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UWARUNKOWANIA ROZWOJU KONTENEROWEGO POTENCJALU
PRZELADUNKOWEGO W ZESPOLE PORTOWYM SZCZECIN-
SWINOUJSCIE

Wstep

Wymogi rynku towaréw i uslug Unii Europejskiej wskazuja, ze wysoko
wyspecjalizowane jednostki podmioty gospodarcze szybko rozwijaja si¢ 1 stanowig skuteczng
konkurencj¢ dla innych. Ustugi portowe rowniez podlegaja tym trendom 1 tworzenie
wyspecjalizowanych baz przetadunkowych i terminali warunkuje dalszy rozwéj portu i
poprawe jako$ci §wiadczonych przez niego uslug. Jedng z najbardziej atrakcyjnych grup
tadunkowych sg tadunki skonteneryzowane. Atrakcyjnos$¢ ta wynika przede wszystkim z
dynamicznego wzrostu, jakim charakteryzuja si¢ obroty tej grupy tadunkowej. Wymogi
dotyczace sprzgtu, obshlugi, zakresu prac jak i specyfiki ustug dodatkowych (m.in.
sktadowanie, formowanie, mocowanie jednostek kontenerowych) narzucaja na operatoréw
portowych konieczno$¢ spelnienia wysokich kryteriow jakosciowych. Zespdt Portow
Szczecin-Swinoujécie na mapie transportowej Europy wpisuje si¢ jako jeden kontenerowych
portow dowozowych Regionu Morza Battyckiego. Porty Szczecin i Swinoujscie sa ogniwem
morsko-ladowych potaczen do i z europejskich portéw bazowych potozonych nad Morzem
Potnocnym. Dodatkowo Porty Szczecin i Swinoujscie obstuguja tadunki kontenerowe w
relacjach do 1 z krajow nadbalttyckich.

Zgodnie z wynikami badan Ocean Shipping Consultants' porty Regionu Morza
Baltyckiego moga oczekiwaé $redniorocznie szescioprocentowego wzrostu przetadunkow
konteneréw. W roku 2012 obrot ten ma osiggna¢ poziom 12 min TEU. Porty polskie, ktore
maja zaledwie kilkuprocentowy udzial w obecnych obrotach Regionu Morza Baltyckiego,
staja przed trudnym zadaniem walki konkurencyjnej o zwigkszajaca si¢ mase tadunkowag w

kontenerach.. Zespot Portéw Szczecin-Swinoujscie, charakteryzujacy sie dotychczasowymi
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przetadunkami konteneréw na poziomie 20 tys. TEU, ma niewatpliwie duza szans¢
najszybszego, w porownaniu z Gdanskiem i Gdynig, wzrostu tych obrotow pod warunkiem
dokonania szeregu posuni¢¢ natury inwestycyjno-organizacyjnej. Warto przy tym pamigtac,
ze naturalne zaplecze Portow Szczecin i Swinoujscie obejmujace uprzemystowione rejony
Polski Wielkopolski i Slaska nie generuje duzych ilo$ci tadunkéw w kontenerach. Dodatkowo
jest to zaplecze sporne w stosunku do innych portéw polskich i niemieckich. Stad, dziatania
organizacyjne majace na celu pozyskanie masy tadunkowej w kontenerach musza w znacznie
wicekszym stopniu dotyczy¢ potencjalnych potaczen tranzytowych. Wieksze wykorzystanie
portow jest mozliwe dzigki promocji Korytarza Doliny Odry jako dogodnego polaczenia
taczacego Europe Srodkowa ze Skandynawig. Drugi wazny kierunek dziatan to pomocno-
wschodnie landy Niemiec z aglomeracjg berlinska. Uruchomienie kontenerowych potaczen
Szczecin-Berlin moze by¢ efektywne ekonomicznie, szczegdlnie przy realizacji przewozow
droga wodna.

Dziatania inwestycyjne powinny doprowadzi¢ do powstania specjalistycznego
potencjatu spelniajacego obecne i1 przyszie potrzeby zespolu portowego. W 2004 r porty
dysponuja Baza Kontenerowa przy nabrzezu Czeskim w Porcie Szczecin oraz
nowotworzonym Terminalem Kontenerowym w Porcie Swinoujscie przy nabrzezu Hutnikow.
Dodatkowo ciagle aktualne sg plany budowy duzego Terminalu Kontenerowego w Porcie
Szczecin na terenie Potwyspu Grabowskiego. W ostatnim czasie zrodzita si¢ nowa koncepcja
powigkszenia zaplecza skladowego Bazy Kontenerowej w Szczecinie poprzez adaptacje
terend6w po spolce ,,Ship Service”. Zasadne jest zatem pytanie, czy obecna polityka
inwestycyjna portow jest zasadna i zgodna z ich mozliwo$ciami finansowymi? Czy nie grozi
portom przeinwestowanie? Wreszcie, istotne jest okreslenie zasad wspdtpracy miedzy Portem
Szczecin i Swinoujécie tak, aby konkurencja na rynku lokalnym przyczynita sie do rozwoju

przetadunkéw konteneréw na zachodnim wybrzezu Polski.

Stan obecny potencjalu przeladunkowego
Poréwnanie obecnego potencjatu przetadunkowego Zespolu Portow Szczecin-

Swinoujscie w obstudze tadunkéw konteneryzowanych zawiera tablica 1.



Tablica 1

Poréwnanie potencjatu dla obstugi konteneréw w zespole portéw Szczecin i Swinoujscie

Terminal Kontenerowy
w Porcie Swinoujscie

Baza Kontenerowa
w Porcie Szczecin

Nabrzeze

Hutnikow

Czeskie

Operator

VGN Polska Sp. z 0.0.
(terminal w trakcie organizacji)

Drobnica Port Szczecin Sp. z 0.0.
(terminal pracujacy)

Relacja burtowa

suwnica kontenerowa firmy KOCKS

zuraw jezdny GOTTWALD 50 ton ze
spreader-em

dwie suwnice bramowe RTG firmy

Sktl)asjlli)%; pcl ECOW REGGIANE, jeden reachstacker firmy Sv\zzkrf?;}éii;l;ez? f(l)rnn;zvSISU, cztery
y KALMAR

Transport ciagniki terminalowe z naczepami ciggniki terminalowe z naczepami

kontenerow kontenerowymi x 4 kontenerowymi x 10

16 tys. m. kw. (kontenery pelne) i 18 tys.

Place sktadowe (kontenery puste) 16 tys. m. kw.

Max. zanurzenie 12,8 m 9,15 m

Deklarowana

wydajnosé¢/zdolnos¢ | 30 000 TEU/rok 20 szt / godz

przetadunkowa
Graniczny Punkt Kontroli Weterynaryjnej,

Zaplecze - zatwierdzone i realizowane uzgodnienia z
Urzgdem Celnym

Obstugiwane do Hamburga, Bremerhaven, Gdyni,

potaczenia liniowe Klajpedy

Zrédto: opracowanie wiasne.

Podstawowe wyposazenie Bazy Kontenerowej w Porcie Szczecin stanowi zuraw
jezdny firmy Gottwald o udzwigu 50 ton. Z uzyciem tego urzadzenia realizowane sg
przetadunki nabrzezne w technologii pionowej lo-lo. Alternatywa jest roztadunek kontenerow
z uzyciem dwoéch zurawi szynowych o udzwigu 16 ton pracujacych w uktadzie sprzezonym.
Takie rozwigzanie nalezy uznac za zastepcze na wypadek awarii lub innej koniecznej przerwy
w eksploatacji zurawia jezdnego. Baza Kontenerowa w porcie szczecinskim nie przetadowuje
w praktyce konteneréw w technologii poziomej ro-ro. Stata rampa stanowigca wyposazenie
nabrzeza Czeskiego stuzy do za- 1 wytadunku jednostek tocznych, w wiekszosci sg to naczepy
niskopodwoziowe typu ,,rolltrailer”. Na naczepach przewozona jest drobnica zjednostkowana
o gabarytach mniejszych od standardowego kontenera wielkiego, m.in. palety, pakiety, big-
bagi, role ibloki granitowe. Kontenery na naczepach stanowig margines obrotow
kontenerowych Portu Szczecin. Taka technologia obstugi kontenerow jest realizowana przede
wszystkim na terminalach promowych, np. w Porcie Swinoujscie. Przetadunki konteneréw na

Terminalu Promowym w Swinoujéciu nie sa przedmiotem niniejszej analizy gdyz sa to



przetadunki poziome bez uzycia specjalistycznych urzadzen przeladunkowych. Terminal
dysponuje przy tym znacznymi rezerwami zdolno$ci przetadunkowej w obstudze tadunkoéw
tocznych, a do takich zalicza si¢ naczepy z jednostkami kontenerowymi.

Terminal Kontenerowy w Porcie Swinoujécie jest wyposazony nabrzezng suwnice
kontenerowa firmy Kocks o udzwigu 35 ton. Terminal zlokalizowany jest przy nabrzezu
Hutnikéw o dhugosci 330 m oferujac maksymalne zanurzenie 12,80 m. Spotka z kapitatem
belgijskim V.G.N Polska petnigca role¢ operatora terminalu ma plany uruchomienia w 2004
roku pierwszych statych potaczen kontenerowych taczacych Swinoujécie z portami Europy
Zachodnie;j.

Do 2003 r. przetadunki konteneréw w technologii lo-lo byly realizowane przez Baze
Kontenerowg w Porcie Szczecin. Jej obroty w latach 2000-2003 pokazuje tablica 2. Wzrost
przetadunku kontenerow w 2003 r. byl spowodowany m.in. wprowadzeniem kolejnego
statku/zawinigcia statku kontenerowego do Portu Szczecin. Operator liniowy firma BCL z
Gdyni, w listopadzie 2003 roku wprowadzit druga jednostke na dzialajaca juz linig¢ i
wzbogacit jej rotacje o port Ktajpeda. Byla to zmiana skokowa, ktéra w perspektywie 2004 r.
pozwoli na 50% zwigkszenie obrotu kontenerowego Portu Szczecin w stosunku do 2003 r.
Prognozowany wzrost obrotow do 2014 roku oparto na wspomnianych juz wynikach badan
Ocean Shipping Consultants. Stopniowy wzrost przetadunkéw kontenerow nalezy traktowaé
jako odpowiedz rynku przewozowego na zapotrzebowanie zglaszane przez gestorow

tadunkow konteneryzowanych.

Tablica 2

Przetadunki konteneréw w zespole portow Szczecin-Swinoujscie w latach 2000-2014

Przeladunki kontenerow
2000 r. 2001 r. 2002 r. 2003 r. 2004 r.® 2014 r.®
192 tys. t 161 tys. t 163 tys. t 277 tys. t
21 865 TEU 19 960 TEU 19 367 TEU 21795 TEU 32 693 TEU 58 548 TEU
*) prognoza

Zrédto: opracowanie wiasne

Obecna zdolnos¢ przeladunkowa zespolu portowego

Zdolno$¢ przetadunkowa terminalu portowego moze by¢ okre$lana na podstawie
wydajnos$ci urzadzen nabrzeznych, pojemno$ci sktadow portowych lub przepustowosci
frontow przetadunkowych obstugujacych ladowe srodki transportu. W przypadku terminalu
kontenerowego, kluczowa role odgrywa skladowanie jednostek kontenerowych na placach.

Poréwnujac cigg technologiczny w relacji przetadunkowej statek-samochod 1 statek-wagon



jako rurociag o zmiennej przepustowosci, proces sktadowania jest ,,waskim gardtem”
ograniczajacym przepustowos¢ catego rurociagu (rysunek 1). Stad, zdolno$¢ przetadunkowa
terminalu w praktyce powinna by¢ uzalezniona od przepustowosci kontenerowych placow

sktadowych obstugujacych ten terminal.

Cago Flow

Rysunek 1. Ciag technologiczny statek-samochdd i statek-wagon jako uktad potaczen

rurociggowych o zmiennej przepustowosci
Zrodto: Marine Terminal Productivity Measures, Program Element FY 97-1.4, Center for the Commercial Deployment
of Transportation Technologies, Reston (USA) 2000

Obecnie Baza Kontenerowa wykorzystuje plac kontenerowy, polozony w
bezposrednim sasiedztwie rampy ro-ro o powierzchni ok. 16 000 m?. Korzystajac ze wzoru na
zapotrzebowanie na powierzchni¢ sktadowa, mozna wyliczy¢ maksymalng ilo§¢ kontenerow,

ktora moze by¢ obslugiwana na tej powierzchni.

lf _ Fxhxwxzxr
S 9

gdzie U —roczna zdolno$¢ przetadunkowa [TV k],
F —powierzchnia sktadowa dla kontenerow [m?],
h — ilo$¢ warstw skladowania,
w — wskaznik wykorzystania powierzchni placéw kontenerowych, w = 0,43 dla
obstugi kotowej,
z — wskaznik zapetienia placow w ciggu roku, z = 0,7-0,8 w zaleznos$ci od
rownomiernos$ci roztozenia masy tadunkowe;j,



r — ilo$¢ rotacji w ciggu roku
360

r=—-

T

sr

gdzie T¢ — $redni czas sktadowania konteneréw [dni],

b

s — powierzchnia rzutu pionowego TEU.

16000% 2.5% 0,43 0,75 x 360
Uszi = x5 X15’8 X0 99392 TEU

Przy obecnych obrotach kontenerowych portu powierzchnia placu jest
wystarczajaca. Z wyliczen wynika, ze plac ten moze obstuzy¢ maksymalnie 30 000 TEU w
ciggu roku. Powyzsza liczbe nalezy uzna¢ za obecng zdolno$¢ przetadunkowag Bazy
Kontenerowe;.

Nowotworzony Terminal Kontenerowy w Swinoujéciu dysponuje dwoma placami
sktadowymi, z ktorych tylko jeden o powierzchni 16 000 m? jest obecnie przystosowany do
sktadowania konteneréw. Drugi o powierzchni 18 500 m?> musi by¢ jeszcze utwardzony tak,
aby nadawat si¢ do sktadowania cigzkich kontenerow. Poniewaz nie wiadomo jak przebiegac
bedzie praca na terminalu mozna przyja¢ zatozenie, ze wskazniki eksploatacyjne beda
zblizone do tych, jakimi charakteryzuje si¢ baza w Szczecinie. Zdolno$¢ przetadunkowa
Terminalu Kontenerowego w Swinoujsciu, obliczona z uzyciem wyzej podanego wzoru,
WYynosi:

Uswi =29 392 TEU i Usw2 = 63 376 TEU,
gdzie Uswi — obecna zdolnoéé przeladunkowa (dla powierzchni sktadowej 16 000 m?)
Usw2 — docelowa zdolnos$¢ przetadunkowa (po powiekszeniu powierzchni sktadowe;j
do 34 500 m?)
Sumaryczna zdolno$¢ przeladunkowa konteneréw dla Zespolu Portow Szczecin —
Swinoujécie wynosi, zatem ok. 60 000 TEU (Uszi + Uswi) w 2004 roku a wkrotce po
utwardzeniu drugiego placu sktadowego w Porcie Swinoujécie osiagnie ok. 90 000 TEU

(Usz1 + Usw2).

Adaptacja terenow Ship Service
Powierzchnia sktadowa, jaka dysponuje Baza Kontenerowa przy nabrzezu Czeskim
moze by¢ zwiekszona poprzez adaptowanie przyleglych placow w tzw. pierwszej linii

nabrzeza. Wysitki operatora w tym wzgledzie skierowane zostaly na teren zajmowany



uprzednio przez spotke Ship Service, a bgdacy obecnie w wyniku rozliczen finansowych
w gestii zarzadu portu.. Teren ten to dziatki przy nabrzezu Spoéldzielczym o tacznej
powierzchni okoto 15 000 m? (rysunek 2). Teren zajmowany jest przez budynki biurowe, hale
warsztatowe 1 zbiorniki. Adaptacja tych terendw na potrzeby Bazy Kontenerowej
pozwolitoby na potaczenie obecnych terendw portu z terenami inwestycyjnymi na Potwyspie
Grabowskim.

Koszt adaptacji terenéw po spdice Ship Service bylby niewielki w pordwnaniu
z kosztami inwestycji na Potwyspie Grabowskim. Szczegotowe kalkulacje wymagalyby
analizy geologicznej terenu. Adaptacja terenu wymaga wyburzenia istniejacego zabudowania
i utwardzenia terenu. Przeznaczenie tego terenu jedynie pod kontenerowe place sktadowe nie
wymagatoby naktadow na remont nabrzeza Spotdzielczego. Ewentualne przystosowanie tego
nabrzeza do obstugi statkow w technologii ro-ro (150 m dtugos$ci nabrzeza nie wystarcza dla
obstuga statkow w technologii lo-lo) powinno by¢ uzaleznione od stopnia wykorzystania

dotychczasowej rampy ro-ro, jaka dysponuje Baza Kontenerowa.

Teren Bazy 5
Kontenerowej

Teren Potwyspu
Grabowskiego

] )
Obszarl

Rysunek 2. Cztery obszary po spotce Ship Service przylegajace do obecnego
obszaru Bazy Kontenerowej w Porcie Szczecin

Zrodlo: Materialy wewnetrzne ZMPSiS S.A.
Adaptacja terenu po spolce Ship-Service pozwoli na zwigkszenie obecnej
powierzchni sktadowej o 14 600 m?. Uzyskany w ten sposob plac sktadowy przylegatby do

istniejgcego placu kontenerowego. Laczna powierzchnia dwoch placow wyniostaby ok.



30 000 m?. Maksymalna ilo§¢ konteneréw, ktéra moze by¢ obshugiwana na tej powierzchni,

wynosi Uszo =55 111 TEU

Zdolnosé przetadunkowa konteneréw Zespotu Portdéw Szczecin —Swinoujscie

po adaptacji terenéw po spdice Ship-Service wyniostaby prawie 120 000 TEU (Usz> + Uswo).

Whioski

Przewidywana ilo$§¢ kontenerow, ktorg bedzie cigzy¢ do portow w Szczecinie

i Swinoujéciu w 2014 r. wynosi niecate 60 000 TEU. Biorac pod uwage obecny oraz

planowany potencjal przetadunkowy dla obstugi tadunkéw konteneryzowanych mozna

wyciagna¢ ponizsze wnioski.

1.

Obecna zdolno$¢ przetadunkowa Bazy Kontenerowej jest zgodna z informacjami
podawanymi przez Port Szczecin. Informator o porcie podaje?, ze na placu kontenerowym
moze zmiesci¢ si¢ maksymalnie 1200 TEU, w tym oferuje si¢ 72 punkty zasilania
kontenerow chtodzonych. Wielkos¢ 1200 TEU, bazuje na zatozeniu, ze kontenery sa
sktadowane do wysokosci 3-4 warstw. Jednorazowo jest to mozliwe, jednak do obliczen

sredniorocznych nalezaloby przyja¢ srednig wielkos¢ 2,5 warstw.

2. Najefektywniejsza inwestycja dla Portu Szczecin w perspektywie 2014 r. wydaje si¢

zwigkszenie powierzchni sktadowej poprzez adaptacje terenu po spotce ,,Ship-Service”.
Atrakcyjno$¢ tego terenu wynika przede wszystkim z jego bliskosci dotychczasowego
obszaru bazy i stosunkowo niewielkich naktadéw potrzebnych na jego adaptacje na place
kontenerowe. Inwestycja pozwoli na zwigkszenie zdolnos$ci przetadunkowej Bazy
Kontenerowej do 55 000 TEU.

Otwarcie Terminalu Kontenerowego w Swinoujsciu stato si¢ faktem i czas pokaze na ile
to przedsigwzigcie jest ekonomiczne uzasadnienie. Na korzys$¢ terminalu, w poréwnaniu z
baza w Szczecinie, przemawia jego potozenie 1 wyposazenie w nabrzezng suwnice
kontenerowa. Terminal w Swinoujéciu powinien obstugiwaé¢ wieksze jednostki od tych
obecnie obstugiwanych przez baze w Szczecinie Blisko$¢ tych dwoch portéw bedzie
rodzi¢ watpliwosci czy zdobywanie kontenerowej masy tadunkowej przez jeden port nie
odbedzie si¢ kosztem drugiego.

Realizacja zamierzen inwestycyjnych Portu Szczecin i Swinoujécie poprzez pekne
uruchomienie terminalu w Swinoujéciu i powickszenie bazy w Szczecinie zwickszy

potencjat przetadunkowy w obstudze konteneréw do prawie 120 000 TEU. Inwestycja na

2 Polish Ports Handbook 2003, Wydawnictwo ,,Link”, Szczecin 2003



Ostrowiu Grabowskim w Szczecinie zwigkszylaby ten potencjat w  sposob
nieproporcjonalny do przewidywanego wzrostu zapotrzebowania rynkowego. W 2014 r.
sumaryczna zdolnos$¢ przetadunkowa bytaby kilkukrotnie wicksza od przewidywalnej dzi$
ilosci kontenerow, ktora bedzie cigzy¢ do portow.

. Inwestycja na Potwyspie Grabowskim powinna by¢ rozpoczeta tylko wtedy, gdy rynek
pokaze nowe mozliwosci zwigkszenia kontenerowej masy tadunkowej obstugiwanej przez
port szczecinski. Z dokonanych obliczen wynika, ze do 2014 roku inwestycja ta nie ma
ekonomicznego uzasadnienia.

. Bez kontroli wladz portowych przyszta walka o kontenerowa mas¢ tadunkowa moze
przyczyni¢ si¢ do destrukcyjnej lokalnej konkurencji miedzy portami w Szczecinie
i Swinoujsciu. Juz dzi§ nalezy opracowaé zasady wspotdziatania w obstudze konteneréw
1 zdobywaniu nowej masy tadunkowej. Przyktady owocnej wspotpracy w tym wzgledzie

daja inne europejskie zespoly portowe, np. Antwerpia—Zubrugge.



