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Nowy battycki byt

jako jeden z 22 krajow Unii Europej-

skiej majacych dostep do morza naj-
gorzej wykorzystuje wynikajacy z tego po-
tencjal. Przykladowo kraje skandynawskie
rozbudowuja swoje mozliwoéci w zakresie
obstugi ruchu promowego i ro-ro w portach,
spodziewajac sig, i stusznie, jego wzrostu
w przysztosci. Ponadto wszyscy znaczacy
armatorzy promowi buduja coraz wigksze
promy i jednostki ro-ro przeznaczane na
Baltyk.

Czy Polska moze takze wpisac sie
w ten trend? Oczywiécie! Z jednej strony
nalezy wspiera¢ rozbudowe infrastruktury
w portach o podstawowym znaczeniu dla
gospodarki, czyli w Szczecinie, Swinoujs’ciu,
Policach, Gdyni i Gdansku, ale takze da¢
mozliwo$¢ rozwoju naszym malym portom
baltyckim i przystaniom morskim, ktorych
mamy az 32. Niestety wigkszo$¢ z nich jest
niewykorzystana. Brakuje nie tylko infra-
struktury w samych portach, ale takze moz-
liwosci dostarczenia do nich tadunkéw, czy
to od strony morza, czy ladu.

Obecnie mamy fatalnie rozmieszczone
akcenty odnosnie do potencjalu przela-
dunkowego w portach morskich. Funkcje
przeladunkowe i logistyczne koncentruja
si¢ na dwoch konicach polskiego wybrzeza,
w aglomeracji szczecinskiej i Trojmiescie.
A caly obszar pomiedzy przypomina tro-
che wiejskie gminy, przez ktore przebiegaja
nowe autostrady i drogi ekspresowe - droga
jest piekna, ale nijak na nig wjecha¢. Czy
na tych terenach byloby miejsce na port
z prawdziwego zdarzenia? Oczywiscie, ze
tak. Szczegolnie ze koncepcja catkiem no-
wego portu miejskiego w Kolobrzegu, usy-
tuowanego we wschodniej czesci miasta,
w Podczelu, na terenie, gdzie w czasie II
WS bylo niemieckie lotnisko, przejete po
wojnie poprzez Zwigzek Radziecki, nie jest
nowa. Teren ten jest zdegradowany ekolo-
gicznie i czeka na przemystowe wykorzy-
stanie.

f ; tatystyki Eurostatu pokazujg, ze Polska

Dlaczego Kotobrzeg?
Dlaczego Podczele?

Port w Kolobrzegu to nie jest polski pomyst.
Juz wlatach 30. XX w. przetadowywat ponad
100 tys. t towaréw rocznie, zajmujac znacznie
mniejsza powierzchnie niz dzi$, w gorszych
warunkach, z prowincjonalnym (w stosunku
do reszty Niemiec) polozeniem i z granica
panstwowa odcinajaca go od naturalnego
zaplecza. Historycznie, to uwarunkowania

polityczne w duzej mierze wstrzymywaty

jego rozwdj.

Obecny port w Kolobrzegu bliski jest wy-
czerpania swoich mozliwo$ci. Ograniczany
rozrastajacym sie uzdrowiskiem, zabudowa
miasta, terenami wojskowymi, kiepskim do-
stepem kolejowym (tory do portu prowadza
ulicami miasta), a takze parametrami wejécia
do portu (mimo dzialar Zarzadu Portu Ko-
lobrzeg). Dlatego w obecnej lokalizacji nie
bedzie w stanie dokona¢ istotnego, jako$cio-
wego skoku w zakresie wielkosci przetadun-
kéw czy rozmiaréw obstugiwanych statkow.
Jednak na terenie Kolobrzegu znajduje sie....
Podczele. Ta malo znana cze$¢ miasta ma
jednak pewne zalety:

» jesttojedynyobszar w Zachodniopomor-
skiem, gdzie w bezpo$rednim sgsiedztwie
brzegu morskiego znajduje si¢ duzy, jed-
norodny wlasnosciowo obszar bedacy
we wladaniu publicznym (gmin), o po-
wierzchni wystarczajacej na lokalizacje

portu, nieucigzliwego przemystu i logi-
styki, z poszanowaniem warto$ciowych
przyrodniczo i turystycznie obszaréw sa-
siednich,

» zracjiswej historii (teren wojskowy) Pod-
czele nie doczekalo sie istotnego zagospo-
darowania turystycznego,

» jest to obszar bardzo dobry pod wzgle-
dem dostepnosci komunikacyjnej - w po-
blizu jest zelektryfikowana linia kolejowa
i wezel kolobrzeski, droga krajowa, lezy
w odlegtosci ok. 10 km od wezla drogi
ekspresowej S6/811,

» rzadki nad morzem obszar o dobrych
warunkach gruntowych (w odréznieniu

od Tréjmiasta, Swinoujscia, Polic czy
Szczecina), co znaczaco obniza koszty in-
westycji.

Ponadto powierzchnia niezagospodarowa-
nych gminnych dzialek na kotobrzeskim
terenie polotniskowym to ponad 80 ha,
do tego ok. 16 ha gruntéw nalezy do Urze-
du Morskiego w Szczecinie (obszar mie-
dzy dzialkami gminy a linig brzegu) oraz
ok. 53 ha to gminne grunty na terenie Ustro-
nia Morskiego.

Oczywicie bez szczegolowych badan
trudno dokladnie okresli¢, jakie funkcje po-
winny znalez¢ sie w nowym porcie. Jednak
juz proste analizy wskazuja, ze powinni$my
rozmawia¢ m.in. o: porcie promowym/ ro-ro
(m.in. dla NATO), porcie uniwersalnym,
z funkcjami przemystowymi (mogacym
w przyszloéci obstugiwaé kontenery), obstu-
dze wycieczkowcow i centrum logistycznym.

Proponowane funkcje portowe

Spojrzmy na baltycka flote promows. Nowe
jednostki buduje sie na 30-40 lat, a obecnie
obserwujemy znaczacy rozwdj floty nowych,
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ekonomicznie wydajnych, duzych proméw,
o linii tadunkowej przekraczajacej 4000 m,
i dlugo$ciach rzedu 215-240 m. Nalezy po-
wiedzie¢, ze 2 z wymienionych wyzej jed-
nostek (Stena Ebba i Stena Estelle), kursu-
ja obecnie na linii z Gdyni do Karlskrony.
Z Yaczna pojemnoscig ok. 8800 m zapewniaja
one zdolno$¢ przewozowa poréwnywalna
z 4 promami polskich armatoréw.

Przy tym obserwujemy intensywny
rozwoj terminali promowych na wybrzezu
poludniowej Szwecji. Obecnie trwa prze-
budowa portu w Trelleborgu, rozbudowa
portu w Ystad i Karlshamn, a planowana
jest rozbudowa Karlskrony. W polskich
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terminalach obecnie mamy 2 stanowiska
dla statkéw o dlugosci ponad 215 m - po
jednym w Gdyni i w Swinoujéciu. W Swi-
noujsciu po rozbudowie stanowisk 41 5 do-
stepne beda 3 tego typu nabrzeza. W Gdyni,
o ile dojdzie do rozbudowy nowego termi-
nalu promowego, 2. Tymczasem w Trelle-
borgu docelowo (w ramach obecnie reali-
zowanego projektu) powstanie S stanowisk
(3 s3 juz dostepne), w Ystad docelowo
4 (istnieja juz 2), w Karlshamn juz funkcjo-
nuja 2 stanowiska, w Karlskronie 2 (jed-
no jest uzywane przez Stena Line, drugie
jest planowane).

Jakie sa podstawowe wymogi dotyczace
lokalizacji portu promowego w kontekscie
polaczen morskich? Przede wszystkim trasa
do przebycia do portu ladem powinna by¢
mozliwie najkrétsza, a odleglo$¢ morzem
racjonalna czasowo. Tak, aby mozliwe bylo
stworzenie regularnego rozkltadu odejsc
przy mozliwie najkrétszym postoju proméw
wporcie. Optymalne czasy to ok. 5,5-6 godz.,
ok. 9-10 godz., ok. 20-21 godz., co umozli-
wia stworzenie regularnego rozkladu odejs¢,
a takze dopasowanie ustug $wiadczonych na
promach do specyfiki trasy.

W przypadku Kotobrzegu optymalnym
rozwigzaniem bylyby trasy do potudnio-
wej Szwecji (Trelleborg, Ystad, Karlshamn,
Karlskrona), na ktérych czas rejsu w jedna
strong wynositby 6-7,5 godz. Daje to mozli-
wos¢ obstugi w racjonalnych czasach przej-
$cia aglomeracji Sztokholmu czy Goteborgu,
jak réwniez relacji z Danig (Kopenhaga) oraz
z Norwegia (Oslo).

Proponujemy réwniez rozwazenie po-
taczenia Kolobrzeg—Finlandia. Szczego6lnie
ciekawie prezentuje sie opcja Kolobrzeg-Han-
ko, gdzie czas przejécia promu umozliwi or-
ganizowanie polaczen w takcie dobowym
(przejécie trasy ok. 20 godz., przeladunek
ok. 4 godz.). Tej mozliwosci nie majg porty
obslugujace tradycyjnie polaczenia Finlan-
dii z Europg Zachodnia — czasy przejécia do
Rostocku i do Travemuende s3 dtuzsze i unie-
mozliwiaja utrzymanie taktu dobowego przy
racjonalnych predkosciach statku. A nalezy
mie¢ na uwadze, ze mozliwos¢ obstugi w tym
systemie jest bardzo korzystna logistycznie,
poniewaz umozliwia lepsza integracje laricu-
chéw produkcji i dostaw. I, co bardzo wazne,
polaczenie do Finlandii otworzy Zachodnio-
pomorskie, Lubuskie, ale tez Brandenburgie
i Berlin, na rynek finiski.

Ponadto Kolobrzeg moze stanowic cieka-
wy punkt postoju wycieczkowcédw na trasie
z Kopenhagi i Rostocku do Tréjmiasta. Nie
jest tajemnica, ze obstuga cruiseréw zapew-
nia szerokie mozliwoéci tworzenia warto-
éci dodanej, zwigzanej z obstuga pasazeréw
(wycieczki jednodniowe, korzystanie z ga-
stronomii, handlu, uslug). To takze $wietne

narzedzie promogji turystycznej Kolobrze-
gu i okolic. Port dysponujacy terminalem
promowym po stronie ladu w zasadzie po-
siada nieomal calg infrastrukture do obstu-
gi cruiseréw. Nalezy tylko zadbac¢ o to, by
w poblizu znalazlo si¢ stanowisko postojowe
o odpowiednich parametrach (ok. 340 m
dhugosci, SS m szerokoéci przy zanurzeniu
do9m).

Ale przede wszystkim nalezy rozwazy¢
lokalizacje nabrzeza uniwersalnego — przy-
stosowanego do obstugi drobnicy (w tym
sztuk ciezkich) oraz fadunkéw masowych su-
chych. Konstrukcja nabrzeza powinna wiec
umozliwia¢ zaréwno sktadowanie drobnicy,
jak i wznoszenie tymczasowych zasobni dla
tadunkéw masowych suchych. Dlatego na-
lezy rozwazy¢ takze stworzenie terminalu
agrobulk, tj. kompleksu magazynow (ele-
wator, magazyny plaskiego sktadowania,
zasobnie) dla obstugi przeladunkéw zbéz,
surowcow paszowych, ale réwniez nawo-
z6w sztucznych. Jest to uklon w strone dzi-
siejszych funkcji portowych ,starego” portu
w Kolobrzegu.

Ze wzgledu na potozenie geograficzne
Kotobrzegu mozna tez rozwazy¢ mozli-
wo$¢ obstugi feederowej niewielkiej liczby
konteneréw, transportowanych w relacji
Gdarisk/Gdynia—-Hamburg/Bremerhaven/
Rotterdam. Warto zaznaczy¢, ze w porcie
dysponujacym kolejowym terminalem in-
termodalnym (w ramach terminalu pro-
rnowego) , a takze uniwersalnym sprzetem
przefadunkowym dla drobnicy konwencjo-
nalnej i ladunkéw masowych uruchomienie
przetadunkéw kontenerowych na niewielka
skale (do kilkudziesieciu tys. TEU rocznie)
mozna wykona¢ niemal bezinwestycyjnie.

Nalezaloby takze umozliwi¢ pozyskiwa-
nie terendw na inwestycje przemystowe,
ktére moglyby lokowa¢ sie w poblizu portu,
a czg$ciowo na jego terenie. Przy czym to po-
blize oznacza nie tylko caly obszar KKBOF
(Koszalin-Kolobrzeg-Bialogard) i powia-
tu gryfickiego, ale réwniez np. Goleniéw
i Szczecin. I to obok samego portu i jego
potaczen baltyckich jest druga ogromna war-
to$¢ dodana dla tego regionu Polski.

Poza tym, spogladajac na istniejaca sie¢
portéw polskiego wybrzeza, zauwazy¢ na-
lezy, ze ze wzgledu na blisko$¢ Kroélewca,
w razie wzrostu hybrydowego zagrozenia
ze strony rosyjskiej porty trojmiejskie moga
mie¢ klopoty z zapewnieniem odpowied-
niej obstugi tadunkéw. Wobec mozliwoéci
faktycznej blokady Tréjmiasta, a takze po-
datnego na ewentualny atak podejscia do
Swinoujécia (pojedynczy, dtugi tor wodny),
i faktycznie jedynego mostu laczacego Swi-
noujécie z Polska (most w Wolinie w ciggu
DK3) budowa dodatkowego portu umoz-
liwiajacego efektywne przefadunki, w tym
sprzetu wojskowego (a takze wydajna ob-
stuge ro-ro) wydaje si¢ wyjatkowo wazna.
Ze wzgledu na dobre podejscie od strony
morza, tatwos¢ obrony (akwen dobry dla
dziatania okretéw podwodnych, zwlaszcza
na wschéd od Kolobrzegu), a takze dobra
komunikacje z reszta kraju, lokalizacja ko-
lobrzeska wydaje sie optymalna dla obstugi
przewozow zwiazanych z obronno$cia kraju.

I na koniec mozna bytoby stworzy¢ w no-
wym porcie maring bazowa. W obecnych
marinach w Kolobrzegu brak jest miejsca
na odpowiednie zimowanie jachtéw, brak
tez mozliwo$ci zorganizowania odpowied-
niego zaplecza remontowego. Najblizsza
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profesjonalna marina bazowa znajduje sie
w Kroeslin (na pétnoc od Wolgastu). W po-
laczeniu ze stocznig jachtowa (moze tez ob-
stugujaca segment superyacht) taka dziatal-
no$¢ mialaby szanse powodzenia.

Kwestie dostepowe

Dla kazdego portu morskiego fundamental-
ng sprawg jest kwestia dostepnosci transpor-
towej od strony ladu. Kolobrzeg okazuje sie
by¢ bardzo dobrze skomunikowany, zaréw-
no transportem kolejowym, jak i drogowo.
Juz dzi§, dzieki drodze S6, Kolobrzeg jest
bardzo dobrze skomunikowany ze Szczeci-
nem, Berlinem i Europa Zachodnig, a w nie-
odleglej przyszloéci réwniez z Tréjmiastem
i pélnocno-wschodnig czeécig Polski. Jednak
to powstanie drogi S11, ktéra zgodnie z de-
klaracjami GDDKIA ukoriczona ma by¢ do
2029 r., stanie si¢ gléwnym impulsem do
rozwoju portu, laczac go z Poznaniem, po-
tudniem Polski, i krajami polozonymi dalej
na poludnie i wschéd. Mozna $mialo powie-
dzie¢, ze juz budowa odcinka S11 do Pozna-
nia zapewni bardzo dobre skomunikowanie
calego omawianego obszaru z reszta kraju,
natomiast powstanie calej drogi S11, a takze
drogi $10, zapewni skomunikowanie drogo-
we na poziomie porc’)wnywalnym, a moze
nawet lepszym niz portow aglomeracji szcze-
ciriskiej i Tréjmiasta.

W przypadku kolei Kolobrzeg skomuni-
kowany jest z resztq kraju 3 jednotorowymi
liniami kolejowymi — do Koszalina (i dalej
do wezla tréjmiejskiego), Bialogardu (i dalej,
do wezléw poznaniskiego i szczeciniskiego)
oraz Goleniowa (i wezla szczeciniskiego).
Linie do Tréjmiasta i Poznania sg zelektry-
fikowane, linia do Goleniowa
ma zostac zelektryfikowana
wkrétce. Dodatkowo, zgod-
nie z obecnymi planami, linia
Gdynia-Szczecin (przechodza-
ca przez Koszalin i Bialogard)
ma by¢ uzupelniona o drugi
tor. Zapewnia to stosunkowo
dobre polaczenie kolejowe,
niewatpliwie trzecie najlepsze
na polskim wybrzezu, po Tréj-
miescie i aglomeracji szczecin-
skiej. Warto tez zauwazy¢, ze
obok Tréjmiasta i aglomeracji
szczecinskiej Kolobrzeg jest
jedynym osérodkiem na pol-
skim wybrzezu posiadajacym
zelektryfikowang lini¢ kolejo-
wa wiodaca na poludnie kra-
ju, a takze posiada caloroczne
pasazerskie polaczenia daleko-
biezne. Dlatego Kolobrzeg ma
ogromny potencjal odnoénie
transportu kolejowego cargo,
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intermodalu, a takze obslugi pasazeréw. To
doskonata baza dla nowoczesnego portu.
Oczywiscie budowa nowego portu wig-
zaé si¢ bedzie z koniecznoscia stworzenia
odpowiedniego dostepu od strony wody.
Niezbedna bedzie budowa niezbednej infra-
struktury, m.in. falochronéw, toru podejscio-
wego, odpowiedniego akwatorium awanpor-
tu i portu. Zwlaszcza falochrony wymagaja
roztropnego, szczegdlowego projektowania,
tak aby wejscie do portu bylo bezpieczne,
a oddzialywanie na s3siednie fragmenty wy-
brzeza — jak najmniejsze. Batymetria w rejo-
nie Podczela jest korzystna — gleboko$¢ 10 m
morze osiaga juz ok. 1400 m od brzegu.

Korzysci globalne,
korzysci lokalne

Wobec prognoz dalszych wzrostow przeta-
dunkéw w portach, rozwoju handlu zagra-
nicznego kraju (zwlaszcza w ramach UE),
portw Kotobrzegu moze znaczaco zwigkszy¢
konkurencyjnos¢ polskiej gospodarki, przy-
spieszy¢ obrot ladunkami czy tez otwierajac
duze czesci kraju na nowe rynki. Port ten
moze sie tez przyczyni¢ do wzrostu zyskow
z obslugi tranzytu z poludnia i wschodu,
zwlaszcza ,nowego” tranzytu ukrainskiego,
oraz moze wychodzi¢ naprzeciw zmieniaja-
cym sie uwarunkowaniom geopolitycznym,
takim jak mozliwos¢ przyspieszonej integra-
cji gospodarczej Ukrainy z UE, deglobalizacji
i skracania lanicuchéw dostaw, dekoncentra-
cja europejskiej produkeji w Azji i jej ,po-
wrét do UE” czy tez zmianie optyki polaczeni
promowych na zachodnim Baltyku po pla-
nowanym otwarciu tunelu przez Fehmarn
Belt w2029 r.

Ponadto budowa portu w Podczelu po-
zwoli radykalnie poprawi¢ strukture gospo-
darki miasta Kolobrzeg i regionu, zapewnia-
jac kolejne, obok turystyki, znaczace Zrodlo
przychodéw. Port zapewni dostep do tanie-
go transportu morskiego, zwigkszajac jego
atrakcyjnosé gospodarczg, a w szczegdlnosdci
istotne jest otwarcie gospodarki regionu na
rynki Szwecji, Danii i Finlandii. Wreszcie
uruchomienie portu stworzy nowa perspek-
tywe zatrudnienia dla schodzacej z rynku
branzy ryboléwstwa morskiego, np. w zakre-
sie floty serwisowej dla morskiej energetyki
wiatrowej, pracy w porcie czy obstugi czar-
terow jachtow.

Port w Podczelu zapewni miastu Koto-
brzeg ,drugie pluco” gospodarcze, Sciagajac
do miasta inwestycje przemyslowe i logi-
styczne. To strukturalnie wzmocni lokalng
gospodarke, czyniac ja w mniejszym stopniu
zalezng od funkgji uzdrowiskowej i letnisko-
wej. Przy czym nowy port nie tylko tej funkcji
nie zaszkodzi, a raczej ja wzmocni. Inwestycja
pozwoli tez docelowo dokona¢ w Kolobrzegu

rewolucji urbanistycznej, czyli zrewitalizo-
waé obszar obecnego portu pod katem funk-
cji turystycznych i miejskich. W szczegélno-
$ci mozliwa bedzie poprawa obstugi jachtow
w porcie, stworzenie luksusowej mariny dla
duzych jednostek (do klasy superyacht),
wykorzystanie sporej grupy rybakéw i pra-
cownikéw branzy ryboléwstwa jako zatog do
obstugi czarterowych superjachtéw, obstuga
small cruise (rejséw wycieczkowych niewiel-
kimi statkami zblizonymi do superjachtéw)
czy budowa obszaru waterfront, w tym np.
centrum kongresowego i oceanarium. I po-
przez to polaczenie obszaru Starego Miasta
z rejonem nadmorskim. Wszystko to wyraz-
nie podniesie prestiz miasta i otworzy go na
jeszcze bardziej zasobnego finansowo tury-
ste. A dzieki nowej marinie, obszarom wa-
terfront, nowej zabudowie, i nowym, jeszcze
lepszym skomunikowaniem z krajem i Skan-
dynawig uczyni z Kolobrzegu faktyczna sto-
lice polskiego wybrzeza.

Nalezy przy tym powiedzieé, ze po-
myst urbanistycznej rewolucji zwigzanej ze
wzmocnieniem portu i uwolnieniem ob-
szarow w centrum nie jest nowy i jest on
wrecz powszechnie realizowany. Tego ro-
dzaju konwersje starych portéw (wraz z bu-
dowa nowych) to obecna badz niedawna
historia Goteborga, Malmé, Kopenhagi,
Hamburga, Gandawy, Amsterdamu... Wy-
licza¢ mozna wiele duzych miast. Ale to tez
projekty planowane w Trelleborgu, w Ystad,
w Greifswaldzie, Stralsundzie, Rostocku,
Wismarze, Lubece, Landskronie... Powrét
miasta nad wode, a jednoczesnie tworzenie
nowego, nowoczesnego portu tam, gdzie
nie jest on ucigzliwy dla miasta, to wspdlne
zalozenie wszystkich wymienionych projek-
tow. To, ze w Polsce podobnych projektow
(na duza skale) dotad w zasadzie nie ma, nie
oznacza, ze nie nalezy ich realizowac.

Poza tym obszar oddzialywania nowe-
go portu obejmujacy miasto Kotobrzeg,
powiaty kolobrzeski, koszalinski wiejski,
miasto Koszalin, biatogardzki i gryficki to
ok. 360 tys. ludzi, czyli catkiem spora spo-
teczno$¢. I to mieszkancy tego obszaru po-
winni najbardziej skorzystac na tej inwesty-
cji, nie tylko dzieki zatrudnieniu w samym
porcie, ale gléwnie dzieki przemystowi i lo-
gistyce, ktérymi ten port z czasem obroénie.
Na obszarze tym znajduja si¢ tez uczelnie
wyzsze (m.in. Politechnika Koszalinska),
niezbedne dla wsparcia rozwoju portu.

Tymczasem Podczele czeka na uchwale-
nie nowego planu zagospodarowania prze-
strzennego i wierzymy, ze uda si¢ wpisac tam
proponowang funkcje jako przyszlego portu
morskiego.

RAFAL ZAHORSKI
PIOTR TWARDOCHLEB



