawy dostepnosci portu od strony wody. Wszystkie
wiaza si¢ z polaczeniem terendw portowych z torem glebokowodnym Szczecin-Swinoujécie
poprzez:

1) poglebienie Kanatu Polickiego na pdéinoc od Portu Morskiego do wysokosci kanatu
dojsciowego do Portu Barkowego, z wykorzystaniem urobku do uzdatniania terenow,

2) poglebienie catego Kanatu Polickiego w kierunku pétnocnym,

3) potaczenie z torem poprzez wykonanie przekopu w rejonie wyspy Maty Karw.

Projekty te nie wykluczaja si¢ wzajemnie 1 mogg by¢ zrealizowane niezaleznie od
siebie, z uwzglednieniem konkretnych potrzeb ruchu jednostek. Ze wzgledu na walory
ekologiczne terenéw nadodrzanskich inwestycje te moga natrafi¢ na utrudnienia w realizacji.
W szczegolnoscei ostatni projekt bedzie trudny do zaakceptowania w momencie, gdy zaczng
obowigzywac przepisy ochronne wynikajace z realizacji rzgdowego programu ,,Natura 2000”.
Przepisy te dziala¢ beda na obszarze rozciggajagcym si¢ na pdtnoc oraz na wschdod od granic

Portu Morskiego Police.



Poprawa dostepnosci od strony ladu wigze si¢ z rozwojem infrastruktury drogowe;j
w skali lokalnej oraz z rozwigzaniami dotyczacymi catego szczecinskiego wezta
transportowego. Rozwo6j Portu Morskiego Police jest w bardzo duzym stopniu zalezny od
realizacji ogromnej inwestycji drogowej, jaka jest obwodnica zachodnia Szczecina.
Obwodnica bedzie podstawowym elementem uktadu komunikacyjnego aglomeracji
szczecinskiej. Najwiecej skorzystatyby na niej potnocne obszary aglomeracji, w tym miasto
Police. Plany zaktadaja budowe ok. 50 km odcinka drogi ekspresowej taczacej Kotbaskowo
zweztem goleniowskim (rysunek 3). Na jej przebiegi przewiduje si¢ bezkolizyjne
skrzyzowania z o$mioma drogami do: Lubieszyna, Dobrej Szczecinskiej, Tanowa, Polic
1 mniejszych miejscowos$ci. Nie jest rozstrzygniety rodzaj przeprawy przez Odre pomigdzy
Policami i Swieta. Brane sa pod uwage dwa rozwiazania: most wysokowodny i tunel®.
Catkowity koszt inwestycji waha si¢ od 0,9 do 1,1 mld zt w zaleznosci od przyjetych
wariantéw 1 harmonogramu prac inwestycyjnych. Droga ta jest od kilku lat w fazie
projektowania, lecz dopiero od niedawna istnieje realna mozliwos¢ realizacji tej inwestycji.
Wladze samorzadowe regionu i Szczecina starajg si¢ uzyskac czgsciowe finansowanie tego
przedsigwziecia z funduszy unijnych Interreg. Waznym argumentem test to, ze obwodnica
bedzie droga o znaczeniu mig¢dzynarodowym, gdyz stanie si¢ fragmentem trasy Via
Hanseatica biegnacej z Europy Zachodniej w kierunku Gdanska i Kaliningradu.

Oprocz  duzych  inwestycji  drogowych  dotyczacych  drog  krajowych
1 migdzynarodowych, waznym zadaniem jest rownolegta rozbudowa wewngtrznej sieci
drogowej portu. Aktualnie przetadunki surowcoéOw i produktéw na potrzeby Z.Ch. ,,Police”
odbywaja si¢ przy pomocy tasmociaggdw i rurociggdéw, a istniejace wewnatrzportowe drogi
kotowe nie nadajg si¢ do przyjecia wigkszej ilosci ciezkich pojazdow. Zaktadajac
zwigkszajacg si¢ mase towarowg obstugiwang transportem drogowym konieczna jest poprawa
parametrow istniejacych drég 1 budowa brakujacych polaczen tak, aby mozliwa byta
komunikacja wewnatrz portu bez konieczno$ci korzystania z drog publicznych.

Kolejnym niezbednym przedsigwzigciem jest doprowadzenie do portu infrastruktury
kolejowej. Optymalnym rozwigzaniem jest osobna, tzw. dedykowana linia kolejowa taczaca
terminale portowe z istniejacg linig kolejowa jednotorowa, zelektryfikowang, przystosowang

do ruchu towarowego Szczecin-Trzebiez. Mozliwe jest skomunikowanie portu ze stacja

8 Przyjmuje sig, ze budowa tunelu jest niewiele drozsza od mostu wysokowodnego a jego eksploatacja tansza.
Przy podejmowaniu decyzji projektanci korzystaja z doswiadczen zreahzowaneJ przeprawy tunelowej przez
rzek¢ Warnow w Rostocku oraz planowanej przeprawy tunelowej przez Swing i Kanat Mielenski w Swinoujsciu.



Police-Zaktad lub Police-Chemia z wykonaniem bocznic kolejowych na poszczegdlnych

terminalach przetadunkowych.

Analiza przyszlej dostepnosci zaplecza portowego

Realizacja obwodnicy zachodniej Szczecina daje ogromng szans¢ dla Portu
Morskiego Police w konkurencji z Portem Szczecin i Swinoujécie. Usytuowanie portu
w bezposrednim sgsiedztwie miedzynarodowej drogi ekspresowej bedzie niewatpliwie
powaznym argumentem decydujacym o wyborze Polic jako miejsce obstugi tancuchow
morsko-ladowych. Police moglyby stanowi¢ doskonate regionalne zaplecze logistyczno-
dystrybucyjne.

Dowodem na powyzsza tez¢ bedzie analiza poréwnawcza Portu Szczecin i1 Portu
Police przy zatozeniu zakonczenia realizacji obwodnicy zachodniej. Mozna przyjaé, ze oba
porty, potozone w obrebie szczecinskiego wezta transportowego, zaoferuja rownie atrakcyjny
teren pod inwestycje logistyczne. Jesli inwestycja miataby charakter regionalnego centrum
dystrybucyjnego dwa gtéwne kryteria porownawcze bytyby brane pod uwage:
1) kryterium dostepnosci zaplecza w obszarze wezta szczecinskiego,
2) kryterium dostepnosci zaplecza w obszarze wojewodztwa szczecinskiego,

Biorac pod uwage sie¢ drog kotowych istnieje siedem gtownych kierunkow wyjazdu
z obszaru wezla szczecinskiego. Na kazdej z drog wyjazdowych wyznaczono punkt graniczny
wezla szczecinskiego (rysunek 2):
A) droga migdzynarodowa Nr 3 i 6 w kierunku na Goleniow,
B) droga wojewodzka Nr 142 w kierunku na Chociwel,
C) droga krajowa Nr 10 w kierunku na Stargard Szczecinski,
D) droga migdzynarodowa Nr 3 w kierunku na Pyrzyce,
E) droga wojewddzka Nr 118 w kierunku na Gryfino,
F) autostrada A6 w kierunku na Kotbaskowo,
G) droga wojewodzka Nr 116 w kierunku na Pasewalk,

H) droga wojewddzka Nr 114 w kierunku na Police.

Miara dostgpnosci zaplecza w obrebie wezla szczecinskiego jest $redni czas
przejazdu do granic wezta transportowego. Czas ten powinien by¢ liczony jako $rednia
arytmetyczna czaséow przejazdu do punktow granicznych potozonych na siedmiu gtownych
kierunkach wyjazdowych. Najlepsza dostepno$¢ zaplecza w obrebie wezta szczecinskiego

bedzie cechowala ten port, dla ktérego $redni czas #, bedzie najkrotszy.
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tw— Sredni arytmetyczny czas przejazdu z portu do granic wezia szczecinskiego
t; — czas dojazdu do i-tego punktu granicznego,

d; — odleglos¢ od portu do i-tego punktu granicznego,

v;i — Srednia predkos¢ przejazdu z portu do i-tego punktu granicznego.

Rysunek 3 Szczecinski wezet transportowy

Zrodio: Opracowanie wiasne

Miarg dostepnosci zaplecza w danym kierunku transportowym jest czas przejazdu
z portu do danego punktu granicznego obszaru wezla transportowego. Miarg dostepnosci

calego zaplecza dowozowo-odwozowego jest $redni czas przejazdu do wszystkich punktéw



granicznych wezla transportowego. Czas ten powinien by¢ liczony jako $rednia wazona
czasOw przejazdu do punktéw granicznych potozonych na wszystkich gléwnych kierunkach
wyjazdowych. Wspdlczynniki wagi poszczegdlnych kierunkow odpowiadajg szacunkowemu
obcigzeniu dréog wyjazdowych przewozami do i z portu. Mozna je oszacowac¢ na podstawie
ilorazu liczby podmiotow gospodarczych zlokalizowanych na danym kierunku
transportowym do ogoélnej liczby podmiotéw w regionie (tabela 2). Najlepsza dostgpnos¢
zaplecza w obszarze wojewoddztwa szczecinskiego bedzie cechowatla ten port, dla ktorego

sredni czas przejazdu do granic obszaru wezta ¢-bedzie najkrotszy.
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t- - Sredni wazony czas przejazdu od portu do granic wezla szczecinskiego
ti - czas dojazdu do i-tego punktu granicznego,
ki - wspolczynnik wagi i-tego punktu granicznego,
d;i - odleglosc od portu do i-tego punktu granicznego,
vi - Srednia predkos¢ przejazdu od portu do i-lego punktu granicznego.

Tabela 2.
Struktura kierunkowa przewozow w obstudze podmiotéw gospodarczych
zlokalizowanych w obrgbie regionu szczecinskiego

Kierunek wyjazdu Ilo$¢ podmiotow [%]
pkt. graniczny gospodarczych
A 47766 39,4
B 11354 9,4
C 13522 11,1
D 6897 4.9
E 2686 2,2
F 10000 8,2
G 30000 24,7
H 124 0,1
Razem 121 349 100

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podst. danych Urzedu Statystycznego w Szczecinie

Czas przejazdu na trasie port - punkt graniczny jest zalezny od odleglosci
1 parametrow technicznych drogi. Dlatego tez, mozna podzieli¢ drogi w obszarze wezta na
miedzynarodowe, krajowe i Srodmiejskie. Biorgc pod uwage rézne predkosci na tych drogach,
mozna obliczy¢ czasy przejazdu do poszczegdlnych drogowych punktéw granicznych

(tabela 3). Uzyskane wyniki pozwalaja na obliczenie $rednich czasow przejazdu, czyli



parametréw ¢, 1 ¢ stanowigcych miare dostgpnosci zaplecza dla obu analizowanych portow

(tabela 4).

Tabela 3.

Odlegtosci i czas przejazdu do drogowych punktéw granicznych wezta szczecinskiego

dla Portu Police 1 Portu Szczecin

Warianty Odleglosci i czasy przejazdu do drogowych punktéw granicznych [km, h]
lOkalizaCji A B C D E F G H
20,1 km |51,1km [63,8km |58,8km [46,8km (32,8 km [23,2km |12,0km
w tym: W tym: w tym: w tym: w tym: w tym: W tym: w tym:
. 20,1M | S1,IM | 63,8M | 58,8M | 328M | 328M | 192 M
P It P 1 > b b b > > Ll
ort Fotiee 140K 40K | 120K
0,29 h 0,73 h 091 h 0,84 h 0,72 h 0,46 h 0,34 h 0,22 h
39,0km (31,5km |32,5km |28,0km [27,0km |20,5km |185km [37,0km
w tym: W tym: W tym: W tym: w tym: w tym: w tym: w tym:
26,b0M | 185M | 19.5M | 15,0M 2,5M
Port Szczecin| 6,0 K 6,0 K 6,0 K 6,0K | 20,0K 8,0K 70K | 26,0K
7,0 C 7,0 C 7,0 C 7,0 C 7,0 C 10,0 C 11,5C 11,0C
0,65 h 0,55 h 0,56 h 0,50 h 0,54 h 0,43 h 0,41 h 0,75h

Oznaczenia: M - drogi migdzynarodowe, umozliwiajgce poruszanie si¢ ze $rednig predkoscig 70 km/h,
K - drogi krajowe, umozliwiajace poruszanie si¢ ze $rednig predkoscia 55 km/h,
C - drogi srédmiejskie, umozliwiajace poruszanie si¢ ze $rednig predkoscia 40 km/h,

Zrodlo: Opracowanie wlasne

Tabela 4.

Parametry #,1 ¢

Port Police | Port Szczecin
ty 0,64 h 0,55h
t 0,46 h 0,54 h

Zrodlo: Opracowanie wlasne

Warto$ci obu parametrow wskazuja, ze przy zatozeniu realizacji obwodnicy
zachodniej Szczecina, Port Police cechowa¢ si¢ bedzie lepsza dostepnoscig zaplecza
w obszarze wojewodztwa szczecinskiego a Port Szczecin w obszarze wezta szczecinskiego.
Stad, Port Police stanowitby atrakcyjniejszg lokalizacj¢ dla regionalnego centrum

logistycznego.

Whioski
Strategia Portu Morskiego Police powinna bra¢ pod uwage ponizsze najwazniejsze

dziatania majace wptyw na rozwdj potencjatu portowego.



1)

2)

3)

4)

5)

Zarzad portu powinien mozliwie szybko przeja¢ od Z.Ch. ,,Police” wszystkie tereny
lezace w granicach portu oraz wszystkie obowiazki zwigzane z zarzadzaniem tymi
terenami. Wigze si¢ z tym przejecie petnej odpowiedzialnosci za rozwdj portu. Jest to
warunek neutralnego podejscia do kazdego obecnego i1 przysztego inwestora lub klienta
korzystajacego z ustug portu.

Kluczowa inwestycja decydujaca o rozwoju portu jest budowa obwodnicy zachodniej
Szczecina. Port powinien aktywnie uczestniczy¢ w procesie pozyskiwania funduszy dla
tej inwestycji oraz podczas samej budowy obwodnicy. Konieczne jest dogodne
skomunikowanie terminali portowych z nowg infrastrukturg drogowa.

Poprawa dostepnosci portu od strony ladu i wody musi by¢ potaczona z inwestycjami
wewnetrznymi w sie¢ potaczen drogowych i1 kolejowych taczacych wszystkie obecne
1 nowopowstajace terminale. Wskazane jest rowniez dobre skomunikowanie portu
z obszarem Parku Technologicznego ,,Infrapark”

Wszelkie przedsiewziecia w Policach bgda generowaty tadunki dla portu. Oferta Portu
Morskiego Police dla potencjalnych inwestorow, powinna zawiera¢ szereg udogodnien
o charakterze organizacyjnym, infrastrukturalnym i finansowym. Bardzo istotne jest
czynne partnerstwo Gminy Police i Z.Ch ,,Police” w procesie pozyskiwania inwestoréw.
Rezygnacja tych podmiotéw z krotkoterminowych zyskéw z podatkow i innych oplat,
sprawne przeprowadzanie procedur administracyjno-prawnych i1 pomoc techniczno-
budowlana dla przedsi¢gbiorcow mogg przeksztalci¢ si¢ w swego rodzaju partnerstwo
publiczno-prywatne.

Nalezy podja¢ dzialania w kierunku wykonywania ustug przetadunkowych na rzecz
innych poza Z.Ch. ,Police” przedsigbiorstw przemystu chemicznego w surowce
dostarczane droga morska. Czes¢ dziatan moze mie¢ charakter bezinwestycyjny 1 one

powinny by¢ podjete w pierwszej kolejnosci.
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