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I. Wprowadzenie

W roku 2015 zostalo wykonane opracowanie nt. Strategia rozwoju portu Elblag?.
W mie¢dzyczasie zaszty jednak pewne okolicznos$ci (przedstawione ponizej), ktore wywotuja
potrzebe aktualizacji tej strategii. Przedktadany tekst nie stanowi polemiki ze wspomnianym
opracowaniem. Jest jego uzupeklieniem stosownie do nowych okolicznosci. Te natomiast
majg charakter zarowno polityczno-prawny, jak ekonomiczny. A mianowicie:

1. Rzad podjat decyzje o budowie kanatu przez Mierzeje Wislang oraz o modernizacji
toru wodnego od wylotu tego kanatu do portu w Elblagu. Decyzja ta spowodowata m.
in. uchwalenie przez Sejm RP Ustawy z dnia 24 lutego 2017 roku o inwestycjach w
zakresie budowy drogi wodnej taczacej Zalew Wislany z Zatoka Gdanskg oraz
modernizacji toru wodnego Swinoujécie — Szczecin do glebokosci 12,5 metra?,

2. 13 czerwca 2017 roku Prezydent RP ratyfikowat Europejskie porozumienie w sprawie
gléwnych $rédladowych drog wodnych o znaczeniu migdzynarodowym sporzadzone
w Genewie dnia 19 stycznia 1996 roku (AGN).

3. Komisja Europejska zaakceptowata projekt aktu zmieniajacego rozporzadzenie KE nr
651/2014 z 17 czerwca uznajacego niektore rodzaje pomocy za zgodne z rynkiem
wewnetrznym w zastosowaniu art. 107 1 108 Traktatu o Funkcjonowaniu Unii
Europejskiej, zwanego takze rozporzadzeniem w sprawie wylgczen blokowych, badz
GBER®,

Ustawa z dnia 24 lutego 2017 roku o inwestycjach w zakresie budowy drogi wodnej taczacej
Zalew Wislany z Zatoka Gdanska oraz modernizacja toru wodnego Swinoujscie — Szczecin
do glebokosci 12,5 metra w art. 1 pkt 2 stanowi®, Ze zakres inwestycji ma objaé w
szczegllnosci:

1. budowe kanatu, w tym, $luz, nabrzezy postojowych, stanowisk wyczekiwania,
obudéw brzegu kanatu,

2. budowe awanportu od strony Zatoki Gdanskiej wraz z infrastrukturg towarzyszaca, w
tym: falochrony, nabrzeza i stanowiska dalbowe,

3. budowe toru podejéciowego od strony morza wraz z oznakowaniem nawigacyjnym,

4. budowe lub przebudowe drog publicznych i innych drég wraz z niezbednymi
obiektami mostowymi i inzynierskimi,

! Actia Forum, Strategia rozwoju portu morskiego w Elblagu, Elblag/ Gdynia czerwiec 2015.

2 W przedstawieniu postanowien tej ustawy postanowienia dotyczace poglebienia toru wodnego Swinoujscie —
Szczecin zostang ze zrozumialych wzgledéw pominigte.

3 Cytat za: P. Gajewicz, M. Czernis, Prawo publiczne dla portéw, Namiary na Morze i Handel nr 12 z
12.06.2017r., str. 9i 10.

4 Patrz odnosnik 2.

':“ South Baltic Transport Loops
I’j STHB.03.01.00-DE-0075/16



European

South Baltic S Regional

* * Development
*og ok

Transport Loops interreg Fund

South Baltic EUROPEAN UNION

5. budowe nowego i poglebienie istniejacego toru wodnego na Zalewie Wislanym i rzece
Elblag wraz z wymaganymi korektami toru wraz z oznakowaniem nawigacyjnym,

6. budowe sztucznych wysp na Zalewie Wislanym wraz z przystaniami refulacyjnymi
oraz budowg nowych lub rozbudowa istniejacych poél refulacyjnych,

7. budowe, przebudowe lub modernizacj¢ infrastruktury zwigzanej z nadzorem nad
bezpieczenstwem ruchu morskiego oraz ochrony srodowiska morskiego,

8. budowe i przebudowe umocnien brzegowych i budowli hydrotechnicznych wraz z
przylegajaca infrastrukturg, regulacjg skarp brzegowych oraz inne roboty budowlane
zwigzane z ochrong brzegu.

W zwigzku z tym ustawowo zdecydowano o budowie nowej drogi taczacej port Elblag z
przedpolem, co przyniesie catkowita zmian¢ struktury tych drog, ktora zostanie umowiona w
dalszej czeSci niniejszego opracowania. Ponadto art. 2 ustawy stanowi, ze inwestycja w
zakresie infrastruktury dostepowej® sa celami publicznymi w rozumieniu przepiséw z dnia 21
sierpnia 0 gospodarce nieruchomosciami. Inwestycje w zakresie infrastruktury dostepowej
finansuje si¢ ze S$rodkdw pochodzacych z budzetu panstwa ustalonych w programie
wieloletnim lub funduszy europejskich, co nie wytacza finansowania tych inwestycji z innych
zrodet.

Drugim nowym czynnikiem, ktory bedzie oddzialywal na strategi¢ rozwoju portu Elblag,
aczkolwiek w dluzszym horyzoncie czasowym bedzie wspomniana wyzej ratyfikacja
konwencji AGNS, a $cislej biorac podjecie przez rzad dziatan dostosowawczych do jej
postanowien. W tekscie konwencji czytamy:

,»W przekonaniu, ze zwigkszenie wydajnosci 1 atrakcyjnosci dla klientéw srodladowych drog
wodnych 0 znaczeniu mig¢dzynarodowym w oparciu i ustalong infrastruktur¢ i parametry
operacyjne strony uzgodnity co nastepuje:

Art. 1 Wyznaczanie sieci

Umawiajgce si¢ Strony przyjmujg postanowienia niniejszego Porozumienia, jako
skoordynowany plan rozwijania i budowy sieci $rodladowych drog wodnych, zwanej dalej
»sieci $Srodladowych drég wodnych o znaczeniu migdzynarodowym” lub” siecig drog
wodnych o znaczeniu E”, ktorego realizacje¢ zamierzajg podja¢ w ramach swoich stosowanych
programow. Sie¢ drog wodnych o znaczeniu E sktada si¢ ze $rodladowych drog wodnych i
portow o znaczeniu mig¢dzynarodowym spisanych w Aneksie 1 i1 II do niniejszego
porozumienia.

Art. 2 Charakterystyka techniczna i operacyjna sieci.

® Tzn. zapewniajgcej dostep do portow morskich.
® Warszawa dnia 13 czerwca 2017r. Europejskic Porozumieniec w sprawie gléwnych $rédladowych drog
wodnych o znaczeniu mi¢dzynarodowym (AGN) sporzadzone w Genewie dnia 19 stycznia 1996r.
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Sie¢ srodladowych drég wodnych o znaczeniu migdzynarodowym, o ktérej mowa w art. 1
bedzie odpowiadac charakterystyce zawartej W Aneksie 111 do niniejszego Porozumienia lub
zostanie dostosowana do postanowien tego Anecksu w przyszitosci. Planowana sie¢ drog
wodnych i przybrzeznych Europy ilustruje rys. 1.

Coautalrovtes
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Rysunek 1. Europejskie drogi wodne i przybrzezne
Zrédio: European Agreement on Main Inland Waterways of International Importance (AGN), Economic
Commission for Europe Inland Transport Committe, Geneva 1996

Przez Polske przebiegaja drogi wodne ujete w Konwencji E30, E40 i E 70 oraz droga szlak
przybrzezny E60. Zgodnie z Aneksem Il w sieci ujeto polskie porty morskie i srodladowe:

1. Na drodze E30: Swinoujécie, Szczecin, Kostrzyn, Wroctaw, Kozle, Gliwice

2. Nadrodze E40: Gdansk, Bydgoszcz, Warszawa

3. Nadrodze E70: Elblag
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Lista tych portow bedzie ulega¢ zmianie, zwlaszcza na terenie Polski w miarg budowy, jezeli
zostanie podjeta, potaczen Wista — Prype¢ (E40) i Odra — Laba — Dunaj (E70)’. Bedzie to
jednak proces obliczony nie na lata, lecz dziesigciolecia. W pierwszej kolejnosci nalezy
oczekiwa¢ dostosowania istniejacych drog wodnych do wymogdéw konwencji AGN.

Tabela 1. Drogi wodne E na terenie Polski
Numer drogl wodnej o znaczenie E

Szczecin — Odra Zachodnia — Kanal Hohensaaten -

Est Friedrichsthaler
(Rzeka Wista od Gdanska do Warszawy — Brzescia) —
Pinsk — Dniepr przez Kijéw do Chersonia
E40-02 Rzeka Boh /Potudniowy Bug/ do Mikotajowa
E41 Ktajpeda — Zalew Kuronski — rzeka Niemen - Kowno

Szlak przybrzezny wzdhiz zachodniego wybrzeza

E60-07
Szwecji wraz z rzeka Gota
Szlak przybrzezy wzdhuz wschodniego wybrzeza
E60-09 . .
Szwecji wraz z jeziorem Melar
E60-14 Stralsund — Peenemiinde — Wolgast — Szczecin
£60-11 Szlak przybrzezny do Finlandii przez Kanat

Saimianski do Savonlinna — lisalmi
E60-11-02 Od E60-11 do Joensuu - Nurmes
E61 Rzeka Piana za Anklam

Od Europoortu/Rotterdamu do Arnhem przez Lek i
Benedenrijn — Zutphen — Enschede-(Twente-Kanat
Srédladowy)- Bergeshovede — Minden-Magdeburg-
Berlin-Hohensaaten — Kostrzyn-Bydgoszcz-Elblag-
Zalew Wislany- Kaliningrad-rzeki Pregoty i Dejma-
Zalew Kuronski-Ktajpeda

Magistralne Pozostate gtoéwne Opis przebiegu drogi
Odgatezienia
drogi wodne drogi wodne
E70-01 Hollandse 1Jssel od Krimpen do Goudy
E70-03 Zijkanaal do Almelo

Swinoujécie — Szczecin — rzeka Odra od Szczecina
przez Wroctaw do Kozla (Potgczenie Odra — Dunaj)
E30-01 Kanat Gliwicki
l E70-02 Odgalezienie Kanatlu
Zroédto: European Agreement on Main Inland Waterways of International Importance (AGN), Economic
Commission for Europe Inland Transport Committe, Geneva 1996

" Poza Polska portami Konwencji na drodze E40 s3: Czernichow, Kijow, Czerkasy, Krzemienczuk,
Dnieprodzierzynsk, Dniepropietrowsk, Zaporoze, Nowa Kachowka, Cherson, Mikotajow, Klajpeda, Neringa,
Kowno.

Na drodze E70: Kaliningrad port morski, Kaliningrad port rzeczny.

I
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W przypadku polskich odcinkow drog E30, E40 i E70 nie bedzie to tatwe, o czym $wiadczy
réznica migdzy wymaganiami Konwencji, a istniejagcym stanem, ktory w zakresie dotyczacym
portu Elblag zostanie oméwiony w kolejnym rozdziale opracowania.

Do oceny drog wodnych o oznaczeniu E stosuje si¢ charakterystyki klas IV - VII, biorac pod
uwage nastgpujace zasady:

Klasa drogi wodnej okreslana jest na podstawie wymiardw poziomych statkow
motorowych, barek i zestawow pchanych, w szczegdlnosci na podstawie gtownych
wymiaréw standardowych tj. szerokosci catkowitej;

Tylko drogi wodne spelniajace przynajmniej podstawowe wymogi klasy IV
(minimalne wymiary jednostek 85 m x 9,5 m) moga zosta¢ uznane za drogi wodne o
oznaczeniu E. Ograniczenia dotyczace zanurzenia (mniej niz 2,50 m) oraz minimalnej
wysokosci pod mostami (mniej niz 5,25 m) moga zosta¢ dopuszczone, jako wyjatek i
tylko w przypadku istniejacych droég wodnych;

Podczas modernizacji drég wodnych klasy IV (a takze mniejszych regionalnych drog
wodnych) zaleca sie, aby zostaly spetnione parametry co najmniej klasy Va;

Nowe drogi wodne 0 oznaczeniu E powinny natomiast spelnia¢, co najmniej
wymagania klasy Vb; w tym zakresie nalezy zapewni¢ minimalne zanurzenie
wynoszace 2,80 m;

Podczas modernizacji istniejgcych drog wodnych i/lub budowy nowych nalezy zawsze
uwzglednia¢ mozliwos¢ zeglugi jednostek plywajacych i1 zestawow o wiekszych
wymiarach;

W celu zapewnienia bardziej efektywnego transportu kontenerowego nalezy
zastosowaé najwyzsza mozliwa warto$é przeswitu pod mostem?;

Srédladowe drogi wodne przeznaczone do transportu znacznego wolumenu
kontenerow, a takze ruchu statkow w systemie ro-ro powinny speinia¢ co najmniej
wymogi dla klasy Vb. Dodatkowo mozna zaplanowa¢ wzrost o 7 do 10% szerokosci
statkow wynoszacej 11,4 m dla zeglugi jednostek po srodladowych drogach wodnych
klasy Va 1 klas wyzszych w celu uwzglgdnienia zmian wymiaréw kontenerow w
przyszto$ci oraz utatwienia transportu przyczep;

Na drogach wodnych o zmiennych poziomach glgbokosci warto$¢ zalecanego
zanurzenia powinna odpowiada¢ $redniej warto$ci zanurzenia, jaka osiggnieto lub
przekroczono przez 240 dni w roku (lub przez 60% okresu zeglugi). O ile jest to
mozliwe 1 uzasadnione z ekonomicznego punktu widzenia, warto$¢ zalecanej

8 Jezeli za$ odsetek pustych konteneréw przekroczy 50%, nalezy rozwazy¢ ustanowienie warto$ci minimalnej
wysokos$ci pod mostami na poziomie wyzszym niz warto$¢ wskazana w przypisie 4 do tabeli 2.

8
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wysokosci pod mostami (5,25, 7,00 lub 9,10 m) powinna zosta¢ zagwarantowana w
okresie najwyzszego poziomu wod $srédladowych;

— Nalezy zapewni¢ jednolitg klase, zanurzenie i wysoko$¢ pod mostami dla catej drogi
wodnej lub przynajmniej dla jej znaczacych odcinkow;

— O ile to mozliwe, parametry przylegajacych srodladowych drég wodnych powinny
by¢ identyczne lub podobne;

— We wszystkich cze$ciach sieci, ktore sa bezposrednio potaczone ze szlakami
przybrzeznymi, nalezy zapewni¢ najwigksze zanurzenie (4,50 m) oraz minimalny
przeswit pod mostami (9,10 m);

— Na drogach wodnych, ktoére tacza istotne porty morskie z rejonami potozonymi w
glebi kraju i sg przystosowane do sprawnego ruchu kontenerowego i rzeczno-
morskiego, nalezy zapewni¢ 7,00 m minimalnego prze§witu pod mostami.

— Szlaki przybrzezne wymienione w Aneksie I powyzej maja na celu zapewnienie
integralno$ci sieci drog wodnych o oznaczeniu E w catej Europie i maja by¢
wykorzystywane, w rozumieniu niniejszego Porozumienia, przez jednostki rzeczno-
morskie, ktérych wymiary powinny — 0 ile jest to mozliwe i uzasadnione z
ekonomicznego punktu widzenia — spelnia¢ wymogi dla jednostek motorowych
przystosowanych do zeglugi na srédladowych drogach wodnych klas Va i VIb.

Uznaje si¢, ze droga wodna dla transportu kontenerowego musi spetnia¢ nastepujace wymogi
minimalne: jednostki zeglugi $rodladowej o szerokosci 11,4 m oraz dlugosci okoto 110 m
muszg mie¢ mozliwos¢ zeglugi, z co najmniej trzema warstwami kontenerow.
W przeciwnym razie zestaw pchany moze zeglowa¢ z dwoma warstwami kontenerow, jezeli
zapewniona zostanie dopuszczalna dlugo$¢ zestawu pchanego wynoszaca 185 m. W ponizszej
tabeli przedstawiono parametry techniczne drog wodnych wedtug ich klasyfikacji w AGN.
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Tabela 2. Klasyfikacja europejskich $rodladowych drog wodnych z znaczeniu migdzynarodowym

Rodzaj | Klasy Statki motorowe i barki Zestawy pchane Minima | Symbol
srodlgdo zegl(?w Rodzaj jednostki: charakterystyki ogolne Rodzaj zestawu: charakterystyki ogélne lema gr aﬁczgy
wej nej wysoko | na mapie
drogi drogi | Oznacze | Diugos¢ | Szeroko$ | Zanurze | Ladown Dlugo | Szerok | Zanurze | Tona | ¢ pod
wodnej | wodnej nie maksym ¢ nie 6/ 08¢ §¢ 08¢ nie 6/ Z | mostam
alna maksym i2/
alna
L (m) B(m) | d(m) T(® ©|L(m)| B(m) | d(m) | T() | H(m)
1 2 3 4 S 6 7 8 9 10 11 12 13 14
s - IV | Johann | 80-85 9,5 2,50 1000- 85 9,5 2,50- | 1250 | 5,25 lub
; Welker 1500 5/ 2,80 . 7,00
o 1450
: :
3.5 Va Duze 95-110 11,4 2,50- 1500- 95- 11,4 2,50- | 1600
Q i renskie 1/ 3000 | 7 00 1ub
Q - b
g Vb 172- | 114 | 250- |3200| 10
5 185 4,50 = 4| —
z 1 6000
ﬁ =
&t) Via 95- 22,8 2,50- | 3200 | 7,00 lub
b 110 4,50 - 9,10 Smm——
E ’ > ——
o 1 6000 | 4
’:“‘i South Baltic Transport Loops
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VIb 3/ 140 15,0 3,90 185- | 22,8 2,50- | 6400 | 7,00 lub
195 4,50 - 9,10 | s
. e ST
1/ 1200 4/ A—
0
Vic 270- | 22,8 2,50- | 9600 | 9,10
280 | 33,0- 4,50 - 4/
342 | 2,50- | 1800
1/ 4,50 0 —
v y
1800
0
vl 275- | 33,0- 2,50- | 1450 | 9,10
4 —
0

*/ Klasy I —III nie zostaty wymienione w niniejszej tabeli ze wzgledu na ich regionalne znaczenie.

Zroédlo: European Agreement on Main Inland Waterways of International Importance (AGN), Economic Commission for Europe Inland Transport Committe, Geneva 1996
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Gdzie:

1/ Pierwsza wartos¢ uwzglednia sytuacje biezqcqg, natomiast druga odnosi sie zarowno do sytuacji w przysztosci,
jak i —w pewnych przypadkach — do sytuacji biezgcej.

2/ Uwzglednia bezpieczng odleglos¢ wynoszgcq okolo 0,30 m pomiedzy najwyzszym punktem konstrukcji
Jednostki lub jej ladunku a mostem.

3/ Uwzglednia oczekiwania dotyczqce rozwoju zeglugi ro-ro, zeglugi kontenerowej oraz zeglugi rzeczno-
morskiej.

4/ Sprawdzono dla transportu kontenerowego:

5,25 m dla jednostek przewozgcych 2 warstwy kontenerow;

7,00 m dla jednostek przewozgcych 3 warstwy kontenerow;

9,10 m dla jednostek przewozgcych 4 warstwy kontenerow.

50% kontenerow moze by¢ pustych lub nalezy zastosowaé balast.

5/ Niektore istniejgce drogi wodne mozna uznaé za nalezqce do klasy IV ze wzgledu na maksymalng
dopuszczalng diugosé¢ jednostek i zestawow, chociaz maksymalna szerokos¢ wynosi 11,4 m, a maksymalne
zanurzenie 4,00 m.

6/ Wartos¢ zanurzenie danej srodlgdowej drogi wodnej nalezy okresli¢ w zaleznosci od warunkow lokalnych.

7/ Zestawy skladajgce si¢ z wigkszej liczby barek mogq by¢ wykorzystywane takze na niektorych odcinkach drog
wodnych klasy VII. W takim przypadku wymiary poziome mogq przekraczaé wartosci podane w tabeli.

Niezawodno$¢ ruchu miedzynarodowego na drogach wodnych o oznaczeniu E uzalezniona
jest od spetnienia nastgpujacych kluczowych wymogdéw operacyjnych:

— Swobodny ruch powinien by¢ zapewniony w catym okresie zeglugi, z wyjatkiem
przerw, o ktorych mowa ponize;.

— Okres zeglugi moze by¢ krotszy niz 365 dni w roku tylko w rejonach, gdzie wystepuja
surowe warunki klimatyczne, za$ zapewnienie drozno$ci przez usunigcie lodu z
kanatow w okresie zimowym nie jest mozliwe, przez co konieczne jest wprowadzenie
zimowej przerwy w zegludze. W takich przypadkach nalezy ustali¢ datg rozpoczecia i
zakonczenia okresu zeglugi. Czas trwania przerw w okresie zeglugi spowodowanych
przez zjawiska naturalne takie jak 16d, powodzie itp. powinien by¢ ograniczony do
minimum przez zastosowanie odpowiednich §rodkéw technicznych 1 organizacyjnych.

— Czas trwania przerw w okresie zeglugi spowodowanych okresowa konserwacje $luz 1
innymi pracami hydraulicznymi nalezy ograniczy¢ do minimum. Uzytkownicy drog
wodnych, na ktéorych planowane sg prace konserwacyjne, powinni zostac
poinformowani o datach i czasie trwania planowanej przerwy w zegludze. W
przypadku nieprzewidzianej awarii §luz lub innych elementéw infrastruktury wodnej
albo dzialania innej sity wyzZszej czas trwania przerwy powinien by¢ ograniczony do
minimum przez zastosowanie wszystkich odpowiednich §rodkéw zaradczych.

— Wprowadzanie przerw w okresach niskiego stanu wod jest niedopuszczalne. Na
drogach wodnych o zmiennych poziomach glgbokosci zezwala si¢ natomiast na
uzasadnione ograniczenie dopuszczalnego zanurzenia. Nalezy jednak zapewni¢, aby
minimalne zanurzenie w kazdym momencie wynosito 1,20 m, a zalecane lub
charakterystyczne zanurzenie byto osiagni¢te Iub przekroczone przez 240 dni w roku.
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W rejonach wymienionych w drugim podpunkcie powyzej nalezy zapewnié, aby
minimalne zanurzenie wynosito 1,20 m $rednio przez 60% czasu trwania okresu
zeglugi.

Sluzy, mosty ruchome i inne elementy infrastruktury powinny zapewnia¢ mozliwo$¢
zeglugi non-stop (24 godziny na dob¢) w dni robocze, jezeli jest to ekonomicznie
uzasadnione. W szczegdlnych przypadkach dopuszczalne sa wyjatki z przyczyn
organizacyjnych lub technicznych.

W rozsadnym wymiarze czasowym mozliwos¢ zeglugi powinna by¢ takze zapewniona
w $wieta oraz w weekendy.

Uzupetnieniem sieci drég wodnych o oznaczeniu E bedzie system portow zeglugi

srédladowej o znaczeniu migdzynarodowym. Kazdy port o oznaczeniu E powinien spetnia¢
nastepujace Kryteria techniczne i operacyjne:

powinien znajdowac si¢ przy drodze wodnej o oznaczeniu E;

powinien méc przyjac jednostki lub zestawy pchane uzywane na danej drodze wodnej
o oznaczeniu E, zgodnie z jej klasa;

powinien by¢ polaczony z gléwnymi drogami i liniami kolejowymi (optymalnie
nalezacymi do sieci miedzynarodowych drdg i linii kolejowych utworzonej na mocy
Umowy europejskiej o gtéwnych drogach ruchu miedzynarodowego (AGR), Umowie
europejskiej o glownych miedzynarodowych liniach kolejowych (AGC) oraz Umowie
europejskiej 0 waznych migdzynarodowych liniach transportu kombinowanego i
obiektach towarzyszacych (AGTC));

jego taczna zdolno$¢ obstugi tadunkéw powinna wynosi¢ co najmniej 0,5 miliona ton
rocznie;

powinien zapewnia¢ odpowiednie warunki dla rozbudowy portowej strefy
przemystowej;

powinien zapewnia¢ mozliwo$¢ obstugi standardowych konteneréw (nie dotyczy
portow wyspecjalizowanych w obstudze tadunkéw masowych);

powinien zapewnia¢ dostepnos¢ wszystkich obiektow niezbednych do standardowych
czynnos$ci zwigzanych z obstuga ruchu miedzynarodowego;

majac na wzgledzie ochrong $rodowiska, port o znaczeniu mig¢dzynarodowym
powinien zapewnia¢ dostepnos¢ infrastruktury do utylizacji odpadéw wytwarzanych
na poktadzie jednostek.

W S$wietle przedstawionych wyzej wymagan dzialania dostosowawcze musza objac
praktycznie wszystkie polskie drogi wodne (moze z wyjatkiem ujsciowego odcinka Odry

13

':“ South Baltic Transport Loops
"’ STHB.03.01.00-DE-0075/16



European

South Baltic S Regional

* * Development
*og ok

Transport Loops interreg Fund

South Baltic EUROPEAN UNION

E30). Bedzie to proces dilugotrwaly i realizowany stopniowo. Juz dzi§ nalezy jednak
uwzgledni¢ postanowienia Konwencji, ze umawiajace si¢ strony podejma niezbedne $rodki
majace na celu skuteczng ochrong planowanej trasy bedacej czgscig drog wodnych o
znaczeniu E, majac na wzgledzie ich przyszie parametry, ktore nie wystepuja w chwili
obecnej, ale ktore zostaly uwzglednione w odpowiednich programach rozwoju infrastruktury
do czasu podjecia decyzji o jej budowie”.

Trzecim czynnikiem, ktéry moze potencjalnie oddziatywac na strategi¢ rozwoju portu jest
wspomniana akceptacja przez Komisje Europejska zmiany rozporzadzenia nr 651/2013 z 17
czerwca 2014 roku, czyli uznanie niektorych rodzajow pomocy publicznej za zgodne z
rynkiem wewngtrznym w zastosowaniu art. 107 i 108 Traktatu o Funkcjonowaniu Unii
Europejskiej®.

,Projekt ma niebagatelne znaczenie albowiem wypetnienie wyznaczonych w nim warunkow
oznacza¢ bgdzie niejako automatyczne uznawanie roznych form wsparcia publicznego dla
inwestycji w porty morskie 1 $rodladowe ,za zgodne z rynkiem wewnetrznym”. W
praktycznym wymiarze, wigzac si¢ to bedzie z wylaczeniem obowigzku dochowania procedur
notyfikacyjnych, o ktorych mowa w art. 108 ust. 3 TFUE, a wigc zdecydowanym

uproszczeniem aspektow formalnych inwestyc;jil®.”

Przechodzac do poszczegdlnych rozwigzan, wskaza¢ nalezy, iz limity pomocy na jeden
projekt zostaly zmienione w stosunku do pierwotnych zatozen i okre$lono je finalnie na
poziomie 130 mln EUR kosztow kwalifikowalnych w odniesieniu do portéw morskich (150
miIn EUR dla portow morskich korytarza sieci bazowej) oraz na poziomie 40 mln EUR
kosztow kwalifikowalnych w odniesieniu do portow $rdédladowych (i odpowiednio 50 min
EUR dla portow korytarza sieci bazowej). W odniesieniu do prac poglebieniowych,
zaznaczono, iz poprzez projekt rozumie¢ nalezy cato$¢ prac realizowanych w roku
kalendarzowym.

Projekt przyjmuje, iz za ,,koszty kwalifikowalne” uznane beda koszty inwestycji odnoszacych
si¢ do budowy, wymiany czy tez modernizacji infrastruktury portowej i dostepowej oraz
koszty prac poglebieniowych. Zaznacza si¢ jednoczes$nie, ze koszty kwalifikowalne nie
obejmujg kosztow dotyczacych dziatan niezwigzanych z transportem, w tym kosztow
zaktadow produkcji przemyslowej dzialajacych w porcie, biur, sklepdw czy tez kosztow
przeznaczonych na suprastrukturg portowa.

W tym aspekcie zauwazy¢ nalezy, ze Projekt przewiduje katalog autonomicznych definicji
dotyczacych, miedzy innymi, takich poj¢¢ jak: ,,port”, ,,port morski”, ,,port §rodladowy”,
minfrastruktura portowa”, ,suprastruktura portowa”, ,infrastruktura zapewniajaca dostep”,
»poglebianie” etc. Petnig one o tyle istotne funkcje, iz determinujg zastosowanie Projektu w

9 Zrédto patrz odnosnik 3.
10 Cyt. z: Piotr Gajlewicz, Pomoce publiczne dla portow w rozporzadzeniu w sprawie wylaczen blokowych
(GBER). http://gajlewicz.eu/pomoc-publiczna-dla-portow-rozporzadzenie-w-sprawie-wylaczen-blokowych/
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praktyce albowiem spelnienie warunku zgodnos$ci udzielonego wsparcia publicznego z
zapisami Projektu dokonywana bedzie w oparciu o te definicje i znacznie, jakie im si¢
przypisuje w tym akcie.

Projekt zaklada, iz kwota pomocy nie powinna przekracza¢ réznicy miedzy kosztami
kwalifikowalnymi a zyskiem operacyjnym z inwestycji badz z prac poglebieniowych.

Intensywno$¢ pomocy nie powinna, co do zasady przekracza¢ okre$lonego w Projekcie
procentowego poziomu kosztow kwalifikowalnych (zaleznego od wielkosci 1 charakteru
inwestycji). I tak, przykladowo, dla inwestycji w infrastruktur¢ portéw morskich
intensywno$¢ pomocy na budowe lub modernizacj¢ infrastruktury nie moze przekraczaé
100% kosztow kwalifikowalnych w sytuacji, w ktorej catkowite koszty kwalifikowalne
wynosi¢ beda do 20 mln EUR; z kolei, intensywno$¢ ta nie powinna przekracza¢ 80%
kosztow kwalifikowalnych w przypadku, gdy catkowite koszty kwalifikowalne znajduja si¢ w
przedziale 20 — 50 min EUR i putapu, 60 % gdy sa one na poziomie powyzej 50 min EUR.

Istotng zmiang w stosunku do pierwotnych zalozen jest rezygnacja z wczedniej
zaproponowanych rozwigzan dotyczacych obowigzywania limitéw pomocy wobec tzw.
,jednostkowego projektu inwestycyjnego”. Za taki jednostkowy projekt inwestycyjny
uznawano kazde przedsigwzigcie inwestycyjne rozpoczete przez tego samego beneficjenta w
okresie trzech lat od daty rozpoczgcia prac nad inng inwestycja objeta pomoca publiczng w
tym samym porcie. Jak wskazywali krytycy tego rozwigzania, ze wzgledu na
kapitatochtonno$¢ inwestycji portowych, pozostawienie tego zapisu dalece ograniczyloby
zastosowanie nowego aktu w praktycznym wymiarze (zwtaszcza w odniesieniu do wigkszych
portow).

Projekt niezmiennie podtrzymuje warunek, iz wszelkie koncesje lub inne formy powierzenia
osobie trzeciej budowy, modernizacji, obstugi lub najmu infrastruktury portowej udzielane
powinny by¢ na  konkurencyjnych, transparentnych, niedyskryminacyjnych i
bezwarunkowych zasadach, za$§ dostgp do infrastruktury powinien by¢ zapewniany
zainteresowanym uzytkownikom w oparciu o réwne i niedyskryminujace warunki rynkowe.
Odnotowania wymaga jednak w tym wzgledzie rezygnacja z istniejgcych wczesniej zapisow
dotyczacych ograniczenia czasowego w odniesieniu do udzielanych koncesji czy tez innych
form powierzenia osobie trzeciej obstugi lub najmu sfinansowanej infrastruktury.

W sumie ta zmiana podejscia do pomocy publicznej dla portdw moze znacznie utatwicé
realizacje zamierzonych dziatan inwestycyjnych.

Omowione wyzej czynniki, ktore pojawily si¢ w ostatnich latach w oczywisty sposob
zmieniajg potozenie 1 przysztos¢ portu Elblag. Na ile, to si¢ okaze jak te udogodnienia zostang
wykorzystane.
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I1. Potaczenia portu Elblag z przedpolem i zapleczem

1. Polqczenia morskie i wodne - srodlgdowe

Rozwdj kazdego portu morskiego zalezy od tego, na jakie zaplecze i przedpole moze liczy¢,
jako na rynek zbytu swoich ustug. Oddziatujg na to dwa podstawowe czynniki:

— Stan infrastruktury laczacej port z otoczeniem i to zardowno w aspekcie jej jakosci, jak
1 r6znorodnosci.

— Poziom techniczny i organizacyjny samego portu.

Istniejg bowiem sprzezenia zwrotne w procesie rozwoju portu i jego otoczenia. Rozwoj
otoczenia stymuluje rozwoj portu, a rozwdj portu zwigksza szans¢ na rozwoj otoczenia. Stad
tez strategia rozwoju portu musi by¢ zgodna ze strategia rozwoju jego potaczen z zapleczem i
przedpolem, co wymaga koordynacji dziatan wielu podmiotéw i stanowi o trudno$ciach w
ksztattowaniu i realizacji.

Podstawowym warunkiem aktywizacji funkcji portowych Elblaga sa, mozliwo$ci korzystania
z systemu drog wodnych — morskich i §rodladowych zapewniajacych polaczenie portu z
przedpolem i zapleczem. W systemie tych polaczen nalezy wyr6zni¢ dwie czgsci:

— Potlaczenia morskie Elblaga przez Zalew Wislany z Kaliningradem, Zatokg Gdanska 1
Baltykiem,;

— Polaczenia wodne $rodladowe z drogami wodnymi delty 1 dolnej Wisty, a poprzez
Brdg¢, Kanal Bydgoski, skanalizowang Note¢ 1 Wartg takze z systemem drogi wodnej
Odry.

Naturalnym akwenem laczacym Elblag z Morzem Battyckim jest Zalew Wislany. Jest to
rozlegly akwen morskich wod wewnetrznych, drugi co do wielkosci zbiornik lagunowy na
obszarze potudniowego Battyku. Catkowita dlugo$¢ Zalewu wynosi okoto 100 km,
najwigksza szeroko$¢ 11 km. W czesci polskiej dlugos¢ Zalewu wynosi 40 km, szerokos¢
okoto 9 km (na linii Suchacz — Przebrno). Najmniejsza szeroko$¢ wynosi okoto 7 km i
obejmuje lini¢ miedzy Krynicag Morska a Tolkmickiem. Naturalne glgboko$ci zmniejszaja sie
z pétnocnego wschodu na potudniowy zachod (rys. 2).
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Rysunek 2. Batymetria Zalewu Wislanego
Zrodto: Instytut Morski w Gdansku

Zalew Wislany jest zbiornikiem stodkowodnym, ktory od Zatoki Gdanskiej jest oddzielony
Mierzeja Wislang. Potnocno — wschodnia czg$¢ Zalewu nalezaca do Federacji Rosyjskiej jest
nazywana Zalewem Kaliningradzkim. W tej czgéci akwenu znajduje si¢ Cie$nina Pitawska.
Stanowi ona naturalne polaczenie akwenu z Morzem Battyckim. W tym miejscu bierze tez
swoj poczatek tor wodny, ktory rozwidla si¢ w dwoch kierunkach:

— w kierunku wschodnim na linii Baltijsk — Kaliningrad o dtugosci 32 km;

— w kierunku zachodnim na linii Battijsk — uj$cie rzeki Szkarpawa przy Oslonce o
dlugosci okoto 68 km; kanat zachodni prowadzacy m. in. do portu w Elblagu.
Glegbokos¢ tego toru przed wojng wyniosta okoto 4,5 m. Aktualnie glgbokosci tego
odcinka toru wodnego wahaja si¢ od 2 do 4 m.

Wspomniany wyzej tor wodny Battijsk — Szkarpawa byl w catym okresie powojennym, cho¢
bez zadnego uzasadnienia gospodarczego (granica byta zamknigta) uwazany za gltéwny na
Zalewie Wislany. Obecnie jasne jest, ze rangg takg ma odnoga tego toru do portu Elblag, a
jego zachodni odcinek od stawy Elblag do Ostonki ma znaczenie drugorzgdne. Tory wodne
polskiej czesci Zalewu ilustruje rys. 3.
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Rysunek 3. Zalew Wislany- tory wodne
Zrédto: Instytut Morski w Gdansku

Gloéwny tor wodny ma szerokos¢ po 60 m od osi i od granicy panstwa do ptawy Tol. powyzej
3 m. Od Plawy Tol. do glowicy zachodniego mola ok. 2,5 m. Dalej na rzece glebokosci
przekraczajg 3,5 m. Odcinek od trawersu Tolkmicka do konca mola zachodniego Stanowi,
zatem krytyczny odcinek ograniczajacy dostgp do portu Elblag od strony przedpola. Odcinek
od strony Elblaga do Ostonki réwniez nie przekracza 2 — 2,5 m glebokosci. Od toru gtéwnego
odchodzg tory podejsciowe do portow zalewu: Frombork, Tolkmicko, Krynica Morska 1 Katy
Rybackie. Glebokosci na tych torach réwniez nie osiggaja na catej dtugosci 3 m. Porty te
dysponujg juz natomiast, oproécz Krynicy Morskiej, nabrzezami, badz stanowiskami
statkowymi o glebokosci 3,5 m. Mozna, zatem stwierdzi¢, ze glebokosci torow stanowig
gléwne ograniczenie dostgpnosci portu Elblag, a takze innych portow Zalewu Wislanego dla
pozadanych statkéw morskich. Dobre natomiast jest oznakowanie nawigacyjne, ktorego
standard na polskiej czgéci zalewu i rzece Elblag nie odbiega od standardow europejskich, dla
zeglugi dziennej. Jego przystosowanie do wymogoéw zeglugi catodobowej nie bedzie
wymagato wiekszych naktadow. Na rzece Elblag ograniczenie dla dlugosci i szerokosci
statkow stanowig tuk rzeki i most pontonowy w Nowakowie. Dopuszczalna dlugos$¢ statku —
do 100 m 1 szerokos¢ do 22 m.
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Droga wodna Kanat Jagiellonski — Nogat — Szkarpawa z portami Trojmiasta, ktore stajg si¢
istotnym punktem jego przedpola. Wynika z nast¢pujacych powodow:

a) Elblag moze staé si¢ ponownie waznym osrodkiem kooperacji przemystu
stoczniowego. Dla elblaskich przedsigbiorstw omawiana droga wodna jest
waznym czynnikiem rozwoju, gdyz pozwala na bezkolizyjng i tanig dostawe
ponadgabarytowych elementow bezposrednio z zaktadu produkcyjnego w Elblagu
do zamawiajacego, w tym stoczni.

b) Porty Trojmiasta sg naturalnym punktem wysytki towarow z regionu Elblaga do
panstw pozaeuropejskich, gdzie potrzebny jest tonaz wigkszy niz ten, dla ktorego
port w Elblagu jest i bedzie dostepny.

Z tych powodow stan drogi wodnej Kanat Jagiellonski — Nogat — Szkarpawa — Martwa Wista
badz alternatywnie rzeka Elblag i Zalew Wislany — Szkarpawa — Martwa Wista ma istotne
znaczenie dla dostgpnosci port Elblag (rys.4). Rzeki Nogat i Szkarpawa sg obecnie drogami I1
klasy tzn. zapewniaj3:

— minimalng glteboko$§¢ gwarantowang powyzej 1,3 m,
— $rednia glebokos¢ nawigacyjng 1,6 m,
— szerokos¢ szlaku zeglugowego 40,0 m.
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Rysunek 4. Drogi wodne prowadzace na Zalew Wislany
Zrédlo: Materiaty Instytutu Morskiego w Gdansku

W praktyce glebokosci nawigacyjne ksztaltujgc si¢ tu w granicach 2 — 2,5 m. Warunkom |1
klasy tj. dlugo$¢ 60 m, szeroko$¢ 9,6 m 1 glebokos¢ progu 2,5 m, odpowiadajg rowniez §luzy
w Gdanskiej Gtowie 1 Przegalinie.

Nie odpowiada natomiast tym warunkom Kanat Jagiellonski, gdyz jego glebokos¢
nawigacyjna nie przekracza 2 m (dla kanatu II klasy — 2,5 m).

Ponadto nieczynne, lecz istniejgce wrota ograniczaja wysokos¢ statku zatadowanego. Stad tez
w pewnych przypadkach przewozy do portéw Gdyni i Gdanska musza by¢ dokonywane przez
rzeke Elblag, Zalew i Szkarpawe. Wisla na odcinku miedzy $luzami w Gdanskiej Glowie i
Przegalinie oraz Martw Wista, koncowy odcinek omawianej drogi wodnej, dysponuja jeszcze
lepszymi parametrami, predestynujacymi do klasy III i IV. Lacznie szlak ten pozwala na
swobodny ruch eksploatowanego w Polsce taboru zeglugi srodladowej, a jedyne ograniczenia
nawigacyjne to zalodzenie 1 okresowe remonty $luz.

Nogat i Wista to szlak taczacych port Elblag z zapleczem krajowym a poprzez system drog
wodnych wschod — zachdd z Odra i1 przez ta rzek¢ z drogami wodnymi Niemiec, a tym
samym Europy Zachodniej. Pierwsza z tych rzek jest jak wspomniano drogg wodng II klasy i
mimo czterech $luz pozwala na swobodng eksploatacj¢ standardowego taboru polskiej
zeglugi, gtéwnie $rodlagdowej!. Rzeka Wista posiada te parametry do kilometra 718. Dalej na
poludnie jest juz tylko klasa I, a 1 to w zaleznos$ci od pogody 1 zrzutow wody ze zbiornika we
Wioctawku. Mozliwosci wykorzystania tego szlaku z punktu widzenia popytu na ustugi
transportowe nalezy wigza¢ takze z zapotrzebowaniem obwodu kaliningradzkiego na
przewozy drogami wodnymi §rodladowymi do 1 z Polski oraz dalej na zachod. Wielkos¢ tego
zapotrzebowania jest obecnie trudna do przewidzenia, gdyz jest to szlak prawie martwy.
Przyczyna tego stanu rzeczy sa nie tylko warunki techniczne, lecz rowniez brak jakiejkolwiek
promocji. O tym, ze tak jest swiadczy fakt, ze wystgpowaly przewozy pasz z Chelmna nad
Wista do Kaliningradu z tym, ze warunki na Wisle wymuszajg niekiedy dolichtowania barek
w porcie elblagskim. Mozna bylo oczekiwaé, ze pozytywne efekty ekonomiczne tego
przedsigwziecia zacheca innych zatadowcow. W ten sposdb mozliwosci portu Elblag statyby
si¢ czynnikiem aktywizacji przewozoéw na dolnej Wisle, a by¢ moze rowniez na drodze
wodnej Wista — Odra (rys. 5).

1 Niestety w toku modernizacji drogi S7 zbudowano w Kepkach Wilk. nad Nogatem most o wysokosci 3,5 m, co
w zasadzie wyklucza zegluge na Nogacie z Elblaga na potudnie.
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Rysunek 5. Droga wodna Wista — Odra
Zrodto: Instytut Morski w Gdansku

Analiza tego szlaku nie wigze si¢ bezposrednio z problemem dostepnosci portu Elblag.
Niemniej jego stan i mozliwo$ci zmian moga mie¢ w przysztosci znaczenie. Zarysowana

ocena tego zagadnienia wydaje si¢ celowa'?,

Istniejaca zabudowa regulacyjna pochodzi z konca XIX w. Z powodu braku funduszéw na
prace konserwacyjne 1 remontowe jej stan techniczny stale ulega pogorszeniu, szczegdlnie w
ostatnich latach. Trasa w nurcie nadal zachowuje odpowiednig glebokos¢, ale coraz czesciej
wystepuja przemialy na dtugosci od 200 do 400 m, szczegdlnie w rejonie Chetmna. Nalezy
przyjaé, ze corocznie konieczne jest wykonywanie prac poglebiarskich rzedu 15 — 20 tys. m?
oraz systematyczne remonty budowli regulacyjnych na dtugosci 115 km. Modernizacja tego
szlaku w ramach drég wodnych E40 i E70 jest konieczna dla aktywizacji przewozéw z
Elblaga na Zachdd.

Kolejny odcinek drogi E70 to szlak Wista — Odra. Zaréwno istniejace $luzy zeglugowe jak i
parametry koryta Brdy, Kanalu Bydgoskiego i Noteci skanalizowanej zasadniczo spehniaja
warunki II klasy drogi wodnej. Najwigksze klopoty sprawiajg niektore, zbyt mate tuki 1
wystepujace plycizny. Jest na trasie takze pare zbyt niskich mostéw. Rowniez dla Noteci 1

12 Na podstawie: A. Jacewicz, B. Luczak, S. Szwankowski, Prognoza rozwoju drog wonnych Zalewu Wislanego
i mozliwosci rozwoju, Gdansk 2004.
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Warty swobodnie ptyngcej warunek zachowania glgbokosci tranzytowe] 1,7 m jest
zachowany przy $rednich przeptywach wody, natomiast dla stanéw $rednich niskich spada
nawet do 1,2 m i w tym okresie statki musza ptywac cze$ciowo zatadowane. Pomimo, ze w
niektorych przypadkach formalne wymagania parametrow nie beda dotrzymane, to jednak po
przeprowadzeniu niewielkich prac modernizacyjnych mozna bedzie bez wickszych
ograniczen prowadzi¢ zegluge barkami 500 t. Prace te obejmuja:

roboty ziemnie i bagrownicze okoto 500 tys. m?;

faszynowo — kamienne ubezpieczenia brzegéw okoto 100 tys. m?;

drobne remonty elementéw stalowych i betonowych obiektow;
— elektryfikacja napgdow Sluz.

Osobnym problemem jest konflikt intereséw zeglugi i rolnictwa na odcinku skanalizowanym
Noteci. Konieczne jest uregulowanie wspolnymi sitami stosunkéw wodnych w dolinie rzeki.
Mozna by pomysle¢ o zlikwidowaniu pigtrzenia w Krostkowie 1 obnizeniu na stopniu Nowe.
Wiaze si¢ to jednak z konieczno$cig wykonania do$¢ duzych prac bagrowniczych. W miare
intensyfikacji rolnictwa potrzebne tez bedzie zwigkszenie naktadow na roboty melioracyjne.

Dla potaczen portu Elblag z przedpolem istotna jest réwniez droga E30 od Szczecina do
wejscia na drogi niemieckie.

Zaréwno droga wodna Odry w jej dolnym biegu, jak i1 polaczenie Odra — Berlin, posiadaja juz
obecnie parametry wystarczajace dla prowadzenia zeglugi jednostkami odpowiadajacymi
potrzebom Il klasy drogi wodnej. Aktualnie uprawiana jest na nich zegluga, zar6wno przez
armatordéw polskich jak i niemieckich.

Pomimo obecnego zastoju w transporcie wodnym S$rodladowym nalezy si¢ liczy¢, ze w
przysztosci ta sytuacja moze si¢ zmieni.

Z analiz ekonomicznych wynika, ze aby uzyska¢ odpowiednig optacalnos$¢ korzystania z drog
wodnych, tak zeby stalo si¢ to konkurencyjne w stosunku do innych $rodkéw transportu,
drogi wodne $rodladowe muszg mie¢ parametry odpowiadajace co najmniej IV klasie wedtug
klasyfikacji europejskiej®.

Uzyskanie takich parametréw na naszych rzekach przy pomocy klasycznych metod
regulacyjnych jest bardzo trudna. Konieczne jest skanalizowanie wszystkich rzek i
modernizacja catej drogi wodnej Zalew Wislany — Berlin. Przedsiewzigcie takie wymaga
duzych, kosztownych 1 dlugotrwatych inwestycji. Nie da si¢ ich uzasadni¢ ekonomiczne,
gdyby wchodzace w ich sktad cieki wykorzystywane byly wytacznie dla zeglugi. Nalezy je
rozpatrywa¢ w aspekcie wielozadaniowych, kompleksowych przedsigwzie¢ gospodarczych.

13 patrz wymogi Konwencji AGN przytoczone w rozdziale I.
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Jedynie wspdlne dziatanie mogloby w przysztosci doprowadzi¢ do proponowanej klasy drog
wodnych.

Jednym z kluczowych przedsiewzig¢ w tym zakresie jest propozycja budowy kaskady
energetycznej dolnej Wisty. Opracowano program budowy na odcinku od Warszawy do
ujs$cia 8 stopni pietrzacych wode dla celow energetycznych pozwalajacych na wytwarzanie
okoto 4200 GWh/r energii elektrycznej. Kazdy ze stopni bylby wyposazony w S$luze
zeglugowa. Analiza ekonomiczna wykazata optacalno$¢ tego przedsiewziecia. Napotyka ono
jednak na znaczne opory ze strony ekologow, gdyz wprowadza duze zakldcenia w
ustabilizowanym obecnie $rodowisku przyrodniczym. Poza tym ego typu inwestycje
wymagaja zamrozenia duzych kapitalbw na wiele lat i nie spotkaly si¢ z wigkszym
zainteresowaniem inwestoréw. Nalezy podkres§lic, ze doprowadzenie drogi wodnej
Kaliningrad — Elblag — Berlin do IV klasy jest uwarunkowane budowe kaskady. W przypadku
podjecia jej realizacji mozna mysle¢ o przebudowie pozostatych odcinkéw omawianej drogi
wodnej.

Droga wodna Wista — Odra wymaga catkowitej przebudowy. Konieczna jest budowa 17
nowych §luz zeglugowych oraz 40 mostéw. Roboty ziemne oszacowano na okoto 26 min m®.

Odra stanowi osobne zagadnienie, a jej rozbudowa do drogi wodnej IV Kklasy jest
rozpatrywana w kontekscie polaczenia Slaska i Berlina ze Szczecinem. W Niemczech
opracowano programy ,,Kanat Mitteland/ Kanat L.aba — Hawela/ droga wodna Dolnej Haweli”
oraz ,Drogi wodnej Odra — Hawela i Hohensaaten — Friedrichstaler” przewidujace
modernizacj¢ dostosowujacg do zeglugi barkami motorowymi o dtugosci 110 m i zestawami
pchanymi o dtugosci 185 m, szerokosci 11,4 m 1 zanurzeniu 2,8 m.

Reasumujac nalezy podkresli¢, ze aktywizacja potaczen Elblaga z systemem drog wodnych w
glebi kraju oraz z Europa Zachodnig zaleze¢ bedzie od poprawy sytuacji na dolnej Wisle,
Warcie i Noteci. Z przeprowadzonych badan wynika'4, ze — w dalszej perspektywie — aby
uzyska¢ odpowiednig optacalno$¢ korzystania z drog wodnych regionu elblaskiego, tak zeby
stalo si¢ to konkurencyjne w stosunku do innych $rodkow transportu, drogi wodne musza
mie¢ parametry odpowiadajace co najmniej IV klasie wedlug klasyfikacji europejskiej. W
okresie do 2025 r. jest to malo realne ze wzglgdu na ogromng kapitatochtonno$¢ tego
przedsigwzigcia.

Mozna jednak oczekiwaé pelniejszego wykorzystania istniejacych mozliwosci cho¢by na
poszczegolnych odcinkach lokalnie. W tym tez w relacjach z rdéznych punktow na
omawianym szlaku do Elblaga i portow obwodu kaliningradzkiego.

Pelne wykorzystanie mozliwosci, jakie potencjalnie posiada port w Elblaggu wymaga jednak
zapewnienia dostepnosci dla nastepujacych grup tonazu:

14 A. Jacewicz, B. Luczak, S. Szwankowski, Prognoza rozwoju drog wodnych Zalewu Wislanego i mozliwos$ci
rozwoju, Gdansk 2004.
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a) w zegludze towarowe;j:

— statki morsko — rzeczne o nosnosci 2 — 3,5 tys. DWT i dlugo$¢ do 120 m,
szeroko$¢ — 12 m, zanurzenie — do 3m;

— matle statki morsko — rzeczne o nosnosci do 600 DWT, zanurzenie 2,8 m,;

— barkowe zestawy pchane o tadownosci do 1000 ton i parametrach: dtugos¢ — 80 m,
szeroko$¢ — 9 m, zanurzenie — 2,5 m.

b) w zegludze pasazerskie;j:

— morskie katamarany 1 promy pasazersko — samochodowe o parametrach: dlugo$¢ —
do 120 m, szerokos$¢ — 20 m, zanurzenie — do 3 m.

c) w jachtingu:

— jachty morskie z 8 — 10 osobami zalogi o parametrach: dlugos¢ — do 15 m,
zanurzenie 1,6 — 2,0 m;

—  jachty morskie z 5 — 6 osobami zatogi i zanurzeniu 1,6 — 2,0 m®,

Dla wymienionych jachtow port Elblag jest juz obecnie w petni dostgpnym szlakiem przez
Cies$ning Pilawska. Trzeba mie¢ jednak §wiadomos¢, ze wejscie takich jachtow do Elblaga
bez mozliwosci korzystania z portow 1 przystani na Zalewie Wislanym (Nowa Pasieka,
Frombork, Tolkmicko, Piaski, Krynica Morska, Katy Rybackie) moze mie¢ jedynie charakter
incydentalny. Stad tez sama dostgpno$¢ portu Elblag nie ma takiego znaczenia, jak
przystosowanie 1 promocja pozostatych portow. Szczegoélnie dotyczy to pdinocno —
wschodniej czgsci Zalewu Wislanego, gdzie istnieja naturalne (poza torami wodnymi)
glebokosci powyzej 2 m. Zeglowanie po torach nie jest atrakcja. Kwestie zeglarskie nie sg
jednak przedmiotem niniejszego opracowania.

Dla zapewnienia dostgpnosci dla wymienionych wyzej grup tonazu towarowego i
pasazerskiego konieczne sg inwestycje przede wszystkim na gldownym torze wodnym Zalewu
Wislanego granica panstwa — Elblag oraz na drogach wodnych Nogatu 1 Szkarpawy.
Zasadnicze znaczenie ma dostosowanie toru wodnego. Gtownie chodzi o zapewnienie na
calym przebiegu trwatej glebokosci odpowiednio 5 i 3,5 m. W tej materii sporo juz zrobiono.
Praktycznie konieczne sg prace poglebiarskie na odcinku od stawy Elblag do portu Elblag.
Dla stworzenia mozliwosci bezpiecznego ruchu statkéw i1 zestawdw pchanych o dhugosci
powyzej 100 m niezbgdne bedzie rowniez Scigcie zakretu rzeki Elblag w rejonie Nowakowa.
W pelni wystarczajace 1 nowoczesne jest natomiast oznakowanie nawigacyjne dla ruchu
dziennego, a jego dostosowanie do pltywania w nocy réwniez bedzie proste 1 tanie. W sumie

15 Por. K. Luks, B. Luczak, B. Szwankowska, S. Szwankowski, Studium badawcze wykorzystywania
przestrzennego i zagospodarowania przestrzennego morskich wod wewnetrznych i morza terytorialnego zasiggu
dziatania Urzedu Morskiego w Gdyni.
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dostosowanie toru do wskazanych wymagan nie stanowi wigkszego problemu i moze by¢
dokonane w ciggu roku przy pewnej sprawnosci realizacji inwestycji, a wciggu 2 lat przy
obecnej. Nie jest natomiast celowe podejmowanie dziatan dla zapewnienia zeglugi w okresie
zalodzenia, mino, ze zatadowcy po raz pierwszy zglosili taki postulat w roku 2003. Brak
uzasadnienia wynika nie tylko z kosztow takiej operacji, ale przede wszystkim a faktu, ze
strona rosyjska z pewnoscig takich dzialan na swojej czeSci Zalewu nie podejmie. Tym
samym dostep do portu Elblag od Battyku nie bedzie mozliwy. O utrzymaniu toru w zimie
bedzie mozna méwic tylko w przypadku budowy kanatu przez Mierzeje Wislang.

Niezbedne inwestycje dla szlaku wodnego Nogat — Szkarpawa nalezy rozpatrywa¢ w dwoch
aspektach:

a) jako drogi wodnej $rodladowej taczacej Elblag z portami Trojmiasta;
b) jako alternatywne wyjscie z Elblaga na Battyk.

Ad. a) Stan obecny tej drogi wodnej umozliwia w petni eksploatacje typowego taboru polskiej
zeglugi $rodladowej. Gdyby parametry tego taboru nie ulegly zmianie w przyszlosci, naklady
inwestycyjne mozna ograniczy¢ do umacniania brzegdw, okresowych prac poglebiarskich
oraz remontéw $luz w Gdanskiej Glowie i1 Przegalinie. Wydaje si¢ to realistyczne gdyz
dluzsze zestawy pchane mozna §luzowac po ,,rozpieciu”. Nie wydaje si¢ natomiast celowe
ponoszenie naktadéw na przebudowe dla potrzeb wylacznie wickszych zestawow pchanych.
Tak obecny, jak 1 przewidywany ruch jednostek $rdédladowych migdzy Elblagiem a
Trojmiastem nie uzasadnia takiego kroku. Z ekonomicznego punktu widzenia za bardziej
zasadne nalezy uzna¢ naktady na zagospodarowanie brzegdw Nogatu, gldéwnie Szkarpawy
zwlaszcza dla potrzeb turystyki i jachtingu (np. marina na Wisle Krolewieckiej).

Ad. b) Uczynienie ze Szkarpawy alternatywnej drogi dla statkow morskich z Elblaga na
Battyk bedzie wymagato:

— budowy wejscia w przekop Wisly, co jest inwestycja daleko bardziej kosztowng w
stosunku do wykonanego wejscia w Gorkach Zachodnich;

— budowy nowej S$luzy w Gdanskiej Glowie o parametrach przewidzianych dla
przyjetego tonazu morskiego;

— poglebienia odcinka toru wodnego od ujécia rzeki Elblag do ujscia Szkarpawy;

— regulacji dolnego biegu Wisty celem przechwycenia rumowiska dennego niesionego
przez rzeke'®;

— poglebienia Szkarpawy do 3,5 m oraz znacznego wyprostowania jej biegu.

16 A. i M. Kulifscy, Zatoka Gdanska. Zalew Wislany, Gdansk 2000, s. 92.
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Na pierwszy rzut oka wida¢, ze niezb¢dne naktady bedg znacznie wyzsze niz szacowane na
ok. 900 mln zt sumy potrzebne na budowe kanalu przez Mierzej¢ Wislang. Brak tego kanatlu
stanowi o ,,wyjatkowosci” portu Elblag.

Z dwudziestu siedmiu panstw laczacych Uni¢ Europejska tylko 5, Austria, Czechy,
Luksemburg, Stowacja i Wegry nie majg dostepu do morza. Pozostate w peini korzystaja z
szans jakie daje nadmorskie potozenie. Otaczajgce te panstwa akweny sg, bowiem dost¢pne
dla wszystkich gdyz respektowana jest zasada wolno$ci morz oraz prawo nieszkodliwego
przeptywu. Istnieje tylko jeden akwen, wobec ktorego powyzsze warunki nie sg spetnione.
Jest nim polska czgs¢ Zalewu Wislanego, do ktorego mozna dotrze¢ z Battyku tylko przez
Ciesnine Pitawska i rosyjska cze§¢ Zalewu. Rosja, ktorej wodami wewnetrznymi sg obie
czedci tego szlaku morskiego traktuje je w sposob zroznicowany. Cie$nina Pitawska i
prowadzacy przez nig tor wodny do Baltijska i Kaliningradu ma status podobny do
wszystkich pozostatych szlakow morskich w Europie. Od poczatku lat dziewigédziesiatych
XX-tego wieku porty w Battijsku i Kaliningradzie sg dostgpne dla statkow i jachtow
wszystkich bander. W Polsce istnieje w opinii publicznej fatszywy poglad, zZe jest inaczej i to
powinno doczekaé si¢ sprostowania. Podkreslamy, wiec raz jeszcze: zegluga przez Ciesning
Pitawska jest mozliwa bez ograniczen politycznych. Ta czgs$¢ szlaku wiodacego z Battyku do
polskich portow Zalewem Wislanym jest w pelni dostgpna. O znaczeniu tego faktu bedzie
mowa w dalszej czesci tego rozdziatu.

Inaczej potraktowano szlak przez rosyjska czg¢s¢ Zalewu. Tu pozostawiono formalnie zasady
ujete w traktacie migdzy Polska a ZSRR z 1945 roku. Traktat ten dotyczyt calego szlaku porty
polskie — Battyk tj. rowniez Cie$ning Pitawska (porty Battijsk i Kaliningrad byly w ZSRR
niedostepne dla zeglugi zagranicznej). Jego postanowienia dopuszczaly mozliwo$¢ zeglugi
tylko dla statkow polskich i1 tylko wchodzacych lub wychodzacych z Morza Battyckiego.
Zegluga statkow bander obcych, jachtéw, takze polskich oraz rejsy miedzy polskimi i
rosyjskimi  portami nad Zalewem Wislanym byly zakazane. Od poczatku lat
dziewigcdziesigtych rygory te rozluzniono dopuszczajac:

a) swobodng zegluge wszystkich jednostek pod polska banders, a wigc takze jachtow na
catym szlaku;

b) potaczenie zeglugowe migdzy polskimi i rosyjskimi portami Zalewu.

W mocy pozostat zakaz zeglugi przez rosyjski Zalew (i tylko, bo cie$nina Pilawska zostata,
jak wspomniano otwarta dla wszystkich) dla statkéw bander innych niz polska i rosyjska. Juz
tylko taka liberalizacja zasad zeglugi spowodowata ozywienie w portach obu stron. W 1997
roku port w Elblagu przetadowat 640 tys. ton, a liczba pasazeréw przewozonych w relacjach z
polskich i rosyjskich portow Zalewu dochodzita do 20 tys. w sezonie. Osiagnigcia te
spowodowatly nowe inwestycje w porcie Elblagskim zwigkszajace jego mozliwosci, w tym
takze budowe morskiego przejscia granicznego wg kryteriow z Schengen. Od roku 2005

strona rosyjska powrdcita do rygorystycznego przestrzegania traktatu z 1945 i zegluga na
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Zalewie migdzy portami obu stron praktycznie zamarta. Problem dost¢gpu do polskiej czesci
Zalewu nabral, wigc ostrosci ze szkodg dla gospodarki tak polskich gmin nadzalewowych, jak
i obwodu kaliningradzkiego. Jednoczesnie w polskiej opinii publicznej zaczat funkcjonowac
poglad, ze ,,Rosjanie nas blokuja”. Tymczasem jest to tylko czeSciowa prawda. O pelnym
otwarciu polskich portow Zalewu Wislanego mozna mowi¢ tylko wowczas, jesli bedg mogtly
do nich wplywac¢ statki 1 jachty wszystkich bander bez ograniczen. Oznacza to konieczno$¢
wynegocjowania z Rosja zgody na takg zegluge nie przez Ciesning Pitawska, jak wspomniano
jest otwarta, ale przez rosyjski Zalew. Nawet jednak gdyby to si¢ powiodto nie mozna mowié
o pelnym powodzeniu. Pozostaje, bowiem czynnik ekonomiczny, decydujacy w sytuacji
braku ograniczen politycznych. Tymczasem stan szlaku Cie$nina Pitawska — polskie porty
Zalewu, a zwlaszcza port Elblag, nie zapewnia pelnego wykorzystania szans, jakie daje
dostep do Baltyku. Obecny stan toru wodnego Elblag — Cie$nina Pitawska nie pozwala na
zegluge statkow powyzej 1 tys. DWTY’. Konieczne jest natomiast posiadanie toru dla statkow
do 3 —4 tys. DWT tj. o glebokosci do 5 m. Fakt ten sprawia, ze szlak ten nie zapewnia statego
polaczenia nawet przy swobodzie politycznej. Z ekonomicznego punktu widzenia moze to
zapewni¢ tylko kanat przez Mierzej¢ Wislana, co ilustruje rys.6.

ZATOKA GDANSKA

Rysunek 6. Kanat Zatoka — Zalew

" Dotyczy tylko czesci toru wodnego do Elblaga, a praktycznie do stawy Elblag.
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Zroédlo: J. Kulinski, Kanat zeglugowy przez Mierzeje Wislana, jako warunek aktywizacji Zalewu Wislanego i
portu w Elblagu, Gdansk 2012

Otwarcie dostgpu do Baltyku na szlaku przez wody rosyjskie oznacza bowiem koniecznosé
modernizacji toru o dt. 30 mM. W przypadku kanatu bedzie to 5 mM. W dodatku ponad
potowa dhlugosci toru do Ciesniny Pitawskiej biegnie przez wody rosyjskie. Rosja
obiektywnie nie ma interesu w modernizacji 1 utrzymywaniu niezbednych parametrow na
swojej czesci toru. Ciezar ten musiatby spas¢ w catosci na strone polskg. Oznacza to
poglebienie rosyjskiego toru na odlegtosci do 15 mM 0 1 — 2 m i state utrzymywanie tej
glebokosci. Pomijajac juz kwestie polityczne bedzie to trwale nieoptacalne.

Nie jest rowniez alternatywa dla proponowanego kanalu droga wodna z Zalewu Wislanego
przez Szkarpawe i Martwag Wiste. W takim przypadku konieczna bylaby nie tylko
wspomniana powazniejsza modernizacja szlaku, gdyz obecne glebokosci nie przekraczaja 2 —
2,5 m (taczna dlugos¢ toru ok. 30mM). Niezbedna bylaby rowniez generalna przebudowa
dwoch $luz w Gdanskiej Glowie i Przegalinie, ktore projektowano i zbudowano dla
eksploatowanego w Polsce taboru $rodladowego. Juz swobodne przej$cie niemieckiego statku
srodladowego (hotelowca) Chopin wymagato ich modernizacji. Ponadto most wantowy na
Martwej Wisle ma wysokos¢ 8,5 m. Statki wyzsze, aby dotrze¢ do portow Trdjmiasta
musiatyby, zatem wychodzi¢ przez Gorki na Zatok¢ Gdanska. W przypadku budowy kanatu
odleglos$¢ od wyjScia na morze do portu w Gdansku to 18mM niewymagajaca prac innych niz
postawienie oznakowania nawigacyjnego. Porty w Gdyni i w Gdansku sg i pozostang, obok
portéw obwodu kaliningradzkiego, gtdbwnym przedpolem Elblaga, Tolkmicka czy Fromborka.
Stworzenie dogodnych warunkéw dla transportu morskiego do tych portow bedzie stanowito
pelng realizacj¢ glownej wytycznej Unii Europejskiej ,.from Roads to Sea” odcigzajac w
powaznym stopniu potaczenia drogowe, a zwlaszcza droge S7 Warszawa — Gdansk. Dotyczy¢
to bedzie zwtaszcza sezonu letniego, czyli okresu najwigkszego natgzenia ruchu.

Paradoksalnie budowa kanatu moze rowniez wywrze¢ pozytywny wplyw na polaczenie
polskich portow Zalewu z Baltijskiem 1 Kaliningradem. W przypadku powstania kanatu zakaz
zeglugi przez rosyjska czg$¢ Zalewu traci, bowiem swoj restrykcyjny sens. Mozliwa, bowiem
staje si¢ w takim przypadku zegluga w relacjach Elblag — Battijsk i Elblag — Kaliningrad.
Oczywi$cie droga bedzie nieco dtuzsza (rys. 6), ale mankament ten moze zosta¢ ograniczony
przez zastosowanie wigkszych i szybszych statkow. Mozliwo$¢ taka wynika wlasnie z faktu
otwarcia zeglugi migdzynarodowej Cies$niny Pitawskiej, co sprawia, Ze wspomniane relacje
beda mogly obstugiwac nie tylko statki polskie. Jak wspomniano w calym okresie wzglednie
swobodnej zeglugi po Zalewie nie bylo to mozliwe. Wiadze Rosji musiatyby. Chcac w
dalszym ciggu uniemozliwi¢ zegluge z Elblaga do swoich portow, zamkng¢ Cie$ning
Pitawska dla tonazu wszystkich bander. Inne rozwigzanie bytoby trudne do wytlumaczenia
nawet dla dyplomacji rosyjskiej. Z tego wzgledu kanal stanowi podstawowy warunek
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utrzymania morskich polaczen z portami obwodu, w czym zainteresowane sg zywotnie takze
miejscowe sfery gospodarcze oraz wladze samorzadowe obwodu i miast portowych.

Budowa kanatu to nie tylko stworzenie nowego szlaku transportowego, lecz takze istotny
czynnik aktywizacji gospodarczej gmin nadzalewowych, ktére (poza gming Krynica Morska
na Mierzei Wislanej) naleza do najubozszych w kraju. Zapewnia bowiem integracje
przestrzenng Zatoki Gdanskiej z Zalewem Wislanym. Otwiera to nowe mozliwosci dla
turystyki 1 rekreacji morskiej. Dotyczy to zarowno pasazerskiej zeglugi turystycznej w relacji
do i z Gdanska 1 Gdyni, jak i1 zeglarstwa. Pozwoli lepiej wykorzysta¢ istniejace nad Zalewem
przystanie zeglarskie i stanie si¢ impulsem do powstawania nowych. W sumie nalezy
oczekiwa¢ zatem wzrostu zatrudnienia w nowych specjalno$ciach co jest szczegdlnie
pozadane wobec ograniczania ryboldwstwa na Zalewie Wislanym (rys. 7). Miejscowosci
nadbrzeze beda dopiero woéwczas mogly w pelni wykorzysta¢ walory polozenia nad akwenem
morskim. Wiadomo bowiem, ze podstawowy warunek rozwoju kazdego obszaru to jego
dostgpnosc.
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Rysunek 7. Drzewko gtéwnych nastepstw budowy Kanatu Zalew Wislany — Morze Baltyckie
Zrodto: Instytut Morski w Gdansku

Planowany kanatl bedzie spetniat nastepujace zadania:

— droga morska o charakterze migdzynarodowym faczaca Elblag 1 polskie porty Zalewu
Wislanego z Morzem Battyckim;
— zwigkszenie dostgpnosci 1 konkurencyjnosci portu Elblag na rynku baltyckim;
— zmniejszenie zagrozenia powodziowego terenéw nizinno-depresyjnych Zutaw;
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— zwigkszenie cyrkulacji i wymiany wod w Zalewie, co przyczyni si¢ do poprawy stanu
biologicznego i chemicznego akwenu.

Ponadto, podczas budowy kanatu z prac czerpalnych pozyskany zostanie czysty piasek, ktory
bedzie cennym surowcem do tworzenia nowych plaz i poszerzania pobrzeza Zalewu
Wislanego na sgsiednich odcinkach. Dzigki temu stworzone zostang atrakcyjne, ekologiczne
obszary wodno — lgdowe przeznaczone dla wypoczynku i uprawiania sportow wodnych.
Biorac pod uwage dziatania zmierzajace do stopniowej poprawy czystosci wod Zalewu oraz
zwiekszenie atrakcyjnos$ci brzegu i plaz od strony Zalewu mozna zatozy¢, ze gminy Sztutowo
1 Krynica Morska zyskajg atrakcyjne plaze i kgpieliska.

Parametry kanatlu zeglugowego nawigzuja do glebokosci i szerokosci torow wodnych na
Zalewie Wislanym po ich planowanej modernizacji oraz do parametréw technicznych
budowali portowych w istniejacych portach, takich jak szerokos¢ wejs¢ do portow, glebokosci
w portach, wielko$¢ obrotnic. Planowane parametry dostosowane sg przede wszystkim do
wielkosci przewidywanych jednostek, ktore beda przeptywaé przez kanat zeglugowy taczacy
Zalew z Morzem Battyckim.

Przyjeto nastgpujace zalozenia projektowe (rys. 8):

— kanat zeglugowy jednokierunkowy;

— maksymalne wkomponowanie w istniejagce warunki terenowe;

— awanport od strony morza obudowany falochronami ostaniajacymi,

— dalbowe stanowisko postojowe o dtugosci ok. 180 m;

— stanowiska postojowe od strony Zalewu zlokalizowane przy wlocie do kanatu;
— $rednia glgboko$¢ nawigacyjna kanatu 5 m;

— szerokos¢ 50 — 60 m;

— dlugos¢ kanatu przez Mierzeje ok. 1400 m;

— S$luza o wymiarach: dtugos¢ 180 m, szerokos¢ 21 m, glebokos¢ 5 m;

— most drogowy zwodzony lub staty wysoki.

Zaklada si¢, ze Kanal bedzie posiadat nastgpujace parametry:

a) od strony Morza Battyckiego:

— kanal zeglugowy o lekkiej obudowie brzegéw o dtugosci 800 m, szerokosci 50 —
60 m i glebokosci 5,5 m;
— stanowisko postojowe (dalbowe) o dlugosci ok 180 m przed wejsciem do kanatu;
— wejscie do kanatu znajdowac si¢ bedzie w awanporcie ostonigtym falochronami.
a) od strony Zalewu Wislanego:

— $luza o wymiarach: dtugos¢ 180 m, szerokos¢ 21 m, glebokos¢ 5 m;

30

':“ South Baltic Transport Loops
"’ STHB.03.01.00-DE-0075/16



European

— * X
South Baltic \ W ro* Regional

* * Development
Transport Loops interreg - Fund

South Baltic EUROPEAN UNION

— wrota sztormowe;

— mosty drogowe obrotowy/ zwodzony;

— tor wodny o dtugosci ok. 300 m wychodzacy na Zalew z lekko obudowanymi
brzegami i stanowiskami postojowymi;

— obiekty zwigzane z funkcjonowaniem §luzy i kanatu;

— obiekty przejscia granicznego.

Rysunek 8. Projekt kanatu przez Mierzej¢ Wislana
Zrodto: Urzad Morski w Gdyni

Realizacja podstawowej inwestycji zwigzana jest z koniecznos$ciag wykonania nastepujacych
prac hydrotechnicznych:

— obudowa kanatu od strony morza obejmujaca budowg falochronéw ostonowych o
dhugosci ok. 1000 — 1100 m 1 giebokosci -5,5 m wraz z wyczerpaniem kanatu od
rzednej -5,5 m (ok. 400 m od brzegu) z wyregulowaniem urobku (ok. 400 tys. m®) na
brzeg;

— budowa kanahu przez Mierzeje obejmujaca roboty ziemne o kubaturze ok. 1,5 mln m?,
lekkie umocnienie brzegow kanatu o dlugosci ok. 2000 m, budowe S$luzy o
wymiarach: dhugos¢ 180 m, szerokos¢ 21 m, glebokos¢ 5 m, budowe mostu
drogowego (zwodzonego), budowe stanowisk postojowych;
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— obudowa kanatu od strony Zalewu Wislanego wymagajaca stworzenia polderow o
powierzchni ok. 40 ha, obudowania ich watami i wypelnienia urobkiem z prac
ziemnych ok. 300 tys. m?;

— wykonanie toru wodnego o dtugosci ok. 10 km i szerokosci 100 m taczacego kanat z
istniejacym systemem torow wodnych na Zalewie — kubatura prac czerpalnych ok. 2
min m3;

— wyprostowanie zakr¢tu rzeki w Batorowie i1 usunigcia mostu pontonowego w
Nowakowie (rys. 9).

Ponadto na terenach przyszlej inwestycji znajduja si¢ tereny lesne — w zwiagzku z tym nalezy
liczy¢ si¢ z optatami wynikajacymi z wylaczenia gruntow zalesionych oraz z
odszkodowaniami za przedwczesny wyrab drzewostanu.

Nalezy rowniez uwzgledni¢ konieczno$¢ modernizacji istniejagcych torow wodnych
prowadzacych do Elblaga. Obecnie tor wodny prowadzacy do Elblaga ma glgbokos¢ 3,2 — 3,5
m. W przypadku realizacji inwestycji konieczne bedzie poglebienie toru na dtugosci ok. 15

km do gtebokosci 5 m. W sumie trzeba uzna¢, ze dopiero kanat przez Mierzej¢ Wislang daje
Elblagowi status rzeczywistego portu morskiego z mozliwosci zeglugi catodobowe;.

Rysunek 9. Zakret rzeki w Batorowie
Zrédto: Materiaty Zarzadu Portu Morskiego Elblag
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Budowa drogi wodnej przez Mierzeje Wislang nie tylko da portowi w Elblagu mozliwo$¢
wymiany tadunkow z portami trojmiejskimi i innymi portami regionu Poludniowego Battyku.
Otwarcie zalewu na Morze Baltyckie stworzy bezposredni dostep do MDW E60, czyli szlaku
przybrzeznego biegnacego wzdluz wybrzeza Europy od Gibraltaru do Archalngielska
(szczegbtowy opis w rozdziale VI). Dzigki tej drodze wodnej port uzyska mozliwos¢
wspotpracy miedzynarodowej z portami Morza Potnocnego, jak np. Port Oostende.

2. Polqgczenia lgdowe

Miasto Elblag potozone jest zdecydowanie peryferyjnie w stosunku do reszty kraju. Gtoéwne
potaczenie drogowe stanowi droga krajowa nr 7, ktéra obecnie jest modernizowana do
standardu drogi ekspresowej na odcinku Gdansk — Warszawa. Na potudnie od Warszawy
droga ta prowadzi przez Radom i Kielce do Krakowa, w ktorym przez obwodnicg potnocng
taczy sie z autostradg A4. W swej obecnej postaci bywa w sezonie letnim trudno przejezdna,
gdyz obstuguje ruch turystyczny z Polski Potudniowej do Gdyni, Gdanska oraz plaz Mierzei
Wislanej 1 Pétwyspu Helskiego. Stad jej modernizacja jest niezwykle potrzebna. Czg$¢ portu
Elblag potozona na lewym brzegu rzeki ma dobre potaczenie z tg gldéwna arterig taczaca
Elblag z krajem. Nowa trasa przez rzek¢ poprawita tez znacznie dojazd do nabrzezy
portowych na prawym brzegu oraz do zlokalizowanych tam gléwnych zaktadow
przemystowych miasta.

Drugim waznym dla miasta i1 portu szlakiem drogowym jest droga krajowa 22 wiodaca na
zachod przez Malbork, Starogard Gdanski, Chojnice, Watcz i dalej Gorzow WI1kp. Do
Kostrzynia i1 granicy z Niemcami. W miejscowosci Swarozyn k. Starogardu taczy sie z
autostradg Al. W Walczu droga ta taczy si¢ z droga nr 10 z Warszawy do Szczecina oraz
autostrady A6 i przejScia granicznego w Kotbaskowie. Wobec tego droga 22 to szlak wiodacy
z Elblaga na zachdd do dwoch przejs¢ granicznych na zachodniej granicy kraju. Na wschod
od Elblaga droga prowadzi do granicy z obwodem kaliningradzkim. Laczy, zatem miasto i
port ze wschodnig 1 zachodnig granicg panstwa.

Oba te szlaki drogowe znajduja si¢ obecnie w stanie typowym dla drog krajowych w Polsce
tzn. generalnie daleko od potrzeb okreslonych przez natgzenie ruchu. Natg¢zenie to jest,
zwlaszcza w sezonie letnim, bezsprzecznie wigksze na drodze nr 7. Totez ta wlasnie droga
znajduje si¢ obecnie w modernizacji i ma otrzymac¢ status drogi ekspresowej S7. Docelowo
bedzie to szlak dwujezdniowy.

Nieco inaczej przedstawia si¢ sprawa drogi 22. Od granicy wschodniej do drogi nr 7
(obwodnica Elblag) jest to obecnie droga ekspresowa. Krytyczny jest natomiast dalszy
przebieg drogi w kierunku zachodnim. Szczegdlnie dotyczy to odcinka Elblag — Malbork i
przejécia przez Nogat. Mimo zbudowania nowego mostu przez Nogat. Obwodnica Malborka
wydaje si¢ konieczna. Na pozostatym odcinku do Walcza powstaty dotychczas obwodnice
jedynie Chojnic i Czluchowa. Trzeba zatem przejezdzaé¢ przez centrum takich miast jak
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Starogard Gdanski, Czersk, Jastrowie. Obecnie buduje si¢ tylko obwodnica Watcza. Od
Walcza do granicy niemieckiej mozna oczekiwac jedynie obejscia Gorzowa Wlkp. Lepsze
perspektywy zdaje si¢ mie¢ jedynie droga nr 10 z Walcza do Szczecina i Kolbaskowa. Jej
koncowy odcinek Stargard Szczecinski — Szczecin i Kotbaskowo juz ma standard drogi
ekspresowej (2 jezdnie). Obecnie jednak na odcinku od Walcza w koncowym stadium
budowy jest tylko obwodnica Stargardu Szczecinskiego. W sumie stan dwoch
najwazniejszych dla miasta 1 portu drog kotowych poprawia si¢, ale w tempie wiasciwym dla
Polski. Mimo to, poza sezonem urlopowym sytuacja tu jest i tak lepsza niz w innych
czg$ciach kraju.

Sposrod drog o charakterze lokalnym istotne znaczenie maja:
— droga 503 Elblag — Suchacz — Tolkmicko;
— droga 504 Elblag — Frombork — Braniewo.

Pierwsza z tych drog stanowi gldéwng arterie taczaca potnocng i centralng czg$¢ portu na
prawym brzegu rzeki. Ulatwione =zostaly takze dojazdy do wigkszosci zaktadow
przemystowych zlokalizowanych w granicach portu 1 w wigkszosci posiadajacych 1
wykorzystujacych nabrzeza, a takze do nowego terminala pasazerskiego Zarzadu Portu.
Znaczenie drogi 503 wykracza jednak poza potrzeby portu. Zbudowana przed 1945 stanowi
klasyczny przyktad dziatania tzw. prawa paralelizacji drog. Prawo to mowi, ze jesli gdzies
powstanie szlak jednej galezi transportu to wkrotce rownolegle powstang szlaki innych galezi.
I tak wzdluz rzeki Elblag w kierunku Zalewu Wislanego powstata linia kolejowa Elblag —
Frombork — Braniewo — Krélewiec oraz wspomniana droga noszaca obecnie numer 503. O ile
jednak linia kolejowa zostata zbudowana przez Niemcow na calej zatozonej trasie (tzw. linia
nadzalewowa) to droga jedynie do m. Suchacz do 15 km od Elblaga oraz z Tolkmicka do
Kadyn. Zabraklo 4 km miedzy Suchaczem 1 Kadynami oraz dalszej czesci na wschod od
Tolkmicka, co bylo zamierzone, ale wojna pokrzyzowata te plany. Oznacza to, ze Z
Tolkmicka do Suchacza oraz do Fromborka i Braniewa trzeba jecha¢ nie wzdtuz Zalewu, jak
koleja, lecz wspina¢ si¢ na Wysoczyzne Elblaska. O ile budowa drogi nad Zalewem z
Tolkmicka do Fromborka i dalej na wschod nie wydaje si¢ w dzisiejszych czasach ma
uzasadnienia ekonomicznego poza czysto turystycznym to potgczenie Suchacz — Kadyny jest
niezbedne. Powinno ono zosta¢ polaczone z powazng modernizacja, a nawet z czgsciowa
zmiang trasy. Chodziloby o wyprowadzenie ruchu poza niektére miejscowosci. Droga ta
stanowi, bowiem gtéwne potgczenie miedzy rozwijajacymi si¢ nad Zalewem i potnocnym
odcinkiem rzeki Elblag przystaniami (Nadbrzeze, Kadyny, Suchacz), ktére moga 1 powinny
stanowi¢ gléwne punkty bazowania jachtow w sezonie letnim. Ponadto wspomniane
miejscowosci uzyskatyby wazny impuls rozwoju. Obecnie z Suchacza do Kadyn trzeba
jecha¢ droga o parametrach niemal gorskich i to przez Park Krajobrazowy. Stad tez od lat
postuluje si¢ o budowe odcinka Suchacz — Kadyny wzdhuz toru kolejowego. Na razie bez
skutku.
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Droga 504 ma dla portu znaczenie drugorzgdne. Natomiast jest najkrotszym szlakiem
drogowym do przejScia granicznego z obwodem kaliningradzkim w Mamonowie koto
Braniewa oraz wczes$niej do Fromborka, gdzie istnieje port jachtowo — pasazerski. Port ten ze
wzgledu na atrakcyjnos¢ turystyczng Fromborka bedzie rozbudowywany.

Oceniajac generalnie potaczenia drogowe portu Elblag mozna stwierdzi¢, ze s3 one znacznie
lepsze niz wigkszosci polskich portow lokalnych. Stanowi o tym blisko$¢ drogi nr 7, arterii,
ktora stopniowa uzyskuje parametry drogi ekspresowej oraz perspektywa zmodernizowanego
dojazdu do autostrady Al. Ponadto modernizacja drég miejskich prowadzona konsekwentnie
przez dwadzie$cia lat sprawia, ze nie wystepuja problemy wydostania si¢ z portu do sieci drog
krajowych, jak to ma miejsce np. w Kolobrzegu czy Ustce. Dalszy postep bedzie tu zalezny
raczej od dziatan rzadu i wladz wojewodzkich, a nie miasta, wlasciciela portu.

Znacznie gorzej przedstawia si¢ stan polaczen portu Elblag z zapleczem liniami kolejowymi.
Miasto Elblag niegdy$ lezace na jednym z wazniejszych szlakow kolejowych Niemiec: Berlin
— Kroélewiec, w granicach Polski znalazlo si¢ catkowicie na ,kolejowych peryferiach”. Od
glownej w tej czgséci kraju magistrali kolejowej Gdynia — Warszawa, dzieli miasto odlegltos¢
30 km. Jedyna liczaca si¢, cho¢ nieznacznie linia kolejowa przechodzaca przez Elblag to linia
Szczecin — Trojmiasto — Elblag — Olsztyn — Bialystok z odgatezieniem w Bogaczewie do
Kaliningradu. Parametry techniczne, mimo modernizacji w latach siedemdziesigtych
zwigzanych z elektryfikacja sa mierne, a stan techniczny pozostawia duzo do Zyczenia.
Jeszcze gorszy jest stan tzw. linii nadzalewowej Elblag — Frombork — Braniewo. Tu
zawieszono ruch pociagow. Wznowienie ruchu na linii moze mie¢ charakter trwaty, jesli
znajda si¢ $rodki na remont. Koszty tego remontu PLK szacuje na 1,5 mln zt za kilometr,
czyli do Braniewa na ok. 60 miIn zi Stan linii oraz ogdlne zmiany popytu na ushugi
transportowe sprawil, ze cze$¢ elblaskiego przemystu zrezygnowala z obstugi kolejowe;.
Z zaktadow potozonych w porcie bocznice kolejowe eksploatuja jedynie Elewator i
Elektrownia. Rowniez nowy terminal towarowy na lewym brzegu rzeki nie dysponuje
mozliwosciami korzystania z transportu kolejowego. Powyzszy stan rzeczy bedzie musiat
ulec zmianie, jesli nastapi aktywizacja portu. Konieczne bedzie zachowanie linii
nadzalewowej, przynajmniej tak, aby nowe rejony portu na péinoc do obecnych jego granic
mogly otrzymaé bocznice oraz zapewnienie potaczenia nowego terminalu na lewym brzegu
rzeki z siecig kolejowa kraju.

Z punktu widzenia potrzeb dalszego rozwoju portu decydujace znaczenie, jesli chodzi o szlaki
transportowe ma budowa kanalu przez Mierzej¢ Wislang. Nie zwalnia to oczywiscie
podmiotu zarzadzajagcego ze staran o aktywizacj¢ najblizszego otoczenia celem
wygenerowania popytu na swoje ustugi.

Dla strategii rozwoju portu beda mialy znaczenie dwa czynniki zwigzane, z jako$cig potgczen
z przedpolem i zapleczem:
35

':“ South Baltic Transport Loops
‘-1 STHB.03.01.00-DE-0075/16



European

South Baltic S Regional

* * Development
*og ok

Transport Loops interreg Fund

South Baltic EUROPEAN UNION

a) na najblizsze lata przystosowanie portu do mozliwosci, jakie daje budowa kanatu
przez Mierzeje Wislang i modernizacja toru wodnego do Elblaga;

b) postep w modernizacja drog wodnych E40 i zwlaszcza E70, ale to moze mieé
charakter drugiej pilnosci.

III. Struktura portu i wyniki dziatalnosci

W potowie 1990 roku odbyty si¢ w Polsce wybory, w wyniku, ktéorych przywrocono, po
czterdziestu latach ,jednolitej wladzy panstwowej”, samorzadno$¢ lokalng. W sferze
przeksztalcen gospodarczych oznaczalo to powrdt pojecia mienia komunalnego. Do tego
mienia mozna bylo zaliczy¢ rowniez porty morskie niemajace podstawowego znaczenia
gospodarczego tj. takie, w ktorych nie istnialy wydzielone podmioty zarzadzajace. Bylta to
jednak na poczatku tylko mozliwo$¢ potencjalna. Warunki reaktywacji portu Elblag byty nad
wyraz skomplikowane, nawet w stosunku do istniejagcych w pozostatych portach polskich o
znaczeniu lokalnym, gdzie rowniez istnialo szereg trudnos$ci wynikajacych gloéwnie z
zasztosci historycznych.

Przy czym nie chodzi tu tylko o fakt, ze w latach 1945 — 1990 porty lokalne miaty niewielkie
znaczenie dla zycia gospodarczego kraju. Decydowaly o tym uwarunkowania obiektywne
wynikajace ze specyfiki centralnie sterowanej gospodarki. Witadze panstwowe nie byly w
stanie dostrzec szansy, jaka dla zycia spotecznos$ci lokalnych stwarza regionalna kooperacja
gospodarcza, turystyka, a takze wspotpraca przygraniczna zwigzana z handlem morskim.
Bezwlad organizacyjny urzedow zajmujacych si¢ regulacjg procesoOw gospodarczych nie
pozwolil takze wlasciwie rozpozna¢ zrdznicowania matych portow pod wzgledem ich
zagospodarowania technicznego i1 przestrzennego, co bylo zwigzane z réznorodnos$cia ich
potencjalu w zakresie realizacji zadah gospodarczych. Niska uzyteczno$¢ spoleczno-
gospodarcza matych portow wynikala rowniez z naturalnych ograniczen przyczyniajacych si¢
do stopniowego i skutecznego zarazem wymazywania ich z mapy gospodarki morskiej kraju.

Na ograniczenia te sktadaty si¢ przede wszystkim:

— niska dostepnos$¢ nawigacyjna portow;

— stabo rozwinigte potaczenia transportowe z zapleczem;
— niewielkie powierzchnie magazynowe i skladowe;

— niekorzystny stan techniczny nabrzezy.

Powyzsze ograniczenia mozna uzna¢ za skutek tacznego oddziatywania dwodch istotnych
czynnikéw, ktore poglebialy jeszcze ogdlne klopoty, jakie stwarzal ,,socjalistyczny sposob
produkc;ji”. Czynniki owe mozna okresli¢, jako:

— stan $wiadomos$ci spotecznej, wedlug ktorego dziatania zwigzane z morzem sg

przedmiotem wytacznego oddziatywania centralnych wiadz panstwowych;
36

':“ South Baltic Transport Loops
"’ STHB.03.01.00-DE-0075/16



European

South Baltic S Regional

* * Development
*og ok

Transport Loops interreg Fund

South Baltic EUROPEAN UNION

— brak tradycji samorzadnos$ci lokalnej w Polsce, zwlaszcza w odniesieniu do spraw
morskich.8

Oba te czynniki mozna rozpatrywac¢ lacznie, a w celu ich glebszej analizy, niezbgdne jest
odniesienie si¢ do doswiadczen historycznych. Wedtug Zbigniewa Machalinskiego, jednym z
wazniejszych celow odrodzonego panstwa polskiego w 1918 roku bylo nawigzanie do
istniejgcych w Europie Zachodniej standardow cywilizacyjnych. Gospodarka morska nalezata
z pewnoscig do dziedzin przyblizajacych tworzace sie wowczas panstwo do tych wzorcow.®
Nalezy podkresli¢, ze 1 w tamtym okresie zwigzki Polski z morzem nie miaty wigkszych
tradycji. 1 Rzeczpospolita nie osiggnela na tym polu znacznych sukceséw. Z kolei okres

zabordéw sytuacje taka jeszcze pogtebit.

Wielu ideologow i politykow traktowato zwiazki odradzajacej si¢ Polski z morzem, jako
wrecz warunek niepodlegtosci. W latach dwudziestych Roman Dmowski pisat: ...
odzyskanie naszej ziemi nadbaltyckich, odzyskanie Pomorza i Gdanska stato si¢ osig naszego

planu odbudowy panstwa polskiego”.?°

Powstanie miasta i portu w Gdyni byto wigc integralnym sktadnikiem polityki wybijajacego
si¢ na niepodleglo$¢ panstwa. Bolestaw Kasprowicz wspomina: ,,Na Gdynie¢ szty miliony ze
skarbu panstwa, czyli z kieszeni podatnikow. Gdynia drenowata z polskiego rynku
finansowego duze sumy. Panstwo przyznawalo znaczne przywileje tak miastu, jak i
inwestujagcym w Gdyni¢ obywatelom, poniewaz chciato mie¢ decydujacy wspotgtos i wptyw
na gospodarke sumami tozonymi hojnie na nowe miasto. Gdyni¢ budowal caty nardd, gdyz
mnogie dotacje i ulgi podatkowe dawane byly kosztem obywatela — podatnika”.?! Sytuacja
taka w sposob jednoznaczny okreSlala wspotodpowiedzialno$¢ wszystkich obywateli |l
Rzeczpospolitej za gospodarke morska kraju, a wychowanie morskie spoteczenstwa stato si¢
czgscig sktadowg ksztattowania postaw patriotycznych narodu. Gdynia byta wigc wlasnoscia
ogolnospoteczng, czego konsekwencja jest bezposrednie oddziatywanie rzadu na problemy
ekonomicznego, politycznego i spotecznego wykorzystania dostgpu panstwa do morza. Byta
to zreszta specyfika nie tylko Gdyni, portu ogélnonarodowego, czy tez wedlug terminologii
dzisiejszej portu o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej. Roéwniez port lokalny
Wiadystawowo byt w latach trzydziestych zbudowany przez panstwo i1 zarzadzany przez
Gtowny Urzad Morski, czyli systemem panstwowym.

Samorzady lokalne nie miaty wigc w omawianej kwestii zbyt wiele do powiedzenia. Wydano
wowczas specjalng ustawe o administracji miasta Gdyni, ktéra byta konglomeratem
elementow administracyjno-panstwowych z samorzadami.

18 Por. D. Waldzinski, Kompetencje samorzadu terytorialnego w zakresie planowania i realizacji lokalnej
polityki morskiej na podstawie doswiadczen zwiazanych z aktywizacja portu morskiego w Elblagu w: Praca
zbiorowa pod red. W. Dlugoteckiego, Morskie tradycje Elblaga, Elblag 1996, s. 109 i dalsze.
19 7. Machalinski, Bilans gospodarki morskiej I1 Rzeczypospolitej, Nautologia nr 3/1995.
2 Tamze.
21 B. Kasprowicz, Bylem juniorem, Gdynia 1965.
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Wspodtpraca migdzy samorzadami miast morskich réwniez nie miata charakteru
instytucjonalnego. Mieszczacy si¢ w Grudziagdzu oddzial Zwigzku Miast Polskich zajmowat
si¢ prawie wylacznie reprezentowaniem wobec rzadu partykularnych interesow miast
wojewddztwa pomorskiego. Nie mozna powiedzie¢, by miasta te tworzyly tworcze koncepcje
w zakresie wykorzystania swoich zwigzkéw z morzem dla potrzeb lokalnego spoteczenstwa.

Po zakonczeniu wojny w proces odbudowy i aktywizacji gospodarczej miast morskich
wlaczyt si¢ bezposrednio Eugeniusz Kwiatkowski. To wlasnie z jego inicjatywy w marcu
1946 roku w siedzibie Delegatury Rzadu dla spraw morskich w Gdansku odbylo si¢
posiedzenie organizacyjne Zwiazku Gospodarczego Miast Morskich, na ktorym podpisano
akt erekcyjny Komitetu Organizacyjnego. W tresci tego dokumentu podkreslono, ze Polska
staje si¢ panstwem prawdziwie morskim, uzyskujac szeroki dostep do morza — od Szczecina,
poprzez Gdyni¢ i Gdansk, az do Elblaga. W akcie zapisano ponadto: ,,...wszystkie miasta
nadmorskie i portowe na calym polskim wybrzezu taczy ta sama tendencja stuzenia jak
najlepiej, jak najaktywniej potrzebom Panstwa i Narodu (...) Miasta te maja pelne poczucie
wspolnoty zadan i interesow w zakresie odbudowy i zagospodarowania, w zakresie
wypehienia trescig rzetelnej 1 pokojowej pracy zycia zespotow ludzkich w swych miastach

(...). 22

Ta niewatpliwie cenna inicjatywa majaca na celu integracj¢ idei samorzadnos$ci lokalnej z
gospodarka morska zostalo szybko zaprzepaszczona z przyczyn politycznych. Logika
niszczenia wszystkiego, co kolidowato z tendencjami totalitarnymi spowodowata odwotanie
ministra Eugeniusza Kwiatkowskiego ze stanowiska Petlnomocnika Rzadu do Spraw
Odbudowy Wybrzeza, odsuni¢cie go od wszelkich wptywdw na sprawy gospodarki morskiej,
w koncu — usunigcie go z polskiego Wybrzeza.

Wracajac do specyfiki elblaskiej, nalezy podkresli¢, ze w okresie PRL szczeg6lne znaczenie
odgrywata postawa administracji morskiej. Mimo, ze Zalew Wislany byt akwenem
niewykorzystanym dla gospodarki, Urzad Morski w Gdyni dokonal szeregu prac
modernizacyjnych na terenach administrowanych przez siebie portow w Krynicy Morskie;j,
Fromborku 1 Tolkmicku. Dbano tez o wlasciwy stan torow wodnych na zalewie, ze
szczegblnym uwzglednieniem torow podejsciowych. Zaangazowanie w omawianym zakresie
nie zmniejszylo si¢ nawet po przeniesieniu kapitanatu portu z Elblaga do Tolkmicka w 1967r.
Jezeli chodzi o stan infrastruktury portowej Elblaga, to bedace jej gestorami zaklady
przemystowe nie spowodowaty znaczacych zniszczen, przy czym trudno tez powiedzie¢ o
zaangazowaniu miejscowych przedsigbiorstw w modernizacj¢ nabrzezy 1 urzadzen

portowych.

Jedyng powazng probg ozywienia portu elblaskiego w czasach PRL bylo powstanie w
potowie lat sze$¢dziesigtych Rady Uzytkownikow Portu. Radni MRN zainspirowali

22 Akt Erekcyjny Komitetu Organizacyjnego Zwiazku Gospodarczego Miast Polski. Za: J. Kwiecinska-Szulc,
Zwigzek Gospodarczy Miast Morskich, Stupsk 1993 (maszynopis).
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powstanie tego ciata z my$la nie tylko o transporcie morskim, ale takze o rozwoju zeglugi
srodladowej. W sktad rady uzytkownikow wchodzito kilkadziesiat przedsigbiorstw i instytucji
z catego kraju. Zaangazowanie si¢ w proces tak powaznych firm jak Hortex, Rolimpex,
Metalexport, Stalex, Skérimpex, nie przyniostlo efektow, o czym zadecydowaly

zaprezentowane juz uwarunkowania.?®

Zmiany polityczno-spoteczne, w tym powrdt samorzadnos$ci lokalnej zostat port w Elblaggu w
sytuacji kuriozalnej. Fizycznie istniat, jako zestaw obiektow infrastrukturalnych bedacych w
uzytkowaniu przez rozne podmioty, lub tez caltkowicie nieuzytkowe oraz gruntow
stosowanych do zagospodarowania. Nie byto go natomiast w sensie formalno-prawnym. Przy
czym od pozostatych portow lokalnych Polski roznito go i to, ze te ostatnie mialy by¢ chocby
namiastke podmiotu zarzadzajacego w postaci organow rzadowej administracji morskiej —
urzedow morskich. Rzeka Elblag utracita natomiast w latach siedemdziesiatych status wod
morskich, a wigc 1 wspomniany wyzej podmiot zarzadzajacy. Wypada przy tym podkresli¢, ze
zarzadzanie portami przez urzedy morskie bylo nie tyle ,,zdobycza nowego ustroju po 1945
roku”, co nawigzaniem do tradycji II Rzeczypospolitej. Okazalo si¢ to zbawieniem dla
utrzymania choéby przedwojennego poziomu zagospodarowania i umozliwilo rozwdj w
nowych warunkach. Do$¢ poréwnac stan polskich portéw na Zalewie Wislanym i portow
rosyjskich z roku 1990.

Reaktywacja portu w Elblagu musiata si¢ zacza¢ od przystowiowego zera, czyli stworzenia
prawnych warunkéw dziatania. W dodatku calo$¢ problematyki zarzadzania portami musiata
ulec w Polsce zasadniczym zmianom w celu przyswojenia rozwigzan wtasciwych gospodarce
rynkowej. W tej sytuacji kluczowe znaczenie miato zrozumienie znaczenia portu przez
Swiezo powotany do zycia samorzad. A, jak wspomniano, instytucja ta nie miala w tej kwestii
w Polsce od 1918 roku Zadnego dos$wiadczenia. Z perspektywy bez mata 30 lat mozna
stwierdzi¢, ze nowy samorzad elblgski docenil znaczenie portu i energicznie zabrat si¢ do
forsowania barier na drodze do jego formalnego powstania. Juz w pierwszej radzie miejskiej
powotano komisje morska, ktora przygotowata ,,mape drogowa” niezbednych dziatan.

Bardzo pomocny byt w tym wzgledzie przywrocony Elblagowi Kapitanat Portu. W rezultacie
juz w 1992 roku powotano formalnie Komunalny Port Morski Elblag oraz okreslono ogolne
warunki uzytkowania jego basendw i nabrzezy ustalajac, ze podmiotem zarzadzajacym jest
Rada Miejska w Elblagu. Brakowalo bowiem przepisow okreslajacych formy zarzadzania
portami w Polsce. Stosowng ustawe¢ o portach i przystaniach morskich sejm uchwalit dopiero
w grudniu 1996 roku. Podmiot zarzadzajacy portem okreslono w Elblagu na podstawie
przepisow o samorzadzie terytorialnym i1 mieniu komunalnym. O éwczesnym stanie wolnosci
inicjatywy moze $wiadczy¢ fakt, ze powotano port morski bez morza. Jakkolwiek bowiem
wniosek o przywroceniu rzece Elblag, nad ktorg potozony jest port Elblag statusu wod
morskich zlozono prawie natychmiast po ukonstytuowaniu si¢ samorzadu miejskiego t0

23 7. Machalinski, Bilans ...
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stosowne rozporzadzenie Rada Ministrow wydala dopiero 8 wrze$nia 1994 roku. Wczesniej
natomiast, bo 12 maja tego roku Minister Transportu i Gospodarki Morskiej skorygowat
granice portu morskiego na Zalewie Wislanym w Elblagu od strony ladu. W tym czasie
trwaly juz starania o utworzenie w Elblagu morskiego przej$cia granicznego, co nastgpito z
dniem 19 wrze$nia 1995 roku. Od poczatku, bowiem zakladano, ze nowy stan stosunkoéw
politycznych w Europie Srodkowo-Wschodniej pozwoli na wilaczenie Elblaga do grona
portdéw obstugujacych zegluge mig¢dzynarodowa. Z oczywistych powodéw glownymi
partnerami portu miaty staé si¢ rosyjskiec porty obwodu kaliningradzkiego. Poczatek lat
dziewigédziesigtych zdawat si¢ potwierdza¢ te oczekiwania gdyz strona rosyjska nie tylko
zaczeta respektowaé umowe polsko-rosyjska z 1945 o zegludze polskich statkow przez czgsé
Zalewu Wislanego nalezaca do ZSRR, lecz praktycznie nie stawiata zadnych przeszkod takze
jachtom, a nawet polskim okretom wojennym. Materialng podstawe dla powstania przejscia
granicznego zaczg¢to rowniez tworzy¢ miasto niejako wlasng rgke budujac stosownag
infrastrukture. Wsparcie rzadu uzyskano dla tej inwestycji dopiero w ostatniej fazie, chociaz
cato$¢ odpowiedzialnosci za morskie przej$cia graniczne spoczywata z mocy stosownych
przepisow na Ministrze Transportu i Gospodarki Morskiej. W dobie obecnej dziatanie takie
jest juz niemozliwe. Czuwa nad t3 niemozno$cig szereg waznych instytucji jak Najwyzsza
Izba Kontroli, Centralne Biuro Antykorupcyjne itp. Po uchwaleniu przez sejm ustawy o
portach i przystaniach morskich Rada Miejska zawigzata jednoosobowa spotke Gminy —
Miasta Elblag ,,Zarzad Portu Morskiego Elblag”, ktory to akt uwienczyt proces tworzenia
formalno-prawnych warunkéw funkcjonowania portu. Od pierwszych dziatan samorzadu na
tym polu uptyneto 20 lat. Paradoksalnie ten stan ,,pustyni prawnej” mogt si¢ przyczyni¢ do
tego, ze port Elblag stat si¢ drugim w Polsce portem komunalnym. Pierwszym jest Stepnica
nad Zalewem Szczecinskim, ktora skomunalizowata mienie tamtejszego portu (przejmujac od
Urzedu Morskiego w Szczecinie) — kilka miesigcy wczesniej. Pozostale porty jak Kotobrzeg
czy Dartowo rozpoczgly ten proces pare lat pdzniej, a gmina Ustka podjeta dziata dopiero w
roku 2008. Tamtejsze samorzady dysponowaly jednak znacznie mniejszym potencjatem, a
ponadto ich porty miaty podmiot zarzadzajacy w postaci urzgdéw morskich.

Te same przemiany polityczne, ktore umozliwily aktywizacj¢ portow lokalnych i pozwolity
na ich funkcjonalne polaczenie z gminami przyniosty, specyficzny problem, wobec ktérego
stangty nie tylko te porty, lecz takze porty o podstawowym znaczeniu dla gospodarki
narodowej — problem wiasno$ci gruntow i obiektow portowych.

Jak wiadomo socjalistyczny system produkcji w swej idealnej postaci nie uznawat pojecia
wlasnosci. W Polsce doszto jednak do catkowitej eliminacji jedynie wiasnosci komunalne;.
Dominujace znaczenie miata wlasno$¢ panstwowa oznaczato to, ze poszczegdlne organizacje
gospodarcze mialy majatek jedynie w zarzadzie 1 ewentualne zmiany byly przez ich jednostki
nadrzedne dokonywane catkowicie dowolnie, w zalezno$ci od takich czy innych potrzeb.
Przejscie do gospodarki rynkowej wymagalo pilnej zmiany tego stanu rzeczy, czyli
faktycznego uwlaszczenia panstwowych, na razie, jednostek gospodarczych. Dokonano tego
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ustawg z 5 grudnia 1990 roku o gospodarce gruntami i wywlaszczeniu nieruchomosci.
Z mocy tego aktu prawnego dotychczasowe przedsiebiorstwa panstwowe otrzymaty prawo
wlasnos$ci obiektow i gruntow zbudowanych Iub pozyskanych wiasnymi srodkami oraz prawo
wieczystego uzytkowania tych, ktore otrzymaly ,,od panstwa”. Byta to jedna z ustaw o
charakterze ustrojowym bodaj na réwni z ustawg o samorzadzie terytorialnym o kluczowym
znaczeniu dla przeksztatcenia gospodarki. W portach morskich spowodowata jednak powazne
komplikacje. Na mocy jej przepisOw prawo wiasnosci lub wieczystego uzytkowania uzyskaty
przedsigbiorstwa zlokalizowane w granicach portow mniej lub bardziej dzielem przypadku.
Jak to w gospodarce planowej. Tym samym jednolity zarzad calego majatku portowego stal
si¢ niemozliwy. Stato si¢ nawet jeszcze co$ gorszego. Otdéz do 1997 roku nie istniala nowa
podstawa prawna zarzadzania portami tak lokalnymi, jak i podstawowego znaczenia.
Jednoczesnie w tym okresie transformacja gospodarki doprowadzita do upadku szeregu
przedsiebiorstw panstwowych i spotecznych. Takze tych dzialajacych w granicach portow,
cho¢ czesto bez zadnego zwigzku z samym portem. Ich majatek przechodzit w rece syndykow
1 byl zbywany na zasadach ogo6lnych. Réwniez bez zwigzku z funkcjami portu. Skutki tego
stanu rzeczy podlegaja od lat krytyce w gremiach fachowych, ale ostrze tej krytyki kieruje si¢
wobec ustawy o portach i przystaniach morskich z grudnia 1996 roku! Tymczasem, gdy te¢
ustawe wreszcie uchwalono nie mozna juz bylo narusza¢ praw nabytych. Transformacja
gospodarki byla w pelnym toku, a polegata miedzy innymi na wprowadzeniu prawnych
gwarancji praw wiasnosci. Wszystko, co mozna bylo zrobi¢ to zagwarantowa¢ podmiotom
zarzadzajacym portami prawo pierwokupu w przypadku zbywania nieruchomos$ci w
granicach portu. Tak wlasnie uczyniono. Byla to jednak namiastka rozwigzania problemu

gdyz:
— podmioty zarzadzajace portami (o podstawowym znaczeniu i nieliczne lokalne, ktore
mialy juz charakter portéw komunalnych) najczg¢sciej nie mogly sobie pozwoli¢ na
skorzystanie z prawa pierwokupu z braku srodkow;

— wigkszos$¢ portow lokalnych nie byla skomunalizowana ergo zarzadzaty nimi urzedy
morskie, a te z racji charakteru organéw administracji, korzysta¢ nie mogty.

Pozniejsza nowelizacja ustawy 0 portach i przystaniach morskich przeniosta obowigzek
wykupu nieruchomosci portowych w przypadku braku $rodkéw u podmiotu zarzadzajacego
na skarb panstwa. Formalnie jest to rozwigzanie poprawne. Tyle, Ze skarb panstwa tez na ogot
nie dysponuje stosownymi Srodkami we wilasciwym czasie. W rezultacie mamy i bedziemy
mieli w portach morskich, bez wzgledu na ich range do czynienia z wielopodmiotowos$cia
wlasno$ci gruntow 1 obiektow. Port Elblag nie byl na starcie i nie jest obecnie wyjatkiem, co
ilustrujg tabela 3 i 4. Z danych w nich zawartych wynika, Ze miasto posiadato jedynie kilka
nabrzezy, w zasadzie badz nienadajacych si¢ do eksploatacji, badz zdolnych jedynie do
obstugi pasazerow w ruchu krajowym. Jedynie Nabrzeze Gdanskie na lewym brzegu rzeki
moglo by¢ i1 bylo wykorzystywane do przetadunkéw, ale jego potozenie w centrum
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zabytkowego starego miasta bardzo ogranicza rodzaje tadunkow. Do miasta tez nalezg baseny
1 przystanie jachtowe i dla innych rodzajéw todzi sportowych. Okoliczno$cig pomys$lng byto
natomiast w pierwszych latach aktywizacji portu, ze przedsigbiorstwa dysponujace
sprawnymi nabrzezami udostgpnity je innym gestorom tadunkéw oraz, ze z firm potozonych
w granicach portu upadly tylko te, ktére badz nie mialy nabrzezy badz tez posiadaty
nienadajace si¢ do eksploatacji. W sumie port mogt zaczaé aktywna dziatalnos¢ w sytuacji,
gdy jego podmiot zarzadzajagcy nie dysponowal wiasng infrastrukturg. Zmniejszato to

oczywiscie dochody tego podmiotu o czynsze dzierzawne i optaty przystaniowe.

Tabela 3. Zestawienie nabrzezy portu Elblag - l OBUDOWA PRAWEGO BRZEGU RZEKI ELBLAG

kilometraz  uzytkownik spos6b wymiary diug. typ konstrukcji stan
wykorzystania (m) techniczny
x gleb. (m)
4,290 - Bodex brak mozliwosci 345x (1,0 -1,5) zelbetowe, zty
4,635 wykorzystania prefabrykowane
typu Moniera
4,635 - miasto brak dostepnosci 395 x (1,5 -2,0) zelbetowe, zty
5,030 transportowej od prefabrykowane
strony ladu typu Moniera
5,030 - PTTK postojowe, 190 x (0,5-0,7) zelbetowe, dobry
5,220 turystyczne dla skarpowe
matych jednostek
sportowych
5,247 - Miasto (Bulwar Spacerowe, 429 x (1,0 - 2,5) skarpowe, $Scianka bardzo
5,676 Zygmunta pasazerskie Larsena wraz z dobry
Augusta) miejscami
cumowniczymi
5,682 - miasto postojowe, 218 x (2,0 - 2,5) oczepowe dobry
5,900 turystyczne
5,915 - Zegluga pasazerskie 100 x (2,5 - 3,5) zelbetowe, ptytowe  dostateczny
6,015 Gdanska
6,015 - Elzam + przetadunki na 1330 x (2 - 3,5) 0CZepowe: na dobry
7,345 uzytkownicy czeg$ci nabrzeza Scianie zelbetowej,
prywatni (basen) na $cianie stalowej
7,345 Elblaska budowa i remont 78x25+ oczepowe dobry
Stocznia jednostek pochylnia (basen)
Rzeczna
7,370 — miasto postojowe 230 x 3,0 $cianka szczelna bardzo
7,60 dobry
7,60 — ZHP turystyczne 150 x 2,5 (basen) skarpowe z dobry?
7,615 pomostem,
czeSciowo
7,650 - Glenport przetadunkowe 230 x (2,20 - 2,50) zelbetowe typu dobry
7,880 Moniera
7,880 - ECE Elblag przetadunkowe 330x2,5 oczepowe dobry
8,210
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Tabela 4. Zestawienie nabrzezy portu Elblag - [l OBUDOWA LEWEGO BRZEGU RZEKI ELBLAG

kilometraz

5,460 — 5,520

5,520 — 5,645

5,686 — 5,900

5,910 - 6,065

6,145 - 6,430

6,820 - 6,890

7,200 — 7,256

7,326 — 7,517

7,700

YDawne nabrzeze Elzamu sprzedane w rece prywatne obecnie dzierzawione do sktadowania wegla.

wlasciciel

miasto

miasto

miasto

Miasto (Nab.

Gdanskie)
rézne
zaktady i
organizacje
Elblaski
Terminal
Portowy
Sp.zo0.0
Urzad
Morski

miasto

Jachtklub
Elblag

spos6b
wykorzystania
brak mozliwosci
wykorzystania
postojowe dla
matych jednostek
sportowych —
bardzo niska
glebokosé
postojowe dla
matych jednostek
sportowych
przetadunkowe

nie nadaje si¢ do
wykorzystania

przetadunkowe

postojowe (basen)

przetadunkowe

turystyczne
(basen)

Zrédto: Materiaty Zarzadu Portu Morskiego Elblag

wymiary dlug. (m)

x gleb. (m)
60 x 2,5

225 x (0,5 - 0,8)

214 % (1,0 - 2,0)

155x2,5

285 x (1,0 - 2,0)

70 x 3,5

56 x (1,0 — 3,0)

196 x 3,7

120x 2,0

typ konstrukcji
zelbetowy pomost

przetadunkowy
oczepowe

oczepowe
skarpowe

skarpowe w
czesci oczepowe
skarpowe w

czesci oczepowe

oczepowe

oczepowe

oczepowe

skarpowe, z
pomostem

stan
techniczny

zly

dobry

dobry

bardzo
dobry

zty

dobry

dobry

bardzo
dobry

bardzo
dobry

Niemniej pozwalalo juz uzyskiwac je z oplat tonazowych, tadunkowych (poki istnialy) i

pasazerskich. Miasto moglo natomiast skupi¢ si¢ na inwestycjach takich jak przejscie
graniczne, zakup holownika niezbednego do asysty przy przejsécia przez rzeke oraz remontach
posiadanych obiektow infrastrukturalnych. Bylo jednak oczywiste, ze rozwoj portu i
utrzymanie jego publicznego charakteru begdzie wymagal poniesienia nakladéw na nowe
nabrzeza catkowicie w gestii podmiotu zarzadzajacego. Starania o realizacje tego celu podjat
powstaly, jak wspomniano, jesienig 1997 roku Zarzad Portu Komunalnego Elblag. Trudnosci

byty powazne, gdyz:

— pierwsza potowa lat dziewiecdziesiagtych, jeszcze bez funduszy unijnych, to okres

szczegblnych ograniczen budzetowych;
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— nowopowstale samorzady zetkngly si¢, kazdy na swoim terenie z tym, co okre§lono
mianem zapasci cywilizacyjnej kraju.

Otwarcie na $wiat pokazalo caly dystans dzielacy Polske od przecigtnego poziomu
europejskiej cywilizacji. Z jednej strony zatem samorzady miaty do czynienia z ogromem
potrzeb inwestycyjnych w sferze czysto bytowej (oczyszczalnie $ciekow, jakos¢ wody, drogi
itp.). Z drugiej $wiadomos$¢ znaczenia portow lokalnych dla rozwoju miasta nie byta
bynajmniej w spoteczno$ciach gmin powszechna. W Elblagu wlasciwie prawie nie istniata, a
samorzad pochodzil przeciez z wyboréw. Ponadto byto to tzw. ,,miasto jednego zaktadu” —
Zaktadéw Mechanicznych im. Gen. Karola Swierczewskiego, ktory wiasnie upadat. Wszystko
to tacznie niosto ze sobg duze trudnosci w pozyskaniu $rodkow na niezbedne inwestycje
portowe nawet odtworzeniowe. Trzeba byto w pierwszej kolejnosci skupic¢ si¢ na kwestiach
najistotniejszych jak np. doprowadzenie energii i wody do wybranych nabrzezy i zbadaniu ich
stanu technicznego, aby mozliwa byla eksploatacja wg europejskich juz standardow.
Strategiczng inwestycja byla w tym okresie budowa przej$cia granicznego, a wiasciwie
infrastruktury dla garnizonu Strazy Granicznej. Na szcze$cie nie obowigzywaly jeszcze
wymogi Schengen dla przej$¢ granicznych.

Dodatkowa trudno$¢ stanowilty zaszioSci w zagospodarowaniu przestrzennego S$cistego
obszaru portu. Port potozony nad rzeka zawsze musi si¢ liczy¢ z potrzebami miasta, co do
pofaczenia migdzy brzegami. Poniewaz dla Elblaga po roku 1950 nie przewidywano funkcji
portu morskiego odtwarzanie lub nowo budowane przeprawy nie braly pod uwage statkow
morskich tzn. ich wielkosci. W rezultacie most kolejowy zbudowano, jako staty o wysokosci
8,5 m nad poziomem rzeki. Bylto to i tak ,,wielkoduszne”. W centrum miasta bowiem w
miejscu dwoch niemieckich mostéw zwodzonych, z ktorych jednego nie odbudowano po
wojnie, a drugi zlikwidowano (za zgoda konserwatora zabytkow) zbudowano ktadki dla
pieszych o wysokosci tylko 5,5 m. Na szczg$cie wigkszo$¢ nabrzezy, ktore mogly zostaé
prawie ,,z marszu” wykorzystane byta zlokalizowana na poéinoc od tych ktadek.

Praktyczne ograniczenie na tym etapie rozwoju portu, cho¢ raczej potencjalne, stanowit most
kolejowy. Tu réwniez dopisato portowi szczgécie, gdyz na potnoc od tego mostu znalazty si¢
na obu brzegach rzeki niezagospodarowane grunty. Nowe nabrzeza mogty, zatem pozostaé
bez ograniczen wysokos$ci jednostek. Warunkiem racjonalnos$ci takiego wyboru byto jednak
zapewnienie im polaczenia z miastem (dla nabrzeza na lewym brzegu) oraz siecig drog
krajowych (droga S7) dla obu. Tak wigc nastgpny etap rozwoju portu musial si¢ zacza¢ od
budowy nowej trasy drogowej. Realizacje tego zamierzenia mozna bylo jednak osiggna¢ juz
przy wsparciu z funduszy Unii Europejskiej, co dokonalo si¢ w latach 1999-2002.
Bezposrednio po tym powstalty dwa nowe terminale, towarowy i pasazerski ukofczone w
roku 2005. Na lewym brzegu rzeki przy ul. Radomskiej zbudowano uniwersalny terminal
towarowy o parametrach:

— dI nabrzeza — 195 m,
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— gl przy nabrzezu — 3,8 m,

— powierzchnia ogolna 35 tys. m? w tym 6 tys. m? krytej powierzchni sktadowej — typ
nabrzeza larsen.

Nabrzeze posiada przyczotek do przyjmowania promow.

Zdolnos¢ przetadunkowg terminalu ocenia si¢ na 0,5 — 1 min ton/ rok (fadunkéw masowych) i
0,1 tys. ton tadunké6w drobnicowych.

Terminal moze przyjmowac statki o nosnosci do 3 — 3,5 tys. DWT oraz dopuszcza
zastosowanie wszelkich mozliwych technologii przeladunkéw. Na prawym brzegu rzeki
powstal nowoczesny terminal pasazerski wraz z infrastrukturg morskiego przejscia
granicznego spetniajacg wymogi konwencji Schengen. Dysponuje nabrzezem o di. 200 m i
glebokosci 3,5 m oraz réwniez przyczéotkiem dla promdéw. Liczono bowiem na uruchomienie
pasazerskiej linii promowej do ktorego$§ z portow rosyjskich w obwodzie kaliningradzkim.
Strona rosyjska byta rowniez zainteresowana otwarciem takiego potaczenia.

Po zakonczeniu tych inwestycji port Elblag mozna okresli¢, jako w pelni przygotowany do
pracy w relacjach Battyku i Morza Potnocnego. Ich dopelieniem bedzie powigkszenie
obrotnicy statkowej u ujscia Kanalu Jagiellonskiego do rzeki Elblag. Nastepnie dokonano
modernizacji nabrzezy pasazerskich przy Bulwarze Zygmunta Augusta oraz w miejsce ktadek
zbudowano dwa mosty zwodzone. Tym samym zostata dokonana rekonstrukcja centralnej
czgsci portu przeznaczonej z zalozenia do obstugi zeglugi pasazerskiej krajowej na Kanale
Elblasko-Ostrédzkim oraz na Mierzeje Wislang.

W uktadzie funkcjonalnym mozna w porcie Elblag wyrdzni¢ nastgpujace czesci (patrzac z
péinocy na potudnie):

1. od pdinocnej granicy portu do mostu Unii Europejskiej,
2. od ww. mostu do péinocnego mostu zwodzonego,
3. od ww. mostu do mostu Kardynata Wyszynskiego,

4. od ww. mostu do potudniowej granicy portu (most kolejowy na linii Elblag —
Malbork).

Ad. 1. Ta czegs¢ portu Elblag sprawia, ze moze on by¢ portem morskim. Nie wystepuje tu
bowiem zadne ograniczenia dost¢pu poza tymi wynikajacymi ze stanu toru wodnego. W tej
czesci znajduja sie podstawowe terminale przeladunkowe w mianowicie:

— terminal przetadunkowy Zarzadu Portu (poz. 13 na rysunku 10),
— terminal pasazerski Zarzadu Portu (poz. 4).

Oba z mozliwoscig rozbudowy.
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— nabrzeze Glenportu (poz. 3), drugie pod wzgledem zdolnosci przetadunkowych w
porcie,

— nabrzeze ECE Elblag (poz. 2) nie wykorzystane przez wlasciciela, ale z potencjalng
zdolnoscig przetadunkows, a przynajmniej do wykorzystania, jako postojowe.

Tutaj tez zlokalizowane sa najwicksze elblgskie mariny: Wodnik (poz. 16) i Bryza (poz. 17) .
Wreszcie na péinoc od wymienionych obiektow znajduja si¢ podstawowe dla przysziego
rozwoju pod tereny rezerwowe. facznie jest to ta czg$¢ portu, gdzie dzi§ i w przysztosci
skoncentrowane beda jego podstawowe funkcje w stosunku do wszystkich statkow, jakie
moga i beda mogty dotrze¢ do portu Elblag.

Ad. 2 Te¢ cze$¢ portu mozna okresli¢, jako przemyslowo — administracyjng, gdyz ogdt
istniejacej tu infrastruktury to nabrzeza i baseny obslugujace przemyst. Sa to:

— basen stoczni,

— nabrzeza i basen eksploatowane przez firmy dziatajace na terenach dawnych zaktadow
Zamech (poz. 5,6 i 17)

Na lewym brzegu rzeki znajduje si¢ basen Urzedu Morskiego oraz nabrzeze Strazy
Granicznej. Jedyne nabrzeze przeladunkowe, lub mogace by¢é wykorzystywane do
przetadunku to nabrzeze Elblgskiego Przetadunkowego Terminalu sp. z 0.0. (poz.8) oraz
administrowane przez Zarzad Portu nabrzeze Gdanskie (poz. 10) graniczace z przystanig
zeglarskg Fala. Po drugiej (prawej) stronie rzeki znajduje sic nabrzeze Zeglugi Gdanskiej
potencjalnie obstugujace statki pasazerskie tego armatora. Niestety obecnie nieobecnego w
porcie. Jak wida¢ jest to chyba najbardziej wielofunkcyjny fragment portu, ale ograniczony
przeswitem mostow kolejowego 1 drogowego na trasie Unii Europejskiej. W administracji
Zarzadu Portu jest tu tylko jedno nabrzeze (Gdanskie) wykorzystywane w ostatnich latach,
jako postojowe dla statkow pasazerskich. Pozostale sg, jak wspomniano wlasno$cig
podmiotow prywatnych badz uzyczone administracji rzadowej. Brak tez wigkszych terenow
rezerwowych. Praktycznie s3 to: tzw. stara obrotnica naprzeciw nabrzezy
,»pozamechowskich” 1 prywatne dziatki graniczace od potudnia z basenem Urz¢du Morskiego.
Tym samym dalszy rozwdj infrastruktury w tej czesci portu bedzie zalezat od jej gestorow, a
nie od Zarzadu Portu. Nalezy wskazaé, ze rozw0j ten bedzie jednak wymagal wspolpracy nie
tyle z Zarzadem, co z wladzami miasta, na ktore spadnie obowiagzek zapewnienia dojazdow
do tych obiektéw. Gdyby jednak wspomniane prywatne dziatki na rzeka przy ul. Radomskiej
miaty by¢ sprzedane miasto (Zarzad Portu) powinno skorzysta¢ z ustawowego prawa
pierwokupu.

Ad. 3. Jest to ,,srodmiejska” cze$¢ portu stanowigca fragment Starego Miasta, najbardziej
atrakcyjna turystycznie. Po zbudowaniu mostow zwodzonych dostgpna bez problemu dla
srodladowych statkow pasazerskich oraz wszelkiego typu todzi sportowych. Lewy brzeg rzeki
W te] cze$ci portu to Wyspa Spichrzéw. Polozone tu nabrzeze stanowi dzi§ teren
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niewykorzystany, ale w ramach kompleksowego zagospodarowania Wyspy bedzie mogto by¢
wykorzystane na potrzeby wszelkich form sportow wodnych i turystyki. Na prawym brzegu
rezerwy terenowe stanowi przedtuzenie Bulwaru Zygmunta Augusta na poludnie, w strong
mostu Kardynata Wyszynskiego. Cata omawiana cz¢$¢ portu jest i pozostanie wytaczona z
wszelkiej dziatalnosci przetadunkowo — sktadowe;.

Ad. 4. Poludniowa czg¢$¢ portu jest obecnie najstabiej zagospodarowana. Na prawy brzegu
rzeki jest kemping PTTK (zreszta chwalony) oraz nabrzeza (nieeksploatowane) i teren po
dawnych Elblgskich Zaktadach Napraw Samochodowych gdzie w niektorych halach
prowadzona jest dziatalno$¢ gospodarcza. Mozliwo$¢ wykorzystania tych nabrzezy do celow
portowych zostato ostatnio znacznie ograniczona przez budowe zapor przeciwpowodziowych
W sposob utrudniajacy dostep do linii cumowniczej od ladu. Na lewym brzegu rzeki
praktycznie nie ma nic poza przyczotkiem — Urzedu Celnego. W sumie mozna przyjaé, ze jest
to w calo$ci (poza kempingiem) teren rezerwowy po przyszly rozwdj portu. Ograniczeniem
jest tu jednak brak optacalno$ci budowy obrotnicy. Oznacza to, Ze najlepszym rozwigzaniem
moze by¢ przeznaczenie istniejacych i1 potencjalnie nowych nabrzezy na potrzeby zeglugi
srédladowej. Z tym zastrzezeniem, ze dotyczy¢ to moze tylko zestawow pchanych
ewentualnie matych $rédladowych statkéw pasazerskich.

Drugie dziesigciolecie reaktywacji portu zostato zatem uwienczone stworzeniem warunkow
wlasciwych dla lokalnego portu morskiego (rys.10). Ironig losu proces ten zostat
»podsumowany” zakazem zeglugi do rosyjskich portow Zalewu Wislanego wprowadzonym
przez rzad Rosji w roku 2005. Zakaz ten w potaczeniu z obowigzujacym przez caly okres po
roku 1945 zakazem zeglugi statkow bander trzecich tj. nie pod bandera polska lub rosyjska
calkowicie zamrozit mozliwo$¢ wykorzystania zbudowanego potencjatu.
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[ LIST OF QUAYS
1. Mazurskie Meble
2. Power Plant
3. GlenPort
4. International Passenger

Terminal
5. Alstom Power
6. Elzam Zamech
7. Elzam
8. Rozek
9. Municipal
10. Passenger Quay
(185m)
11. Private Passenger
Quay (100m)
12. Private Quay
Dojazdowa St
13. General Cargo Terminal
14. Bulwar Zygmunta
Augusta

15. Quay on Dojazdowa Str

16. Wodnik Marina

17. Bryza Marina

18. Elblag Sea Port Authority

19. Harbour Master’s Office

in alphabetical order:

5. Alstom Power
17. Bryza Marina
14. Bulwar Zygmunta Augusta
18. Elblag Sea Port Authority
7. Elzam
6. Elzam Zamech
13. General Cargo Terminal
3. GlenPort
19. Harbour Master’s Office
4. International Passenger
Terminal
1. Mazurskie Meble
9. Municipal
10. Passenger Quay (185m)
2. Power Plant
11. Private Passenger
Quay (100m)
12. Private Quay
Dojazdowa St
15. Quay on Dojazdowa Str

8. Rozek
16. Wodnik Marina

_J

Rysunek 10. Schemat Portu Elblag
Zrodto: Materialy Zarzadu Portu Morskiego w Elblagu
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Zdolnos¢ te tacznie na istniejacych czynnych nabrzezach oceni¢ mozna na 1,5 — 2 min ton
tadunkow 1 100 — 150 tys. pasazeréw zakladajac dotychczasowe $rednie okresy zawieszenia
zeglugi w sezonie zimowym. Osiggane dotychczas rezultaty ilustruje tabela 5. Pobiezna
analiza danych w niej zawartych pozwala na wyciagnigcie nastgpujacych wnioskow:

1) Pewne tadunki wystepujace w porcie od zawsze gdyz byly zwigzane z potrzebami
zlokalizowanego tu przemystu a dowozone byty szlakami zeglugi §rodladowej z glebi
kraju (np. piasek formierski) zniknety. Zanik tego tadunku w roku 2005 zwigzany jest
z rezygnacja odlewni elblaskich z jego uzywania — zmiana technologii;

2) Staly charakter majg przewozy pasazerskie do Ostrody przez tzw. Pochylnie na Kanale
Elblasko-Ostrédzkim, ktére we wszystkich latach mozna szacowac na 25-60 tys. osob
W sezonie.

Pozostate tadunki oraz pasazerowie zwigzane sg z aktywizacja portu. Zalamanie obrotow
wegla po rekordowym roku 1997 bylo spowodowane decyzja rzadu polskiego o
wprowadzeniu kontyngentdw na import wegla od roku 1998. Nie uchronito to polskich
kopaln przed niezbedng restrukturyzacjg (zreszta do dzi$ niezakonczong), lecz uderzylo w
rozwdj najubozszego regionu w Polsce.

Tabela 5. Przetadunki i przewozy pasazerskie w latach 1992-2017

Przetadunki i przewozy pasazerskie w latach 1992-2017

Rok Przeladunki Liczba pasazeréw
1992 42,0 65.000
1993 22,5 85.000
1994 90,9 24.625
1995 144.8 34.168
1996 354,7 34.168
1997 641,3 31.462
1998 148,3 28.733
1999 40,9 37.245
2000 36,4 33.874
2001 37,9 32.078
2002 46,1 33.731
2003 1427 35.685
2004 78,3 45.076
2005 126,8 55.025
2006 14,5 41.511
2007 3,5 33.270
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Zroédto: Materiaty Zarzadu Portu Morskiego w Elblagu

Strukture obrotéw portu po wznowieniu zeglugi do portdow Obwodu Kaliningradzkiego
ilustruje tabela 6. Jak wynika z danych w niej zawartych do w miare stalych naleza: wegiel,
cho¢ w ilo$ciach znacznie zmniejszonych oraz materiaty budowalne, ktorych przetadunki
beda jednak male¢ gdyz budowy zwigzane z igrzyskami w Rosji zostaly zakonczone. Nowe
mozliwosci otwiera natomiast uruchomione wreszcie przejscie fitosanitarne, co pozwoli na
akwizycj¢ nowych tadunkéw pochodzenia roslinnego.

Tabela 6. Przetadunki w latach 2009 — 2017 w podziale na grupy fadunkow

- 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
- 4,0 64,8 1135 1685 2855  358,3 206,9 139,5 991
[ wegiel o 239 345 383 558 100 66,2 281 270
D€ o o o o 0 0 0 0 0
- 4,0 13,9 2 0 2,2 1,8 0 0 0
- 0 17,8 77 1222 2265 2565 108,1 71,9 68,9
~ zboza/soja 0 9.2 0 8 1 1 319 395 32
DlNdtewisl o o 0o 0 0o 0 07 00 0O

Zrédto: Materiaty Zarzadu Portu Morskiego Elblag.

Port Elblag, jak zaden inny w Polsce stat si¢ zaktadnikiem polityki migdzynarodowej. Jego
dalszy rozwoj bedzie zalezat juz nie tyle od dzialan wtasnych, te w niezbednych rozmiarach
zostaly wykonane, lecz od czynnikow zewnetrznych, a zwlaszcza od stosunkéw z Rosjg oraz
modernizacji polaczen z zapleczem i przedpolem.
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IV. Cele strategii i niezbedne dzialania

Strategia jest to kierunek i zakres dziatania, ktory dany podmiot zamierza przyja¢ w dlugim
okresie czasu, aby osiggna¢ swoje cele. Wypada zatem sformulowaé cel jaki powinien
postawi¢ przed sobg podmiot zarzadzajacy portem Elblag. Artykul 7 ustawy o portach i
przystaniach morskich z dnia 20 grudnia 1996 roku stanowi, ze przedmiotem dziatalnosci
przedsigbiorstwa podmiotu zarzadzajgcego obejmuje w szczegolnosci:

1. zarzadzanie nieruchomosciami i infrastrukturg portowa;
prognozowanie, programowanie i planowanie rozwoju portu;

. budowg, rozbudowe, utrzymywanie i modernizacj¢ infrastruktury portowej;

2

3

4. pozyskiwanie nieruchomosci na potrzeby rozwoju portu,

5. $wiadczenie ushug zwigzanych z korzystaniem z infrastruktury portoweyj;
6

zapewnienie dostepu do portowych urzadzen odbiorczych odpadoéw ze statkow w
celu przekazania ich do odzysku lub unieszkodliwiania.

Tak okre$lony przedmiot dziatalno$ci okresla w sposdb ogolny cele strategiczne, jakie moze
sobie postawi¢ podmiot zarzadzajacy portem. Samo pojecie ,,podmiot zarzadzajacy” w
przypadku portu nie majacego podstawowego znaczenia dla gospodarki narodowej wymaga
uscislenia. Artykut 23 wspomnianej ustawy o portach i1 przystaniach morskich stwierdza, ze
,,0 formie prawno-organizacyjnej zarzadzania portami niemajacymi podstawowego znaczenia
dla gospodarki narodowej oraz przystaniami morskimi decyduje gmina, jezeli nieruchomosci
gruntowe, na ktérych jest potozony port lub przystan morska, stanowig mienie komunalne”.
W przypadku portu Elblag wladza miasta/ gminy przyjely, ze podmiotem zarzadzajagcym
bedzie jednoosobowa spotka miasta Zarzad Portu Morskiego Elblag.

Takie rozwigzanie oznacza w praktyce, ze zadanie formulowania celow strategicznych dla
portu zostalo podzielone miedzy wladze miasta i Zarzad Portu, formalnie podmiot
zarzadzajacy. Konsekwencje tego stanu rzeczy nalezg do uwarunkowan skutecznosci strategii
rozwoju portu, ktére zostang omoéwione w nastepnym rozdziale opracowania.

Rozwigzanie ustawowe, ze podmiot zarzadzajacy portem niemajacym podstawowego
znaczenia dla gospodarki narodowej moze by¢ ustanowiony tylko na gruntach portowych
dotyczacych mienia komunalnego wywoluje kolejne uwarunkowania dla strategii jego
rozwoju. Mianowicie konieczno$¢ wspolpracy przy formutowaniu jej celow wiadz miasta,
podmiotu zarzadzajacego i pozostatych gestorow obiektow infrastruktury portowej. Dotyczy
to zwlaszcza koordynacji tych celow.

Port Elblag jest i pozostanie portem lokalnym, ale moze uzyska¢ charakter ponad regionalny.
Celem strategii jego rozwoju nie jest 1 nie moze by¢ konkurencja z portami Gdanska 1 Gdyni,

51

':“ South Baltic Transport Loops
"’ STHB.03.01.00-DE-0075/16



European

South Baltic S Regional

* * Development
*og ok

Transport Loops interreg Fund

South Baltic EUROPEAN UNION
ale raczej ich uzupetnienie. Uszczegdtowienie celéw strategicznych portu wymaga, jak
zawsze w takich przypadkach pewnego spojrzenia w przysztosc.

Przewidywanie przysztosci zawsze nastrgcza trudno$ci i obarczone jest znaczng doza
niepewnosci. W przypadku organizméw gospodarczych, jakimi sg porty morskie, i to
organizméw dziatajacych w rozmiarze miedzynarodowym stopien niepewnosci ulega
spotegowaniu. W przypadku portu elblgskiego prognozowanie jest za§ w zasadzie
niemozliwe. Jedynym wchodzacym w gre rozwigzaniem jest wyznaczenie scenariuszy
krancowych tj. maksymalnie niekorzystnego i maksymalnie korzystnego. Rozwdj portu
elblaskiego w Polsce, zalezy od koniunktur politycznych. Te za§ sa tym trudniejsze do
przewidzenia, ze dotycza stosunkéw miedzy Polska, a Federacja Rosyjska, ktorych
przewidzie¢ nie sposob.

Port elblaski jest typowym portem rzeczno — morskim o charakterze lokalnym. Stad tez
przedmiotem jego obstugi s3:

a) $rodladowa zegluga pasazerska i towarowa;
b) jachty i inne todzie sportowe rowniez srodladowe i morskie;
c) zegluga morska bliskiego zasiggu w tym potencjalnie rOwniez promowa.

Scenariusze rozwoju portu zaleza zatem od perspektyw kazdej z wymienionych wyzej form
zeglugi. Na perspektywy te wptywaja w przypadku kazdej z tych form r6zne czynniki.

Towarowa zeglug $rodladowa w relacjach krajowych odbywa si¢ obecnie sporadycznie i
gléwnie w relacji Elblag — porty Trojymiasta. Przedmiotem przewozow sa z reguly tadunki
ponadgabarytowe — produkty elblaskie przemystu lub urzadzenia dla tego przemystu
przeznaczone. Wzrost przewozow w innych relacjach np. Wisla do Bydgoszczy czy
Warszawy oraz szlakiem Wista — Odra s3, przy obecnym stanie drog wodnych w zasadzie
niemozliwe. W kazdym razie kazdy taki przew6z ma charakter ,,pionierski”. W dodatku most
w Kepkach na rzece Nogat zbudowany z okazji modernizacji drogi krajowej nr 7 migdzy
Elblagiem, a Gdanskiem ma przeswit 3,4 m uniemozliwiajacy zegluge na tym szlaku
wszelkim statkom $rodladowym lub towarowym, jak i pasazerskim.

Korzysta¢ z niego mogg jedynie jachty majgce mozliwo$¢ potozenia masztow. Rowniez nowy
most zwodzony na Szkarpawie w Drewnicy przynidst ograniczenia, co do wielko$ci statkow
srédladowych, zwlaszcza zestawow pchanych. Jesli powiat nowodworski nadal bedzie
wykazywat aktywno$¢ w budowie i modernizacji mostéw nad szlakami wodnymi to przy
aprobacie RZGW w Gdansku zegluga srodladowa do i z portu Elblag bedzie niemozliwa. To
wlasnie jest elementem scenariusza skrajnie negatywnego. Niezaleznie od wyzej
wymienionych utrudnien lokalnych istnieje generalny problem stanu drog wodnych w Polsce,
ktory w zasadzie wyklucza regularne przewozy towarowe istniejagcym tonazem. Pewien
wyjatek stanowi¢ moze jedynie dolny odcinek Odry od Szczecina do uj$cia Warty. Pozostate
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drogi wodne: Wista, Wista — Odra oraz Odra Srodkowa i Goérna nie daja mozliwosci
wykonywania przewozoéw trasowych. Mozliwa jest jedynie tu i é6wdzie ,,zegluga punktowa”.
Takie przewozy maja miejsce np. w rejonie Krakowa i Kazimierza Dolnego na Wisle, czy
Wroctawia na Odrze.

Przetom moze przynies¢ tylko modernizacja drog wodnych E70 i E40 (rys. 11) oraz
ewentualnie wprowadzenie do eksploatacji nowych typow statkow $rodladowych, ktore
pozwolg na przewo6z tadunku rzedu 500 — 800 ton przy zanurzeniu ponizej 80 cm. Wymaga to
catkiem nowych rozwigzan technicznych.

Bedzie to jednak trudne do osiagniecia w przypadku taboru do przewozu tadunkow, gdyz:

a) postep w transformacji gospodarczej Polski wydatnie zmniejszyt popyt na przewozy
tadunkéw masowych na duze odlegtosci;

b) polskie przedsiebiorstwa zeglugi srodladowej sg stabe kapitatlowo, a te mocniejsze
pracuja na drogach $rodladowych Europy Zachodniej, gdzie wystarczy
unowoczesnia¢ tabor tradycyjny, jako, ze nie istnieja ograniczenia ruchu ,,z braku
wody”’;

€) nie ma w Polsce tradycji, a i umieje¢tnosci realizacji duzych programéw badawczych
ze $rodkow publicznych na rzecz sektora prywatnego.

o

STy VILNI
;/ ]

Rysunek . 11 Polska cz¢$¢ miedzynarodowej drogi wodnej E40 i E70
Zrodto: Instytut Morski w Gdansku
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Lepsze perspektywy zdaja si¢ rysowaé przed s$rodladowa zegluga pasazerska, takze w
odniesieniu do popytu na ustugi portu elblaskiego. Na rozwoj zeglugi pasazerskiej oddziatuja
dwa podstawowe czynniki:

a) wzrost zamozno$ci spoleczenstwa wyrazajacy si¢ zarowno wzrostem dochodow jak
I powickszonym budzetem czasu wolnego;

b) aktywnos$¢ lokalnych samorzadow w dziedzinie podnoszenia atrakcyjnosci
turystycznej zarzadzanego miasta czy gminy.

Oba te czynniki dzialaja obecnie na korzys¢ zeglugi srédladowej. Mozna tez zaryzykowac
poglad, ze ten stan rzeczy utrzyma si¢ w przysztosci. Wzrost zamoznosci spoteczenstwa
polskiego jest faktem, a jej poziom przekroczyt juz 50% S$redniej dla Unii Europejskie;j.
Niezaleznie od nieuchronno$ci wahan koniunktury, trend ten rozpatrywany w dluzszym
okresie czasu bedzie trwaly. Oczywiscie jesli nie nastapi jaki§ wielki kataklizm, czego w
zwyktych prognozach zaktada¢ nie mozna, cho¢ wykluczy¢ rowniez nie. Rezultatem bedzie
poszukiwanie réznych form spedzania wolnego czasu, w tym i na statkach pasazerskich
srodladzia. Wida¢ juz wyraznie to zjawisko w znacznej liczbie miejscowosci potozonych nad
szlakami wodnymi, ktore przyciagnely do siebie turystow. Mozliwo$¢ przejazdzki statkiem
stanowi 1 stanowi¢ bedzie dodatkowsa atrakcje pobytu. Dlatego mozna przyjaé, ze przewozy
rozwing si¢ tam gdzie warto przyjecha¢ dla innych atrakcji. Bodaj jedynym obiektem
zainteresowania $cisle zwigzanym z wykorzystaniem zeglugi jest w Polsce unikatowy Kanat
Ostrodzko-Elblaski z jego pochylniami. Ten fakt przesadza o znaczeniu dziatan samorzadow.
To one wlasnie odpowiadaja za promocj¢ swoich miejscowosci i ,,przycigganie” turystow.
Oczywiscie istnieje sprzezenie zwrotne, gdyz zegluga pasazerska stanowi jedng z atrakcji.
Niemniej trzeba zadba¢ o co$ wigcej od hoteli 1 gastronomii poczynajac. Ponadto od
samorzadu zalezg warunki prowadzenia dziatalnosci zeglugowej, czyli warunki w portach i
przystaniach. Chodzi nie tylko o zapewnienie mozliwo$ci bezpiecznego cumowania, lecz
takze o caly wachlarz ustug na rzecz statkéw, z mozliwoscig wykonania napraw wilacznie.
Trzeba pamigtac, ze zegluga $rodladowa w naszym klimacie ma charakter sezonowy. Sezon,
nawet najdtuzszy, nie wykracza na ogot poza okres maj — koniec wrzesnia, a jego kulminacja
przypada na miesigce wakacyjne. Dlatego statki zeglugi pasazerskiej potrzebuja warunkow
wygodnego zimowania. Ta funkcja portéw $rodladowych bedzie rosta wraz ze zwigkszajaca
si¢ liczbg jednostek. Zegluga pasazerska na polskich szlakach §rédladowych bedzie miata
jeszcze dtugo charakter punktowy tj. wokoét jednego portu. Wynika to ze wspomnianego stanu
wigkszosci tych szlakow oraz ze stosunkow ograniczonej dostgpnosci brzegu. Sie¢ przystani i
portow srddladowych jest w Polsce rzadka, a szlaki migdzy nimi niepewne. Na przyktad rejs z
Tczewa do Gniewu to duze ryzyko, ze si¢ osigdzie na mieliznie. Dlatego rozwdj, czy tez
powrdt, do przewozow trasowych, z hotelem np. z Warszawy do Gdanska bedzie mozliwy po
modernizacji szlakéw i (lub) przy zmianie taboru, podobnie jak to stwierdzono wobec zeglugi
towarowej.
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W porcie elblaskim $roédladowa zegluga pasazerska jest obecna od zawsze ze wzgledu na
wspomniany Kanal Ostrodzko-Elblaski. Istnieja tez dalsze mozliwosci jej aktywizacji, a
mianowicie:

a) przejazdzki po rzece Elblag w granicach portu i dalej w strong Zalewu Wislanego;
b) wycieczki na rezerwat jeziora Druzno;

C) rejsy na rzeke Nogat i Szkarpawe z powrotem przez Zalew Wislany;

d) rejsy do Malborka.

Dwie ostatnie mozliwos$ci sg na razie tylko teoretyczne, gdyz:

a) rejs Nogatem i Szkarpawg wymaga nowego taboru, albo szybszego, albo z dobrym
zapleczem gastronomicznym;

b) most w Kepkach na wysokosci 3,4 m od lustra wody eliminuje zegluge z Elblaga do
Malborka.

Niemniej nalezy oczekiwaé w przysztosci wzrostu przewozoéw pasazerskich zegluga
srodladowsg w oparciu 0 port elblaski. Port ten stanowi tez dogodny punkt zimowania i
zaplecza technicznego dla statkow S$rodladowych (stocznia). Istnieje tez wystarczajaca
dlugo$¢ linii cumowniczej nabrzezy dla tych jednostek. Dotychczasowy stan rzeczy ulegt
dalszej poprawie w ostatnich latach. Ktadki przez rzek¢ Elblagg na stardwce obecnie na
wysokosci 5,8 m od lustra wody zostaty bowiem przerobione na mosty zwodzone. Stworzylto
to mozliwo$¢ korzystania z nabrzezy polozonych w centrum starego miasta przez wszystkie
statki, ktorych wysoko§¢ nie przekroczy 8,5 m (wysoko$¢ mostow na Trasie Unii
Europejskiej). Staboscia portowego zaplecza dla pasazerskiej zeglugi §rodladowej w Elblagu
nie jest infrastruktura hydrotechniczna, lecz zabudowa lgdowo-gastronomiczna, hotele,
dworzec morski, ktorego brak. Nalezy oczekiwaé, Ze ten niedostatek zostanie usunigty w
ramach przewidzianej rewitalizacji Wyspy Spichrzow. W sumie mozna stwierdzi¢, ze
srodladowa zegluga pasazerska w porcie elblagskim moze si¢ rozwija¢, bo ma do tego
warunki.

Drugie zrédto popytu na ustugi portu elblaskiego stanowi zegluga morska. Specyfika portu
jest to, ze potencjalnie moze on obstugiwaé dwa zasiegi towarowej 1 pasazerskiej zeglugi
morskiej:

— zegluge miedzy portami Zalewu Wislanego (porty obwodu kaliningradzkiego oraz

porty polskie);

— zegluge pelnomorska zasiggu Battyku 1 morza Potnocnego (a w przypadku wigkszych
statkow takze Morza Srodziemnego).

Zalew Wislany jest traktowany, zar6wno w sensie prawnym, jak 1 bezpieczenstwa zeglugi,
jako akwen morski. Prawnie ma status morskich wod wewngtrznych i to nie tylko w Polsce,
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ale od paru lat rowniez w Federacji Rosyjskiej. Pod wzgledem bezpieczenstwa zeglugi akwen
ten, cho¢ nie jest morzem w pelnym tego slowa znaczeniu to jednak stwarza zagrozenia
nieporownywalne z wystepujacymi na ,,zwyklych” szlakach wodnych. Tak wiec zegluga
typowych statkow $rodladowych, jakkolwiek mozliwa, podlega jednak licznym
ograniczeniom pogodowym oraz wymaga nowego wyposazenia (sprzet ratunkowy, tacznosé
itp.). Zalew jest akwenem stosunkowo ptytkim, przy czym jego glebokos¢ zwicksza si¢ z
potudniowego zachodu na pétnocny wschod (rys. 2). Ruch statkow mozliwy jest tu wylacznie
po wyznaczonych torach wodnych. Glebokosci na tych torach sg zroznicowane, ale na ogot
nie mniejsze niz 2,5.

Przewozy towarowe mi¢dzy portami Elblag i Kaliningrad, Battijsk i Swietty rosty po otwarciu
zeglugi w roku 1990 bardzo szybko i w roku 1997 przekroczyty 600 tys. ton. Zmalaty, gdy
rzad polski wprowadzil kontyngenty na import wegla, a zmalaty zupehie od roku 2005 w
wyniku ponownego zamknigcia zeglugi do portow rosyjskich. Podobnie zreszta przewozy
pasazerskie. Dzisiaj mozliwa jest tylko zegluga statkow polskich i rosyjskich z Baltyku do
Elblaga.

Obecnie na Zalewie Wislanym (na jego polskiej czg$ci) odbywa si¢ zegluga pasazerska, ale
poza Elblagiem. Regularne polaczenia istnieja migdzy Fromborkiem i Tolkmickiem, a
Krynicg Morska. Ponadto w Katach Rybackich i Rynicy Morskiej bazuja statki wykonujace
przejazdzki po Zalewie. Dla tej zeglugi port elblaski stanowi jedynie zaplecze techniczne i
punkt zimowania dla statkéw innych armatoréw niz Zegluga Gdanska. Statki tego ostatniego
armatora maja baz¢ zimowa w Gdansku. Rosyjskie restrykcje sprawity, ze zbudowane w
Elblagu terminale sg wykorzystywane nie w petni (terminal towarowy) lub wcale (terminal
pasazerski). Zegluga pasazerska miedzy Elblagiem, a portami nad Zalewem Wislanym bedzie
mozliwa tylko po modernizacji taboru. Jak dlugo rejs do Krynicy Morskiej trwa ponad dwie
godziny potencjalni pasazerowie wybiorg wlasny samochod, a nawet autobus. Ten stan rzeczy
moglby ulec zmianie gdyby stworzono mozliwos¢ przewozu pasazeréw z Elblaga na Mierzeje
Wislang wraz z ich samochodami, czyli uruchomiono lini¢ promowa. W porcie elblgskim
warunki do tego istniejg. Brak natomiast stosownej informacji struktury w Katach Rybackich
i Krynicy Morskiej.

Zegluga do portow Baltyku i Morza Péhocnego odbywa si¢ obecnie, jak wspomniano
incydentalnie 1 niewiele mozna tu zmieni¢ bez dopuszczenia przez Rosj¢ statkow bander
trzecich. Moze si¢ ona rozwing¢ tylko po wybudowaniu kanatu przez Mierzeje Wislana.
Przygotowanie do realizacji tej inwestycji rozpoczgto w roku 2008. Wejscia do kanalu beda
zabezpieczone przed falowaniem od strony morskiej niezbednymi falochronami. Budowa
kanatu umozliwi wchodzenie do Elblaga statkow towarowych o no$nosci 3,5 — 4 tys. DWT i
pasazerskich o dtugosci do 120 m i szerokosci do 22m?°. Kanal nie tylko skroci droge do
portow Tréjmiasta, do zachodniej czgéci Battyku oraz na Morze Potnocne (rys. 6), lecz takze

%5 Materiaty Zarzadu Portu Morskiego Elblag.
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umozliwi zegluge catoroczng. Decyzja o kruszeniu lodu na torach wodnych w zimie bedzie
mogta by¢ podejmowana swobodnie przez polskie instytucje na wniosek przewoznikow, a
wiec w oparciu o rachunek ekonomiczny.

Perspektywicznym zroédtem popytu na ustugi portu elblaskiego jawi si¢ zeglarstwo. Akweny
otaczajace port sg ciekawe, a ich potencjal daleki od pelnego wykorzystywania. Rozwoj
zeglarstwa na danym akwenie zalezy od:

— zamozno$ci spoleczenstwa;
— atrakcyjno$ci samego akwenu 1 miejscowosci nad nim potozonych;
— warunkow stworzonych jachtom i zeglarzom w portach.

Biorac powyzsze pod uwage mozna przyjac, ze zeglarstwo w Polsce bedzie si¢ rozwijac, ale
czy takze na wodach przylegtych do portu elblaskiego to nie jest jednoznaczne. O ile bowiem
wzrost poziomu zycia generalnie sprzyja rozwojowi zeglarstwa, a wigc takze na Zalewie
Wislanym, Nogacie, dolnej Wisle czy Szkarpawie to pozostate czynniki nie majg tu jeszcze
wystarczajacej sity. Stosunkowo najlepiej przygotowana jest infrastruktura w portach i
przystaniach. Jednak zar6wno atrakcyjnos¢ turystyczna, jak i zaplecze ladowe tych portéw i
przystani nie jest przesadnie atrakcyjne. Nawet w Elblagu hotel istnieje tylko w basenie
jachtowym Wodnik. Pozostale trzy przystanie nie oferuja w tym wzgledzie nic. W porcie
elblaskim istnieja jednak relatywnie dobre warunki zimowania jachtow, w tym dokonywania
napraw. Wydaje sie, ze perspektywicznie port bedzie wobec zeglarstwa spetniat dwie funkcje:

— bazy zimowej dla jachtow miejscowych;

— przystani jachtowej dla jachtow przychodzacych do Elblaga, badZ ptynacych dalej na
jeziora Pojezierza Itawskiego.

Bazowanie jachtow Elblagu podczas sezonu jest obecnie wywotane gléwnie brakiem
warunkéw w portach Wysoczyzny Elblaskiej 1 duzej odlegtosci od portow i1 przystani na
Mierzei Wislanej. Modernizacja przystani w Suchaczu oraz budowa tychze w Kadynach i
Nabrzezu spowoduje, ze w sezonie jachty elblaskie bedg staly wiasnie tam. Zwlaszcza jesli
zostanie zmodernizowana droga 503 Elblag — Suchacz — Kadyny — Tolkmicko przez
dobudowanie 4 km migdzy Suchaczem, a Kadynami. Dojazd do jachtow tam stajacych z
Elblaga liczony bedzie w minutach, podczas gdy wyjscie na Zalew z przystani elblgskich
wymaga godziny.

W sumie znaczenie zeglarstwa dla portu elblaskiego i vice versa bgdzie rosto. Odblokowanie
mozliwosci ptywania do portéw rosyjskich stanowitoby istotny czynnik aktywizujacy.
Zasadnicze znaczenie ma zapewnienie bezposredniego wyjscia na Baltyk kanatlem przez
Mierzej¢ Wislang. Bedzie to oznaczaé integracje dwoch atrakcyjnych akwenow — Zatoki
Gdanskiej 1 Zalewu Wislanego. Obecnie jacht z Gdanska idzie na Zalew caly dzien 1 musi
pokona¢ dwie $luzy. Nalezy tez oczekiwal zainteresowania zeglarzy z zagranicy, ktorzy
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zwiedzili juz wszystkie porty i przystanie u siebie i na Baltyku. W sumie w kazdym z
rysujacych si¢ wariantow rozwoju portu elblagskiego potrzeby zeglarstwa beda rosnaé i
konieczne jest ich uwzglednienie w planowaniu przestrzennym i programach inwestycyjnych.

Rysuja si¢ w uproszczeniu dwa warianty skrajne i jeden posredni. W zwigzku z tym wariant
skrajnie negatywny bazuje na zalozeniu dalszego trwania obecnego stanu rzeczy tj.:

— aktualnego poziomu przewozow srodladowych ze wzgledu na brak postepu zaréwno
co do stanu dréog wodnych, jak i parametrow taboru;

— stale mozliwe zablokowanie zeglugi do portow rosyjskich czesci Zalewu Wislanego;
— nie zrealizowanie decyzji o budowie kanatu przez Mierzeje Wislang?®.

Wariant ten jest bardzo prawdopodobny na najblizsze lata. Nie mozna jednak na nim bazowac
w programowaniu rozwoju portu w horyzoncie 10-20 lat. Trzeba natomiast pamigtaé, ze:

a) najkrotszy horyzont myslenia o rozwoju infrastruktury to 20 lat;

b) grunty nadajace si¢ na inwestycje portowe tj. na styku z woda tatwo zagospodarowaé
na inne cele, ale potem sg juz na ogdt dla rozwoju portéw bezpowrotnie stracone.

Niemniej taki pesymistyczny wariant daje wskazowki, co do dziatan biezacych. Sytuacja
portu elblaskiego jest o tyle szczeSliwa, Zze inwestycje juz przygotowane beda takze
uzasadnione w wariancie pesymistycznym, a bardzo potrzebne gdyby sytuacja portu ulegta
zmianie. Chodzi tu zwlaszcza o rekonstrukcje nabrzezy na Wyspie Spichrzow. Dziatania te
integrujg port 1 poprawiajg warunki pracy tych form zeglugi, ktore nawet w tym wariancie
beda si¢ rozwijac tj. zeglugi pasazerskiej na Kanale Ostrédzko-Elblagskim 1 zZeglarstwa.
W innych dziedzinach pozostanie stagnacja i obroty tadunkow nie przekrocza kilkunastu
tysiecy ton lacznie tj. $srodladowych i morskich. Zegluga pasazerska z Elblaga na Mierzeje nie
zostanie uruchomiona, czyli liczba odprawionych w porcie pasazeréow bedzie wahaé w
granicach 30-60 tys. 0sob w sezonie.

Problemem begdzie wykorzystywanie nowych terminali, gdyz pozostate naleza do przemystu 1
jesli nie obstuguja przewozow publicznych to i tak podnosza mozliwosci swoich zaktadow.
Wykorzystanie terminalu towarowego na zachodnim brzegu rzeki jest mozliwe na potrzeby
sktadowe tak jak to si¢ dzialo od chwili jego powstania. Wigksze trudnosci wystapig w
przypadku terminalu pasazerskiego na brzegu wschodnim, ktoéry byt budowany na potrzeby
linii promowej do Battijska lub Kaliningradu.

Jego wykorzystanie bedzie mozliwe tylko, jesli:

a) znajdzie si¢ armator, ktory uruchomi potaczenie do portu na Mierzei Wislanej i nie
bedzie to Zegluga Gdanska, ktora dysponuje wtasnym nabrzezem:;

% Decyzje o budowie kanatu podjeto. Przygotowania w toku. Szacuje sig, ze zakonczenie budowy to lata 2021 —
2022.
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b) zostanie stworzona mozliwo$¢ uruchomienia potaczenia promowego dla przewozu
samochodow na Mierzeje Wislang. Bedzie to wymagalo budowy stosownej
infrastruktury w Katach Rybackich (podejmuja starania) lub Krynicy Morskiej (w
$wietle dotychczasowych zachowan tamtejszej spotecznosci mato prawdopodobne);

C) czeSciowa eksploatacja bedzie mozliwa (dla celow przetadunkowych) po przejeciu
przez Zarzad Portu terenu Grupy Heineken na zaplecze terminalu.

Z punktu widzenia zagospodarowania portu wariant pesymistyczny pozwala ograniczy¢
dziatania do obecnie istnicjgcej przestrzeni portowej w celu likwidacji wystepujacych
dysproporcji. W tej sytuacji np. basen jachtowy Bryza posiada zmodernizowang infrastrukture
hydrotechniczna, a nie ma zupehie zaplecza gastronomiczno-hotelowego. Ponadto w porcie
elblagskim jachty nie maja mozliwosci tankowania paliwa. Nawet jednak zakladajac, ze
wariant pesymistyczny bedzie aktualny przez kilka lat nie nalezy rezygnowac z dziatan
poprawiajacych dostep do portu od strony ladu. Chodzi nie tylko o zrealizowang
modernizacj¢ drogi 503, gdyz ta modernizacja powinna i zapewni¢ wygodny dojazd nie tylko
do Suchacza, ale takze Kadyn i Tolkmicka wzdluz toréw kolejowych bez koniecznosci
wspinania si¢ na Wysoczyzne Elblaska. Bardzo istotne jest niedopuszczenie do likwidacji
linii kolejowej Elblag — Braniewo przez Tolkmicko, a przynajmniej utrzymania jej, jako
bocznicy przyszitych nabrzezy na poédilnoc od oczyszczalni $ciekow. Konieczne jest
zarezerwowanie terenow dla przysztych bocznic kolejowych do tych nabrzezy — dotyczy to
rowniez dojazdow drogowych. O Ile w wariancie pesymistycznym wystarczy tu zaniechanie
zabudowy 1 rezerwacja terendw, to w kazdym innym wariancie konieczne bgda dziatania

aktywne.

Wariant posredni zaklada pewna aktywizacj¢ polskich drog §rodladowych, zwlaszcza szlak
Dolna Wista — Odra (E70) oraz stabilizacj¢ zeglugi przez rosyjska czgs¢ Zalewu Wislanego,
ale bez Kanatu przez Mierzej¢ Wislang. W Zegludze pasazerskiej zaktada si¢ znaczny wzrost
dzigki modernizacji taboru i uruchomienie potaczen z portami Mierzei Wislanej w tym
promowego oraz zwiekszone przewozy pasazerskie Kanatem Ostrodzko-Elblaskim. Nalezy
wskaza¢, ze wariant ten jest w znacznym stopniu uzalezniony od stosunkow politycznych z
Federacja Rosyjska. Stad tez jego urzeczywistnienie moze by¢ aktualne lub nie z dnia na
dzien.

Przewidywania zakltadaja, Zze funkcja transportowa portu bazowaé bedzie na przewozach
towarowych roznych ladunkow masowych 1 drobnicowych w ramach wspotpracy
przygranicznej gtéwnie migdzy Elblagiem, a portami Obwodu Kaliningradzkiego.

Do transportu wodnego (w eksporcie i1 imporcie) cigzy¢ beda przede wszystkim tadunki
masowe jak: wegiel, zboze, ziemniaki, materiaty budowlane, sztuki cigzkie.
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Zainteresowanie spedytoréw polskich i rosyjskich obejmuja ponadto paliwa ptynne, koks,

drewno, nawozy. Szacuje si¢, ze migdzynarodowe obroty towarowe tych tadunkéw na tym
kierunku mogga osiaggna¢ 700 tysiecy ton

W relacji z innymi portami battyckimi, przy zalozeniu uregulowania sprawy wej$cia na
Zalewie Wislanym statkéw ,,bander trzecich”, ocenia si¢, ze potencjalne zapotrzebowanie na
przewozy do krajow skandynawskich, republik battyckich oraz portéw niemieckich wyniesie
200-350 tys. ton.

W obrotach towarowych nalezy uwzgledni¢ tadunki przewozone w kontenerach. Ich wielkos¢
jest obecnie trudna do oszacowania i zaleze¢ begdzie od:

— optacalno$ci ekonomicznej przewozow i konkurencyjnosci w stosunku do transportu
kotowego;

— dzialalnoéci firm spedycyjno-logistycznych przekierowujacych strumien tadunkéw
skonteneryzowanych do portu Elblag;

— dostosowania §rodkow transportu wodnego do przewozu kontenerdw.

Zaklada si¢, iz barka 500 BRT moze przewiezé na pokladzie jednorazowo 18 sztuk
kontenerow 20 stopowych. W przypadku uzycia jednostek specjalistycznych liczba
przewozonych konteneréw ulegnie podwojeniu.

Przyjmujac wariant minimum: 1 barka — 1 rejs w tygodniu przez okres 6 m-cy w roku, rocznie
przewozy wyniosg okoto 1000 sztuk kontenerow.

Przewozy kontenerow stworza potencjalne mozliwosci ich formowania i rozformowywania w
porcie. S3 to dodatkowe miejsca pracy oraz zaangazowania rdéznego rodzaju sprzetu
transportowego (lekkiego 1 cigzkiego).

Z racji dogodnego polaczenia z drogami krajowymi oraz poloZeniem nowego terminalu
towarowego poza strefa zabudowy miasta wystapig takze przewozy sztuk cigzkich i
ponadgabarytowych transportem wodnym. Beda to pojedyncze przypadki, kazdorazowo
szczegdtowo analizowane pod wzgledem technicznym mozliwo$ci dojazdu do portu.

Przedsigbiorcy Obwodu Kaliningradzkiego zainteresowani sg eksportem paliw i produktow
ropopochodnych oraz budowg zbiornikéw na te produkty.

Obecny terminal moze stuzy¢ jedynie do przewozu paliw bunkierkami i1 roztadowania w
relacji statek — samochod cysterna.

W dalszej perspektywie nalezy liczy¢ si¢ z potrzeba zagospodarowania niewielkiego
fragmentu péinocnych terenéw portowych np. w SSE na ten cel.
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W relacjach krajowych moga by¢ przewozone przede wszystkim materialty budowlane
(piasek, zwir, tluczen). Wielko$¢ tych przewozow jest trudna do oszacowania. Silng
konkurencja dla tych przewozow jest transport kotowy.

Szacunkowa wielko$¢ popytu na ustugi przewozowo — przetadunkowe w relacjach krajowych
wynosi 100-150 tys. ton okoto 2025 roku.

Aktywizacja wewnatrzkrajowych przewozow transportem wodnym w obstudze portu w
Elblagu zwigzane bedzie z:

— przewozami pomig¢dzy Elblagiem, a portami aglomeracji gdanskiej,

— przewozami mig¢dzy Elblagiem, a portami dolnej Wisty 1 innych drég wodnych
srodladowych majacych polaczenie z Zalewem Wislanym.

Przewozy towarowe zegluga $rodladowa w uktadzie Wschod — Zachod przez Zalew Wislany
byly przedmiotem badan w ramach ,,Studium mozliwosci uruchomienia drogi wodnej
Wschod — Zachdod i1 perspektywy jej rozwoju” — wykonanego przez ,,Hydroprojekt”
Warszawa. Analiza popytu na ustugi przewozowe na tej drodze moglyby osiagnac:

— w tranzycie — 600 tys. ton/rok,
— w eksporcie i imporcie — 200 tys. ton/rok.
Czes¢ tych przewozow moze cigzy¢ do portu w Elblagu.

Wystapia ponadto ustugi zwigzane z obstuga ladunkoéw tj. skladowanie, sortowanie,
uszlachetnianie, konfekcjonowanie itp. W rachube wchodzi takze organizacja sktadow
celnych, chtodni oraz zabezpieczenia miejsc postojowych dla pojazdow cigzarowych w
tranzycie.

Wielkos¢ przetadunkow w porcie Elblag, bedzie wypadkowa nastepujacych czynnikow:

— stosunkow gospodarczych z Obwodem Kaliningradzkim;

aktywnosci eksportowej 1 importowej lokalnego przemystu rolnictwa i1 handlu;

promocji portu i dziatan marketingowych;

stopnia reaktywowania przewozoéw na dolnej Wisle.
Prognoze popytu na przewozy zawiera tabela nr 7.

Elblag jest miastem przemystlowym, ale tylko bardzo mata czes$¢ tego przemystu korzysta z
drog wodnych dla przewozu surowcoOw 1 wywozu gotowych produktéw. Rozwoj portu moze
stanowi¢ czynnik aktywizujacy ten przemyst. Istotng role¢ moga odegra¢ zaktady znajdujace
si¢ na terenie dawnego Elzamu dysponujace wolnymi powierzchniami sktadowymi oraz
magazynowymi.
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Powstanie i rozw6j] SSE moze sta¢ si¢ waznym czynnikiem rozwoju funkcji handlowej,
dotychczas praktycznie niewystgpujacej W porcie.

Tabela 7. Prognoza obrotow tadunkowych portu w Elblagu do 2025 (w tys. ton)

Wyszczegolnienie 2025
Struktura rodzajowa

Razem 950 — 1300
w tym:
= wegiel 250 — 400
= materialy budowlane 120 - 200
= wyroby i konstrukcje stalowe 40 -60
= pawozy sztuczne i inne nasienne 70-100
= zboza i pasze 100 — 140
= drobnica (w tym art. spozywcze, art. przemyslowe, 370 — 400
dobra inwestycyjne, wyroby z drewna i in.)
Struktura kierunkowa
Razem 950 — 1300
w tym:
relacje migdzynarodowe
= handel z Obwodem Kalingradzkim 500 — 700
= handel z innymi krajami baltyckimi 200 — 250
= 7egluga Srédladowa w ukladzie wschod - zachéd 100 — 150
Relacje krajowe 150 - 200
Zrodto: Materiaty Instytutu Morskiego w Gdansku.

Wzrost obrotow i liczby statkow korzystajacych z portu bedzie powodowal powstanie ustug
dotychczas niewystepujacych w Elblagu jak ustugi shipchandlerskie, ustugi spedycyjne.
Zaistnieje potrzeba obslugi tadunkow na terminalu przez agencj¢ celng oraz stuzby kontroli
jakosci fadunkow.

Wystapi takze wzrost typowych ustug portowych jak zaopatrzenie w wode, paliwo, odbidr
sciekéw 1 odpadow, ustugi cumownicze i holownicze.

W tym wariancie osiggnie si¢ wykorzystanie wspomnianego terminalu towarowego przy ul.
Radomskiej, ktorego mozliwos$ci sg nastepujace:

Zdolnoéci przetadunkowe terminalu (max.)?’:
1. Zalozenia do obliczen:
— praca 2 zmianowa,
— jednoczesna obstuga 2 statkow,

— obcigzenie placow terminalu 5t/m?,

2" Materialy Zarzadu Portu Morskiego Elblag.

South Baltic Transport Loops
STHB.03.01.00-DE-0075/16

3



European

South Baltic S Regional
x ok Development
Transport Loops interreg - Fund
South Baltic EUROPEAN UNION

2.

3.

— parametry statkow ($rednie eksploatacyjne),
dhugos¢ catkowita 70,0 m,
szerokos¢ 12,0 m,
zanurzenie 2,25 m,
tadownos¢ 1500 t,
— $redni okres zalodzenia 99 dni,
— $rednia ilo$¢ dni pracy 266 dni/rok,
— nie przewiduje si¢ statych urzadzen przetadunkowych na nabrzezu.
Towary masowe:

Czas zajecia stanowiska

266 dni/rok: 1,2 (wskaznik arytmii podej$cia statkow) = 221, (6) przyjeto 220 dni;

Wvydajno$¢ przetadunku na zmiane

30 cykli zurawia /h x 7h pracy/ zmiang x 4t/cykl = 840 ton/zm przyjeto 800ton/ zm;

Czas obstugi 1 statku z masowka

1500 ton/ statek: ( 800ton/zm x 2 zm) = 0,94 doby; przyjeto 1 dobg po uwzglednieniu
czasu przygotowania statku do roztadunku, sklarowania i odholowania do roztadunku;

Tlos¢ statkow obstlugiwanych na stanowisku

220 dni: 1 dzien/ statek = 220 statkow;

Roczna zdolno$¢ przetadunkowa stanowiska

220 statkow x 1500 t/statek = 330.000 ton.

Przetadunki drobnicy:

Wvydajno$¢ przetadunku na zmiane

— kontenery (10 tys. ton);
10 cykli /h x 7h/ zmian¢ = 70 kont/ zmiang;
Czyli mozna obstuzy¢ 1 statek w ciagu 1 dnia;
— drewno spakietyzowane (20 tys. ton);

15 cykli /h x 7h/ zmiang x 4,0 t/ cykl = 420 ton/zmiang; przyj¢to 400 ton/ zmiang;

400 ton/ zmiang X 2 zm/ dob¢ = 800 ton/dobeg;
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Czas obshugi jednego statku z drewnem trwat bedzie 1000 ton/ statek: 800
ton/dobe = 1,25 doby/statek; przyjeto 2 doby na statek:

— Drobnica konwencjonalna (20 tys. ton);
20 cykli /h x 7h/ zmiang x 3 t/cykl = 420 ton/zmiang, przyjeto 400 ton/zmiang;
400 ton/zm x 2 zm/dobe = 800 ton/dobg;

Czyli czas obstugi jednego statku drobnicowego trwal bedzie réwniez 2 dni.
4. Laczna zdolnos$¢ przetadunkowa terminalu:

Jak wynika z powyzszych obliczen projektowany Terminal bedzie posiadatl zdolno$¢
rocznych przetadunkéw na 2 stanowiskach w ilo$ci

— ladunki drobnicowe 50.000 ton,
— tadunki masowe 525.000 ton.

Pozostate obroty przewidziane w prognozie bgdg obstugiwane przez stare nabrzeza. Dla
przewozow ze $rodladzia istnieje w porcie niewykorzystywane obecnie nabrzeze w
poludniowej czgsci przy ul. Dojazdowej. Jego wykorzystanie moze ograniczy¢ wysokosé
mosty na Al. 1000-lecia — 5,8 m. W rozpatrywanym wariancie moze juz wystapi¢ potrzeba
powickszenia obrotnicy przy wej$ciu na Kanatl Jagiellonski, kosztem Wyspy Nowakowskiej.
Niewykluczona jest tez ekspansja poza obecny obszar portu dla obstugi paliw 1 ewentualnych
innych tadunkow. Ekspansja ta bedzie mozliwa na wschodnim brzegu rzeki Elblag w rejonie
oczyszczalni $ciekow. Inne mozliwosci to wykorzystanie gruntow na Wyspie Nowakowskiej.
Bedzie to realne jednak tylko po zbudowaniu nowej przeprawy mostem przez rzeke Elblag.

Oczywiscie najbardziej pozadany jest wariant optymistyczny, ktory zaktada, ze port elblgski
nie tylko bedzie dostgpny przez rosyjska czgs¢ Zalewu Wislanego i Cie$nine Pitawska, lecz
takze przez kanal Mierzei Wis$lanej (rys. 8). Budowa kanatu to nie tylko samodzielne 1 jesli
bedzie to ekonomicznie uzasadnione caloroczne wyjscia na Baltyk. To takze nowy tor wodny
do Elblaga o glebokosci 5 m, a wigc dla statkéw o nosnosci 3-4 tys. DWT. Realizacja kanatu
pozwala prognozowac dla portu co najmniej podwojenie obrotow zatozonych w przytoczone;j
prognozie dla wariantu posredniego. Wskazuje na to nie tylko fakt, ze tylko przez Zalew
przewieziono w 1997 roku 600 tys. ton wegla, lecz takze zainteresowanie wielu eksporterow i
importerow mozliwoscig obstugi w Elblagu wiekszych statkéw. Prognoza opracowana w
ramach przygotowywanego studium wykonalnosci kanatu zaktada obroty rzgdu 3-3,5 min ton
rocznie. Ta wielko$¢ obrotéw bedzie juz wymaga¢ wykorzystania wszelkich rezerw
terenowych, jakie istniejg tak na wschodnim brzegu rzeki, jak i na Wyspie Nowakowskiej.
Oznacza to, ze rezerwacja tych gruntow na potrzeby portu w planach przestrzennych jest
konieczna od zaraz. Wydaje si¢ tez celowe rozpatrzenie mozliwosci doprowadzenia linii
kolejowej do nowego terminalu przy ul. Radomskiej. Rownolegle trzeba liczy¢ sie ze

zwigkszonymi potrzebami terenowymi na potrzeby zeglarstwa, w tym dalekomorskiego.
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Zaglowce klasy Iskry czy Pogorii maja zanurzenie 2,8 m. W sumie o ile wariant posredni, nie
mowigc juz o pesymistycznym, moze ograniczy¢ dziatania inwestycyjne w porcie do
rekonstrukcji terendw juz zagospodarowanych i zapewnieniu dostgpu do nich od strony ladu,
pozadany wariant maksymalny bedzie wymagatl zagospodarowania nowych terenow.

Przektadajac przytoczone prognozy na konkretne dziatania wydaje si¢, ze przyjmujac wariant
optymistyczny (takze z rozwojem drog wodnych E40 1 E70) konieczne bgdzie:

1. Zapewnienie glgbokosci rzeki od poétnocnej granicy portu do mostow kolejowego i
drogowego Unii Europejskiej do 5 m tj. zgodnie z parametrami
zmodernizowanego toru wodnego z Baltyku. W $wietle informacji Urzedu
Morskiego w Gdyni o stanie przygotowan do realizacji tej inwestycji sprawa
nabiera juz charakteru — pilne (rys. 9)

2. Budowa obrotnicy na wejscie na Kanat Jagiellonski (rys. 12)

3. Zapewnienie stosownych glebokosci przy terminalach Zarzadu Portu po obu
stronach rzeki.

Rysunek 12. Wejscie na Kanat Jagiellonski
Zrédto: Materiaty Zarzadu Portu Morskiego Elblag

To sa dziatania, ktore musza by¢ podjete jak najszybciej, jesli port ma skorzysta¢ z
mozliwosci, jakie stworzy kanat przez Mierzeje Wislang 1 modernizacja toru wodnego.

W dalszej kolejnosci konieczne bedzie:
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1. Przejecie wspomnianych wyzej gruntdéw Grupy Heineken i utworzenie

zintegrowanego terminalu towarowo — pasazerskiego. Bedzie to jedyny w gestii
Zarzadu Portu terminal z mozliwo$cig obstugi przez kole;j.

2. Powigkszenie terminalu przetadunkowego na lewym brzegu rzeki o nowa lini¢
cumowniczg do basenu Wodnika oraz zintegrowanie go z placami i magazynami
na bezposrednim zapleczu przy ul. Radomskie;.

W dalszej kolejnosci, w zalezno$ci od potrzeb zasadne bedzie:

1. Zagospodarowanie ,starej obrotnicy” przy ul. Radomskiej 1 ewentualnie
prywatnych dziatek na potudnie od basenu Urzgdu Morskiego.

2. Kompleksowe zagospodarowanie Wyspy Spichrzow i przedtuzenie nabrzeza
Bulwaru Zygmunta Augusta do mostu Kardynata Wyszynskiego.

3. Jezeli wystapia oznaki ozywienia ruchu na drogach wodnych E 40 i E70 podjecie
inwestycji w potudniowej czgséci portu ze szczegdlnym uwzglednieniem dojazdoéw
do nabrzezy na prawym brzegu rzeki w tej czesci portu.

By¢ moze konieczna begdzie stosowna zmiana miejscowego planu zagospodarowania
przestrzennego.

Generalnie nalezy si¢ kierowa¢ zasada konsolidacji istniejacej infrastruktury.
W dalszej kolejnosci nalezy widzie¢ inwestycje na terenach rezerwowych na pdinoc od
oczyszczalni $ciekoéw oraz ewentualnie na Wyspie Nowakowskiej. Istniejgce tam grunty
nalezy planistycznie zarezerwowac¢ dla celow portowych juz teraz, o ile nie zostalo to
dokonane.

V. Uwarunkowania realizacji zalozonych celéow. Analiza
SWOT

Przedstawione w rozdziale pierwszym nowe okolicznosci zmieniajg uwarunkowania realizacji
strategii rozwoju elblaskiego portu, a przynajmniej daja nadziej¢ na zmiang. Decyzja o
budowie kanatu przez Mierzeje¢ Wislang i modernizacji toru na rzece Elblag wraz z nowym
mostem w Nowakowie, a zwlaszcza podjecie konkretnych dziatan w tym kierunku, pozwala
zaktada¢, ze to, co bylo tylko hipoteza przy konstruowaniu maksymalnie korzystnego
wariantu rozwoju portu - zmiana jego potaczen z Baltykiem — mozna traktowac jak
perspektywe realng. Dodatkowsg zaleta kanatu przez Mierzej¢ Wislana z punktu widzenia
perspektyw rozwoju portu Elblag jest to, ze uniezaleznia potaczenie z portami Gdanska i
Gdyni od szlaku $rodladowego Szkarpawa — Wista — Martwa Wista, a zwlaszcza od kaprysow
stosownego urzedu (obecnie to chyba Wody Polskie) w kwestii otwierania i zamykania $luzy
w Gdanskiej Gtowie 1 Przegalinie.
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Nieco inaczej majg si¢ sprawy z drogami $rodladowymi E70 i E40, ktore w istotny sposob
moga wplynaé na rozwdj portu. Wspomniana wyzej, ratyfikowana przez Polske Konwencja
AGN zaleca dostosowanie objetych nig dréog wodnych do okreslonych standardow, ale nie
obliguje. Zatem to jakie i kiedy beda drogi wodne E40 i E70 na odcinku polskim, wazne dla
rozwoju portu Elblag, zdecyduje program rzadu i jego realizacja. Zamiary rzadu RP w tej
materii ogltoszono w dwoéch dokumentach: Ekspertyzie w zakresie rozwoju $rédladowych
drog wodnych w Polsce na lata 2016 — 2020 z perspektywa do roku 2030 (Warszawa 2016)
przygotowany przez Ministerstwo Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srodladowej, ktora
stanowila podstawg do przygotowania Zalozen do plandow rozwoju $réodladowych drog
wodnych w Polsce na lata 2016 — 2020 z perspektywa do roku 2030 przyjetych uchwatg nr 79
Rady Ministréw z dnia 14.06.2016 oraz sejmowa uchwata, ktora powierza koordynowanie i
nadzorowanie realizacji Zalozen ministrowi wtasciwemu do spraw zeglugi $§rodladowe;jZ.

Uchwala przewiduje nastgpujace priorytety w dziataniach na rzecz dostosowania polskich
drog wodnych do wymogdéw Konwencji AGN:

I. PRIORYTET I: Odrzanska Droga Wodna (E30) — osiagnigcie migdzynarodowej klasy
zeglownosci 1 wiaczenie w europejska sie¢ drog wodnych.

I.1. Likwidacja aktualnych waskich gardet.
1.2. Przystosowanie Odrzanskiej Drogi Wodnej do parametrow klasy Va.

I.3. Budowa na terytorium Polski odcinka brakujgcego potgczenia Dunaj — Odra —
Laba.

1.4. Budowa Kanatu Slaskiego.

28 Monitor Polski. Dziennik Ustaw Rzeczpospolitej Polskiej poz. 711 z dnia 22.07.2016.
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Rysunek 13. Odrzanska Droga Wodna
Zrédto: Materiaty Ministerstwa Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srodladowe;j

Il. PRIORYTET II: Droga wodna rzeki Wisty — uzyskanie znacznej poprawy warunkéw
nawigacyjnych.

II.1. Budowa kaskady Wisty od Warszawy do Gdanska.

I1.2. Modernizacja gornej skanalizowanej Wisty oraz budowa stopnia wodnego w
Niepotomicach.
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Rysunek 14. Droga Wodna Rzeki Wisty.
Zrédto: Materiaty Ministerstwa Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srodladowe;

I11. PRIORYTET III: Potagczenie Odra — Wista — Zalew Wislany 1 Warszawa — Brze$¢ —
rozbudowa drog wodnych E70 i E40.

III.1. Przygotowanie do modernizacji migdzynarodowej drogi wodnej Odra — Wisla —
Zalew Wislany (E70).

II1.2. Przygotowanie do budowy polskiego odcinka mi¢dzynarodowej drogi wodnej
Wista — Dniepr (E40) z Warszawy do Brzescia.
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Kanal Augustowski

\ M~

Rysunek 15. Rozbudowa drog wodnych E70 i E40
Zrédto: Materiaty Ministerstwa Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srodladowej

IV.PRIORYTET IV: Rozwdj partnerstwa i wspOtpracy na rzecz $rddladowych drog
wodnych

IV.1. WdrozZenie systemu ustug informacji rzecznej (RIS).

IV.2. Rozwdj partnerstwa krajowego na rzecz $roédladowych drog wodnych.

IV.3. Rozwdj wspotpracy miedzynarodowej na rzecz $srodladowych drog wodnych.
Zakres zadan inwestycyjnych na polskich drogach wodnych powinien obejmowac:

W perspektywie krotkoterminowe;j:

1. Aktualizacje krajowych dokumentow strategicznych pod katem dostosowania ich
do nowych celow, zwigzanych z zakresem zagospodarowania $srédladowych drog
wodnych, w tym ewentualnie Dokumentu Implementacyjnego.

2. Przygotowanie czes$ci dokumentacyjnej dla wszystkich inwestycji przewidzianych
do realizacji w okresie dlugoterminowym, m.in. studiow wykonalnosci, projektow
funkcjonalno- -uzytkowych, strategicznych ocen oddziatywania na $rodowisko itd.,
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zawierajagcych réwniez analizy hydrologiczne, pozwalajace na zbilansowanie
zasobéw wodnych niezbgdnych dla zapewnienia funkcji zeglugowej na drogach
wodnych, wraz ze wskazaniem na ewentualne potrzeby budowy dodatkowych
zbiornikow retencyjnych zapewniajacych wode dla celow zeglugowych. Przy
czym, dokumenty te nie powinny odnosi¢ si¢ do poszczegdlnych zadan
inwestycyjnych, ale obejmowacé catosciowo poszczegdlne szlaki zeglugowe,
rekomendujgc wariantowo najlepsze rozwigzania.

3. Aktualizacje Planow Gospodarowania Wodami, pod katem uwzglednienia w nich
planowanych zadan inwestycyjnych na polskich srodladowych drogach wodnych.

4. Ze wzgledu na ograniczong ilo$¢ srodkow przeznaczonych na finansowanie zadan
inwestycyjnych na §rédladowych drogach wodnych w latach 2016-2020,
poszukiwanie dodatkowych zrdédet ich finansowania, m.in. z CEF — Instrument
,L.aczac Europe” (ang. Connecting Europe Facility — CEF), ktory ma przyczynié
si¢ do zréwnowazonego wzrostu, poprzez tworzenie nowoczesnych Sieci
transeuropejskich o wysokiej wydajnosci, czy tez w ramach partnerstwa publiczno-
prywatnego, szczegdlnie w odniesieniu do wspotfinansowania stopni wodnych, na
ktérych instalowane beda elektrownie wodne.

5. Modernizacj¢ zabudowy hydrotechnicznej dréog wodnych w miejscach najbardziej
limitujgcych, aby jak najszybciej przywrdci¢ zegluge dtugo trasowa, szczegdlnie na
swobodnie pltyngcym srodkowym odcinku Odry.

6. Zmian¢ systemu gospodarowania wodg na zbiornikach retencyjnych zlewni Odry w

celu optymalnego wykorzystania ich pojemno$ci uzytkowej dla zasilania drogi
wodnej.

7. Budowe stopni wodnych na Odrze, ponizej Malczyc w Lubiazu i Scinawie oraz na
Wisle, ponizej Wtoctawka.

W perspektywie dlugoterminowej:

1. Przystosowanie Odrzanskiej Drogi Wodnej do parametréw klasy Va, wraz z
budowa na terytorium Polski odcinka Kanatu Odra — Dunaj oraz budowg Kanatu
Slaskiego.

2. Kaskade srodkowego i dolnego odcinka Wisty od Warszawy do Gdanska.
3. Modernizacj¢ pozostatych odcinkow szlakow zeglugowych E40 i E70.

4. Modernizacj¢ gornego skanalizowanego odcinka Wisty do parametrow drogi
wodnej klasy Va oraz budowe stopni wodnych w Niepotomicach i Podwalu.

5. Wdrozenie zharmonizowanego systemu ustug informacji rzecznej (RIS) na
wszystkich drogach wodnych migdzynarodowego znaczenia.
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Szczegotowy zakres zadan inwestycyjnych na Odrzanskiej Drodze Wodnej obejmuje:

W perspektywie krétkoterminowe;j:

1. Na Odrze gorne;j:

a. dokonczenie budowy zbiornika Raciborz z zachowaniem zobowigzan
zwigzanych z zapewnieniem okresu trwatosci projektow finansowanych z
Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko 2014-2020,

b. uzgodnienie ze Strong czeska harmonogramu budowy kanatu Odra — Dunaj po
obu stronach granicy i przeprowadzenie dziatan planistycznych i
projektowych.

2. Na Kanale Gliwickim zakonczenie prac remontowo-modernizacyjnych $luz dla
przywrocenia ich sprawnosci i funkcjonalnosci w ramach istniejacej klasy drogi
wodnej oraz rozpoczecie prac projektowych i modernizacyjnych stanowisk kanatu
do klasy V (o ile bedzie to uzasadnione, poniewaz przyszty Kanat Slaski bedzie
przebiegal lateralnie do istniejacego kanatu).

3. Na odcinku skanalizowanym Odry rozpoczgcie selektywnej przebudowy
istniejacych §luz do parametréw klasy Va wraz z modernizacjg awanportow tych
$luz, zgodnie z planem modernizacji, ktéry powinien rozpoczyna¢ si¢ od $luz
bedacych w najgorszym stanie technicznym, jako rozszerzenie obligatoryjnych
prac remontowych.

4. Na Odrze srodkowej swobodnie ptynacej do ujscia Nysy Luzyckie;j:
a. dokonczenie budowy stopnia wodnego Malczyce,

b. rozpoczecie budowy kolejnych stopni wodnych Lubigz i Scinawa, w zwiazku z
duza erozja koryta rzecznego ponizej Brzegu Dolnego, z jednoczesng
modernizacja zabudowy regulacyjnej na stanowiskach obu tych $luz,

c. zaplanowanie i ewentualne rozpoczecie etapu selektywnej kanalizacji Odry
swobodnie plynacej ponizej stopnia wodnego Scinawa wedtug uzgodnionego
porzadku 1 powigzanie przyjetego harmonogramu budowy z robotami
regulacyjnymi na pozostalych odcinkach wraz z modernizacja zabudowy pod
poszczegblne stanowiska nowych $luz, i1 przebudowa tukéw o promieniach
mniejszych niz 650 m,

d. przeprowadzenie dziatan naprawczo- -modernizacyjnych zabudowy regulacyjnej
w miejscach najbardziej limitujacych, w celu jak najszybszej poprawy
warunkow nawigacyjnych na Odrze.

5. Na odcinku granicznym:
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a. rozpoczaé rozmowy w zakresie kanalizacji Odry granicznej. Przystgpi¢ do
renegocjowania istniejagcej umowy miedzyrzadowej o elementy zwigzane z
kanalizacja i uzgodni¢ wspdlng koncepcj¢ przeprowadzenia kanalizacji Odry
granicznej,

b. rozpoczaé i przeprowadzi¢ dziatania modernizacyjno-naprawcze istniejacej

zabudowy regulacyjnej, zgodnie z ustalong ze Strong niemiecka koncepcja
regulacji cieku Odry granicznej w miejscach najbardziej limitujgcych,

Cc. wdrozy¢ zharmonizowane ustugi informacji rzecznej (RIS) na granicznym
odcinku Odry.

6. W obrebie szczecinskiego wezta wodnego przebudowa¢ zwodzony most kolejowy
na rzece Regalicy w km 733,7, ktory ogranicza, a czasami uniemozliwia, dostep
statkom $rodladowym do portéw ujscia Odry.

W perspektywie dlugoterminowej nalezy:

1. Na Odrze gornej zakonczy¢ budowe potaczenia Odra — Dunaj.

2. Na Kanale Gliwickim realizowa¢ etapowa przebudowg stanowisk kanatu do klasy
V, wraz z budowa nowych §luz obok obecnie istniejacych (o ile bedzie to
uzasadnione).

3. Na odcinku skanalizowanym Odry dokonczy¢ przebudowe¢ pozostatych §luz i
przebudowac koryto rzeczne (likwidacja zbyt matych tukéw oraz niezbedne roboty
poglebiarskie).

4. Na Odrze $rodkowej swobodnie ptynacej do ujscia Nysy Luzyckiej dokonczyc
budowe kaskady $luz wraz z dostosowaniem geometrii koryta do wymogow klasy
Va.
5. Na Odrze granicznej, w zalezno$ci od wynikow negocjacji ze Strong niemiecka:

a. rozpocza¢ kanalizacje zgodnie z ustalong koncepcja 1 harmonogramem,
dostosowujac si¢ do prac na odcinku krajowym poprzez selektywng rozbudowe
odcinka granicznego w celu sukcesywnej poprawy warunkoéw zeglugowych,

b. realizowaé¢ dalsze prace modernizacyjne zabudowy regulacyjnej, wsparte
bagrowaniami ponizej ostatniego stopnia wodnego w kierunku Szczecina (wraz
z jeziorem Dabie).

6. Przebudowa¢ mosty, dostosowujac ich przesta zeglugowe do wymogdéw Va klasy
drogi wodnej.

Szczegotowy zakres zadan inwestycyjnych na drodze wodnej rzeki Wisty obejmuje:

Dla Kaskady Dolnej] Wisly — w perspektywie krotkoterminowej:
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1. Budowa kolejnego stopnia wodnego ponizej Wiloctawka — pilne ze wzgledu na
niestabilng sytuacjg¢ istniejacego stopnia.
2. Wybor koncepcji kanalizacji drogi wodnej rzeki Wisty.

3. Przygotowanie dokumentacji niezbednej do rozpoczecia inwestycji Kaskady Dolnej
Wisty.

W perspektywie dlugoterminowe;:

1. Budowa kolejnych stopni wodnych kaskady.

2. Budowa co najmniej dwoch gléwnych centréw logistycznych (na przyktad
Bydgoszcz, Warszawa).

Dla polaczenia wodnego $roédladowego  Warszawa — Brze§¢  w  perspektywie

krétkoterminowe;j:

1. Przygotowanie koncepcji i przygotowanie dokumentacji polaczenia Warszawa —
Brzes¢ kaskady srodkowej Wisty.

2. Przygotowanie dokumentacji budowy stopni wodnych na drodze wodnej pomiedzy
Deblinem a Terespolem.

W perspektywie dlugoterminowe;:

1. Przygotowanie dokumentacji potaczenia Warszawa — Brzesc.

Przytoczony wykaz inwestycji jest niejasny. Na rysunku 15 do drogi wodnej E70 naleza
Nogat i Szkarpawa, ale nie znajduje to odbicia w wykazie. Z drugiej strony wspomniana
wyzej Ekspertyza bedaca podstawa uchwaty Rady Ministrow ujmuje koszty odtworzenia i
rozbudowy infrastruktury liniowej rzeki Szkarpawy do IV klasy $rodladowej drowi wodnej
(wraz w wykazem niezbednych inwestycji), ogdétem 361,7 mln zl, a takze problem dla Nogatu
1 Wisty Krolewieckiej — ogotem 115,3 mln zt. W sumie mozna si¢ liczy¢, z powolng poprawa
stanu drég wodnych, cho¢ zamierzenia do roku 2020 wydaja si¢ mato realne. Dla rozwoju
portu Elblag oznacza to, Ze rozbudowa na potrzeby zeglugi srédladowej w potudniowe;j czgsci
portu (rejon Dojazdowej i przeciwlegly brzeg rzeki) nie jest kwestig pierwszej pilnosci i na
razie wystarczy zarezerwowanie terendw w planach przestrzennego zagospodarowania.

Realizacja kazdej strategii rozwoju wymaga tego, co cesarz Napoleon Bonaparte odnosit do
wymagan wojny. Mianowicie trzech rzeczy: pienigdzy, pieniedzy i1 jeszcze raz pienigdzy.
Patrzac na uwarunkowania realizacji strategii rozwoju portu Elblag nalezy wskaza¢ na
pozytywy plynace z modyfikacji stanowiska Komisji Europejskiej w kwestii pomocy
publicznej dla portow. Dopuszczalne dla portow lokalnych 40 min euro, to w warunkach
polskich bardzo duzo. Do$¢ wspomnie¢, ze koszt poglebienia toru wodnego w poinocnej
cze$ci portu wraz z budowa obrotnicy (najbardziej pilna inwestycja) to 3 —5 min euro. Ten
nowy stan prawny oznacza jednak tylko tyle, Ze przeznaczenie na takie cele Srodkow
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publicznych do podanej wysokosci zwalnia od notyfikacji w Brukseli. To istotne, gdyz mlyny
biurokratyczne mielg powoli. Niemniej jednak, aby wyda¢, trzeba utrzymaé. Wielko$¢ tych
srodkoéw jest nieznaczna, dla rzadu, ale dla miasta juz nie, a dla Zarzadu Portu z wlasnych
wplywow wrecz nieosiggalna. Konieczne jest zatem zmontowanie finansowania.

Posiadanie portu przez miasto/ gmine, czyli przyjecie komunalnego systemu zarzadzania,
historycznie najstarszego, powoduje ze strategia rozwoju portu jest i musi by¢ integralnym
fragmentem strategii rozwoju miasta/ gminy. Oznacza to, ze strategiczna decyzje sg
podejmowane nie przez formalny podmiot zarzadzajacy, do ktérego adresowane sg zadania
wynikajgce z ustawy o portach i przystaniach morskich, lecz przez prezydenta/ burmistrza/
wojta 1 stosowang rade. Niemniej to wlasnie 6w formalny podmiot zarzadzajacy dysponuje,
powinien dysponowac, najszersza wiedzg o stanie, potrzebach i mozliwos$ciach portu. Stad tez
powinno by¢ konieczne, ze decyzja strategiczna np. o skorzystaniu z prawa pierwokupu (lub
nie), nabyciu gruntow a zwlaszcza tez inwestycjach infrastrukturalnych w porcie 1 jego
otoczeniu winna by¢ konsultowana z tym podmiotem, a nie tylko obligatoryjnie, ale jedynie z
punktu widzenia bezpieczenstwa zeglugi i ochrony s$rodowiska z kapitanem portu i
stosownymi organami administracji. Generalnie powinno obowigzywaé (przynajmniej w
porcie elblaskim), ze wszelkie dziatania inwestycyjne na brzegu rzeki musza uwzgledniaé
dostep do tego brzegu od strony wody i ladu. Gdyby ta zasada byla respektowana nie
dosztoby do budowy zapory przeciwpowodziowej w sposob uniemozliwiajacy dostep do
wody, co bedzie skutkowato dodatkowymi naktadami, gdy zaistnieje potrzeba wykorzystania
tego brzegu dla celow portowych.

Ta sama zasada powinna dotyczy¢ gospodarki gruntami w granicach portu. Stosowne
miejscowe plany zagospodarowania powinny z zatozenia przewidywaé tu funkcje portowe.
Oczywiscie rozumiane szeroko tj. nie tylko jako obstuga tadunkow i pasazerow, ale takze np.
wszelkie sporty wodne lub turystyka wodna. Przy sprzedazy lub dtugoterminowej dzierzawie
takich gruntéw nalezy rowniez w stosownej umowie zapewni¢, ze nabywca lub dzierzawca
dokonuje transakcji z zamiarem wilasciwego wykorzystania dostepu do brzegu. Wreszcie
konieczne jest uwzglednienie przy tego rodzaju transakcjach terminu rozpoczgcia dziatalnosci
pod grozba uniewaznienia zakupu, dzierzawy w przypadku niedotrzymania. Jednym z
nielicznych btedéw, jaki popelniono przy gospodarce gruntami w procesie reaktywacji portu
elblaskiego byla sprzedaz gruntéw przy ujsciu Kanatu Jagiellonskiego do rzeki Elblag.
Nabywca mial zbudowac¢ stoczni¢ jachtowa, co wlasciwie usprawiedliwialo sprzedaz, a do
dzi$ grunt jest niewykorzystany i nie ma prawnego Sposobu, aby na powrét wlaczy¢ go w
strukture portu.

Odrebny problem stanowi wspotpraca podmiotu zarzadzajagcego 1 miasta z firmami
uwlaszczonymi na gruntach potozonych w granicach portu. Jedne z nich korzystaja z tego

faktu, inne jak EC czy Elblaskie Meble nie. W przypadku tych ostatnich nie ma to znaczenia
gdyz sa zlokalizowani w polnocnej czesci portu, w ktorej i tak musi zosta¢ pogtebiony tor
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wodny oraz powsta¢ obrotnica. Co do innych, np. tych, ktére eksploatuja grunty dawnego
Zamechu dziatania portu bgda uzasadnione, gdy zadeklaruja che¢, czy potrzebe korzystania z
wigkszych statkow dla wywozu swoich produktow, czy przywozu urzadzen. Wowczas moze
wystepowac potrzeba poglebienia toru wodnego do parametrow kanalu przez Mierzeje
Wislang takze w czesci portu na potudnie od mostu Unii Europejskiej do pdéinocnego mostu
zwodzonego. Otworzy to kolejng czes¢ portu dla wigkszych statkow towarowych oraz
pasazerskich. Te ostatnie beda mogly, bowiem korzysta¢ z nabrzeza Gdanskiego oraz
przystani Zeglugi Gdanfskiej. Wszelkie dzialania w tym zakresie musza jednak byé
poprzedzone jasng deklaracja przedsiebiorstw, ze poglebig stanowiska statkowe przy swoich
nabrzezach.

Perspektywy zmian w dostepie do portu od strony przedpola wskazuja na uwzglednienie w
strategii nastepujacych dziatan:

1. Poglebienie toru wodnego w potnocnej czgséci portu i budowa obrotnicy. To jest
kwestia aktualna juz dzis.

2. Przejecie gruntow Grupy Heineken i zintegrowanie tej infrastruktury z istniejacym
terminalem.

3. Rozbudowa terminalu przy ul. Radomskiej o grunt przylegty do basenu Wodnika i
rozszerzenie jego powierzchni magazynowo — sktadowej przy ul. Radomskie;j.

Te dwa ostatnie punkty moga by¢ realizowane stopniowo i sg mniej pilne od punktu 1.
Obecna zdolnos¢ przetadunkowa portu, przy pracujacych na potrzeby publiczne, praktycznie
trzech nabrzezach: terminalu miejskiego, Glenportu i Terminalu Portowego Elblag (dawny
Rozek) moze by¢ szacowana ok. 1,5 min ton rocznie i jest daleka od petnego wykorzystania.

W dalszej perspektywie nalezy oczekiwac:

1. Zagospodarowania Wyspy Spichrzow wraz z ewentualnym wydtuzeniem nabrzeza
przy Bulwarze Zygmunta Augusta.

2. Zagospodarowania starej obrotnicy.

3. Przystosowania potudniowej czesci portu do potrzeb zeglugi srodladowe;.
W dziataniach na rzec powigkszenia zdolnosci portu do obstugi tadunkéw 1 pasazeréw miasto
1 port powinny kierowac si¢ zasadg jak najwigkszej partycypacji w naktadach przysztych
uzytkownikow.
Podsumowujac wypada dokona¢ pewnej aktualizacji analizy SWOT przeprowadzonej w
Strategii z 2015 roku. Autorzy tego opracowania przedstawili mocne i stabe strony portu w
tabeli 8. Wymienione mocne strony mozna juz dzisiaj uzupelni¢ o punkt kontroli

fitosanitarnej, ktérego istnienie pozwala rozszerzy¢ oferte przetadunkowa. Co do stabych
stron przedstawionych w tabeli to mozna mie¢ nadzieje, ze ,,parametry dostepu do portu od
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strony Zalewu Wislanego oraz most pontonowy w Nowakowie” ulegng zasadniczej zmianie
w ciggu najblizszych lat. ,,Brak mozliwos$ci obstugi pasazerow na przejSciu morskim w
ramach ruchu bezwizowego (tzw. maly ruch graniczny)” przestal mie¢ znaczenie

w zwiagzku z zawieszeniem tego ruchu.
Tabela 8. Analiza SWOT

Silne strony Stabe strony

e Historyczne tradycje Elblaga jako miasta
portowego Hanzy

Nowe dedykowane rejony przeladunkowe o
duzym potencjale ustugowym

Dobry dostep drogowy do portu (S7)

Szeroka oferta ustugowa dla zaladowcow
(adunki) oraz gosci (turySci, pasazerowie)
portu

Dostep do punktu kontroli weterynaryjnej w
porcie Elblag

Przemys! wytwarzajacy ladunki
ponadgabarytowe i ciezki, potencjalnie cigzace
do obstlugi w porcie morskim

Intensywna wspolpraca jednostek samorzadu
lokalnego w ramach EOF

Duzy potencjal turystyczny regionu
przyciagajacego pasazerow (m. in. Zalew
Wislany, Kanal Elblaski)

Istnienie potencjalu edukacyjnego (PWSZ,
EUHE) oraz zaplecza kadrowego dla
dzialalnosci transportowo - logistycznej

Szanse rozwojowe

Stabilizacja stosunkow politycznych,
gospodarczych i handlowych pomiedzy Polska i
RO E]

Pelne otwarcie zeglugi na Cie$ninie Pilawskiej

Poprawa dostepu do portu od strony wody —
budowa mostu w Nowakowie, regulacja i
poglebienie toru podejsciowego,

Budowa kanalu przez Mierzeje Wislana,

Udroznienie i poprawa parametrow drog

Stabe parametry dost¢pu do portu od strony Zalewu
Wislanego — glebokos¢ toru wodnego oraz most
pontonowy w Nowakowie

Ograniczenia formalne w ruchu zeglugowym do/z
portu na Battyk przez Ciesning Pitawska

Brak mozliwosci obstugi pasazeré6w na przejsciu
morskim w ramach ruchu bezwizowego (tzw. maty
ruch graniczny)

Brak mozliwosci realizacji kontroli fitosanitarnych
na terenie portu w Elblagu

Brak dogodnego dostepu do infrastruktury kolejowe;j
z terminali przetadunkowych

Niespojna struktura zagospodarowania terenu portu
oraz rozdrobnienie wlasnosciowe

Duza zmienno$¢ poziomu przetadunkow — wysoka
wrazliwo$¢ na zmiany w otoczeniu gospodarczym,

handlowym i politycznym

Brak masy krytycznej regionalnego potencjatu
produkcyjnego, generujacego odpowiedni potok
tadunkowy przechodzacy przez port w Elblagu

Niska swiadomos$¢ mieszkancow miasta i EOF
dotyczaca roli i znaczenia portu dla rozwoju
spoteczno - gospodarczego

Zagrozenia rozwojowe
Pogarszajgca si¢ sytuacja spoleczno - ekonomiczna
w EOF oraz regionie

Silne protesty ,,ckologow” przeciw inwestycjom
poprawiajacym dostep do portu od strony wody oraz
inwestycjom w samym porcie

Konkurencja ze strony duzych portow Battyku,
szczegolnie Gdanska i Gdyni drenujaca zaplecze
portowe Elblaga

Rozbudowa potaczen drogowych (S7) powodujaca
omijanie Elblaga przez tadunki morskie (efekt
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wodnych $rodladowych (m.in. E 70) tunelowy)
Obstuga programu inwestycyjnego o Silna konkurencja transportu samochodowego na
realizowanego w Rosji zwigzanego z trasie S22 w kierunku gléwnego portu docelowego -

organizacja pilkarskich Mistrzostw Swiata w Kaliningradu
2018 roku

Mozliwo$¢é wykorzystania Srodkow
pomocowych Unii na rozwdj ,,Sciany
wschodniej”

Rozwoj kompleksowej oferty turystycznej EOF

Rozwéj wspoélpracy pomig¢dzy portami
Tréjmiasta, a Elblagiem jako portem
dowozowym

Zrodto: Opracowanie wlasne

Brak dogodnego dostepu do infrastruktury kolejowej z terminali przetadunkowych dotyczy
praktycznie tylko terminala miejskiego na lewym brzegu rzeki. Zamierzona integracja
gruntdow Grupy Heineken z obecnym terminalem pasazerskim da w rezultacie nowy terminal
z dostepem do kolei. Inaczej nalezy tez spojrze¢ na przedstawione w ww. opracowaniu szanse
rozwojowe 1 zagrozenia rozwojowe portu (tabela 8). Odnosnie Szans to: obstuga programu
inwestycyjnego realizowanego w Rosji zwigzanego z organizacja pitkarskich Mistrzostw
Swiata w 2018 roku wiasnie dobiega kofica. Co do zagrozen to podstawowe znacznie ma
niestety w polskich warunkach ciggle realne odstgpienie od budowy kanatu przez Mierzeje
Wislang wraz z modernizacja toru wodnego i likwidacjag mostu pontonowego w Nowakowie,
chociaz z ekologami osiggnicto w tej kwestii pewne porozumienie. Wspomniany ,.efekt
tunelowy”, czyli omijanie Elblaga przez tadunki morskie, jako efekt modernizacji drogi S7
oraz konkurencja ze strony portéw Trojmiasta raczej nie dotyczy drobnych zatadowcow, dla
ktorych cena obstugi portowej ma pewne znaczenie. Konkurencja transportu samochodowego
na trasie S22 do Kaliningradu moze dotyczy¢ raczej klasycznej drobnicy ewentualnie
kontenerow, ale nie tadunkoéw masowych, poélmasowych, a zwlaszcza ponadgabarytowych.
Wreszcie na najblizsze lata nie wida¢ przestanek dla pogorszenia sytuacji gospodarczej
Elblaskiego Obszaru Funkcjonalnego (EOF). Cho¢ istotne jest to jeden z najslabiej
rozwinig¢tych regionow Polski to jednak i tu nastepuje, niestety raczej powolny postep.
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MODELOWA KONCEPCIA ROZWOJU PORTU

Tereny ¢ zdeterminowanych funkejach produkeyjnych rokujace rozwiniecie funkeji

TSI

NOODROO

KLl

o

przefadunkowych (portowych)

Tereny o 2determinowanych funkcjach produkcyjnych nie rokujace rozwiniecia

funkeji portawych

Aktywizacja funkeji przefadunkowych w strefach przywodnych

Miejsca kluczowe dla kancepeji rozwoju portu morskiega

Kierunkawe mozliwosci rozwoju portu morskiego

Tereny preferowane do razwoju "Turystycznych Frantdw Wodnych" (TFW)

Aktywizacja praywodnych funkeji turystycznych

Iiejsca kluczowe dla kancepcii rozwoju "Turystycznych Frontow Wodnych' {TFW}

Tereny funkji zwigzanych z rozwojem portu

Ukfad komunikacyjny istotny dla funkejonowania portu
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Rysunek 16. Modelowa koncepcja rozwoju obszaru funkcjonalnego portu morskiego w Elblagu
Zrédto: Materiaty Zarzadu Portu Morskiego w Elblagu
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Konczac t¢ aktualizacj¢ szans 1 zagrozen dla rozwoju portu elblaskiego wypada stwierdzié, ze
najwicksza szans¢ stanowi realizacja uchwaty rady ministrow, a najwigkszym zagrozeniem
zaniechanie jej wykonania.

VI. Wspélpraca transgraniczna

Szanse portu morskiego w Elblag na rozwo6j nalezy rowniez upatrywaé¢ we wspolpracy
transgranicznej z innymi portami lub podmiotami zainteresowanymi rozwojem zeglugi
morskiej bliskiego zasiggu 1 zeglugi srodladowej. Obecnie Zarzad Portu Morskiego Elblag
aktywnie uczestniczy w realizacji dwoch projektow europejskich w ramach Programu
Potudniowy Battyk 2014 — 2020 wspoéfinansowanych z Europejskiego Funduszu Rozwoju
Regionalnego. Sa to projekty nastawione na zwigkszenie udziatu zeglugi morskiej bliskiego
zasiggu w ogole transportowanych tadunkéw w Europie.

South Baltic Transport Loops

Gltéwnym celem projektu SB  TRANSPORT LOOPS jest rozw6j nowych regularnych
polaczen zeglugowych do i z portéw partneréw projektu w celu rozwoju tych (matych 1
srednich) portow. Do i1 z portéw partnerskich nie oznacza tylko migdzy portami partnerskimi.
Potaczenia transportowe moga by¢ realizowane migdzy portem partnerskim a dowolnym
innym portem wewnatrz 1 na zewnatrz Morza Baltyckiego.

Skoncentrowano si¢ na dwoch sektorach sektora zeglugi morskiej: 1) transporcie
kontenerowym, masowym i ogélnym, a takze 2) sektorze promowym (Ro-Ro, Ro-Pax, Rail-
Ro). W drugim aspekcie waznym celem jest rowniez wzmocnienie istniejacych polaczen
promowych. ,,Wzmocnienie” oznacza wprowadzenie nowych produktéw i1 / lub wyzszych
czestotliwosci w celu zwigkszenia liczby przewozonych pasazeréw i1 tadunkow, a takze
udzialu w rynku tych polaczen promowych. Oczekiwang 1 przewidywang zmiana, jaka nalezy
uzyska¢ w ramach projektu, jest wdrozenie nowych regularnych potaczen zeglugowych.

Wspolpraca transgraniczna w projekcie SB Transport Loops przyniesie portowi w Elblagu
wymierne korzysci. W ramach tego projektu przewidziane jest migdzy innymi utworzenie
koncepcji budowy obrotnicy, o ktorej mowa w niniejszym dokumencie. Wykonana zostanie
rowniez analiza stanu technicznego rzeki Elblag 1 kanalu Elblgskiego tacznie z badaniami
ferromagnetycznymi, ktore beda pierwszym krokiem do poglebienia toru wodnego. Takie
dziatania bezposrednio przyczynig si¢ do zwickszenia atrakcyjnosci inwestycyjnej portu w
Elblagu oraz pozwola na wykorzystanie i zwigkszenie potencjatu przetadunkowego.

INCONEG0 — Inland Blue Transport Connector E60

Celem projektu jest opracowanie koncepcji uruchomienia regularnej zeglugi wzdiuz
miedzynarodowej drogi wodnej E60 i polaczenie jej z siecig innych $rodladowych drog
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wodnych - E30, E40 i E70. Koncepcja obejmie aspekty techniczne, ekonomiczne i spoteczne
w celu osiggnigcia najlepszych mozliwych skutkow ekonomicznych.

Projekt sformuluje zestaw rozwigzan transportowych wspierajacych aktywny rozwoj
peryferyjnych regiondéw przybrzeznych obszaru Potudniowego Baltyku, koncentrujac si¢ na
portach lokalnych, jako centrach rozwoju. Pomoze to zwigkszy¢ konkurencyjnos$¢ regionu
Morza Baltyckiego oraz zwigkszy¢ jego dostepnosc 1 atrakcyjnos¢. Jednym z tych rozwigzan
bedzie otwarty model przeptywu tadunkéw w Regionie Poludniowego Battyku, ktéry bedzie
adresowany szczegolnie do sektora biznesowego - obstugi tadunkow, spedytorow
logistycznych i innych podmiotéw transportowych dziatajacych w tym obszarze.

Gltownymi rezultatami projektu INCONEG60 beda:

— Kompleksowy raport na temat obecnej sytuacji gospodarczej i spotecznej regionow
pod wptywem lokalnych portow Potudniowego Battyku. Raport bedzie zawierat
wyniki szczegdtowych badan i analiz systemu transportowego w regionie oraz
infrastruktury transportowej (drogi, kolej, srédladowe drogi wodne, infrastruktura
portowa). Opracowanie obejmie rowniez analiz¢ wspolpracy transgranicznej portow
lokalnych, potrzeby w zakresie inwestycji i rozwoju oraz bariery rozwoju 1 waskie
gardla.

— W ramach projektu opracowany zostanie skomputeryzowany model przeptywu
towarow w regionie Potludniowego Battyku. Jego zakres bedzie obejmowac
mi¢dzynarodowe drogi wodne - E30, E40, E60 i E70, a takze transport drogowy i
kolejowy. Celem tego modelu transportu bedzie pokazanie aktualnej dystrybucji
tadunkéw dla kazdego sektora transportu oraz przedstawienie mozliwos$ci przesunigcia
modalnego czgsci przeptywow fadunkoéw na szlaki morskie-rzeczne.

— W ramach projektu przeprowadzone zostang rejsy pilotazowe, z ktorych
najwazniejszym bedzie rejs na trasie Oostende (Belgia) — Klaipeda (Litwa). Morsko-
rzeczny statek zawinie do belgijskich, dunskich, niemieckich, polskich i litewskich
portéw lokalnych. Jego celem bedzie pokazanie mozliwosci transportu tfadunkow i
pasazerow wzdtuz MDW E60.

Miedzynarodowa droga wodna E60 jest $rodladowa droga wodng/morskim szlakiem
przybrzeznym, ktorego glowna trasa biegnie od Gibraltaru na potnoc wzdluz wybrzezy
Portugalii, Hiszpanii, Francji, Belgii, Holandii, Niemiec, Polski, Litwy, Lotwy, Estonii, Rosji
do drogi wodnej Sankt-Peterburg-Wotga-Baltyk, dalej przez Kanat Baltycko — Bialomorski,
nastepnie wzdtuz wybrzeza Morza Biatego do Archangielska.

Szlak ten ma znaczacy potencjal spoteczny i gospodarczy i z pewno$ciag moze przyczynié si¢
do zwigkszenie obrotu tadunkow i pasazerow w porcie Elblag. Jednak jak juz wspomniano
wczesniej konieczne jest zakonczenie inwestycji polegajacej na zbudowaniu drogi wodnej
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przez Mierzeje Wislang i dostosowaniu drogi wodnej biegnacej przez Zalew Wislany do portu
do parametrow niezbednych do obstugi statkow, ktére beda ptywaly na MDW E60.

W zwiazku z korzy$ciami dla portu w Elblagu, ptynacymi z uruchomienia regularnej zeglugi
wzdluz MDW EG60, Zarzad Portu Morskiego Elblag aktywnie uczestniczy w realizacji
projektu INCONE60 wspierajac go merytorycznie i organizacyjnie.

¢:

Rysunek 17. Przebieg migdzynarodowej drogi wodnej E60
Zrédto: Materiaty Instytutu Morskiego w Gdansku
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