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1 Wprowadzenie

Plan rozwoju ZMPSiS S.A. (,,Plan”)zostat opracowany w oparciu o Strategi¢ Rozwoju Portow
Morskich w Szczecinie i Swinoujéciu do 2027 roku wykonang przez VECTUM Analizy
Transportowe. Strategia zostala przyjeta przez Zarzad Spotki Uchwatg nr 9 z dnia 20.05.2014r. 1 po
pozytywnym zaopiniowaniu przez Rade Nadzorcza ZMPSiS S.A. zatwierdzona przez Zwyczajne

Walne Zgromadzenie Akcjonariuszy Uchwatg nr 25/2014 w dniu 26.06.2014r.

Plan, w stosunku do Strategii, uwzglednia zmiany jakie zaszly w otoczeniu gospodarczym
portow w ostatnich pieciu latach. Aktualizuje przedsigwziecia inwestycyjne bedace w
przygotowywaniu oraz realizacji, jak rowniez przedstawia nowe zamierzenia inwestycyjne do roku
2030.

2 Najwazniejsze uwarunkowania funkcjonowania zespolu portow

morskich w Szczecinie i Swinoujsciu

Rozwdj zespotu portowego Szczecina i Swinoujécia determinowany jest szeregiem
uwarunkowan zewnetrznych, w tym w szczeg6lnosci natury ekonomicznej, prawnej i ochrony
srodowiska.

Do najwazniejszych uwarunkowan rynkowych nalezg:

1. Rozwoéj wymiany handlowej obstugiwanej droga morska, tak w uktadzie globalnym
jak i europejskim.
2. Wzrost zapotrzebowania na obstuge statkow o coraz wigkszych parametrach, w
szczegblnosci:
= statkow kontenerowych (feederowych - powyzej 2 tys. TEU, oceanicznych -20
tys. TEU)
=  masowcOow (powyzej 100 tys. dwt),
= statkow poziomego tadowania w tym promoéw morskich, o dtugosci powyzej
220 m.
3. Wzrost udzialu przewozoéw intermodalnych w lagdowo-morskich tancuchach
transportowych.
4. Wzrost znaczenia ustug dystrybucyjno-logistycznych realizowanych w portach
morskich i na ich zapleczu.
5. Wozrost zapotrzebowania na powierzchnie sktadowe wynikajacy ze wzrostu masy
towarowej oraz czasu ich sktadowania w porcie.
6. Digitalizacja wymiany informacji i dokumentéw obrotu tadunkow w portach.
7. Rozwdj nowoczesnego przemystu okotoportowego.

8. Rozwoj turystyki morskiej.



9. Obstuga statkow z napedami alternatywnymi (m.in. LNG).

10. Oczekiwaniem ograniczenia negatywnego wplywu transportu w tym statkow na
srodowisko.

11. Dazenie do zrownowazenia europejskiego systemu transportowego poprzez wspieranie
przyjaznych dla $rodowiska technologii i galezi transportowych, w tym rozwoju
zeglugi $rodladowe;j i transportu kombinowanego, zaktadajacego przeniesienie do 2030
roku 30% transportu drogowego towardow przewozonych na odlegto$¢ wigksza niz 300

km na inne $rodki transportu, tj. kolej lub transport wodny.

Wsrdd najwazniejszych uwarunkowan natury prawnej nalezy wyrdznic:

1. Polityke IMO i UE ukierunkowana na ograniczenie emisji zanieczyszczen i gazow
cieplarnianych pochodzacych od statkow morskich (dyrektywa siarkowa, wiaczenie
transportu morskiego do Wspoélnotowego Systemu Handlu Emisjami).

2. Liberalizacje strony podazowej europejskiego rynku ushug portowych (tzw. Ports
Package).

3. Dziatania zmierzajace do poprawy jakosci obstugi tadunkéw w portach (single
window, w tym PCS).

4. Polityke lokalng w zakresie planowania przestrzennego na ladzie i wodzie.

MPZP i plany akwenow wodnych

Planowanie przestrzenne na ladzie w portach w Szczecinie i Swinoujéciu opiera si¢ o
miejscowe plany zagospodarowania przestrzennego, natomiast na akwenach wodnych — o plany
zagospodarowania przestrzennego dla morskich wod wewngtrznych i morza terytorialnego.

Obecnie obowigzujace na ladzie miejscowe plany zagospodarowania przestrzennego w
porcie w Szczecinie nie wprowadzaja ograniczen w zakresie dziatalnosci, za wyjatkiem rejonu
WOC na Lasztowni, dla ktérego przewiduje si¢ stopniowe wycofywanie z funkcji portowych i
przeksztalcanie go na funkcje miejskie. Proces ten bedzie dtugotrwaty i zaleze¢ bedzie z jednej
strony od aktywno$ci przedsigbiorcow, a z drugiej strony od potencjatu inwestycyjnego zwigzanego
z wprowadzaniem funkcji miejskich. Do czasu realizacji restrukturyzacji terenu, dopuszczone jest
obecne zagospodarowanie terenu i sposob uzytkowania, z mozliwoscia prowadzenia prac
remontowych i modernizacyjnych, lecz bez mozliwosci realizacji inwestycji o zarowno charakterze
infrastrukturalnym, jak i suprastrukturalnym.

W porcie w Swinouj$ciu - miejscowy plan zagospodarowania przestrzennego na wickszosci
obszaru portu dopuszcza dziatalno§¢ portowa, za wyjatkiem obszaru przeznaczonego na zaplecze
i dostep drogowo-kolejowy przysztego terminala kontenerowego.

Na terenie tym, planowa budowa terminala kontenerowego wymaga zmiany planu, ktory

dopuszcza jedynie: plaze 1 wydmy, tereny lesne do ochrony, tereny uzytkoéw zielonych oraz tereny



zieleni nieurzadzonej. W zwigzku z tym, konieczne bedzie ztozenie wniosku do Prezydenta Miasta
Swinoujécie o zmiang zapiséw planu.

Plany dotyczace zagospodarowania akwendéw wodnych sg obecnie w fazie opracowywania
przez wihasciwe kompetencyjnie Urzedy Morskie, a nastepnie przyjmowane beda w drodze
rozporzadzenia ministra wlasciwego do spraw gospodarki morskiej oraz ministra wlasciwego do
spraw budownictwa, planowania i zagospodarowania przestrzennego oraz mieszkalnictwa. Termin
ich wejscia w zycie szacuje si¢ na III kwartat 2019 roku.

Urzad Morski w Gdyni opracowuje plan dotyczacy polskich obszarow morskich, natomiast
Urzad Morski w Szczecinie - plan dotyczacy morskich wod wewnetrznych w Szczecinie i
Swinouj$ciu oraz czesci morza terytorialnego.

»Plan zagospodarowania przestrzennego polskich obszaréw morskich w skali 1:200 000”
obejmuje obszary morskie, o ktorych mowa w ustawie o obszarach morskich Rzeczpospolitej
Polskiej i administracji morskiej” , tj.:

a) wylaczng strefe ekonomiczng wraz ze strefy przylegla,

b) morze terytorialne,

c) morskie wody wewng¢trzne przylegajace do morza terytorialnego potozone pomigdzy linig
podstawowg morza terytorialnego i linig brzegu morskiego,

d) morskie wody wewnetrzne Zatoki Gdanskiej z wytaczeniem wod portéw, okreslonych w

art.4 pkt 4 ustawy o obszarach morskich.

Plan zagospodarowania morskich wod wewnetrznych w Szczecinie i Swinoujéciu oraz czesci
morza terytorialnego dotyczy akwendow zawartych w granicach administracyjnych obu portow
morskich.

Obydwa te plany maja na celu wsparcie zrOwnowazonego rozwoju w obszarach morskich
m.in. przez okreSlenie sposobow wspotistnienia roéznych sposobow  zagospodarowania
przestrzennego, tak aby ksztaltowa¢ w nich tad przestrzenny oraz zapewni¢ bezpieczenstwo
uzytkowania poszczego6lnych akwendw.

Granica portu w Swinoujsciu

Jednym z podstawowych celow dziatalnosci spotki Zarzad Morskich Portéw Szczecin i
Swinoujécie S.A. jest, zgodnie z ustawa o portach i przystaniach morskich i statutem spotki,
pozyskiwanie nieruchomos$ci na potrzeby rozwoju portu. Zarzad Morskich Portow Szczecin i
Swinoujécie S.A. jako organ administrujacy portem morskim ztozyt do ministra whasciwego do
spraw gospodarki morskiej wnioski o zmiang¢ granicy od strony ladu 1 wody w porcie morskim w
Swinouj$ciu. Zmiana granicy podyktowana bylta zapewnieniem terenow pod przyszte inwestycje
portu, tzn. rozbudowe terminala promowego oraz budowg glebokowodnego terminala
kontenerowego. Dodatkowo, w zwigzku z wejsciem w zycie przepisow o morskich portach

wojennych, a takze decyzjami Urzedu Morskiego o ustaleniu ostatecznej linii brzegowej oraz



dostosowaniem granicy portu do aktualnej granicy pasa drogowego, uporzadkowano te kwestie

zgodnie z obowigzujacymi przepisami w tym zakresie.

Do najwazniejszych dokumentoéw strategicznych rangi europejskiej, krajowej i lokalnej

zaliczy¢ nalezy:
. Strategia Unii Europejskiej dla Regionu Morza Baltyckiego

Celem glownym Strategii Unii Europejskiej dla Regionu Morza Baltyckiego jest aktywizacja i
wykorzystanie potencjatu regionu Morza Batltyckiego powstatego w wyniku rozszerzenia Unii
Europejskiej w 2004 roku, poprzez: stworzenia zrobwnowazonego ekologicznie regionu, rozwoju
dobrobytu, wzrostu dostepnosci i atrakcyjno$ci, zapewnienia bezpieczenstwa i ochrony w regionie

Morza Battyckiego.

o Biata Ksigga - Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dgzenie do

osiggnigcia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu

Dokument ten przedstawia wizje Komisji dotyczacg przysztosci systemu transportowego UE i
okresla strategi¢ na najblizsze dziesigciolecie. Zdefiniowany w nim program jest elementem
strategii ,,Europa 2020 i jej inicjatywy przewodniej dotyczacej efektywnego wykorzystania
zasoboéw. Biala Ksigga wyznacza dziesig¢ celow na rzecz utworzenia konkurencyjnego i

zasobooszczgdnego systemu transportu.

. Umowa partnerstwa

Umowa Partnerstwa to dokument okreslajacy kierunki interwencji w latach 2014-2020 trzech
polityk: Polityki Spdjnosci, Wspolnej Polityki Rybotowstwa oraz Wspdlnej Polityki Rolne;.
Przedstawia ona m.in.: cele i priorytety interwencji w ujeciu tematycznym i terytorialnym wraz z
podstawowymi wskaznikami, opis stopnia uzupelniania si¢ dziatan finansowych powyzszych
polityk, uktad programéw operacyjnych oraz zarys systemu finansowania i wdrazania. W obrebie
celow Umowy partnerstwa wyrdzniono cztery priorytety finansowania ze srodkow UE: otoczenie
sprzyjajace przedsigbiorczosci i innowacjom; spojno$¢ spoteczng i aktywno$¢ zawodowa;
infrastrukture sieciowa na rzecz wzrostu i zatrudnienia; srodowisko i efektywne gospodarowanie

zasobami.

. Dtugookresowa Strategia Rozwoju Kraju — Polska 2030 Trzecia fala nowoczesnosci

Dhugookresowa Strategia Rozwoju Kraju jest dokumentem okreslajacym gtowne trendy,
wyzwania 1 scenariusze rozwoju spoteczno — gospodarczego kraju oraz jego kierunki
przestrzennego zagospodarowania, z uwzglednieniem zasady zrownowazonego rozwoju, ktory

powinien obejmowac okres co najmniej 15 lat.



Celem gléwnym dokumentu jest poprawa jakosci zycia Polakow, strategia podzielona jest na
trzy obszary strategiczne (obszar konkurencyjnosci i innowacyjnosci gospodarki, obszar
rOwnowazenia potencjatu rozwojowego regionow, obszar efektywnosci i sprawnos$ci panstwa), dla

ktorych zostaty okreslone strategiczne cele rozwojowe.
. Program rozwoju portow morskich do roku 2020 (z perspektywqg do 2030 roku)

Program z lipca 2013 roku stanowi uzupetnienie i rozwini¢cie branzowe ,,Strategii Rozwoju
Kraju 2020”. Zgodnie z jej zapisami, realizacja strategii ma przyczyni¢ si¢ do realizacji celow
zwigzanych z trzema obszarami strategicznymi: sprawne 1 efektywne panstwo; konkurencyjna
gospodarka; spdjnos¢ spoteczna i terytorialna.

Glownym celem programu jest: Poprawa konkurencyjnosci polskich portow morskich oraz
wzrost ich udzialu w rozwoju spoteczno — gospodarczym kraju i podniesienie rangi portow

morskich w migdzynarodowe;j sieci transportowe;j.

. Projekt programu rozwoju polskich portow morskich do roku 2020 (7 perspektywq do
2030 roku)

Projekt programu zostat opracowany w roku 2017 i docelowo ma zastapi¢ Program z lipca 2013
r., ale nie zostal jeszcze przyjety przez Rade Ministrow. Dokument ma charakter operacyjno-
wdrozeniowy i swoim zakresem przestrzenno-przedmiotowym obejmuje cztery porty morskie o
podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej oraz pozostale porty i przystanie morskie,
stanowigce wazne bieguny wzrostu dla ich regionalnego i lokalnego otoczenia. Zakres terytorialny
Programu obejmuje wojewodztwo pomorskie, zachodniopomorskie oraz warminsko-mazurskie.

Gléwnym celem programu jest ustanowienie polskich portow morskich liderami wérod portow
morskich basenu Morza Battyckiego, petnigcych role kluczowych weztow globalnych tancuchow
dostaw dla Europy Srodkowo-Wschodniej, poprzez wzmocnienie konkurencyjnosci polskich
portow morskich czemu towarzyszy¢ bedzie zwickszenie ich udzialu w rozwoju spoteczno-

gospodarczym Kkraju i podniesienie ich rangi w migdzynarodowej sieci transportowe;.

. Strategia Rozwoju Transportu do 2020 roku (7 perspektywq do 2030 roku)

Strategia Rozwoju Transportu do 2020 r. (z perspektywa do 2030 roku) wyznacza
najwazniejsze kierunki dziatan oraz ich koordynacje w obszarze swojego funkcjonowania.
Podstawowym celem krajowej polityki transportowej jest zwickszenie dostgpnosci terytorialne;j,
poprawa bezpieczenstwa uczestnikow ruchu i1 efektywnosci sektora transportowego przez
utworzenie spojnego, zrOwnowazonego, 1 przyjaznego uzytkownikowi systemu transportowego w

wymiarze krajowym (lokalnym), europejskim i globalnym.



. Dokument Implementacyjny do Strategii Rozwoju Transportu do 2020 r. (z perspektywg
do 2030 r.)

Dokument jest uszczegdétowieniem Strategii Rozwoju Transportu do 2020 roku (z perspektywa
do 2030 roku) i okresla cele operacyjne do realizacji w perspektywie 2014-2020 w obszarze
transportu drogowego, kolejowego, morskiego i wodnego srodladowego przy wykorzystaniu
srodkow funduszy UE. W §lad za celami operacyjnymi zidentyfikowano oraz oszacowano wartosci

planowanych rezultatow podejmowanych dziatan.

Cele operacyjne zaktadane do osiggnig¢cia w sektorze transportu morskiego obejmujg, m.in.
poprawe dostegpu do portdéw morskich od strony morza oraz poprawg infrastruktury portowej
umozliwiajace obstuge wigkszych niz dotychczas statkéw handlowych, tzn. o wigkszej pojemnosci
1 nosnosci. Z kolei strategicznym celem definiowanym dla transportu morskiego jest poprawa
konkurencyjnosci polskich portow morskich poprzez rozbudowe i modernizacje infrastruktury
portowej (dostosowanie jej do zmieniajace] si¢ struktury przetadunkéw oraz zwigkszajacej sie

wielkos$ci obstugiwanych statkow) oraz infrastruktury dostepu do portu od strony morza.

. Strategia rozwoju portéw morskich w Szczecinie i Swinoujsciu do 2027 roku

Cele i priorytety rozwoju portéw morskich w Szczecinie i Swinoujsciu postawione w Strategii
rozwoju portéw morskich w Szczecinie i Swinoujéciu do 2027 roku sa spojne z zamierzeniami
okreslonymi w Programie rozwoju polskich portow morskich do roku 2020 (z perspektywa do 2030
roku). Porty morskie jako istotne sktadniki potencjatu regionalnego rozwoju, sg takze przedmiotem
polityki prowadzonej przez samorzady szczebla regionalnego. Kierunki ich rozwoju ujmowane sa
w strategiach przygotowywanych na poziomie regionalnym, przede wszystkim strategiach rozwoju
regionalnego sektora transportowego.

o Europejskie porozumienie o glownych drogach wodnych o znaczeniu migdzynarodowym

(AGN)

Porozumienie AGN zostalo ratyfikowane przez Polske w 2017 roku i weszto w zycie 15 czerwca
2017 r. (Dz.U.2017.1137). Porozumienie stanowi skoordynowany plan rozwijania i budowy sieci
srodladowych drég wodnych, zwanej dalej "siecig $rodladowych drég wodnych o znaczeniu
miedzynarodowym" lub "siecig drog wodnych o oznaczeniu E", ktorego realizacje zamierzaja
podja¢ w ramach swoich stosownych programow. Sie¢ drog wodnych o oznaczeniu E sktada si¢ ze
srodladowych drog wodnych i portéw o znaczeniu migdzynarodowym, odpowiadajacej co najmnie;j

IV klasie zeglownosci.



«  UCHWALA Nr 79 RADY MINISTROW z dnia 14 czerwca 2016 r. w sprawie przyjecia
wZatoZen do planow rozwoju srodlgdowych drog wodnych w Polsce na lata 20162020 z
perspektywq do roku 2030”

Uchwata okres$la zalozenia do planéw rozwoju s$roédladowych drog wodnych i1 okresla
priorytetowos¢ ich modernizacji i budowy. Gtéwnym celem rozwoju $rodladowych drog wodnych
istotnych z punktu widzenia transportowego jest ich budowa lub zmodernizowanie do parametrow
co najmniej IV klasy zeglownoS$ci oraz spelnienie wymogoéw infrastruktury transportu wodnego

srodladowego dla sieci TEN-T.

3 Zespél portowy Szczecin-Swinoujscie jako element Korytarza

transportowego Péinoc-Potudnie
Zespot portowy Szczecin-Swinoujécie stanowia dwa porty:

e Port w Szczecinie usytuowany w glebi ladu, odlegly od wybrzeza o 68 km torem wodnym

Swinoujécie-Szczecin i o okoto 100 km droga ladowa

e Port w Swinoujéciu usytuowany w ujsciu rzeki Swiny do Morza Battyckiego.

Obszar ladu zajmowany przez te porty wynosi 14 394 856 m?, z czego 9 007 134 m? w
Szczecinie i 5 387 722 km? w Swinoujsciu. Ich baseny portowe maja powierzchnig¢ 16 197 995 m?,
z czego 7 046 935 m? w Szczecinie i 9 151 060 m? w Swinoujéciu. Glebokosci w basenach
portowych to odpowiednio 10,5 m w Szczecinie oraz 14,5 m w Swinoujsciu.

Najwazniejszy element infrastruktury portowej stanowig nabrzeza (23 km nabrzezy nadajacych
si¢ do eksploatacji, w tym 15 km w Szczecinie i 8 km w Swinoujsciu). Wigkszo$é nabrzezy
zlokalizowanych jest na obszarze znajdujacym sie w gestii ZMPSi$ (17,4 km, z czego 12,2 km to
nabrzeza przetadunkowe).

Z uwagi na parametry techniczne nabrzezy oraz basenéw portowych, w Swinoujséciu moga by¢é
obstugiwane statki o zanurzeniu od 13,2 do 13,5 m (przy nabrzezu Goérnikow) i dlugosci 270 m,
natomiast w Szczecinie statki o maksymalnym zanurzeniu wynoszacym 9,15 m i dtugosci
catkowitej 215m, przy czym przy maksymalnym zanurzeniu statki nie moga przekroczy¢ dtugosci
160m, a przy maksymalnej dtugosci zanurzenia wynoszacego 8,1 m.

Potencjat przetadunkowy zespotu portowego to 38,5min ton.

Oba porty maja status portow klasy A i sg portami bazowymi europejskiej sieci transportowej
TEN-T. Jednoczes$nie, stanowig one integralne ogniwa jednego z bazowych korytarzy
transportowych sieci TEN-T, korytarza Battyk-Adriatyk. Ponadto, dzigki potaczeniu ,,autostrada
morska” pomiedzy terminalem promowym w Swinoujéciu a szwedzkimi portami Trelleborg i

Ystad, siegaja one do pomocnego odcinka korytarza TEN-T Skandynawia — Morze Srodziemne.
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Legenda: )
Korytarz Skandynawia - Morze Srédziemne
Korytarz Battyk - Adriatyk

W uktadzie przeptywow tadunkéw w kierunkach poinoc-potudnie, od strony ladu porty w
Szczecinie i Swinoujéciu skomunikowane sa infrastruktura transportu drogowego (DK 3/S3, A6),
kolejowego (CE 59, E59) oraz wodnego — $rédladowego (E30). Od strony morza do Swinoujscia
prowadzi tor wodny o glebokosci 14,5 m. Ze Swinoujécia do Szczecina prowadzi tor wodny, ktory,
ze wzgledu na jego gltebokos¢ i konfiguracje, w chwili obecnej umozliwia nawigacje¢ jednostkom o
zanurzeniu maksymalnym do 9,15 m.

Z wykorzystaniem funduszy unijnych, sukcesywnie postepuje modernizacja magistrali
kolejowych oraz drogi ekspresowej S3. Rozpoczgto realizacjg projektu poglebienia do 12,5m toru
wodnego ze Swinoujécia do Szczecina. Uruchamiany jest program majacy doprowadzié¢ do
rewitalizacji zeglugi towarowej na rzece Odrze. Wszystkie te dzialania wzmacniajg integracje
zespolu portowego z jego zapleczem umozliwiajac optymalne wykorzystanie jego obecnego
potencjatu oraz jego sukcesywne dostosowywanie do wzrastajacego zapotrzebowania na ustugi

transportowe..
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Waskimi gardlami pozostajg pierwsze/ostatnie odcinki (tzw. ,,0statnia mila”) dostgpu
drogowego 1 kolejowego do portéw. Jednak i tutaj podejmowane sg dziatania i sg realizowane
inwestycje, w tym z udzialem ZMPSiS$ S.A., majace poprawié ta sytuacje.

Niezaleznie od wystepujacych waskich gardet, ktorych eliminacja stopniowo postepuje, system
transportowy polskiego zaplecza zespotu portowego, z wyjatkiem transportu wodnego
srodladowego, umozliwia dobry dostep do juz rozwinietej europejskiej sieci transportowej TEN-T,
ktoérej modernizacja i rozbudowa jest nadal dokonywana na poziomach krajowych przy
jednoczesnej koordynacji na poziomie europejskim w ramach dziatania korytarzy transportowych
TEN-T. W przypadku zespotu portowego Szczecin-Swinoujécie takim forum jest Forum Korytarza
Battyk-Adriatyk.

W ciaggu ostatnich 20 lat nastapily znaczne zmiany w obstudze transportu zaplecza portow w
Szczecinie i Swinoujéciu. Zmienit si¢ udziat poszczegdlnych rodzajoéw transportu w obstudze portu
z przewaga transportu samochodowego, a zmniejszeniem udziatu transportu kolejowego i

barkowego, oraz doszed! transport rurociagowy gazu w Swinoujéciu.

Transport zaplecza w ZMPSi$S w latach 2006-2018

14000
12 000 /\/\
10 000

8 000 /“\/
6 000 /\/

4000
e Samochody
2000 — < e Barki
0 Kolej

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 @ RuUrociagi
Udzial poszczegélnych ga!t;zi transportu w obsludze zaplecza
portow w Szczecinie i Swinoujsciu w latach 2006 - 2018
4 Diagnoza dzialalnosSci gospodarczej zespotu portow morskich w

Szczecinie i Swinoujsciu

4.1 Struktura przestrzenna

Dziatalno$¢ przetadunkowo-sktadowa prowadzona jest w obu portach: w Szczecinie 1 w
Swinoujsciu, ktére bedac pod wspolnym zarzadem, sg portami komplementarnymi. Wystepujaca
konkurencyjno$¢ pomiedzy operatorami portowymi jest zjawiskiem pozytywnym, gdyz powoduje

wzrost przetadunkéw 1 podnoszenie jako$ci $wiadczonych ustug.
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Gtéwne rejony dziatalnosci portowej Zarzadu Morskich Portéw Szczecin i Swinoujscie

port Szczecin port Swinoujscie

~ ~ @ )
tasztownia, Pétwysep Ewa Rejon pétnocny portu wewnetrznego
Rejon przetadunkéw drobnicy w tym W strukturze przetadunkéw dominuja
kontenerdw, zbdz i paliw. tadunki masowe suche, ptynne i zboze

oraz w niewielkim stopniu drobnica

W rejonie tym zlokalizowano Wolny konwencjonalna

Obszar Celny.

\_ ) \ J
s ~\ 4 Rejon potudniowy portu )
wewnetrznego
Basen Gorniczy Rejon lokalizacji najwiekszego w Polsce
Rejon przetadunkéw masowych terminalu promowego obstugujgcego
suchych, ptynnych i drobnicy promy morskie.

konwencjonalnej oraz grupy

S Oferte ustugowa w odniesieniu do
dedykowanych terminali

drobnicy uzupetnia spoétka Euro

dystrybucyjnych. Terminal, ktérego teren posiada status
\_ ) \_ WOC. Y,
r ~ r 2
Ostréw Grabowski oraz Ostréw Port zewnetrzny
Mielenski Rejon funkcjonujgcego terminala do

obstugi ptynnego gazu LNG z

Terminal kontenerowy oraz 0>l P L
mozliwoscia dalszej rozbudowy.

oczyszczalnia $ciakéw lagdowych i wod

zaolejonych ze statkow. Rozbudowa infrastruktury portowej dla
Teren rozwojowy portu z terminala kontenerowego typu
przeznazeniem czesci zachodniej dla € hubbowego. D

nabrzezy drobnicowych, a w czesci
wschodniej dla nabrzezy masowych.

Ostrow Mielenski (wtasnosc Gminy
Miasto Szczecin) przeznaczony pod
dziatalnos¢ portowa, w tym przemyst

\ okotoportowy. )

4.2 Realizowane funkcje gospodarcze

4.2.1 Funkcja transportowa

W latach 2008-2018 przetadunki w zespole portowym Szczecin-Swinoujécie ksztattowaty sie
na poziomie od 16,5 mln ton w kryzysowym 2009 r. do 28,6 mIn ton w roku 2018. Wigkszos$¢
przetadunkoéw realizowanych byto przez przedsigbiorstwa zlokalizowane na terenach bedacych w
gestii Zarzadu Morskich Portow Szczecin i Swinoujécie. Przedsigbiorstwa zlokalizowane poza
terenami ZMPSi$ obstugiwaly rocznie okoto 3 - 4 mln ton, co stanowito od 13% do 20% udziahu

w przeladunkach zespotu portowego Szczecin-Swinoujscie
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Struktura przedmiotowa obrotu portowego Szczecinie i Swinoujéciu (w tys. ton)

Wegiel i koks | 1907,8 | 1859,5 | 1531,7 | 13885 |10820 | 11594
Rudy metali | 311,4 | 328,44 393,1 486,4 399,4 476,8
Inne masowe | 2687,3|2997,6 |[32738 |28426 |29640 | 32153
Szczecin Zboze 1121510890 |1098,2 |12710 | 9324 675,6
Drewno 16,8 17,4 14,3 7,2 15,8 75,5
Drobnica 24274 | 2462,2 | 25530 | 3098,0 |3046,3 | 34190
Paliwa 2425 | 254,4 361,3 170,4 276,0 234,3
Ogodtem 8714,7 190085 | 92254 |[9264,1 | 87159 | 92559
Wegiel i koks | 2622 | 2742,3 |[1588,1 | 15424 |1057,0 | 2280,6
Rudy metali | 2343 |[1552,0 |1458,8 |1070,7 |20831 |2749,.2
Inne masowe | 200 252,4 177,2 76,9 112,8 158,0
4 . ., . | Zboze 527 555,3 645,7 775,8 529,3 419,6
Swinoujscie
Drewno - - - - - -
Drobnica 6965 |78750 |8701,6 |9251,3 |9823,8 | 100123
Paliwa 1378 | 14159 |[13776 |21318 |3101,7 | 3738,6
Ogodtem 14035 | 14392,9 | 13949,0 | 14 849,9 | 16 707,7 | 19 358,3
Razem porty 22750 234014 231744 24113 254236 28614,2

Port w Szczecinie jest portem uniwersalnym. W przeladunkach stopniowo ro$nie udziat
tadunkéw drobnicowych stanowigcych blisko 50 % catosci. W Szczecinie przetadowuje si¢ rowniez
znaczne ilosci tadunkow zaliczanych do grupy innych masowych. Trzecia grupa fadunkowa o
najwickszych udziatach w przetadunkach portu szczecinskiego jest wegiel, cho¢ udziat tej grupy
tadunkowej w ostatnich latach ulegl obnizeniu. Podobnie sytuacja wyglada z przetadunkami w
grupie zboza. Kolejne kleski nieurodzaju w rolnictwie spowodowaty spadek przetadunkow z 1-1,5
min ton rocznie do zaledwie nieco ponad 675 tys. ton w roku 2018.

Obserwowany od 2013 r. ponad 40% wzrost obrotéow tadunkowych w porcie w Swinoujsciu
byt przede wszystkim wynikiem stopniowego wzrostu przetadunkow drobnicy promowej. W
Swinouj$ciu konsekwentnie rosna rowniez przetadunki paliw, gtownie za sprawa terminalu LNG.
Oddany do uzytkowania w 2016 roku terminal, obecnie obstuguje nie tylko kontraktowe gazowce
z Kataru ale rowniez z USA 1 Norwegii. Ro$nie rowniez obrot olejem napgedowym. Przetadunki
zb6z i pasz w porcie Swinoujécie w zaleznosci od plonéw w rolnictwie wahaly sie od 420 do 775
tys. ton. W porcie Swinoujscie istotne znacznie maja takze przetadunki rudy.

W zespole portowym Szczecin-Swinoujscie obstugiwani sa roéwniez pasazerowie. W
Swinoujéciu w terminalu promowym w 2012 r. obstuzono blisko 900 tys. 0séb, z czego 380 tys.
stanowili kierowcy pojazdow cigzarowych. W roku 2018 byto to juz 1072,7 tys. osob, w tym 487,5
tys. kierowcoOw. Pasazerowie obstugiwani w Szczecinie to przede wszystkim tury$ci statkow
wycieczkowych (pelnomorskich i §rodladowych).

Zaplecze portéw w Szczecinie i Swinoujéciu jest zréznicowane w zaleznosci od obstugiwane;j
grupy tadunkowe;j. Dla wigkszos$ci tadunkéw zaplecze obejmuje obszar Polski, jak rowniez Czechy,

Stowacje, w mniejszym stopniu Niemcy, Wegry, Austri¢ i Rumuni¢. W przypadku kontenerow
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dominujgce znaczenie ma zaplecze blizsze: wojewddztwa zachodniopomorskie, lubuskie i
wielkopolskie. Zdecydowanie glebsze zaplecze posiada port w Swinoujéciu w zakresie obstugi
drobnicy promowej, gdzie ponad 30% tadunkéw pochodzi z dwoch wojewodztw:
zachodniopomorskiego i wielkopolskiego, kolejne 30% obstugiwanych pojazdéw pochodzi spoza
Polski.

4.2.2 Funkcja handlowa

Z realizacja funkcji handlowej portow morskich wigze si¢ m.in. funkcjonowanie na terenach
portowych wolnych obszaréow celnych. W granicach administracyjnych portéw morskich w
Szczecinie i Swinoujsciu zlokalizowane s3 dwa wolne obszary celne, po jednym w kazdym z
portow. Wsrod przyczyn utrudniajacych rozwoj wolnych obszarow celnych w Szczecinie i
Swinouj$ciu mozna wymienié*:

e postepujacy liberalizacje¢ przeptywu towarowego w skali miedzynawowej

e czlonkostwo Polski w UE, w ramach ktorej funkcjonuje obrét towarowy bez barier

e odchodzenie UE od powolywania obszarow, na ktorych stwarzane sa warunki wyjatkowo

korzystne dla prowadzenia dziatalnosci gospodarczej (SSE, WOC)

e Dbrak zainteresowania lokalizacja na terenach WOC-6w dziatalnosci zwigzanej z realizacja

aktywnosci przetworczo — uszlachetniajace;j

e spadek znaczenia glownego atutu WOC-6w jaki stanowilto odroczenie naleznosci celnych

do momentu przekroczenia przez towar ladowej granicy wolnego obszaru celnego.

Z funkcja handlowag portow morskich wigze si¢ rowniez realizacja uslug handlowo-
manipulacyjnych w ramach poszczegdlnych terminali portowych, jako ustug komplementarnych w
stosunku do podstawowych ustug przetadunkowo — sktadowych. Ustugi te dotycza zaré6wno
tadunkéw drobnicowych (do najpopularniejszych nalezy konsolidacja i dekonsolidacja tadunkow),

jak i masowych.

4.2.3 Funkcja dystrybucyjno - logistyczna

W porcie szczecinskim ustugom dystrybucyjno — logistycznym dedykowano wyodrebniony
obszar portu (teren Zachodniopomorskiego Centrum Logistycznego). Podstawowa infrastruktura
ZCL zostata zbudowana na obszarze ok. 20 ha, z mozliwos$cig podziatu na 7 pol inwestycyjnych.
Ponadto, zaréwno w porcie w Szczecinie jak i w Swinoujsciu tego typu ushugi realizowane sa
roéwniez w ramach poszczegdlnych terminali przetadunkowo — sktadowych. Niewielki potencjat
zwigzany z rozwojem funkcji dystrybucyjno — logistycznej najwigkszych portéw Pomorza

Zachodniego powstat dotychczas w ramach centréw przyportowych.

1 M. Plucinski, Polskie porty morskie w zmieniajagcym sie otoczeniu zewngtrznym. CeDeWu, Warszawa 2013, s.
149.
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Realizacja funkcji dystrybucyjno — logistycznej wiaze si¢ rowniez z funkcjonowaniem
dystrybucyjnych terminali dedykowanych obstudze okre$lonych tadunkéw masowych i
drobnicowych, nieposiadajacych bezposredniego dostgpu do nabrzezy portowych i korzystajacych

z obstugi przetadunkowe;j ze strony jednego z przetadowcoOw portowych.

4.2.4 FunKkcja przemystowa

Zaktady przemystowe wybierajg lokalizacje portowa albo ze wzgledow kosztowych albo z
uwagi na konieczno$¢ posiadania technologicznego dostepu do akwenow wodnych. Dobrze
rozwinigty przemyst portowy jest wspotczesnie postrzegany jako gwarant stabilizacji
przetadunkéw portowych.

Zespdt portowy Szczecin — Swinoujécie, obok portu gdanskiego, stanowi miejsce
funkcjonowania najliczniejszej na polskim wybrzezu grupy zaktadow przemystowych, dla ktorych
gldwng przestanka lokalizacyjng jest minimalizacja kosztow transportu. Najwigksze znaczenie dla
obrotu tadunkowego odgrywaja dawne bazy ladowe przedsi¢biorstw polowow dalekomorskich
oraz zaklady przemyshu chemicznego. Stosunkowo nowa w polskich portach grupa przemystu,
zdeterminowang lokalizacja portowa gltéwnie ze wzgledow technologicznych, sg zaklady

produkujace wieze wiatrowe i konstrukcje wielkogabarytowe.

4.3 Ocena pozycji konkurencyjnej

Porty w Szczecinie i Swinoujsciu z uwagi na lokalizacje konkuruja o wplywy na zapleczu
przede wszystkim z pozostalymi dwoma portami o podstawowym znaczeniu dla polskiej
gospodarki Gdynig i Gdanskiem oraz portami wschodniej czgsci Niemiec: Lubeka i Rostockiem.

W odniesieniu do niektorych grup tadunkowych konkurencj¢ dla portow w Szczecinie i
Swinoujéciu stanowig takze inne porty i tancuchy transportowe. Z portem $winoujskim w obstudze
tadunkow promowych i ro—ro konkuruje port w Sassnitz. Natomiast z portem szczecinskim, jako
elementem ladowo-morskiego tancucha transportowego, konkuruje bezposredni transport drogowy
i kolejowy z portow Morza Péinocnego: Hamburga, Bremerhaven i Rotterdamu. W przysztosci, po
otwarciu terminali dla przetadowcoéw zewnetrznych, konkurencj¢ dla zespotu portowego Szczecin-
Swinouj$cie w zakresie obstugi tadunkéw masowych, moze stanowié rowniez port w Policach.

Konkurencyjnos¢ portow w Szczecinie i Swinoujsciu zdecydowanie rozni sie od siebie. Port w
Szczecinie ma najmniej korzystng z omawianych portow dostgpnos$¢ transportowa od strony
przedpola, przez co moze obstugiwacé statki o matych dopuszczalnych parametrach, i dodatkowo
dhugi czas wejscia do portu. Z drugiej strony zlokalizowanie portu z dala od otwartego morza
skutkuje tym, ze port w Szczecinie jest potozny blizej, niz pozostate analizowane porty, od wielu

o$rodkow gospodarczych z Polsce i Niemczech. Oba porty w Szczecinie i Swinoujéciu maja coraz
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lepsza dostepno$¢ drogowa zwigzang z realizacja inwestycji S3. Przewage natomiast stanowi
mozliwos$¢ obstugi statkow zeglugi §rodladowe;.

Mimo gorszych od pozostatych portow uwarunkowan geograficznych i technicznych, port w
Szczecinie osigga wysoka pozycj¢ konkurencyjng w zakresie obstugi drobnicy konwencjonalnej
oraz stosunkowo wysoka w zakresie obstugi tadunkow innych masowych.

Port w Swinoujéciu ma podobne parametry dostgpowe co porty w Rostocku i Gdyni. Ze
wzgledu na lepsze polozenie (krotsza odlegltos¢ do portow szwedzkich) i uwarunkowania
techniczne ma najlepsza pozycje konkurencyjng w obstudze tadunkéw promowych (tocznych) i
mimo braku stanowisk do obstugi statkow ro-ro — pierwsza wsrod polskich portow pozycje pod

wzgledem obstugi jednostek wtaczanych.

l B Gdansk

B Gdynia

Swinoujscie
Udziat (wg masy tadunku) portéw w obstudze tadunkéw ro-ro (tocznych i wtaczanych) -2018

Port w Swinoujsciu ma takze wysoka pozycje konkurencyjng pod wzgledem obstugi suchych
tadunkow masowych, szczegdlnie rudy zelaza.

Zespdt portowy Szczecin-Swinoujécie ma najstabsza pozycje konkurencyjng (poza
Rostockiem, gdzie konteneréw nie obstuguje si¢) pod wzglgdem obstugi kontenerow. Wptywaja na
to niezalezne od portu uwarunkowania geograficzne — dtugi czas wejscia do portu i blisko$¢ portu
w Hamburgu, a takze polityka taryfowa linii zeglugowych (wyzsze koszty frachtu do Szczecina niz
do portow Trojmiasta), jak rdwniez uwarunkowania wewnetrzne: niewystarczajace parametry
techniczne terminalu szczecinskiego i brak potaczen intermodalnych. Pozycja konkurencyjna
zespotu portowego powinna zmieni¢ si¢ diametralnie po wybudowaniu Terminala Kontenerowego

w porcie zewnetrznym w Swinoujsciu.
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B Gdansk
B Gdynia

Szczecin

Udziat portéw w obstudze konteneréw

Pod wzgledem liczby obstuzonych pasazerow wiodaca pozycje wsréd portdow potudniowego
Baltyku zajmuje port w Rostocku. W 2018 roku obstuzono w nim okoto 2,6 mln pasazerow w ruchu
promowym. Port Swinoujicie zajmuje druga pozycje w tym rankingu z iloscia ponad 1 min
pasazerdéw rocznie z tendencja rosngcg do okoto 1,6 mln w 2027 roku. Pozostate porty, Gdynia,

Gdansk i Lubeka majg stabsza pozycje konkurencyjna pod wzgledem obstugi pasazerow.

5 Perspektywy rozwoju funkcji gospodarczych portow morskich w

Szczecinie i Swinoujsciu

5.1 Prognozy przetadunkéw gtéwnych grup tadunkowych do 2030 r.

Prognozy przetadunku wegla

Popyt na wegiel bedzie rost ze wzgledu na przewidywany dalszy wzrost popytu na energie
elektryczng w Polsce. Energetyka zawodowa zglasza coraz wigksze zapotrzebowanie na surowiec
ze zrodet zamorskich, stad w strukturze przetadunkéw dominowal bedzie import. W eksporcie
nalezy si¢ spodziewa¢ wzrostu przetadunkow koksu. Na zapotrzebowanie na wegiel ostatecznie
wptywaé beda takie czynniki jak: faktyczna skala rozwoju w Polsce energetyki jadrowej, tempo
budowy piecow gazowych, skala nowych inwestycji w odnawialne zrédta energii, ksztalttowanie
si¢ cen uprawnien do emisji dwutlenku wegla czy dostepnos$¢ technologii wychwytywania i
magazynowania CO,. Zaktada si¢ jednak, ze do roku 2030 zuzycie wegla kamiennego w
elektrowniach i elektrocieplowniach w ujeciu rocznym bedzie jeszcze wysokie na poziomie 33-37
mln ton. Na wolumen 1 strukturg kierunkowa przetadunkow wegla w zespole portowym Szczecin-
Swinoujécie beda wptywaé w krotkich okresach wahania kurséw walut, polityka energetyczna
Niemiec (stopniowe zamykanie do 2022r. elektrowni atomowych i weglowych, przy wykorzystaniu

wegla kamiennego z importu), polityka hut stali na Stowacji oraz rosngca konkurencja ze strony
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uruchomionego pod koniec 2013 r. najwiekszego, wsrod portéw potudniowego Battyku, Terminalu

Suchych Ladunkéw Masowych w Gdansku.
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Prognozy przetadunku rud metali

Przetadunki rudy zelaza w polskich portach morskich bgda determinowane dwoma
czynnikami: poziomem produkcji wyrobow stalowych w §rodkowowschodniej czgsci Europy i
kierunkami dostaw do Polski. W odniesieniu do pierwszego czynnika nalezy spodziewac si¢
wyhamowania popytu na rude zelaza ze wzgledu na stopniowe zmniejszanie si¢ produkcji wyrobow
hutniczych w Polsce, co jest odzwierciedleniem tendencji zachodzacych w Europie. Drugim
czynnikiem sa kierunki dostaw tego surowca do Polski, ktore sa uzaleznione od polityki
zaopatrzenia gldéwnego producenta stali w Polsce AccelorMittal, a ten zapowiada wygaszanie
niektorych piecow hutniczych jeszcze w 2019 roku (Krakow). Koncern ograniczenie produkcji
thumaczy m.in. wysokimi cenami energii. Dobrym sygnatem jest natomiast nieprzerwanie rosngca

od 2011 roku produkcja metali w hutach stowackich.
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Prognozy przetadunkow ropy naftowej i produktow ropy naftowej

Perspektywy rozwoju przetadunkow produktéw ropy naftowej sa gtéwnie zwigzane z polityka
najwickszego przetadowcy w zespole portowym Szczecin-Swinoujscie, ktory sprzedaje swoje
produkty m.in. do Holandii, Szwecji, Danii (przede wszystkim olej cigzki opatowy). W odniesieniu
do produktow ropopochodnych mozna spodziewaé si¢ wzrostu przeladunkéw, wynikajacego z
planéw inwestycyjnych przedsiebiorstw posiadajacych swoje bazy w zespole portowym Szczecin-
Swinoujscie. Stale rosnie import oleju napedowego w Swinoujéciu. Ponadto przy nabrzezach portu

Szczecin znaczaco zwigkszaja si¢ przetadunki wykorzystujace zrodta zamorskie.

Prognozy przetadunku gazu ciekltego

Wolumen przetadunkéw gazu ptynnego w terminalu LNG w Swinoujsciu w 2030 r. z jednej
strony bedzie ograniczony kontraktem katarskim, z drugiej dynamizowany dostawami USA oraz
Norwegii. Amerykanie dostarcza Polsce 700 milionéw metrow szesciennych gazu do 2023 roku, a
od 2023 roku dostawy maja wynies¢ prawie dwa miliardy metrow sze$ciennych rocznie. W
perspektywie kilku lat zapotrzebowanie na przetadunki w terminalu LNG moze wzrosnag¢ w wyniku
pojawienia si¢ nowych mozliwosci reeksportu tego surowca do panstw osciennych i nowych
mozliwo$ci zbytu. Innym czynnikiem stymulujagcym popyt moze by¢ wprowadzenie dyrektywy
siarkowej. Wielu armatoréw, w celu sprostania wymogom w zakresie emisji siarki w spalanym

paliwie, decyduje si¢ na budowg nowych statkéw zasilanych LNG.
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Prognozy przetadunkow zboZa i produktow rolnych

W perspektywie do 2030 r. mozna przyjac, ze eksport produktow rolnych przez polskie porty
morskie bedzie stopniowo rost wraz ze wzrostem produkcji (wydajnosci) zbdz w Polsce. Ze
wzgledu na liczne klgski nieurodzaju w ostatnich latach proces ten nie bedzie jednak szybki.
Dopiero w 2027 roku nastgpi zréwnanie przetadunkéw z rekordowymi w ostatnich latach
przetadunkami w 2016 roku (ponad 1600 tys. ton). Czynnikami ograniczajgcymi wzrost
przetadunkéw produktéw rolnych sg m.in. brak wystarczajacej liczby elewatoréw o charakterze
otwartym oraz struktura transportu zaplecza. Znaczna cz¢$¢ produktow zbozowych przewozona jest
z/na zaplecze $rodkami transportu drogowego, co ogranicza mozliwosci rotowania fadunkow w

magazynach, a przez to zmniejsza zdolno$ci przepustowe terminali.
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Prognozy przetadunkow pozostalych tadunkow masowych

W perspektywie do roku 2030 przetadunki tej grupy tadunkowej powinny charakteryzowac si¢

niewielkim stopniowym wzrostem. W najblizszych latach mozna spodziewac si¢ systematycznego

wzrostu przetadunkéw tadunkéw chemicznych. Szybszy wzrost przetadunkow tadunkéw innych

masowych moze nastepowaé wraz z pojawianiem si¢ nowych dedykowanych terminali do ich

obstugi oraz rozbudowg potencjatu juz istniejacych. Wraz z pogtebianiem toru wodnego powstanie

mozliwo$¢ zagospodarowania nieuzywanych do tej pory rezerw terenowych portu szczecinskiego.
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Prognozy przetadunku kontenerow

W perspektywie do 2030r. przetadunki konteneréw w zespole portowym Szczecin-Swinoujécie
beda ksztattowane przez nastepujace czynniki:
= globalny wzrost przetadunkow kontenerow w portach morskich,
* wzrost parametrow statkow kontenerowych,
= wzrost liczby obstugiwanych linii oceanicznych w polskich portach morskich.
=  budowa glebokowodnego terminala w Swinoujéciu
Rynek kontenerowy jest rynkiem perspektywicznym, ktory charakteryzuje si¢ najwicksza
dynamika, w porownaniu z innymi grupami ladunkowymi. Zdecydowane zwigkszenie
przetadunkéw konteneréw w zespole portowym Szczecin-Swinoujécie wymaga budowy morskiego
terminala kontenerowego w Swinoujsciu, wypracowania tancuchow logistycznych taczacych porty
z zapleczem o nizszych catkowitych kosztach przewozu niz w relacjach przez porty niemieckie oraz
Gdanska 1 Gdyni. Na poprawe pozycji konkurencyjnej zespolu portow wpltywaé beda przede
wszystkim czynniki istotne z punktu widzenia operatora zeglugowego: szybkos$¢ obstugi statku w
porcie, dostepno$¢ nabrzezy portowych, wydajnos¢ urzadzen przeladunkowych oraz
bezpieczenstwo i jakos¢ obstugi. Uruchomienie terminala gigbokowodnego w porcie zewnetrznym
w Swinoujéciu zaplanowano na rok 2025. W przypadku terminali obstugujacych statki feederowe
istotnym jest réwniez stworzenie warunkéw do sprawnej i wydajnej obstugi kilku statkéw o
pojemnosci przynajmniej 2 tys. TEU jednocze$nie, ktore jak na razie nie moga by¢ obslugiwane w

Szczecinie.
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Prognozy przetadunku tadunkow promowych

W perspektywie do roku 2030 przetadunki w terminalu promowym w Swinoujsciu
determinowane bg¢dg przez nastepujace czynniki:
= gsytuacje gospodarcza Europy, ktéra przeklada si¢ na wymiang¢ handlowg krajow
europejskich,
= polityke Unii Europejskiej dotyczacej emisji zanieczyszczen i gazow cieplarnianych.
Spodziewany wzrost kosztow przewozoéw promowych w wyniku wprowadzenia ograniczen
zwigzanych z emisjg siarki moze spowodowaé przesunigcie czesci tadunkow przewozonych w
relacjach poétnoc-potudnie w kierunku tancuchéw transportowych o znacznie nizszym udziale
transportu morskiego (np. Rostock-Gedser). Wraz z rozwojem gospodarczym Polski mozna
spodziewa¢ si¢ takze znacznie wigkszego wzrostu przewozow nietowarzyszacych naczep, niz
catych pojazdéw drogowych. Polityka zwigzana z ksztattowaniem si¢ cen dostepu do infrastruktury
drogowej 1 kolejowej oraz akcyza na paliwa bedzie wptywata na ksztaltowanie si¢ przewozow z/na
zaplecze terminalu promowego. Nie bez wplywu na przetadunki w terminalu pozostanie polityka
inwestycyjna zwiazana z dostosowaniem stanowisk statkowych TPS do obstugi wigkszych, niz sg
obecnie eksploatowane, promow tj.:
= dostosowania terminalu do obstugi proméw o dlugosci powyzej 220 m,
= dostosowania terminalu do obstugi pociggdéw intermodalnych,
= poprawy dostepnos$ci transportowej: kolejowej i drogowej terminalu.
W ciagu najblizszych kilku lat mozna spodziewac si¢ wolniejszego wzrostu obstugi
drobnicy promowej, po 2022 r. przetadunki te bgda rosty w sposdb zdecydowanie szybszy, co

wigze si¢ wymiang kilku promow na nowoczes$niejsze.
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Prognozy przetadunku drobnicy konwencjonalnej

Jako drobnice¢ konwencjonalng w polskich portach morskich przetadowuje si¢ gtéwnie wyroby
hutnicze, tadunki ponadgabarytowe, bloki granitowe, papier i celuloze. Od wejscia Polski do Unii
Europejskiej (2005-2018) eksport wyroboéw hutniczych przez port w Szczecinie zmalat dwukrotnie,
natomiast import wzrdst sze$ciokrotnie. Do Polski przez porty morskie przywozi si¢ wyroby
hutnicze wysoko przetworzone i wartosciowe. Znaczna cze$¢ tadunkéw drobnicowych pochodzi z
krajow europejskich tj.: kraje skandynawskie, Rosja, Holandia, Hiszpania. Relacje eksportowe
dotycza najczesciej: Wielkiej Brytanii, Danii, Niemiec, Portugalii, Hiszpanii i Algierii.

W prognozie do 2030 r. zatozono stabilizacje przetadunkéw drobnicy konwencjonalnej na
obecnym poziomie (2.600 tys. ton) wynikajaca z jednej strony z duzego zroznicowania fadunkow,
ktore charakteryzujg si¢ r6zng dynamika przetadunkow (stabilizacja przetadunkéw wyrobow
hutniczych, wzrost zapotrzebowania na obstuge aluminium i celulozy, spadek zapotrzebowania na
obstuge papieru) oraz wzrostem znaczenia drobnicy zjednostkowanej (w tym potencjalnym

mozliwo$ciom obstugi tych tadunkéw w technologii ro-ro na terminalu w Swinoujsciu).

Prognozy obstugi pasazerow

Segment rynku pasazerskiego obstugiwany w zespole portowym Szczecin-Swinoujscie
obejmuje trzy podstawowe grupy:

e pasazeréow obstugiwanych w Terminalu Promowym Swinoujscie (ruch komunikacyjny oraz

turystyczny);

e kierowcow pojazdow cigzarowych obstugiwanych w Terminalu Promowym Swinoujécie;

e pasazerow statkow wycieczkowych morskich i $rédladowych obstugiwanych w porcie

szczecinskim.

W pierwszej grupie nie nalezy spodziewac si¢ znacznych wzrostow w perspektywie do roku
2027 ponad 900 000 pasazeréow, co spowodowane jest rozwojem turystyki do/z Skandynawii,
przewoznicy wcigz wzbogacaja oferty turystyczne dla pasazerow o kompleksowe wycieczki
tematyczne. Drugi segment kierowcow bedzie rozwijal si¢ w podobnym tempie, jak przetadunki
drobnicy promowej ponad 700 000 kierowcow w 2027 roku, co potwierdzaja rowniez dziatania
przewoznikow promowych, ktorzy ukierunkowuja swoje inwestycje na promy typu ro-pax
przeznaczone gtownie do obstugi przewozow tadunkowych. W przypadku trzeciej grupy pasazerow
statkow wycieczkowych, nalezy spodziewac si¢ utrzymania poziomu obstugi pasazeroOw cruiserow
morskich i1 rzecznych na podobnym poziomie roku 2019 tj. okoto 7 000 pasazerdw, oraz stopniowy
wzrost obstugi pasazerow cruiseroOw rzecznych 1 morskich do poziomu 8 500 pasazerow w zwigzku

Z Tosngcym zainteresowaniem armatorow nowymi rejonami, akwenami do zwiedzania.
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Przygotowana w oparciu o powyzsze uwarunkowania rynkowe prognoza przetadunkow

tadunkow w zespole portowym Szczecin-Swinoujscie zaktada wzrost do poziomu 30- 36,2 min ton

w 2020 r. i 40 -56 mIn ton w 2027 r.

pesymistyczna optymistyczna | pesymistyczna optymistyczna
wegiel 3,0 3,6 3,3 4,0
rudy metali 2,0 2,9 1,6 3,3
ropa i przetwory 1,6 2,1 3,6 4,0
gaz 2,4 4,8 5,0 8,5
zboze i pasze 1,0 1,0 1,2 1,6
inne masowe 3,3 3,7 4,1 4,3
skonfer::rr;;;wana 0.7 0.8 2,9 6.2
drobnica promowa 13,4 14,7 15,7 21,5
konw(lr:ct}z::ma 26 26 26 26
RAZEM 30,0 36,2 40,0 56,0

5.2 Rozwdj pozostatych funkcji

Funkcja handlowa

Na perspektywy rozwoju tradycyjnej funkcji handlowej wplywaé beda zmiany we
Wspolnotowym Kodeksie Celnym - czasowe skltadowanie stanie si¢ procedurg, sam okres
pozostawania towaréw pod procedurg sktadowania bedzie nieograniczony:

= w porcie szczecinskim dziatalnos¢ WOC bedzie kontynuowana dopoki bedzie
zapotrzebowanie rynkowe zglaszane ze strony podmiotow gospodarczych
zainteresowanych wykorzystaniem jego terenu na cele sktadowe;

= wporcie Swinoujscie specyfika obrotu tadunkowego realizowanego na obszarze WOC-
u pozwala przyjac zatozenie, iz w przysziosci jego status nadal bedzie wykorzystywany
przy obstudze tadunkéw konsygnacyjnych.

W zespole portowym oczekiwac nalezy rozwoju ustug handlowo — manipulacyjnych zar6wno
w odniesieniu do tadunkéw drobnicowych, jak i fadunkéw masowych. Rosna¢ bedzie rowniez

presja na pelnienie przez porty roli miejsc dtugoterminowego sktadowania.
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Funkcja dystrybucyjno-logistyczna

Rozwoju ustug dystrybucyjno — logistycznych, w tym miejsc dtugoterminowego sktadowania
nalezy oczekiwac:
» w sgsiedztwie rejonu obslugi fadunkéw skonteneryzowanych
* na terenie ZCL oraz w ramach poszczeg6lnych terminali, a takze portowych terminali
dystrybucyjnych dla wybranych fadunkéw masowych i drobnicowych.
Ponadto, prognozuje si¢ rozwdj dzialalnosci komasacyjno-rozdzielczej dla tadunkow

kierowanych mniejszymi jednostkami do innych portéw battyckich

Funkcja przemystowa
W tym obszarze oczekuje sig:
dalszego rozwoju tradycyjnych przemystow portowych
rozwoju zaktadow zwigzanych z produkcja na rzecz budownictwa i drogownictwa.
rozwoju dziatalno$ci producentow konstrukcji wielkogabarytowych.
Funkcja przemystowa bedzie mogta by¢ rozwijana takze na obszarach portowych znajdujacych
siec w gestii innych podmiotéw niz ZMPSiS (migdzy innymi na terenach miedzy dawng Hutg

Szczecin a Papiernig Skolwin oraz terenach portowych na wyspie Gryfia).

5.3 Celeizadania

Dotychczasowa oraz przyszia dziatalnos¢ rozwojowa i inwestycyjna nakierowana jest na:

1. Stworzenie oferty uslugowej dla nowych ladunkéw Iub dla tadunkéw juz
obstugiwanych, dla ktorych z uwagi na obserwowane tendencje rynkowe
dotychczasowy potencjal ustugowy jest niewystarczajacy.

2. Stworzenie oferty ustugowej dla obstugiwanych juz tadunkow, ale w nowych relacjach
przetadunkowych.

3. Sprostanie oczekiwaniom klientow w zakresie zapewnienia wigkszych mozliwosci
sktadowania obstugiwanych fadunkéw.

4. Poprawa jakosci oferowanej obslugi dzigki wdrozeniu m.in. nowych technologii,
zapewnieniu nowoczesnej i mato awaryjnej infrastruktury i suprastruktury technicznej,
zastosowaniu nowoczesnych rozwigzan zwigzanych z tzw. infostrukturg portow
morskich, uproszczeniu formalno$ci administracyjnych.

5. Stworzenie warunkoéw dla rozwoju funkcji dystrybucyjno — logistycznej w stosunku do
tadunkow drobnicowych oraz masowych.

6. Stworzenie warunkéw dla rozwoju nowoczesnych przemystow portowych.

7. Stworzenie warunkéw dla rozwoju pozostatych funkcji gospodarczych portéw

morskich.
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10.
11.

Promocja oferty ustugowej oraz zwigzanej z lokowaniem inwestycji bezposrednich na
terenach portowych.

Integracja podmiotéw obrotu portowego w ramach inicjatyw klastrowych.
Podejmowanie dziatan zwigzanych ze spoteczng odpowiedzialnoscia biznesu (CSR).
Osiagniecie konsensusu miedzy realizacja celow gospodarczych a wymogami

zwigzanymi z ochrong §rodowiska naturalnego.

Warunkiem rozwoju sprawnej i efektywnej dziatalno$ci portowej jest nie tylko realizacja zadan w

zakresie budowy i modernizacji infrastruktury w granicach portow Szczecin i Swinoujscie, a takze

koniecznos$¢ poprawy dostepu do portéw od strony przedpola i zaplecza.

Na poprawe dostgpu do portow sktada¢ si¢ beda nastgpujace dziatania:

1.
2.

Poprawa parametrow dostepu do portdw w Szczecinie i Swinoujécie od strony morza.
Poprawa parametrow dostepu do portéw w Szczecinie i Swinoujscia od strony ladu (w
relacjach z dalszym i blizszym zapleczem).

Poprawa infrastruktury drogowej i kolejowej na styku portow z ich bezposrednim
otoczeniem.

Dostosowanie infrastruktury portowej do nowych parametrow dostepu do portéw od
strony morza i ladu.

Dziatania na rzecz rozwoju przewozow intermodalnych w relacji z portami.
Digitalizacja portéw w Szczecinie i Swinoujsciu.

Zapewnienie bezpieczenstwa uczestnikow ruchu portowego.

6 Dzialania stuzace realizacji celow Planu

6.1 Dzialania w obszarze infrastruktury dostepu do portow od strony
morza i ladu

Poprawa dostepu od strony morza:

1. Modernizacja toru wodnego Swinoujscie — Szczecin w tym uzyskanie gtebokosci
12,5m na calej jego dtugosci (na odcinku o dt. 62,5 km).
2. Poprawa parametrow technicznych istniejacego toru podejéciowego do Swinoujscia
warunkujacy sprawny dostgp do terminala kontenerowego:
= ruch dwukierunkowy — tor szerokosci 500m pomigdzy ptawa N-2 (36km) a
parg staw 13-14 (11km)
= ruch jednokierunkowy — tor szerokosci 220m pomiedzy parg staw 13-14
(11km) a parg ptaw 17-18 (2,1km)
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3. Budowa podejscia potocnego do portu w Swinoujsciu o glebokosci 17 m
umozliwiajgca obstuge najwiekszych statkéw wchodzacych na Baltyk.

4. Dokonczenie modernizacja toru wodnego Swinoujécie — Szczecin polegajacej na
powiekszeniu obrotnicy poinocnej w porcie wewngtrznym, umozliwiajacej

obracanie jednostek o dtugosci 300m.

Poprawa dostepu od strony lgdu — drogi:
= Ukonczenie budowy i modernizacji drogi DK/S3.
— odcinek Migkowo-Brzozowo - planowany termin zakonczenia 2021;
— odcinek Troszyn — Swinoujscie (Terminal Promowy)- planowany termin
zakonczenia 2022.

* modernizacja dostepu drogowego do portu w Szczecinie: przebudowa uktadu
komunikacyjnego w rejonie Migdzyodrza w ramach zadania inwestycyjnego
Gminy Miasto Szczecin pn.: ,,Modernizacja dostegpu drogowego do portu w
Szczecinie: przebudowa uktadu komunikacyjnego w rejonie Miedzyodrza.”.

= modernizacja dostepu drogowego do portu w Swinoujéciu, przebudowa dojazdu do
poinocnej czesci (masowej) portu w ramach zadania inwestycyjnego Miasta

Swinoujécie pn.: ,, Sprawny i przyjazny srodowisku dostep do infrastruktury portu

W Swinoujsciu — etap I oraz II”.

Ww. zadania inwestycyjne gmin sg inwestycjami ,,ostatniej mili” konczacymi modernizacje

potaczen portow z blizszym i dalszym zapleczem.

Zgodnie ze znowelizowang Ustawg o portach i przystaniach morskich wszystkie drogi stanowiace

bezposredni dojazd do portow beda drogami krajowymi o dopuszczalny nacisku 115 kN/oS.

Poprawa dostepu od strony lgdu — kolej

» modernizacja magistrali kolejowych E 59;

= rewitalizacja linii kolejowej C-E 59;

= Poprawa dostepu kolejowego do portéw morskich w Szczecinie i Swinoujsciu”
realizowana w ramach wspolnego dziatania inwestycyjnego ZMPSiS S.A.
oraz PKP PLK S.A.:

Port Szczecin - usprawnienie dojazdu z magistrali miedzynarodowych E 59 i C-E 59 do

stacji Szczecin Port Centralny i rejonow SpA - SpD oraz terminala kontenerowego na

Ostrowiu Grabowskim wraz z wydtuzeniem linii toréw przetadunkowych w celu obstugi

sktadow catopociggowych;

Port Swinoujécie - modernizacja i rozbudowa infrastruktury dojazdowej do portu w ciagu

linii kolejowej nr 401 Szczecin Dabie — Swinoujscie Port, w tym takze budowa drugiego

toru na trasie Swinoujscie SiA-Swinoujécie SiB oraz torow zdawczo-odbiorczych dla czesci

masowej portu.
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Poprawa dostepu od strony lgdu — iegluga srodlgdowa

Dla dalszego rozwoju portdéw morskich w Szczecinie i Swinoujéciu duze znaczenie ma
poprawa dostgpnosci od strony ladu dla transportu wodnego s$rodladowego. Dostepnosé
transportowa od strony zaplecza poprzez $rodladowe drogi wodne oraz mozliwos$¢ obstugi
statkow zeglugi srodladowej jest duzym atutem zespolu portowego, ktory sposrod portow
morskich poludniowego Battyku posiadajg obecnie jeszcze porty Gdansku i w Lubece.

Porty morskie w Polsce nie wykorzystuja jednak potencjalu w obsludze transportu
wodnego $rodladowego, w taki sposob jak porty europejskie, ktore rowniez posiadajg dostep
do $rédladowych drog wodnych. Przektada si¢ to na marginalny udziat transportu wodnego
srédladowego w obstudze polskich portow morskich.

Jako gltowng przyczyne braku mozliwosci wigkszego wykorzystania tej galezi
transportu do obstugi zaplecza w zespole portdow Szczecina i Swinoujscia, nalezy wskazaé zbyt
niskie parametry eksploatacyjne 1 klasyfikacyjne Odrzanskiej Drogi Wodnej (ODW),
szczegoOlnie powyzej Widuchowej, czy tez brak wymaganych parametrow technicznych
zgodnych z obecnymi klasami zeglownosci, a takze ,,waskie gardta” na drodze wodnej oraz
brakujace polaczenia w sieci drog wodnych §rodladowych w Polsce.

W polskim systemie $§rodladowych drog wodnych najwigksze znaczenie transportowe
ma Odrzanska Droga Wodna, ktéra polaczona jest bezposrednio z europejska sieciag
srédladowych drog wodnych. Szansg na poprawe dostepu do portéw morskich od strony ODW,
a tym samym na wzrost przetadunkow i zwigkszanie udzialu zeglugi srodladowej w obstudze
tadunkowej portéw morskich ujscia Odry, jest modernizacja i rozbudowa $roédladowych drog
wodnych w Polsce, w celu osiggniecia na nich migdzynarodowych klas zeglowno$ci.

Podstawa prowadzonych w tym kierunku dziatan jest Europejskie Porozumienie ws.
glownych $rodladowych droég wodnych o migdzynarodowym znaczeniu (Porozumienie AGN),
przyjete przez Polske w roku 2017.

W wykazie standardow 1 parametrow sieci drég wodnych kategorii E, zawartych w
Niebieskiej Ksiedze, wydanej na podstawie Porozumienia AGN, znalazly si¢ trzy srodladowe
szlaki zeglugowe, przebiegajace przez terytorium Polski, tj. E-30, E-40 i E-70, z czego dla
portdéw w Szczecinie i Swinoujéciu najwazniejsze znaczenie ma droga wodna E-30 - aczaca
Morze Battyckie z Dunajem w Bratystawie, obejmujac na terenie Polski rzeke Odrg, od
Swinoujécia do granicy z Czechami.

Docelowo drogi wodne kategorii E powinny by¢ elementami korytarzy transportowych

sieci bazowej TEN-T. Obecnie transeuropejska sie¢ transportowa nie uwzglednia Odrzanskiej
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Drogi Wodnej jako jej czesci sktadowej. W zwigzku z tym realizowane sg dzialania majace na
celu wlaczenie Odrzanskiej Drogi Wodnej E-30 do sieci bazowej TEN-T na podstawie
krajowych dokumentow strategicznych uwzgledniajacych dostosowanie jej do wymogow
TEN-T. Wigczenie Odrzanskiej Drogi Wodnej do Korytarza Battyk-Adriatyk stanowi¢ bedzie
istotne uzupetnienie potaczen drogowych i kolejowych, ktére ten korytarz juz obejmuje.

Zalecenia wynikajace z Porozumienia AGN w stosunku do drogi wodnej E-30 wskazuja
na obecnie wystepujace:

- strategiczne ,,waskie gardto” - na odcinku od Widuchowej do Szczecina;
- podstawowe ,,waskie gardta” - na odcinku od Kozla do Widuchowej oraz Kanat Gliwicki;
- brakujace potaczenia - w odniesieniu do potgczenia Odra - Dunaj - Laba.

Przyjeta przez Rade Ministrow Uchwata Nr 79 w sprawie przyjecia "Zatozen do planéw
rozwoju srédladowych drég wodnych w Polsce na lata 2016-2020 z perspektywa do roku 2030"
(M.P.2016.711 z dnia 2016.07.22), zaktada osiagniecie migdzynarodowej klasy zeglownosci i
wiaczenie krajowych §rodladowych drég wodnych w sie¢ europejska, okreslajac grupy dziatan

w perspektywie krotko- 1 dlugoterminowe;.

Dla zespotu portéw morskich Szczecin i Swinouj$cie istotne znaczenie ma objgcie

najwyzszym priorytetem Odrzanskiej Drogi Wodnej (E-30), w ramach ktorego uwzgledniono:

1. Likwidacje¢ aktualnych ,,waskich gardet”.

2. Przystosowanie ODW do parametréw klasy Va.

3. Budowe na terytorium Polski odcinka brakujacego potaczenia Dunaj-Odra-Laba.
4. Budowe Kanatu Slaskiego.
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Zakres dostosowania Odrzanskiej Drogi Wodnej do migdzynarodowej klasy zeglownosci
Zrédlo: Uchwata Nr 79 Rady Ministréw z dnia z dnia 14 czerwca 2016 r.
(M.P.2016.711 z dnia 2016.07.22)

W perspektywie krotkoterminowej przygotowywany jest Programu Rozwoju Odrzanskiej
Drogi Wodnej, przy wiodagcym udziale Zarzadu Morskich Portéw Szczecin i Swinoujécie S.A.,
ktéry opracowuje koncepcje techniczne rozbudowy ODW 1 pozostatych zadan okreslonych w
priorytecie I przedmiotowej uchwaty.

Aktualizowane sg rowniez krajowe dokumenty strategiczne pod katem dostosowania ich
do nowych celow, zwigzanych z zakresem zagospodarowania $roédladowych droég wodnych.

Rownoczesnie realizowane sa inwestycje zwigzane z utrzymaniem i rozbudowa ODW.
Do eksploatacji oddany zostatl stopien wodny w Malczyce oraz rozpocz¢to projektowanie
dwoch kolejnych stopni wodnych na Odrze swobodnie ptynacej w Lubiazu i Scinawie.

W perspektywie dhugoterminowej Odrzanska Droga Wodna bedzie przebudowywana do
parametrow klasy Va, wraz z budowa na terytorium Polski odcinka kanalu Odra-Dunaj oraz

Kanatu Slaskiego.
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Obecnie najlepsza dostgpnos¢ transportowa od strony srodladowych drég wodnych do
portéw Szczecina i Swinoujécia zapewniona jest poprzez dolny odcinek Odry i Odry
Zachodniej oraz kanal Odra-Hawela z systemem niemieckich $rodladowych droég wodnych.
Potaczenie to na odcinku polskim posiada parametry Vb klasy drogi wodnej (najwyzszej) i
umozliwia zegluge statkami o tadownos$ci do 3000-4000 ton. Aktualnie jednak kanat Odra-
Hawela ma przypisang IV klas¢ zeglownosci, jednak z dodatkowymi ograniczeniami
parametréw klasyfikacyjnych. Dopiero usunigcie tych ograniczen umozliwi zegluge barek o
maksymalnej tadownosci 1500 ton okreslonej dla tej klasy zeglownosci 1 przewozy kontenerow
w dwodch warstwach.

Najwieksza przeszkod¢ nawigacyjng ograniczajacg dostepnos¢ do portu w Szczecinie
na tym potaczeniu stanowi niskowodny zwodzony most kolejowy w km 733,7 rzeki Regalicy
w Szczecinie. W ramach likwidacji strategicznych ,,waskich gardel” most ten w najblizszych
latach (wg aktualnych zatozen do roku 2022) ma zosta¢ przebudowany na most staly o
przeswicie nad zwierciadlem wody wynoszacym 6,20 m, tzn. bedzie speilnial parametry
klasyfikacyjne drogi wodnej klasy Vb (wymagane minimum 5,25 m).

Przepustowos$¢ tej drogi wodnej dodatkowo zwigkszy si¢ wraz z planowanym na rok 2020
oddaniem do uzytku nowej podnosni statkow w Niederfinow (zlokalizowanej na kanale Odra-
Hawela na odcinku pomiedzy Odra a Berlinem) mogacej obstuzy¢ 4,4 min ton tadunkow
rocznie?,

Obecnie prowadzone inwestycje zwigkszajace dostgpnos¢ transportowsg portu
morskiego w Szczecinie ze strony przedpola, w szczegdlnosci poglebienie toru wodnego
Szczecin-Swinoujécie do gtebokosci 12,5 m, wraz z konieczng przebudowa infrastruktury
portowej oraz planowana budowa nowych terminali morskich (w szczego6lnosci terminala
kontenerowego w Swinoujsciu) wymagaja zapewnienia odpowiedniej infrastruktury do obstugi
srodkow transportu ladowego, w tym dla transportu wodnego srédladowego. Aby w przysztosci
w tym zakresie nie wystepowata kongestia ograniczajaca zdolnosci przetadunkowe terminali
portowych nalezy zapewni¢ sprawne potaczenia zespotu portow z zapleczem tadunkowym.

Sukcesywna rozbudowa s$rodladowych dréog wodnych, w tym w szczegoélno$ci
Odrzanskiej Drogi Wodnej, zdecydowanie poprawia w przysztosci dostgpno$¢ transportowa
portu ze strony zeglugi $§rédladowej od strony zaplecza. Bedzie si¢ to wigzato ze wzrostem

liczby obstugiwanych w portach barek 1 zwigkszeniem udziatu tej gatezi transportu w obstudze

2 Broszura informacyjna nowej podnosni w Niederfinow http://www.wna-

berlin.wsv.de/bauwerke anlagen/schleusen_schiffshebewerke/schiffshebewerk niederfinow/sonstiges/nifi_brosc
huere pol.pdf (12.09.2019)
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tadunkéw, jak ma to miejsce w portach europejskich z potaczeniami wodnymi §rodladowymi i
pozostaje w zgodnosci z polityka transportowa Unii Europejskie;.

Wymaga to stwarzania coraz lepszych warunkow do obstugi barek w portach Szczecina i
Swinoujécia, choéby juz przy prowadzonych inwestycjach zwiazanych z przebudowa
infrastruktury w celu dostosowania jej do glebokosci technicznej nowego toru wodnego.

Z kolei budowa nowych terminali morskich, w szczeg6élnosci obstugujacych tadunki
kontenerowe wymaga przeprowadzenia doglgbnej analizy w zakresie lokalizacji nowego
intermodalnego terminala dedykowanego obstudze barek.

Jak pokazuja doswiadczenia innych europejskich portow morskich posiadajgcych
polaczenia $rodladowe o znaczeniu miedzynarodowym, budowa terminala o charakterze
,suchego portu” w obszarze portow morskich lub w innej, uzasadnionej interesem portu,
lokalizacji przy Odrzanskiej Drodze Wodnej, moze sta¢ si¢ w przysztosci dla zespotu portow

morskich Szczecina 1 Swinouj$cia koniecznos$cia.

6.2 Dzialania w obszarze gospodarki gruntami portowymi

Przyszle kierunki rozwoju gospodarki gruntami portowymi oraz przyportowymi w Szczecinie
i Swinoujsciu nalezy identyfikowaé z:

» rewitalizacja wykorzystywanych juz gospodarczo terenéw portowych (w gestii
ZMPSiS, jak i bedacych poza wtadztwem podmiotu zarzadzajacego),

» rozwojem dzialalnosci portowej na wolnych terenach portu szczecinskiego
posiadajacych mozliwo$¢ bezposredniego dostgpu do akwatorium portowego,

= rozwojem terendw portu zewnetrznego w Swinoujsciu,

* rozwojem dziatalno$ci portowej na terenach zlokalizowanych na bezposrednim
zapleczu terminali przeladunkowo—sktadowych, bez bezposredniego dostepu do
nabrzezy portowych, zarowno w granicach administracyjnych portéw, jak i poza tymi
granicami.

W ramach realizacji strategii w tych obszarach, w ktorych niezbedne bedzie pozyskiwanie
terenéw nie bedacych we wladaniu podmiotu zarzadzajacego, istotnym utatwieniem jest
obowigzujaca od wrzesnia 2019 roku ustawa z dnia 19 lipca 2019 r. 0 zmianie ustawy o portach i
przystaniach morskich oraz niektorych innych ustaw. Ustawa ta wprowadza w ustawie z dnia 21
sierpnia 1997 r. o gospodarce nieruchomos$ciami zmiang¢ polegajaca na uznaniu ,,wydzielania
gruntdow pod porty 1 przystanie morskie oraz ich budowa, modernizacja i utrzymanie” za inwestycje

celu publicznego, do ktorych stosuje si¢ rozdziat 4 ,,Wywlaszczanie nieruchomosci”.

Poza procesem rewitalizacji wykorzystywanych juz na cele gospodarcze terenow obu portoéw,

ponizej wskazano gtowne kierunki rozwoju dziatalnosci gospodarczej na nowych terenach.
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W przypadku portu szczecinskiego kierunki rozwoju gospodarki gruntami portowymi zostaty

okreslone odrgbnie dla gtownych rejonow portu, tj. rejonu drobnicowego, masowego (masowo —

drobnicowego) oraz poétnocnego rejonu portowo — przemystowego.

Rejon drobnicowy

Glowne kierunki zagospodarowania przestrzeni portowej:

ekspansja na dotad niezagospodarowane tereny Ostrowa Grabowskiego (rys.)

dostosowywanie terenow Potwyspu Ewa do zmieniajacych si¢ potrzeb zwigzanych z obstuga

morsko—ladowego obrotu fadunkowego

zagospodarowanie wolnych terenow ZCL

kontynuowanie  dziatalnosci
portowej w najstarszej czesci
portu drobnicowego  w
Szczecinie dopdki bedzie to
uzasadnione interesem
gospodarczym z docelowym
zagospodarowaniem tych
terenéw na funkcje miejsko—
portowe. Docelowe
zagospodarowanie

przewidywane jest na okres po
2030 roku i uwarunkowane
bedzie rewitalizacjg terendw
przylegtych  przez  Gming

Miasto Szczecin

Wspotpraca z Gming Szczecin
przy pozyskiwaniu terenow
Ostrowa Mielenskiego dla
dziatalnosci  portowe;j 1

przemystu okoloportowego.

Ostrow Grabog
(Widzka Keg _Z

ZATORA

LECZNA WIELKA

Wyspa
Wielka Kg|

Tereny rozwojowe w porcie w Szczecinie
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Rejon masowy (masowo — drobnicowy)

Glowne kierunki zagospodarowania przestrzeni portowe;:

rewitalizacja terenow wykorzystywanych juz na cele portowe, nakierowana na lepsze
dostosowanie prowadzonej na nich dzialalnosci gospodarczej do zmieniajacych si¢ potrzeb
rynkowych;

pozyskanie terenu (ulica Basenowa) pozwalajacego na skomunikowanie dwoch dotad

rozdzielonych czesci portu.

Pétnocny rejon portowo — przemystowy

W potnocnej dzielnicy portowo — przemystowej Szczecina gtowne kierunki zagospodarowania

przestrzeni portowej nalezy identyfikowac z:

zagospodarowaniem terendw dotad niewykorzystywanych na cele gospodarcze;

rewitalizacjg terenow wykorzystywanych juz na cele gospodarcze w wyniku zmian ich
funkcji gospodarczych =z funkcji przemystowej w kierunku tworzenia terminali

przemystowo-przetadunkowo-dystrybucyjnych lub przetadunkowo —dystrybucyjnych.

budowa Obwodnicy Zachodniej Szczecina, ktora wptynie na wigkszy obrot towarow w

porcie.

Port Swinoujscie

Glowne kierunki zagospodarowania przestrzeni portowe;j:

1. Port wewngtrzny

rewitalizacja wykorzystywanych dotychczas terenéw w oparciu o funkcje portowe;
poprawa funkcjonalnosci i lepsze dostosowanie do zmieniajacych si¢ potrzeb rynkowych;

pozyskanie terendw w rejonie pdtnocnego brzegu Basenu Baltyckiego, w sasiedztwie
pozyskanej juz dziatki 145/4, w celu scalenia funkcji portowych i umozliwienia realizacji
kolejnych stanowisk promowych.

pozyskanie terenow przylegajacych do terminala promowego,

Innych, niezagospodarowanych terenéw z dostgpem do wody, zlokalizowanych na

zachodnim brzegu wyspy Wolin, w granicach portu morskiego w Swinoujsciu

2. Port zewngtrzny

pozyskanie terenéw niezbednych dla realizacji terminala kontenerowego.
Pozyskiwanie nowych terendw, poprzez zaladowienie obszaru morskiego na wschod od

portu zewnetrznego
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Tavmina! Kortenarowy

. farany razwajowe - f
. fareny razwoiows - Terming! Promony

D

Tereny rozwojowe w porcie w Swinoujsciu
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6.3 Dzialania w obszarze infrastruktury portowej
6.3.1 Zadania inwestycyjne w okresie realizowane do roku 2023

Przystosowanie infrastruktury Terminalu Promowego w Swinoujsciu do obstugi transportu

intermodalnego.

Celem inwestycj i jest Projekt zagospodarowania przestrzennego terminalu
intermodalnego w Swinoujsciu

przystosowanie istniejgcej infrastruktury
terminalu promowego w Swinoujéciu do = st
obstugi transportu intermodalnego, w tym

obstugi proméw o dtugosci do 265 m.

Kluczowym elementem inwestycji jest

potaczenie istniejacych nabrzezy 51 6 w

jedno i dostosowanie ich do glebokosci
technicznej 12,5m. Budowa placow
parkingowych dla 200 naczep o pow.
okoto 15 000m? a takze estakady taczacej

dwa obszary manewrowo — postojowe

znajdujace si¢ w bezposrednim zapleczu.

W ramach inwestycji przewidziano

rowniez modernizacj¢ istniejagcego uktadu

A s A

Stanowisko nr 3750

torowego poprzez budowe dwodch

dodatkowych bocznic.

1 Wizualizacja terminala intermodalnego w Swinoujsciu

=
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Poprawa dostepu do portu w Szczecinie

w rejonie Basenu Kaszubskiego

Celem planowanych dziatan
inwestycyjnych w  rejonie  Basenu
Kaszubskiego jest uzyskanie

zwigkszonego jakosciowo potencjatu do

przetadunkéw  masowych,  poprzez

modernizacj¢  istniejacych  nabrzezy

Katowickiego, Chorzowskiego z

uzyskaniem  glebokosci  technicznej
Htech= 12,5m 1 no$nosci 40 kN/m?, oraz
budowe nabrzeza o konstrukcji dalbowej
Dabrowieckim |
obstugi

zbiornikowcow. Nabrzeze Katowickie

przy  nabrzezu

przystosowanego do

zostanie przedtuzone o 70m w wyniku
polaczenia z nabrzezem Zabrzanskim.
Umozliwi to réwnoczesng obstuge dwoch
najwigkszych jednostek jakie moga
zawija¢ do portu w Szczecinie.

Ponadto  zostana wykonane roboty
czerpalne na obrotnicach w obrebie
Basenu Kaszubskiego  oraz na
zakonczeniu toru wodnego na

skrzyzowaniu Przekopu Mielenskiego i

Parnicy.
Istotnym  elementem  projektu  jest
zaladowienie Basenu Noteckiego

urobkiem z robot czerpalnych opisanych

Poprawa dostepu do portu w Szczecinie w rejonie Basenu
Kaszubskiego

JEZIORO
DABIE

Wy
MizlensH
(Mie

i & . ke imwestydi
i Z it -

1 [E] pote odiiac

Wyspa
trow Mielensk

powyzej. Spowoduje to przedtuzenie nabrzeza Gornoslgskiego oraz zwigkszy powierzchni¢ jego

zaplecza o 2ha. Budowa pol odktadu na Ostrowie Grabowskim
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Wizualizacja poprawy dostepu do portu w Szczecinie w
reionie Basenu Kaszubskiego

Poprawa dostepu do portu w Szczecinie w rejonie Kanalu Debickiego

Celem Inwestycji jest pogltebienie Kanalu Debickiego do glebokosci technicznej 12,5 m oraz
poszerzenie do 200 m na calej jego dlugosci. Przebudowa istniejacych nabrzezy: Stowackiego i
Czeskiego na tacznej dlugosci 1000 m celem uzyskania glebokosci technicznej 12,5m oraz
zwigkszenia no$nosci nabrzezy do 40 kN/m? .

Budowa nowego nabrzeza Norweskiego o dtugosci 300 m stanowigcego przedtuzenie istniejgcego
nabrzeza Finskiego.

Budowa umocnienia brzegowego w poétnocno-wschodniej czeéci basenu (po stronie Ostrowa
Grabowskiego) w postaci $cianki szczelnej z oczepem na dlugosci 779 m.

Budowa II odcinka nabrzeza Spotdzielczego o dtugosci 91,99 m wraz z rampa ro-ro.

Przebudowa istniejacych, pol odktadu urobku na wyspie Ostrow Grabowski oraz budowa pola

odktadu urobku o powierzchni 42,3 ha na Ostrowie Mielenskim.
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Poprawa dostepu do portu w Szczecinie w rejonie Kanatu
Debickiego

Wyspa
Wielka Keg

Wizualizacja poprawy dostepu do portu w Szczecinie w rejonie Kanatu
Debickiego
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Rozbudowa i modernizacja infrastruktury technicznej w portach w Szczecinie i Swinoujsciu

Celem inwestycji jest budowa nowej i modernizacja istniejacej infrastruktury technicznej
obejmujacej: sieci wodociggowe, kanalizacj¢ sanitarng, kanalizacje wod opadowych, zasilanie
elektroenergetyczne, sieci teletechniczne, sie¢ wody przeciwpozarowej oraz system odwadniania
terenow. Inwestycja uporzadkuje 1 uzupetni infrastrukturg techniczng we wszystkich rejonach portu
w Szczecinie i Swinoujsciu. Modernizacja zapewni optymalizacje zuzycia no$nikéw energii,
poprawe sytuacji w zakresie ochrony s$rodowiska i dostosowanie si¢ w tym wzgledzie do
obowiazujacych norm i przepisoéw (obecnych, jak i planowanych do wprowadzenia). Poniewaz
portowa infrastruktura techniczna obejmuje wiele branz i nie ogranicza si¢ do jednego miejsca, jej
rozbudowa i modernizacja obejmie wszystkie rejony portu w Szczecinie i Swinoujsciu. Cata
inwestycja prowadzona bedzie etapowo, tak aby tereny portowe mogly nieprzerwanie

funkcjonowac podczas prowadzonych prac budowlanych.
Inwestycja obejmowac bgdzie nastgpujace zadania gtowne:

Port Szczecin

e Elektroenergetyka: modernizacja i rozbudowa sieci kablowych CN (15kV), budowa
nowych i modernizacja istniejacych stacji transformatorowych.

e Telekomunikacja: modernizacja sieci teletechnicznej, budowa systemu zarzgdzania
ruchem, budowg sieci $wiattowodowej oraz modernizacja systemdéw monitoringu.

e Energetyka cieplna: modernizacja sieci cieptowniczej na terenie portu.

e Woda pitna, techniczna, kanalizacja deszczowa oraz sanitarna: budowa nowych i
modernizacja istniejgcych sieci przesylowych wody oraz modernizacja kanalizacji

deszczowej 1 sanitarnej w rejonie przetadunkéw masowych portu.

Port Swinoujscie

e Elektroenergetyka: przebudowa istniejacej stacji transformatorowej, budowa systemu
wizualizacji stacji transformatorowych a takze budowa infrastruktury dla zasilania statkow
z ladu w energig elektryczna.

e Telekomunikacja: modernizacja sieci teletechnicznej, budowa systemu zarzadzania
ruchem, budowe sieci $wiattowodowej oraz modernizacja systemow monitoringu.

e Energetyka cieplna: modernizacja sieci cieptowniczej na terenie portu wraz z przebudowa
kotlowni.

e Woda pitna, techniczna, kanalizacja deszczowa oraz sanitarna: budowa nowych i
modernizacja istniejacych sieci przesylowych wody oraz modernizacja infrastruktury

kanalizacji deszczowe;j 1 sanitarnej w rejonie przetadunkéw masowych portu.
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Terminal Promowy Swinoujscie zostanie wyposazony w infrastrukture sanitarng
dostosowang do przyjmowania $ciekow ze statkow i1 polaczong bezposrednio z siecia

miejskg z pominig¢ciem oczyszczalni $ciekow zlokalizowanej na Terminalu Promowym.

Budowa stanowiska statkowego do eksportu LNG w porcie zewnetrznym w Swinoujsciu

Celem inwestycji jest budowa nabrzezy typu dalbowego potaczonych platforma
przetadunkowa, umozliwiajacych obstuge zbiornikowcéw LNG. Rozwigzanie takie umozliwi
obstuge duzych jednostek, typu Qflex o dtugosci catkowitej Lc < 320m i pojemnosci fadunkowe;j
do ok. 220 000 m*® oraz obstuge mniejszych zbiornikowcow (przy drugim nabrzezu) o dtugosci
kadtuba w przedziale 45m + 110m i pojemnosci do 7 500m?, w tym barek oraz bunkierek.
Nabrzeza wyposazone zostang w system odbojowy i cumowniczy umozliwiajacy bezpieczny postoj
i zaladunek/roztadunek zbiornikowcdéw oraz wspolny zbiornik retencyjny na odcieki LNG wraz z
kanatem doptywowym.

Platforma przetadunkowa zostanie polaczona z ladem za pomoca estakady wspartej na ustroju
palowym, na ktorej zlokalizowane zostang rurociagi przesylowe LNG oraz droga dojazdowa.
Istotnym elementem inwestycji beda roboty czerpalne dla uzyskania gitebokosci technicznych:

14,5m (jednostki Qflex) oraz 7,5m dla jednostek mniejszych.

Budowa stanowiska statkowego do eksportu LNG w porcie zewnetrznym w
Swinouisciu

el

obrotnica

Pomost
technologiczny k-
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Eliminacja wgskich gardel ostatniej mili — budowa parkingu rezerwowego w TPS

Inwestycja przewiduje budowe parkingu na obszarze 6,6ha z 278 miejscami postojowymi dla
samochodow cigzarowych oraz 7 miejsc postojowych dla samochodow do 3,5t. Ponadto instalacje
sanitariatow, stacji transformatorowej oraz systemu o$wietlenia terenu.

Parking, obok obecnie funkcjonujacych, bgdzie parkingiem buforowym dla samochodéw
cigzarowych transportowanych drogg morska ze stanowiska promowego nr 1,2 lub 3,41 5.

Inwestycja zlikwiduje waskie gardto na odcinku ,,0statniej mili” prowadzacej do portu w

Swinoujsciu.

Zakup statku pozarniczego dla Zarzgdu Morskich Portéw Szczecin i Swinoujscie S.A.

Zakup statku pozarniczego jest przedsigwzigciem zapewniajagcym bezpieczenstwo portu
poprzez udziat w akcjach gasniczych (zwalczanie pozaréw na jednostkach ptywajacych i obiektach
ladowych) oraz ratunkowych (podejmowanie ludzi z wody i z obiektow zagrozonych). Nowy statek
charakteryzowa¢ si¢ bedzie duza dzielnoscig morska i mozliwosciag plywania na zamarznigtych
akwenach. Dodatkowg cechg statku pozarniczego bedzie zdolno$¢ stawiania zapor do ograniczania
rozlewow olejowych oraz ich likwidacja. Jego parametry, a w szczegdlno$ci moc maszyn i sposob
napedu pozwalajacy na wigkszg manewrowos¢, wptynie na skrocenie czasu wejscia do akcji

ratowniczo-gasnicze;j.
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Obszar dziatania:
e port w Szczecinie i port wewnetrzny w Swinoujsciu,
e tor wodny Szczecin - Swinoujscie,

e reda portu w Swinoujsciu i kotwicowisko.

Podstawowe parametry techniczne:

e dlugos¢ catkowita 23-33m
e szerokos¢ dol1l4m
e zanurzenie do 4m

e predkos¢ maksymalna min. 12 weziow
e pojemnosc¢ brutto: do 400 GT
e uciagg na palu 3BT-70T

6.3.2 Zadania inwestycyjne w okresie 2024-2030

Zadania inwestycyjne przewidziane na lata 2024 — 2030 zaktadaja rozbudowe istniejacej i
budowe nowej infrastruktury w celu zwigkszenia mozliwosci przetadunkowych portow oraz
obstugi nowych towarow, ktore do tej pory nie wystepowaly w obrocie lub wystepowalty w

niewielkich ilo$ciach.
Budowa Terminala Kontenerowego w porcie zewnetrznym w Swinoujsciu

Projekt ma na celu kompleksowa budowe terminalu kontenerowego o funkcji hubowej,
zlokalizowanego na wschod od istniejacego Falochronu Wschodniego w porcie zewnetrznym w
Swinoujéciu. Terminal przystosowany bedzie do obstugi najwigkszych kontenerowcow jakie moga
wchodzi¢ na Baltyk. Projektowana infrastruktura oraz suprastruktura terminala umozliwi
réwnoczesng obstuge dwoch jednostek o dtugosci 400m oraz jednej 200m przy linii cumowniczej
nabrzeza przeladunkowego o dlugosci 1300m zlokalizowanego na molu kontenerowym o
szerokosci 505m. Roczna zdolno$¢ przetadunkowa wyniesie 2,0 min TEU. Przy wykorzystaniu
obecnego podejscia zachodniego o glebokosci technicznej 14,5m beda mogty by¢ obstugiwane
jednostki o zanurzeniu 12,5m. Docelowo, po wybudowaniu podej$cia pétnocnego o gltebokosci

technicznej 17,0m beda mogty zawija¢ jednostki o zanurzeniu 15,5m.

Parametry techniczne

Wszystkie budowle hydrotechniczne: nabrzeza, obrotnica oraz tor wejsciowy do awanportu

zaprojektowane zostang na docelowg glebokos¢ techniczng 17,0m.
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. Molo kontenerowe:
— dhugosc¢ eksploatacyjna 1300m
— szerokos$¢ 505m
— rzgdna nabrzeza przetadunkowegona wysokosci +3,00m npm
o Falochron ostonowy narzutowy, typu wyspowego zapewniajacy odpowiednie warunki
falowe w awanporcie jak réwniez przysztg rozbudowe Portu Zewnetrznego w kierunku
wschodnim: Dlugo$¢ catkowita L=2041m
. Obrotnica pelnowymiarowa o $rednicy 800m zapewniajagca swobode w manewrowaniu
jednostek o catkowitej dtugosci Le=400m.
. Basen portowy o szeroko$ci 400m,
. Tor podejsciowy do terminala:
— glebokos¢ toru: 14,5m (docelowo 17,0m)
— szeroko$¢ na odcinku dwukierunkowym (od ptawy N-1 do 11,0km): B=500 m
— szerokos$¢ na odcinku jednokierunkowym (od 11,0 km do 2,1 km): B=220m
o Zaplecze techniczne i administracyjno-biurowe dla obstugi terminala i stuzb zewngtrznych
jak: Urzad Celny, Straz Graniczna, Stuzby Weterynaryjne,
J Uktad drogowy - wjazdowy dla pojazdow cigzarowych z systemem preawizacji poprzedzony
parkingiem buforowym z liczbg 286 miejsc postojowych dla pojazdéw cigzarowych
. Dostep drogowy do terminala zapewni tacznik z projektowang droga ekspresowa nr S-3 w
miejscu wezta , Lunowo”, ktorej przebieg i rozwigzania planistyczne sg realizowane w
ramach projektu GDDKiA pn.: ,,Budowa drogi S-3 na odcinku Swinoujscie — Troszyn”.
J Dostep kolejowy do terminala zapewni podwojny tor dojazdowy taczacy modernizowang
infrastrukture kolejowa linii 401 (Swinoujicie Port — Szczecin Dabie) z grupa 10
projektowanych toréw zdawczo-odbiorczych w czesci ladowej oraz grupa 8 torow

roztadunkowych ulokowanych bezposrednio na molu kontenerowym.

Zadanie obejmuje rowniez odtworzenie parkingu o funkcji turystycznej na wschod od
projektowanego zaplecza w czgsci ladowej z bezposrednim, bezkolizyjnym i autonomicznym
dojazdem drogowym oraz pieszo-rowerowym. Parking bedzie potaczony nowoprojektowang
$ciezka prowadzaca w kierunku plazy.
Realizacja inwestycja wymagac¢ bedzie wspotdziatania kilku inwestorow:

— Urzad Morski w Szczecinie w zakresie dostepu od strony wody w tym budowy falochronu

ostonowego,
— Zarzadu Morskich Portow Szczecin i Swinoujicie S.A. w zakresie infrastruktury

technicznej 1 portowej w czesci ladowej termianla
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— Inwestora zewnetrznego w zakresie budowy mola kontenerowego 1 wyposazenia w sprzet

przetadunkowy
— PKP PLK w zakresie bezposredniego dostepu kolejowego
— GDDKIA w zakresie bezposredniego dostgpu drogowego.

Budowa Terminala Kontenerowego w porcie T
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Rozbudowa Terminala Promowego w porcie w Swinoujsciu

Inwestycja zwigzana jest z konieczno$cig rozbudowy potudniowej cze$ci Terminala
Promowego w Swinoujéciu 0 dwa nowe stanowiska promowe o tacznej dtugosci 500m.
Planowany zakres inwestycji w Basenie Baltyckim obejmuje:

Budowe punktu odpraw armatorskich, budowe dwoch stanowisk promowych o dlugosci catkowitej
okoto 250m kazde, wyposazone w rampy najazdowe o szerokos$ci nie mniejszej niz 35,0m i
nosnoséci 180 ton. Stanowiska beda mie¢ parametry zblizone do funkcjonujacego stanowiska
promowego nr 1. Dodatkowo planowana jest budowa trzech bocznic kolejowych po 300,0m
dtugosci kazda, poszerzenie Basenu Baltyckiego do szerokosci 185m na catej dtugosci w wyniku
lokalizacji nowych stanowisk ,,w ladzie”, przeniesienie Bazy Oznakowania Nawigacyjnego Urzgdu
Morskiego, zaladowienie basenu BON oraz zakup gruntow od spotek Energopol i Euroterminal.
Integralng czescig inwestycji jest budowany w obecnej perspektywie finansowe UE parking
buforowy o tacznej liczbie 285 miejsc postojowych dla pojazdow cigzarowych, w bezposrednim
sgsiedztwie Basenu Baltyckiego (ETAP 1). Jego funkcja, do czasu rozbudowy Terminala
Promowego w porcie w Swinoujsciu o nowe nabrzeza (ETAP II), bedzie ograniczac¢ si¢ do redukcji
odczuwalnego obecnie braku miejsc parkingowych na terenie terminala, a po wybudowaniu

nabrzezy stanowit bedzie ich bezposrednie zaplecze.
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Wizualizacja rozbudowy Terminala Portowego
w porcie w Swinoujsciu

[
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Budowa infrastruktury portowej na terenach rozwojowych Ostrowa Grabowskiego w porcie
w Szczecinie

Planowane inwestycje beda konsekwencja modernizacji i poglebienia toru wodnego
Swinoujécie-Szczecin do glebokosci 12,5m oraz przenoszenia dziatalnoéci przetadunkowo
sktadowej ze starych wyeksploatowanych obszaréw portu, powstatych w okresie
miedzywojennym, na ktorych nie mozliwosci wprowadzania duzych jednostek oraz nowoczesnych
technologii przetadunkowych.

Potozenie Ostrowa grabowskiego pomiedzy obecnie eksploatowang drobnicowg czgscia
portu a zmodernizowanym torem wodnym stwarza idealne warunki dla lokalizacji terminali

przetadunkowo-sktadowych wykorzystujacych zwigkszong gltebokos¢ do 12,5m.

Zakres planowanej inwestycji obejmuje:

e budowe nowego nabrzeza o dhugosci 300m i glgbokosci technicznej 12,5m od strony
Kanatu D¢bickiego (robocza nazwa — nab. Dunskie) wraz z przygotowaniem zaplecza do
przetadunkéw drobnicowych, a takze budowa nowych nabrzezy wzdhuz kanatu Debickiego
o tacznej dlugosci okoto 470 m dla ktorych w obecnej perspektywie budowane jest
umocnienie brzegowe (Scianka szczelna z oczepem).

e budowe docelowych potaczen drogowych stanowigcych przedhuzenie ulicy Logistyczne;:
— droga dwujezdniowa, dwupasowa, dwukierunkowa o szerokosci 16m wraz z

poboczami,
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— estakada o di. 341m i szerokosci uzytecznej 16m wraz z nawierzchniag i peina

infrastrukturg,

budowa docelowych potaczen kolejowych po stronie zachodniej o tacznej dtugosci okoto
3000m wraz z rozjazdami,

uzdatnianie/palowanie placow sktadowych na powierzchni okoto 6ha,

doprowadzenie niezbe¢dnej infrastruktury technicznej do granic terminali (m.in. GPZ wraz

z linig zasilajacg 15kV.)

Budowa infrastruktury portowej na terenach
rozwojowych
Ostrowa Grabowskiego w porcie w Szczecinie

] drogi / wiadukt
/| nabrzeza N

kolej
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Budowa nabrzezy glebokowodnych w porcie w Swinoujsciu

Planowane przedsiewziecie w porcie Swinoujécie obejmowaé bedzie: przebudowe
istniejacych konstrukeji hydrotechnicznych nabrzezy Chemikéw, Hutnikéw, Gornikow i1 Pirsu
Nabrzeza PortowcoOw polegajaca na pogltebieniu i umocnieniu dna wzdhuz nabrzezy w celu
osiggnigcia glebokosci technicznej -14,5 m. Po modernizacji urzadzen cumowniczych i
odbojowych mozliwa bgdzie obsluga jednostek o nosnosci 100 DWT z pelnym ladunkiem.
Warunkiem obslugi wigkszych jednostek tj. do 300m jest rozbudowa przez Urzad Morski w
Szczecinie obrotnicy poinocnej oraz wykonanie umocnienia brzegowego po stronie Wyspy Uznam.
Zakres inwestycji obejmuje rowniez budowe nabrzezy: Gornikow-Barkowe i Armatorskie.
Inwestycja przewiduje rowniez zaladowienie basenu Trymerskiego. W wyniku jej realizacji przy
nabrzezach w porcie w Swinoujsciu beda mogty by¢ obstugiwane statki o dtugosci do 300 m,

szeroko$ci 50 m 1 zanurzeniu 13,5 m.
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Wizualizacja budowy nabrzezy
gtebokowodnych w porcie w Swinoujéciu

e

7 Zrédla finansowania zaplanowanych dziatan

Realizacja dziatan inwestycyjnych okreslonych w Strategii wymaga poniesienia znacznych
naktadow finansowych, sposroéd ktorych najwazniejszym zrodtem finansowania planowanych
dziatan pozostang fundusze UE w formie dotacji bezzwrotnych. Drugim waznym zrodtem beda
kredyty inwestycyjne, w tym preferencyjne z Europejskiego Banku Inwestycyjnego oraz
komercyjne. Kolejnym zrodtem beda srodki prywatnych inwestorow, ktore dotychczas nie byly
wykorzystywane w szerszym zakresie ze wzgledu na wysoka kapitatochtonnos$¢ oraz dhugi okres
zwrotu inwestycji w infrastrukture portowa. Srodki unijne, komercyjne i prywatne wymagaé beda
dopetienia $rodkami wlasnymi ZMPSiS S.A., ktore beda sukcesywnie akumulowane z

przeznaczeniem na realizacje¢ kolejnych programéw inwestycyjnych.

7.1 Dotacje bezzwrotne z funduszy UE

W wyniku zmiany podejscia Komisji Europejskiej do tematu publicznego finansowania
infrastruktury portowej, poczynajac od perspektywy finansowej UE 2014-2020 zasadniczo
wszelkie rodzaje wsparcia finansowego dla portow morskich spelnia¢ beda przestanki pomocy
publicznej. Wobec powyzszego, ZMPSiS S.A. juz w 2015 r. ztozyt wniosek o notyfikacje
dofinansowania projektow inwestycyjnych w ramach POIiS 2014-2020, jednak w wyniku wejscia
w zycie Rozporzadzenia Komisji (UE) 2017/1084 z dnia 14 czerwca 2017 r. (GBER) pomoc dla
portéw morskich do wysokosci limitow wskazanych w tym rozporzadzeniu zostata wylaczona

z obowiazku notyfikacji. W ramach GBER porty w Szczecinie i Swinoujsciu otrzymaty

mozliwo$¢ otrzymania dofinansowania do 150 mln euro kosztow kwalifikowalnych na kazdy port
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bez koniecznosci notyfikacji. Zaklada si¢, ze limity te obowigzywac¢ bedg rowniez w perspektywie

finansowej 2021-2027 i kolejnych.

7.1.1 Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko 2014-2020

Dzialania wynikajace z POIS 2014-2020 zmierzaja do budowy podstaw gospodarki
niskoemisyjnej, promowania dostosowania do zmiany klimatu, ochrony §rodowiska naturalnego
i wspierania efektywnosci wykorzystywania zasobow oraz promowania zréwnowazonego
transportu 1 usuwania niedoborow przepustowosci w dziataniu najwazniejszych infrastruktur
sieciowych.

W ramach POIi$ 2014-2020 dostepnych bedzie ok. 27,4 mld euro (z EFRR i FS), z czego na
realizacj¢ inwestycji transportowych za posrednictwem III osi priorytetowej Rozwdyj sieci drogowej

TEN-T i transportu multimodalnego pula srodkéw unijnych wynosi 9,5 mld euro (wytacznie z FS).

Inwestycje realizowane przez ZMPSiS otrzymaja wsparcie w ramach Dziatania 3.2 Rozwdj
transportu morskiego, srodlgdowych drog wodnych i potqczen multimodalnych na ktore alokacja
srodkow unijnych ma wynies¢ 1,5 mld euro. Wsparciem objgte zostang dziatania przyczyniajace
si¢ do poprawy konkurencyjnosci portdow morskich i poprawy bezpieczenstwa morskiego, poprzez
inwestycje w infrastrukture dostepu do portow od strony morza i ladu, infrastrukture portowa,
inwestycje ograniczajagce zanieczyszczenia Srodowiska przez statki oraz inwestycje
w jednostki stuzace poprawie bezpieczenstwa zeglugi i ratownictwa morskiego, a takze systemy
bezpieczenstwa morskiego.
Wybdr projektow nastgpowac bedzie w trybie pozakonkursowym (projekty dot. transportu
morskiego i $rédladowych drog wodnych) oraz konkursowym (projekty dot. transportu
intermodalnego). Zakres zaangazowania $rodkow UE dla projektéw finansowanych w ramach
Dziatania 3.2 wynosi¢ bgdzie maksymalnie do poziomu 85% wydatkéw kwalifikowalnych.
W ramach POIiS 2014-2020 Zarzad Morskich Portéw Szczecin i Swinoujscie S.A. ma otrzymacé
dofinansowanie w tacznej wysokosci 435,56 mln zl, w tym na nast¢pujace projekty:
v Projekt 3.2-6 Poprawa dostepu do portu w Szczecinie w rejonie Kanatu Debickiego —
225,96 min zi,
v" Projekt 3.2-8 Poprawa dostgpu do portu w Szczecinie w rejonie Basenu Kaszubskiego —
128,20 min z1,
v Projekt 3.2-11 Rozbudowa i modernizacja infrastruktury technicznej w portach w
Szczecinie i Swinoujsciu — 57,60 min zt,
v Projekt 3.2-35 Zakup statku pozarniczego dla Zarzadu Morskich Portdow Szczecin i

Swinoujscie — 23,80 mln zt.
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7.1.2 Instrument ,taczac Europe” (CEF)

Connecting Europe Facility — CEF to zarzadzany przez KE instrument finansujacy realizacjg
projektéw transportowych oraz energetycznych (dotyczy zakresu inwestycji w obszarze
infrastruktury transportowej oraz energetycznej) o strategicznym znaczeniu dla UE. Wybor

projektow do dofinansowania nast¢puje w wyniku konkurséw oglaszanych przez KE.

Poprzez CEF Transport wspierana jest infrastruktura transportowa lezaca w transeuropejskiej sieci
transportowej TEN-T, tj. infrastruktura o znaczeniu migdzynarodowym, europejskim. Celem jest,
aby infrastruktura ta zapewniata odpowiednie, wspdlne standardy parametréw technicznych
i funkcjonalnych.

Budzet Instrumentu na lata 2014-2020 wynosi ponad 30 mld euro, z tego 24 mld euro przeznaczono

na sektor transportu (pozostate sektory to energia i telekomunikacja).
Budzet CEF w sektorze transportu zostat podzielony na dwie czesci:

e pule kohezyjng - z Funduszu Spdjnosci - 11,3 mld euro - dostgpng dla poszczeg6lnych
panstw kohezyjnych (czyli np. dla Polski — z kwoty 11,3 mld euro udostepniono Polsce ok.
4,14 mld euro),

e pule ogodlng — $rodki dostepne dla wszystkich panstw cztonkowskich (kohezyjnych i nie
kohezyjnych).

Maksymalny poziom dofinansowania w puli kohezyjnej to 85% kosztow kwalifikowanych
projektu, a w puli ogdlnej to 20-30% dla projektow inwestycyjnych i 50% dla projektow
studyjnych.

W ramach CEF Zarzad Morskich Portow Szczecin i Swinoujécie S.A. ma otrzymaé dofinansowanie
w tacznej wysokosci 133,98 mln zI, w tym na nastgpujace projekty:
v Przystosowanie infrastruktury Terminalu Promowego w Swinoujsciu do obstugi transportu
intermodalnego — 94,96 min zt,
v' Poprawa dostepu kolejowego do portéw morskich w Szczecinie i Swinoujsciu (projekt
realizowany wspolnie z PKP PLK S.A.) — 29,84 mln zt (pula przypadajaca na ZMPSiS
S.A),
v Zagospodarowanie rezerwy terenowej w ptd. czeéci Terminalu Promowego w Swinoujsciu
— 8,89 mln zt,
v Budowa systemu Pilotowo-Dokujgcego (PNDS) dla proméw — 0,29 min zt.
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7.1.3 Fundusze UE w perspektywie 2021-2027

W ramach kolejnej perspektywy finansowej 2021-2027 Polska ma otrzymac ok. 64 mld euro,
tj. ok. 20% mniej niz w perspektywie 2014-2020. Wsrdd podstawowych celéw tej perspektywy
znajdujg si¢:

v’ cel 2 — bardziej przyjazna dla $rodowiska, bezemisyjna Europa,

v’ cel 3 — lepiej potgczona Europa, ze strategiczng infrastrukturg transportows i sieciami

cyfrowymi.

Z uwagi na charakter inwestycji portowych przyczyniajacych si¢ do zmniejszenia emisyjnosci
transportu oraz wiaczenie portow w Szczecinie i Swinoujsciu do sieci TEN-T, nalezy zaktadaé
dalsza mozliwo$é wspoHinansowania tych inwestycji ze $rodkéow UE, w ramach POIS 2021-2027
oraz ewentualnie innych funduszy. Wedlug wstgpnych zatozen, w przysziej perspektywie
finansowej zaklada si¢ ograniczenie  dofinansowania do maksymalnie 70% kosztow
kwalifikowalnych oraz skrocenie okresu dostepnosci srodkéw poprzez powrot do zasady n+2.
Pozytywnym aspektem ma by¢ z kolei wprowadzenie znacznych uproszczen administracyjnych,
oraz odrebnych 1 jasniejszych zasad dotyczacych trwato$ci, co powinno utatwi¢ pozyskiwanie

srodkow unijnych.

7.2 Instrumenty zwrotne

W perspektywie finansowej 2014-2020 w znacznie szerszym niz w latach 2007-2013 zakresie
stosowane beda instrumenty zwrotne w postaci kredytow, zarowno o charakterze preferencyjnym,
jak 1 czysto komercyjnym. Konieczno$¢ taka wynika¢ bedzie zarowno ze znacznie wigkszej skali
programu inwestycyjnego realizowanego w tym okresie, jak i ze spodziewanego znacznego wzrostu
cen materialow i1 ustug budowalnych, ktory wptywaé moze na wzrost rzeczywistych kosztow
inwestycji w stosunku do zatozen bedacych podstawa do uzyskania dofinansowania. Dodatkowo, z
uwagi na trudno$ci w uzyskaniu notyfikacji pomocy publicznej, cze$¢ projektow bedzie

realizowana bez wsparcia ze srodkow UE.

7.2.1 Kredyty z Europejskiego Banku Inwestycyjnego

Europejski Bank Inwestycyjny pozyskuje $rodki finansowe na rynkach kapitatowych
1 udziela kredytéw na preferencyjnych warunkach na projekty wspierajace cele UE. Okoto 90
procent kredytéw jest udzielanych na terytorium UE. Bank nie korzysta z pieni¢dzy z budzetu UE.
Z uwagi na najwyzszy rating finansowy oraz specyfike dziatalnosci Europejskiego Banku
Inwestycyjnego, instytucja ta moze pozyskiwa¢ i oferowac $rodki pienigzne na warunkach
korzystniejszych niz mozliwe do uzyskania przez swoich kredytobiorcow na wolnym rynku.
W przypadku ZMPSiS S.A., kredyty z EBI bedg stanowi¢, obok srodkow pochodzacych

z funduszy UE, wazne Zrédlo finansowania programu inwestycyjnego, ktory ma by¢ realizowany
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w ramach perspektywy finansowej UE 2014-2020. Co do zasady, preferencyjne kredyty
z EBI moga by¢ wykorzystywane tylko do wspotfinansowania projektow, ktoére otrzymaja
dofinansowanie ze $rodkow UE, przy zatozeniu ze srodki z UE wraz z kredytem z EBI nie moga
przekroczy¢ 90% kosztow projektu, a dodatkowo kredyt z EBI nie moze przekroczy¢ 50% tych
kosztow.
Zaktada sie, ze ZMPSiS S.A. wykorzysta érodki pochodzace z kredytu z EBI w tacznej wysokosci
352 min zl, z przeznaczeniem na wspotfinansowanie nastgpujacych projektow:
v Poprawa dostepu do portu w Szczecinie w rejonie Kanatu Debickiego,
v Poprawa dostepu do portu w Szczecinie w rejonie Basenu Kaszubskiego,
v" Rozbudowa i modernizacja infrastruktury technicznej w portach w Szczecinie
i Swinoujsciu,
v' Przystosowanie infrastruktury Terminalu Promowego w Swinoujsciu do obstugi transportu
intermodalnego,
v' Poprawa dostepu kolejowego do portéw morskich w Szczecinie i Swinoujsciu,
v’ Zagospodarowanie rezerwy terenowej w ptd. czesci Terminalu Promowego w Swinoujsciu.
Szczegdlowy podziat srodkow na poszczegdlne zadania ma charakter zmienny bowiem EBI
pozostawia w tym wzgledzie duza swobode¢ dziatania. Jedyne ograniczenia (opisane powyzej)

dotycza udziatu kredytu z EBI w cato$ci kosztéw projektu.

7.2.2 Kredyty komercyjne

Zadania inwestycyjne, ktore nie beda mogty otrzymac¢ wsparcia ze srodkow UE, beda mogly
by¢ sfinansowane przy wykorzystaniu kredytow komercyjnych. Dotyczy to gtownie zadan, ktore
z zatozenia sa dedykowane konkretnemu odbiorcy, stad z uwagi na ograniczong ogoélnodostepnos¢
nie jest mozliwe uzyskanie notyfikacji pomocy publicznej na ich dofinansowanie.
W przypadku ZMPSiS S.A. w tej grupie znajduja si¢ dwa priorytetowe zadania tj.:

v' Budowa stanowiska statkowego do eksportu LNG w porcie zewnetrznym w Swinoujéciu —

projekt dedykowany PLNG S.A.,
v Budowa Terminalu Kontenerowego w porcie zewnetrznym w Swinoujsciu — projekt

dedykowany partnerowi prywatnemu, ktéry wykona zasadnicza cze$¢ Terminalu.

Na realizacj¢ powyzszych zadan planuje si¢ zaciggnigcie kredytoéw inwestycyjnych w tacznej
wysokosci ok. 330 min zl.

ZMPSiS$ S.A. jako podmiot o charakterze przedsigbiorcy publicznego, posiadajacy stabilng sytuacije
finansowg oraz dysponujacy aktywami o znacznej wartosci i wolnymi od obcigzen nie powinien
mie¢ trudnosci w pozyskaniu kredytow inwestycyjnych na powyzsze zadania, tym bardziej, ze sg

to zadania komercyjne, zaktadajace znaczny zwrot z zainwestowanego kapitatu.
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Procedura pozyskiwania kredytow inwestycyjnych przez ZMPSiS S.A. zakltada skierowanie
zapytan ofertowych do wybranych bankow, a nastgpnie wybor oferty najkorzystniejszej cenowo
i organizacyjnie.

7.2.3 Kapital prywatny i instytucjonalny

W  perspektywie Strategii wykorzystanie kapitalu prywatnego i instytucjonalnego
przewidywane jest m.in. przy realizacji priorytetowej inwestycji tj. ,,Budowa Terminalu
Kontenerowego w porcie zewnetrznym w Swinoujéciu”. Wedlug zalozen, inwestor zewnetrzny
zrealizuje ja przy wspotudziale ZMPSiS S.A. oraz innych partneréw instytucjonalnych tj. Urzad
Morski, GDDKIiA oraz PKP PLK S.A. Doktadny zakres inwestycji bedzie uzgadniany
indywidualnie w zaleznosci od istniejgcego stopnia uzbrojenia i zagospodarowania terenu. Ponadto
inwestor prywatny zrealizuje t¢ cz¢$¢ inwestycji, ktora na mocy ustawy portowe;j jest
w zakresie jego obowigzkow (budowa placow sktadowych, magazyndow, wyposazenie terminalu w
niezbedng suprastrukture). Jeden z mozliwych, przyktadowych modeli obrazujacych mozliwe

powiazania pomigdzy ZMPSiS S.A. a inwestorami przedstawia ponizszy rysunek:

STATEK GESTOR
t ADUNKU
Tonazowa " N teen amaa e
g 7 oPtATA et
/ o M iy BEE R Rounwoms.ee
UMOWA DZIERZAWY TERENU AA
NIEZAGOSPODAROWANEGO
ZARZAD TENUTA DZIERZAWNA » DZI E RZAWCA
PORTU <
TERMINAL
BUDOWA TERIMINALU
UZBROJENIE TERENU
UZDATNIENIE TERENU Inwestor prywatny
INFRASTRUKTURA DOSTEPU
NABRZEZE Zarzad Portu
PLACE SKEADOWE . . .
MAGAZYNY Inwestorzy lnstytuqonalnl

Rysunek 2 Przykladowy model zaangazowania inwestorow w finansowanie inwestycji infrastrukturalnych
w porcie morskim
Zrodto: opracowanie wiasne.

W tym przyktadowym modelu przychodem podmiotu zarzadzajacego bedzie optata tonazowa
pobierana od armatoréw, jak rowniez tenuta dzierzawna uwzgledniajaca zaangazowanie podmiotu
prywatnego w inwestycje infrastrukturalne. Przychodem dzierzawcy bgda natomiast oplaty za
ustuge przetadunkowa i sktadowa otrzymywane z strony armatora i/lub gestora tadunku

(w zalezno$ci od warunkow kontraktu i formy Zeglugi) oraz optata przystaniowa.

56



Realizacje budowy Terminalu Kontenerowego znacznie przyspieszy majaca wkrotce wejsé
w zycie ustawa o inwestycjach w zakresie budowy portow zewngtrznych, ktéora m.in. uprosci
procedury zwigzane z nabywaniem nieruchomosci pod przyszite inwestycje, co przyczyni si¢ do
skrocenia procesu przygotowania inwestycji. Ustawa ta nie bgdzie jednak regulowaé kwestii
finansowania tych inwestycji, stad model finansowania z udziatem partnera prywatnego wydaje
si¢ na chwilg obecng jedynym mozliwym do wykorzystania przy przedsiewzigciach o tak duzej
skali.
Zrédta finansowania projektow inwestycyjnych realizowanych przez ZMPSiS S.A.
w perspektywie Strategii przedstawia ponizsza tabela. Czg$¢ zadan inwestycyjnych realizowanych
bedzie we wspodtpracy z innymi podmiotami (instytucjonalnymi i prywatnymi), jednak z uwagi na
brak informacji odnosnie wysokosci nakladow, ktoére wnosza inne podmioty, w tabeli ujeto

wylacznie naktady dotyczace czeéci realizowanych przez ZMPSiS S.A.
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Finansowanie projektow inwestycyjnych realizowanvch w czesci przypadajacej na ZMPSiS S.A. (w tys. PLN)

Lata 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 OGOLEM
Razem
Naklady 23419 33010| 17287 | 41547 | 441164 | 499 042 | 356 968 | 137 413 | 132 090 | 178 631 5400 7400 30400( 40400 40400 1984 572
Inwestycyjne

Dotacje CEF 2 307 12 1214 6561 10046 | 78404| 29472 5967 133 983
Dotacje POIiS 69 753 | 139647 | 180034 | 46132 435 566
Razem
Dotacje 2 307 12 1214 6561 79799 |218051| 209505| 52100 569 549
Kredyt z EBI 107 366 | 190 727 | 53 906 352 000
Kredyt
komercyjny 35100| 64350| 20550| 80810| 130000 330 810
Razem
kredyty
inwestycyjne 107 366 | 225827 | 118256 | 20550| 80810| 130 000 682 810
Srodki wiasne 21112 32998| 16073| 34986| 253999 | 55164 | 29206| 64763| 51280| 48631 5400 7400 30400| 40400| 40400 732 212
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7.2.4 7rédla  finansowania inwestycji  infrastrukturalnych
podmiotow zarzadzajacych portami morskimi

Ustawa o portach i przystaniach morskich z 20 grudnia 1996 r. z p6z.zm. obowigzek budowy,
rozbudowy, utrzymania i modernizacji infrastruktury portowej natozyta na podmioty zarzadzajace
portami morskimi. W przypadku zespotu portowego Szczecin - Swinoujécie taki obowiazek
spoczywa na ZMPSiS S.A., w stosunku do terendw, ktore sa wiasnoscia lub stanowia przedmiot
uzytkowania wieczystego wspomnianego podmiotu. Na pozostatych terenach zlokalizowanych
w granicach administracyjnych obu portéw obowigzek rozwoju infrastruktury portowej spoczywa
na wlascicielu/uzytkowniku wieczystym terenu.

We wspomnianej Ustawie wymieniono rowniez zrodla przychodow podmiotow
zarzadzajacych portami morskimi, wsrod ktorych znalazty sie:

= opflaty z tytulu uzytkowania, najmu, dzierzawy, lub innej umowy, na mocy ktorej podmiot

zarzadzajacy oddaje w odplatne korzystanie grunty oraz obiekty, urzadzenia i instalacje
portowe,

= optlaty portowe,

= przychody z ustug §wiadczonych przez podmiot zarzadzajacy,

» wplywy z innych tytulow (tj. ze sprzedazy majatku i udzialdéw w innych podmiotach,

odsetek od lokat i rachunkéw, otrzymanych odszkodowan itp.)

Przychody te podmiot zarzadzajacy moze przeznacza¢ m.in. na rozwdj infrastruktury portowe;.

Ustawa o portach i przystaniach morskich w swoim pierwotnym brzmieniu wprowadzila
(w art. 28) zmiane w Ustawie z dnia 15 lutego 1992 r. o podatku dochodowym od 0sob prawnych?
polegajaca na zwolnieniu od podatku dochodéw podmiotow zarzadzajacych portami lub
przystaniami morskimi w czgsci przeznaczonej na budowe, rozbudowe i modernizacje
infrastruktury portowej, prognozowanie, programowanie i planowanie rozwoju portu oraz
pozyskiwanie gruntdw na potrzeby rozwoju portu. Zwolnienie to obowigzuje do chwili obecne;.
Zmiana ustawy o portach i przystaniach morskich (Dz. U. z 2019 r., poz. 1716) przypisata
obowigzek finansowania budowy, modernizacji i utrzymania infrastruktury portowej oraz akwenéw
portowych do zadan podmiotu zarzadzajacego portem z mozliwo$cia dofinansowywania tych zadan
ze $rodkow budzetu panstwa. Zapis ten jest jednak zbyt ogolnikowy i1 niezobowigzujacy.
Dotychczasowe doswiadczenia portdéw morskich o podstawowym znaczeniu dla polskiej
gospodarki wskazuja, iz tego potencjalnego wsparcia finansowego nie nalezy uwzglednia¢ w

systemie racjonalnego i dlugofalowego planowania.

3 Dodajgc w art. 17 ust. 1 pkt. 26.
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Wobec powyzszego, srodki wlasne stanowiace niezbedny wktad do realizowanych przez ZMPSiS
S.A. programow inwestycyjnych pochodzi¢ moga tylko w dtugookresowej akumulacji posiadanych
nadwyzek finansowych wygospodarowanych poprzez racjonalng i1 oszczedng gospodarke
posiadanym majatkiem. ZMPSiS S.A. od lat prowadzi polityke kumulowania $rodkéw pienieznych
na potrzeby realizacji programéw inwestycyjnych wspoHinansowanych z funduszy UE. Srodki te
sa zuzywane na wymagalne wklady wilasne do realizacji projektow, a nastepnie w okresach
wdrozenia nastgpnej perspektywy zostaja ponownie akumulowane na przyszte potrzeby
inwestycyjne.

Prognoze przeplywow pienigznych ZMPSiS S.A. w perspektywie Strategii przedstawia ponizsza
tabela:
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Prognoza przeplywow pienieznych ZMPSiS S.A. na lata 2016— 2030 (w tys. PLN)

Tresé 2016 |2017 [2018 [2019 [2020 [2021 [2022 (2023 [2024 [2025 [2026 [2027 [2028 [2029 [2030
A. Przeptywy srodkow
pienigznych  z  dzialalnosci
operacyjnej
I. Zysk / strata (netto) 25487 | 61567| 39530| 19580 11981| 19025| 26186| 9303| 25589 | 40518| 31374| 31867| 37151| 42780| 42905
I1. Korekty razem 34651| 27237| 36383| 50226 52309| 20713 | 10953 | 45289| 66 730| 53858| 65161| 66926| 63950| 60679| 61 040
HI. Przeplywy pieni¢zne metto | o101 gg804| 75912| 69807| 64290| 39738 37140| 64592| 92318| 94376| 96535| 98793 101 103 103
z dzialalnoS$ci operacyjnej 100 459 946
B. Przeptywy srodkow
pienigznych  z  dziatalnosci
inwestycyjnej
I. Wplywy 1988 3645| 4535| 86269| 2500 1500| 1000| 1000 1000 676| 647| 564| 851 811| 635

) 113 383| 532| 362 166 144 181
1. Wydatki 14 307 aa| 19712] 31384 ol 0 173 os1|  acs| os5| 22048| 7183| 28163| 30415| 40378
IIL. Przeplywy pieni¢Zne netto | ,, 5191 109 499| -15176| 54 885 |-380 588|-530 523|-361 173|-165 951|-143 468|-180 35| -21 401 | -6 619 | -27 312 | -38 604 | -39 743
z dzialalnoS$ci inwestycyjnej
C. Przeptywy srodkow
pienieznych  z  dziatalnosci
finansowej

100 187 443 327 129

L. Wplywy a75| 1516 1828 6254 47| seo|  7eg| 72646 80806 006 4 4 4 4 4
1. Wydatki 26746| 22774| 16566| 14835| 9544| 952| 3348| 14719| 29187 | 45454| 79278| 77831| 75791| 73645| 71553
1. Przeplywy pieni¢Zne netto | 255991 59 958| 14 73| -8 580 L7l 442 324\ o950 | 51619| 84542 -79 282 | -77 835 | -75 795 | -73 649 | -71 557
z dzialalnosci finansowej 603 917 410
D. Przeplywy pieni¢zne netto| 1211 ) ooq| 45999 116\ 155605 47868|  376|-43432| 470 -1441| -a148| 14339| -2006| -8794| -7354
(Alll - BII1 - CINN) 448 111
E. Srodki pieni¢zne na poczatek 142 100 146 262 124
okros 21 347 7o 811 esol 981 ocq| 76387| 76763| 33331| 33801| 32360| 28212| 42551| 40544| 31750
F. Srodki pieniezne na koniec 142 100 146 262 124
okrest 795 " esol 981 o5q| 76387| 76763| 33331| 33801| 32360| 28212| 42551| 40544| 31750 24396
G. Bilansowa zmiana stanu| ;,) 1sgl 41953 | -45998 |-116 11| 10| 47868| -376| 43432| -470| 1441| 4148|-14339| 2006| 8794| 7354
srodkéw pienieznych 695

61




62



