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Streszezenie: Bez mata trzydziestoletni proces reaktywacji portu morskiego Elblag
doprowadzat do uksztattowania sie portu uniwersalnego o charakterze regionalnym. Dal-
szy jego rozwdj bedzie mozliwy tylko przy zlikwidowaniu ograniczen w dostepie do Bat-
tyku. Mozliwe sa zatem nastepujace warianty tego rozwoju: 1. Dotychczasowy stan rzeczy
zostanie utrzymany i nic sie nie zmieni; 2. Powstanie kanat przez Mierzeje Wislang i dokona
sie modernizacja toru wodnego na rzecz Elblaga; 3. W dhuzszej perspektywie mozliwosci
stworzenia w wariancie 2 zostang powiekszone o dostosowanie drog wodnych Srédlado-
wych £70 i E40 do wymogdw konwencji AGN. W tym ostatnim przypadki Elblag stanie sie
w pelni portem morsko-rzecznym.

Stowa kluczowe: port, rozwdj, przewozy

Synopsis: The future of Elblag Sea Port. Possible options

The process of reactivating the sea port of Elblag, which took almost thirty years, led
1o the formation of a universal port of a regional character. Its further development will be
possible only in case of limitation of access restrictions to the Baltic Sea. Therefore for this
development the following options are possible: 1. The status quo will continue and noth-
ing will change. 2. There will be built a Canal through the Vistula Spit and the waterway
will be modernized for the benefit of Elblag. 3. In the longer perspective, the options in
variant 2 will be extended to align the E70 and E40 inland waterways with the requirements
of the AGN Conventions. In the last case, Elblag will become a fully-fledged sea-river port.
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Wstep

Reforma samorzadowa z 1990 roku pozwolita na zaangazowanie gmin
w rozwoj portéw lokalnych. Z szansy tej skorzystat Elblag i rozpoczat reakty-
wacje portu formalnie zlikwidowanego w ubieglych latach. W toku tej reak-
tywadji stworzono w porcie mozliwos¢ obstugi tadunkéw 1 pasazeréw oraz
obstugi zeglarstwa i sportéw wodnych w skali przekraczajgcej mozliwosé do-
stepu do niego. Ten wiasnie czynnik bedzie decydowat o dalszym rozwoju
portu komunalnego Elblag. Przedktadany tekst stanowi autorska probe wy-
znaczenia mozliwych wariantéw tego rozwoju oraz uwarunkowania wyboru.

Dotychczasowy rozwdj portu i stan obecny

W potowie 1990 roku odbyly sie w Polsce wybory, w wyniku ktérych
przywrocono, po czterdziestu latach ,jednolitej whadzy panstwowej”, sa-
morzgdnosc lokalng. W sferze przeksztatcen gospodarczych oznaczato to
powrot pojecia ,mienia komunalnego”. Do tego mienia mozna byto zaliczyé¢
rowniez porty morskie niemajgce podstawowego znaczenia gospodarcze-
go, 1j. takie, ktérych nie istniaty wydzielone podmioty zarzadzajace. Byta to
jednak na poczatku tylko mozliwos¢ potencjalna. Warunki reaktywacji portu
Elblag byly nad wyraz skomplikowane, nawet w stosunku do istniejgcych
w pozostatych portach polskich o znaczeniu lokalnym, gdzie réwniez istnia-
to szereg trudnosci wynikajacych gtéwnie z zasztosci historycznych.

Przy czym nie chodzi tu tylko o fakt, ze w latach 1945-1990 porty lokal-
ne miaty niewielkie znaczenia dla zycia gospodarczego kraju. Decydowaty
o tym uwarunkowania obiektywne, wynikajace ze specyfiki centralnie stero-
wanej gospodarki. Whadze panstwowe nie byly w stanie dostrzec szansy, jaka
dla zycia spotecznosci lokalnych stwarza regionalna kooperacja gospodarcza,
turystyka, a takze wspotpraca przygraniczna zwigzana z handlem morskim.
Bezwtad organizacyjny urzedow zajmujacych sie regulacja proceséw gospo-
darczych nie pozwolit takze whasciwie rozpoznac zréznicowania matych por-
tow pod wzgledem ich zagospodarowania technicznego i przestrzennego,
€O byto zwigzane z roznorodnoscig ich potencjatu w zakresie realizacji zadan
gospodarczych. Niska uzyteczno$c spoteczno-gospodarcza matych portéw
wynikata rowniez z naturalnych ograniczen, przyczyniajgcych sie do stopnio-
wego i skutecznego zarazem wymazywania ich z mapy gospodarki morskiej
kraju. Na ograniczenia te sktadaty sie przede wszystkim:
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+ niska dostepnosé nawigacyjna portow,

» stabo rozwiniete potgczenia transportowe z zapleczem,

+ niewielkie powierzchnie magazynowe i sktadowe,

¢ niekorzystny stan techniczny nabrzezy.

Powyzsze ograniczenia mozna uznac za skutek tgcznego oddziatywania
dwoch istotnych czynnikdw, kidre pogtebiaty jeszcze ogolne klopoty, jakie
stwarzat ,socjalistyczny sposéb produkgji”. Czynniki owe mozna okreslic jako:

+ stan Swiadomosci spotecznej, wedtug ktdrego dziatania zwigzane
z morzem sg przedmiotem wylacznego oddziatywania centralnych wiadz
panstwowych;

¢ brak tradycji samorzadnosci lokainej w Polsce, zwtaszcza w odniesie-
niu do spraw morskich?.

Oba te czynniki mozna rozpatrywac tgcznie, a w celu ich glebszej ana-
lizy niezbedne jest odniesienie sie do doswiadczen historycznych. Wedtug
Zbigniewa Machalinskiego, jednym z wazniejszych celow odrodzonego
panstwa polskiego w 1918 roku byto nawigzanie do istniejgcych w Euro-
pie Zachodniej standarddw cywilizacyjnych. Gospodarka morska nalezata
z pewnoscig do dziedzin przyblizajacych tworzace sie wowczas panstwo
do tych wzorcéw?’. Nalezy podkresli¢, ze i w tamtym okresie zwigzki Polski
z morzem nie miaty wiekszych tradycji. I Rzeczpospolita nie osiggneta na
tym polu znacznych sukcesow. Z kolei okres zaborow sytuacje takg jeszcze
pogtebit.

Wielu ideologow i politykdw traktowato zwigzki odradzajgcej sie Polski
z morzem jako wrecz warunek niepodlegtosci. W latach dwudziestych Ro-
man Dmowski pisat: ,odzyskanie naszych ziem nadbattyckich, odzyskanie
Pomorza i Gdanska stato sie osig naszego planu odbudowy panstwa pol-
skiego™.

Powstanie miasta i portu w Gdyni byto wiec integralnym sktadnikiem
polityki wybijajacego sie na niepodlegtos¢ panistwa. Bolestaw Kasprowicz
wspomina: ,Na Gdynie szty miliony ze skarbu panstwa, czyli z kieszeni po-
datnikow. Gdynia drenowata z polskiego rynku finansowego duze sumy.
Panstwo przyznawato znaczne przywileje tak miastu, jak | inwestujgcym
w Gdynie obywatelom, chciato przeto mie¢ decydujgcy wspoétgtos | wptyw

b D Waldzinski, Kompetencje sarnorzgdu terytoriolnego w zakresie planowania { reali-
zacji lokalnej polityki morskiej na podstawie doswiadczen zwigzanych z aktywizacjq portu
morskiego w Elblggu, [w:} W. Diugotecki (red.), Morskie tradycje Elblgga, Elblag 1996, s. 109n.

2 Z. Machalinski, Bilans gospodarki morskiej il Rzeczypospolitej, ,Nautologia” 1995, nr 3,

3 Ibidem.
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na gospodarke sumami fozonymi hojnie na nowe miasto. Gdynie budowat
caty naréd, gdyz mnogie dotacje i ulgi podatkowe dawane byly kosztern
obywatela — podatnika”. Sytuacja taka w sposdb jednoznaczny okreslata
wspotodpowiedzialnos¢ wszystkich obywateli II Rzeczpospolitej] za gospo-
darke morska kraju, a wychowanie morskie spoteczenistwa stato sie czedcig
sktadowq ksztattowania postaw patriotycznych narodu. Gdynia byta wiec
wlasnoscig ogodlnospoteczng, czego konsekwencjy jest bezposrednie od-
dziatywanie rzadu na problemy ekonomicznego, politycznego i spotecz-
nego wykorzystania dostepu panstwa do morza. Byta to zresztg specyfika
nie tylko Gdyni, portu ogdlinonarodowego czy tez — wedtug terminologii
dzisiejszej ~ ,portu o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowe;j”.
Rowniez port lokalny Wiadystawowo byt w latach trzydziestych zbudowany
przez panstwo i zarzadzany przez Gtowny Urzad Morski, czyli ,systemem
panstwowym”,

Samorzady lokalne nie mialty wiec w omawianej kwestii zbyt wiele
do powiedzenia. Wydano wowczas specjalng ustawe o administracji miasta
Gdyni, ktéra byla konglomeratem elementéw administracyjno-panstwo-
wych z samorzadami.

Wspotpraca miedzy samorzgdami miast morskich rédwniez nie mia-
ta charakteru instytucjonalnego. Mieszczacy sie w Grudzigdzu oddziat
Zwigzku Miast Polskich zajmowat sie prawie wytgcznie reprezentowaniem
wobec rzadu partykularnych intereséw miast wojewddztwa pomorskiego.
Nie mozna powiedzied, by miasta te tworzyly tworcze koncepcje w za-
kresie wykorzystania swoich zwigzkéw z morzem dla potrzeb lokalnego
spoteczenstwa.

Po zakonczeniu wojny w proces odbudowy i aktywizacji gospodarczej
miast morskich wiaczyt sie bezposrednio Eugeniusz Kwiatkowski. To wia-
snie 7 jego inicjatywy w marcu 1946 roku w siedzibie Delegatury Rzadu dla
spraw morskich w Gdansku odbyto sie posiedzenie organizacyjne Zwigzku
Gospodarczego Miast Morskich, na ktérym podpisano akt erekcyjny Ko-
mitetu Organizacyjnego. W tresci tego dokumentu podkreslono, ze Polska
staje sie panstwem prawdziwie morskim, uzyskujac szeroki dostep do mo-
rza — od Szczecina, poprzez Gdynie | Gdansk, az do Elblaga. W akcie zapi-
sano ponadto: ,..wszystkie miasta nadmorskie i portowe na catym polskim
wybrzezu tgczy ta sama tendencja stuzenia jak najlepiej, jak najaktywniej
potrzebom Panstwa i Narodu (...). Miasta te maja petne poczucie wspdino-

" B. Kasprowicz, Bytem juniorem, Gdynia 1965.
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ty zadan i interesow w zakresie odbudowy i zagospodarowania, w zakre-
sie wypetnienia trescia rzetelnej i pokojowej pracy zycia zespotow ludzkich
w swych miastach (...)°.

Ta niewatpliwie cenna inicjatywa, majgca na celu integracje idei samo-
rzgdnosci lokalnej z gospodarka morska, zostata szybko zaprzepaszczo-
na z przyczyn politycznych. Logika niszczenia wszystkiego, co kolidowato
z tendencjami totalitarnymi spowodowata odwotanie ministra Eugeniusza
Kwiatkowskiego ze stanowiska Petnomocnika Rzadu do Spraw Odbudowy
Wybrzeza, odsuniecie go od wszelkich wplywéw na sprawy gospodarki
morskiej, w koficu — usuniecie go z polskiego Wybrzeza.

Wracajac do specyfiki elblgskiej, nalezy podkresli¢, ze w okresie PRL-u
szczegdblne znaczenie odgrywata postawa administracji morskiej. Mimo
ze Zalew Wislany byt akwenem niewykorzystanym dla gospodarki, Urzad
Morski w Gdyni dokonat szeregu prac modernizacyjnych na terenach
administrowanych przez siebie portéw w Krynicy Morskiej, Fromborku
i Tolkmicku. Dbano tez o wiasciwy stan torow wodnych na zalewie, ze
szczegblnym uwzglednieniem toréw podejsciowych. Zaangazowanie
w omawianym zakresie nie zmniejszyto sie nawet po przeniesieniu kapita-
natu portu z Elblaga do Tolkmicka w 1967 roku. Jezeli chodzi o stan infra-
struktury portowej Elblaga, to bedace jej gestorami zaktady przemystowe
nie spowodowaty znaczgcych zniszczen, przy czym trudno tez powiedziec
o zaangazowaniu miejscowych przedsiebiorstw w modernizacje nabrzezy
i urzgdzen portowych.

Jedyna powazng probag ozywienia portu elblgskiego w czasach PRL-u
byto powstanie w polowie lat szes¢dziesigtych Rady Uzytkownikow Portu.
Radni MRN zainspirowali powstanie tego ciata z myslg nie tylko o trans-
porcie morskim, ale takze o rozwoju Zzeglugi $rodladowej. W skiad rady
uzytkownikow wchodzito kilkadziesiagt przedsiebiorstw i instytucji z catego
kraju. Zaangazowanie sie w proces tak powaznych firm, jak: Hortex, Rolim-
pex, Metalexport, Stalex, Skérimpex, nie przyniosto efektow, o czym zade-
cydowaly zaprezentowane juz uwarunkowania®.

Zmiany polityczno-spoteczne, w tym powrdt samorzadnosci lokalnej, za-
stat port w Elblagu w sytuacji kuriozalnej. Fizycznie istniat jako zestaw obiek-

tow infrastrukturainych, bedacych w uzytkowaniu przez rozne podmioty,

> Akt Erekcyjny Komitetu Organizacyjnego Zwigzku Gospodarczego Miast Polski. Za:
1. Kwiecinska-Szulc, Zwigzek Gospodarczy Miast Morskich, Stupsk 1993, mps.
6 7. Machalinski, Bilans...
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lub tez catkowicie nieuzytkowe oraz gruntow stosowanych do zagospo-
darowania. Nie byto go natomiast w sensie formalno-prawnym. Przy czym
od pozostatych portéw lokalnych Polski roznito go i to, ze te ostatnie miaty
by¢ chocby namiastke podmiotu zarzadzajacego w postaci organdw rzado-
wej administracji morskiej — urzedéw morskich. Rzeka Elblag utracita nato-
miast w latach siedemdziesigtych status wod morskich, a wiec i wspomniany
wyzej podmiot zarzadzajgcy. Wypada przy tym podkreslié, ze zarzadzanie
portami przez urzedy morskie byto nie tyle ,zdobycza nowego ustroju po
1945 roku”, co nawigzaniem do tradycji Il Rzeczypospolitej. Okazato sie to
zbawieniem dla utrzymania chocby przedwojennego poziomu zagospoda-
rowania i umozliwito rozwaj w nowych warunkach. Do$¢ porownaé stan pol-
skich portéw na Zalewie Wislanym i portéw rosyjskich z roku 1990.

Tak wiec reaktywacja portu w Elblaggu musiata sie zaczaé od przysto-
wiowego zera, czyli stworzenia prawnych warunkdéw dziatania. W dodatku
catos¢ problematyki zarzadzania portami musiata ulec w Polsce zasad-
niczym zmianom w celu przyswojenia rozwigzan wlasciwych gospodarce
rynkowej. W tej sytuacji kluczowe bylo zrozumienie znaczenia portu przez
swiezo powotany do zycia samorzad. A, jak wspomniano, instytucja ta nie
miata w tej kwestii w Polsce od 1918 roku zadnego doswiadczenia. Z per-
spektywy bez mata 30 lat mozna stwierdzi¢, ze nowy samorzad elblgski
docenit znaczenie portu i energicznie zabrat sie do forsowania barier na
drodze do jego formalnego powstania. Juz w pierwszej radzie miejskiej
powotano komisje morskg, ktdra przygotowata ,mape drogowg” niezbed-
nych dziatan.

Bardzo pomocny byt w tym wzgledzie przywrdcony Elblagowi Kapita-
nat Portu. W rezultacie juz w 1992 roku powotano formalnie Komunalny
Port Morski Elblgg oraz okredlono ogdlne warunki uzytkowania jego base-
now i nabrzezy, ustalajac, ze podmiotem zarzadzajgcym jest Rada Miejska
w Elblagu. Brakowato bowiem przepiséw okreslajgcych formy zarzgdza-
nia 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 przepiséw o samorzadzie terytorial-
nym I mieniu komunalnym. O dwczesnym stanie wolnosci inigjatywy moze
swiadczy¢ fakt, ze powotano port morski bez morza. Jakkolwiek bowiem
wniosek o przywroceniu rzece Elblag, nad ktorag potozony jest port Elblag,
statusu wod morskich ztozono prawie natychmiast po ukonstytuowaniu sie
samorzgdu miejskiego, to stosowne rozporzadzenie Rada Ministrow wyda-
ta dopiero 8 wrzesnia 1994 roku. Wczesniej natomiast, 12 maja tegoz roku,
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Minister Transportu i Gospodarki Morskiej skorygowat granice portu mor-
skiego na Zalewie Wislanym w Elblagu od strony ladu. W tym czasie trwa-
ty juz starania o utworzenie w Elblagu morskiego przejscia granicznego,
co nastgpito z dniem 19 wrzesnia 1995 roku. Od poczatku bowiem zakta-
dano, ze nowy stan stosunkéw politycznych w Europie Srodkowo-Wschod-
niej pozwoli na wigczenie Elblgga do grona portdw obstugujacych zegluge
miedzynarodows. Z oczywistych powodow gtéwnymi partnerami portu
mialy sta¢ sie rosyjskie porty obwodu kaliningradzkiego. Poczatek lat dzie-
wiecdziesigtych zdawat sie potwierdza¢ te oczekiwania, gdyz strona ro-
syjska nie tylko zaczeta respektowaé umowe polsko-rosyjskg z 1945 o ze-
gludze polskich statkdw przez czes¢ Zalewu Wislanego nalezgcg do ZSRR,
lecz praktycznie nie stawiata zadnych przeszkdd takze jachtom, a nawet
polskim okretom wojennym. Materialng podstawe dla powstania przejscia
granicznego zaczeto réwniez tworzy¢ miasto, niejako na wiasng reke bu-
dujgc stosowng infrastrukture. Wsparcie rzadu uzyskano dla tej inwesty-
¢ji dopiero w ostatniej fazie, chociaz catos¢ odpowiedzialnosci za morskie
przejscia graniczne spoczywata z mocy stosownych przepisow na Mini-
strze Transportu i Gospodarki Morskiej. W dobie obecnej takie dziatanie
jest juz niemozliwe. Czuwa nad t3 niemoznoscig szereg waznych instytugji,
jak Najwyzsza Izba Kontroli, Centralne Biuro Antykorupcyjne itp.

Po uchwaleniu przez sejm ustawy o portach i przystaniach morskich
Rada Migjska zawigzata jednoosobowa spétke Gminy — Miasta Elblag ,Za-
rzad Portu Morskiego Elblag”, ktory to akt uwienczyt proces tworzenia for-
malno-prawnych warunkoéw funkcjonowania portu. Od pierwszych dziatan
samorzadu na tym polu uptyneto siedem lat. Paradoksalnie ten stan ,pu-
styni prawnej” mogt sie przyczyni¢ do tego, ze port Elblag stat sie dru-
gim w Polsce portem komunalnym. Pierwszym jest Stepnica nad Zalewem
Szczecinskim, ktora skomunalizowata mienie tamtejszego portu (przejmu-
jac od Urzedu Morskiego w Szczecinie) kilka miesiecy wezesniej. Pozostate
porty jak Kotobrzeg czy Dartowo rozpoczety ten proces pare lat pdzniej,
a gmina Ustka podjeta dziatania dopiero w roku 2008. Tamtejsze samorzady
dysponowaly jednak znacznie mniejszym potencjatem, a ponadto ich porty
miaty podmiot zarzadzajgcy w postaci urzedow morskich.

Te same przemiany polityczne, kidre umozliwity aktywizacje portow lo-
kalnych i pozwolity na ich funkcjonalne potaczenie z gminami, przyniosty
specyficzny problem, wobec ktdrego stanety nie tylko te porty, lecz takze
porty o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej — problem wia-
snosci gruntow i obiektow portowych.
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Jak wiadomo, socjalistyczny system produkcji w swej idealnej postaci
nie uznawat pojecia wtasnosci. W Polsce doszio jednak do catkowitej elimi-
nagji jedynie whasnosci komunalnej. Dominujgce znaczenie miata whasnoéé
panstwowa. Oznaczato to, ze poszczegdlne organizacje gospodarcze miaty
majgtek jedynie w zarzadzie i ewentualne zmiany byly przez ich jednostki
nadrzedne dokonywane catkowicie dowolnie, w zaleznosci od takich czy
innych potrzeb. Przejscie do gospodarki rynkowej wymagato pilnej zmiany
tego stanu rzeczy, czyli faktycznego uwlaszczenia paristwowych, na razie,
jednostek gospodarczych. Dokonano tego ustawa z 5 grudnia 1990 roku
0 gospodarce gruntami i wywlaszczeniu nieruchomosci. Z mocy tego aktu
prawnego, dotychczasowe przedsiebiorstwa panstwowe otrzymaty pra-
wo wiasnosci obiektow i gruntéw zbudowanych lub pozyskanych wlasny-
mi srodkami oraz prawo wieczystego uzytkowania tych, ktére otrzymaty
.0d panstwa”. Byta to jedna z ustaw o charakterze ustrojowym, bodaj na
rowni z ustawg o samorzadzie terytorialnym, o kluczowym znaczeniu dla
przeksztatcenia gospodarki. W portach morskich spowodowata jednak po-
wazne komplikacje. Na mocy jej przepiséw prawo wiasnosci lub wieczyste-
go uzytkowania uzyskaty przedsiebiorstwa zlokalizowane w granicach por-
tow mniej lub bardziej dzietem przypadku. Jak to w gospodarce planowej.
Tym samym jednolity zarzad catego majatku portowego stat sie niemozliwy.
Stato sie nawet jeszcze co$ gorszego. Ot6z od 1997 roku nie istniata nowa
podstawa prawna zarzadzania portami tak lokalnymi, jak | podstawowego
znaczenia. Jednoczesnie w tym okresie transformacja gospodarki doprowa-
dzita do upadku szeregu przedsiebiorstw panstwowych i spotecznych. Tak-
ze tych dziatajgcych w granicach portdw, choc czesto bez zadnego zwigzku
z samym portem. Ich majatek przechodzit w rece syndykéw i byt zbywany
na zasadach ogdlnych, réwniez bez zwigzku z funkcjami portu. Skutki tego
stanu rzeczy podlegajg od lat krytyce w gremiach fachowych, ale ostrze tej
krytyki kieruje sie wobec ustawy o portach i przystaniach morskich z grud-
nia 1996 roku! Gdy te ustawe wreszcie uchwalono, nie mozna juz byto naru-
sza¢ praw nabytych. Transformacja gospodarki byta w petnym toku, a pole-
gata miedzy innymi na wprowadzeniu prawnych gwarancji praw wlasnosci.
Wszystko co mozna byto zrobic, to zagwarantowaé podmiotom zarzadza-
jgcym portami prawo pierwokupu w przypadku zbywania nieruchomosci
w granicach portu. Tak wtasnie uczyniono. Byta to jednak namiastka rozwia-
zania problemu, gdyz:

¢ podmioty zarzadzajgce portami (o podstawowym znaczeniu i nie-
liczne lokalne, ktore miaty juz charakter portéw komunalnych) najczesciej
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nie mogly sobie pozwoli¢ na skorzystanie z prawa pierwokupu z braku
srodkdw:

+ wiekszos¢ portdw lokalnych nie byta skomunalizowana ergo zarzg-
dzaty nimi urzedy morskie, a te z racji charakteru organow administracji,
korzystac nie mogty.

Pozniejsza nowelizacja ustawy o portach i przystaniach morskich prze-
niosta obowiazek wykupu nieruchomosci portowych w przypadku braku
srodkéw u podmiotu zarzadzajgcego na skarb panstwa. Formalnie jest to
rozwiazanie poprawne. Tyle ze Skarb Panfstwa tez na ogot nie dysponuje
stosownymi Srodkami we whasciwym czasie. W rezultacie mamy i bedziemy
mieli w portach morskich, bez wzgledu na ich range, do czynienia z wie-
lopodmiotowoscig wiasnosci gruntdw i obiektow. Port Elblgg nie byt na
starcie i nie jest obecnie wyjatkiem co ilustruja tab. 1 i 2. Z danych w nich
zawartych wynika, ze miasto posiadato jedynie kilka nabrzezy, w zasadzie
badZ nienadajgcych sie do eksploatacji, badz zdolnych jedynie do obstugi
pasazeréw w ruchu krajowym. Jedynie Nabrzeze Gdanskie na lewym brze-
gu rzeki mogto by¢ i byto wykorzystywane do przetadunkow, ale jego po-
tozenie w centrum zabytkowego starego miasta bardzo ogranicza rodzaje
tadunkdw. Do miasta tez nalezg baseny i przystanie jachtowe i dla innych ro-
dzajow todzi sportowych. Okolicznoscig pomyslng byto natomiast w pierw-
szych latach aktywizacji portu, ze przedsigbiorstwa dysponujgce sprawnymi
-nabrzezami udostepnily je innym gestorom tadunkdw, oraz ze z firm po-
tozonych w granicach portu upadly tylko te, ktdre badz nie miaty nabrze-
zy badz tez posiadaty nienadajace sie do eksploatacji. W sumie port mégt
zaczaé aktywna dziatalnosé w sytuacji, gdy jego podmiot zarzadzajacy nie
dysponowat wilasng infrastrukturg. Zmniejszato to oczywiscie dochody tego
podmiotu o czynsze dzierzawne | optaty przystaniowe.

Niemniej pozwalato juz uzyskiwac je z opfat tonazowych, tadunkowych
(p&ki istniaty) i pasazerskich. Miasto mogto natomiast skupic sig na inwesty-
¢jach, takich jak przejscie graniczne, zakup holownika niezbednego do asy-
sty przy przejscia przez rzeke oraz remontach posiadanych obiektéw infra-
strukturalnych. Byto jednak oczywiste, ze rozwdj portu i utrzymanie jego
publicznego charakteru bedzie wymagato poniesienia nakladéw na nowe
nabizeza, co lezato catkowicie w gestii podmiotu zarzgdzajgcego. Starania
o realizacje tego celu podjgt powstaly, jak wspomniano, jesienig 1997 roku
Zarzad Portu Komunalnego Elblag. Trudnosci byty powazne, gdyz:

¢ pierwsza potowa lat dziewiecdziesigtych, jeszcze bez funduszy unij-
nych, to okres szczegdlnych ograniczen budzetowych,
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* nowo powstate samorzady zetknely sie, kazdy na swoim terenie,
z tym, co ckreslono mianem zapasci cywilizacyjnej kraju.

Otwarcie na swiat pokazato caty dystans dzielacy Polske od przeciet-
nego poziomu europejskiej cywilizacji. Z jednej strony zatem samorzady
miaty do czynienia z ogromem potrzeb inwestycyjnych w sferze czysto by-
towej (oczyszczalnie Sciekdw, jakosé wody, drogi itp.). Z drugiej, swiado-
mos¢ znaczenia portdw lokalnych dla rozwoju miasta nie byta bynajmnie;
w spotecznosciach gmin powszechna. W Elblagu wiasciwie prawie nie
istniata, a samorzad pochodzit przeciez z wyboréw. Ponadto byto to tzw.
miasto jednego zaktadu — Zaktadéw Mechanicznych im. Gen. Karola Swier-
czewskiego, ktory whasnie upadat. Wszystko to tacznie niosto ze sobg duze
trudnosci w pozyskaniu srodkéw na niezbedne inwestycje portowe, nawet
odtworzeniowe. Trzeba byto w pierwszej kolejnosci skupié sie na kwestiach
najistotniejszych, jak np. doprowadzenie energii i wody do wybranych na-
brzezy i zbadaniu ich stanu technicznego, aby mozliwa byta eksploatacja
wedtug europejskich juz standardéw. Strategiczng inwestycjg byta w tym
okresie budowa przejécia granicznego, a wlasciwie infrastruktury dla gar-
nizonu Strazy Granicznej. Na szczedcie nie obowigzywaty jeszcze wymogi
Schengen dla przejs¢ granicznych.

Dodatkowa trudnos¢ stanowity zasztosci w zagospodarowaniu prze-
strzennego Scistego obszaru portu. Port potozony nad rzekg zawsze musi
sig liczy¢ z potrzebami miasta co do potgczenia miedzy brzegami. Ponie-
waz dla Elblagga po roku 1950 nie przewidywano funkgji portu morskiego,
odtwarzane lub nowo budowane przeprawy nie braty pod uwage statkdw
morskich, tzn. ich wielkodci. W rezultacie most kolejowy zbudowano jako
staty, o wysokosci 8,5 m nad poziomem rzeki. Byto to i tak ,wielkoduszne”.
W centrum miasta bowiem w miejscu dwdch niemieckich mostéw zwodzo-
nych, z ktérych jednego nie odbudowano po wojnie, a drugi zlikwidowano
(za zgoda konserwatora zabytkow), zbudowano ktadki dla pieszych o wyso-
kosci tylko 5,5 m. Na szczescie wigkszos¢ nabrzezy, ktore mogtly zostac pra-
wie ,z marszu” wykorzystane, byta zlokalizowana na pdtnoc od tych ktadek.

Praktyczne ograniczenie na tym etapie rozwoju portu, cho¢ raczej po-
tencjalne, stanowit most kolejowy. Tu rowniez dopisato portowi szczescie,
gdyz na potnoc od tego mostu znalazty sie na obu brzegach rzeki nieza-
gospodarowane grunty. Nowe nabrzeza mogly zatem pozostaé bez ogra-
niczen wysokosci jednostek. Warunkiem racjonalnosci takiego wyboru byto
jednak zapewnienie im potgczenia z miastem (dla nabrzeza na lewym brze-
gu) oraz siecig drog krajowych (droga S7) dla obu. Tak wiec nastepny etap
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rozwoju portu musiat sie zacza¢ od budowy nowej trasy drogowej. Realiza-
cje tego zamierzenia mozna bylo jednak osiagnad juz przy wsparciu z fun-
duszy Unii Europejskiej, co dokonato sie w latach 1999-2002. Bezposrednio
po tym powstaly dwa nowe terminale, towarowy i pasazerski, ukonczone
w roku 2005. Na lewym brzegu rzeki przy ul. Radomskiej zbudowano uni-
wersalny terminal towarowy o parametrach:

¢ dt. nabrzeza - 195 m,

¢ gt przy nabrzezu - 3,8 m,

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

Nabrzeze posiada przyczdtek do przyjmowania promdw. Zdolnosc
przetadunkows terminalu ocenia sie na 0,5-1 min ton/rok (tadunkdéw ma-
sowych) i 0,1 tys. ton tadunkdw drobnicowych. Terminal moze przyjmowac
statki 0 nosnoéci do 3-3,5 tys. DWT oraz dopuszcza zastosowanie wszelkich
mozliwych technologii przetadunkédw. Na prawym brzegu rzeki powstat
nowoczesny terminal pasazerski wraz z infrastrukturg morskiego przejscia
granicznego speiniajaca wymogi konwencji Schengen. Dysponuje nabrze-
zem o dh. 200 m i gltebokosci 3,5 m oraz réwniez przyczdtkiem dla promow.
Liczono bowiem na uruchomienie pasazerskiej linii promowej do ktdregos
z portdw rosyjskich w obwodzie kaliningradzkim. Strona rosyjska byta row-
niez zainteresowana otwarciem takiego potaczenia.

Po zakonczeniu tych inwestycji port Elblag mozna okreslic jako w pet-
ni przygotowany do pracy w relacjach Battyku i Morza Potnocnego. Ich
dopeltnieniem bedzie powiekszenie obrotnicy statkowej u ujscia Kanatu
Jagiellonskiego do rzeki Eiblag. Nastepnie dokonano modernizagji na-
brzezy pasazerskich przy Bulwarze Zygmunta Augusta oraz w migjsce kta-
dek zbudowano dwa mosty zwodzone. Tym samym zostanie dokonana
rekonstrukcja centralnej czesci portu przeznaczonej z zatozenia do obstu-
gi zeglugi pasazerskiej krajowej na Kanale Elblgsko-Ostrodzkim oraz na
Mierzeje Wislana.

Drugie dziesieciolecie reaktywacji portu zostato zatem uwienczone
stworzeniem warunkow wiasciwych dla lokalnego portu morskiego (rys. 1).
Tronig losu proces ten zostat ,podsumowany” zakazem Zeglugi do rosyjskich
portéw Zalewu Wislanego, wprowadzonym przez rzgd Rosji w roku 2005.
Zakaz ten w potaczeniu z obowiazujacym przez caty okres po roku 1945
zakazem zeglugi statkdw bander trzecich, tj. nie pod banderg polskg lub
rosyjska, catkowicie zamrozit mozliwos¢ wykorzystania zbudowanego po-
tencjatu. Zdolnosc te fgcznie na istniejgcych czynnych nabrzezach ocenic
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mozna na 1,52 min ton tadunkow i 100-150 tys. pasazerow, zakladajac do-
tychczasowe Srednie okresy zawieszenia zeglugi w sezonie zimowym. Osig-
gane dotychczas rezultaty ilustruje tab. 3. Pobiezna analiza danych w niej
zawartych pozwala na wyciggniecie nastepujgcych wnioskdw:

1. Pewne tadunki wystepujgce w porcie od zawsze, gdyz byly zwigzane
z potrzebami zlokalizowanego tu przemystu, a dowozone byly szlakami ze-
glugi srodlagdowej z glebi kraju (np. piasek formierski), zniknety. Zanik tego
tadunku w roku 2005 jest zwigzany z rezygnacja odlewni elblaskich z jego
uzywania — zmiana technologii;

2) Staty charakter majg przewozy pasazerskie do Ostrady, przez tzw.
Pochylnie na Kanale Elblgsko-Ostrédzkim, ktore we wszystkich latach moz-
na szacowac na 25-60 tys. osdéb w sezonie.

Pozostate tadunki oraz pasazerowie zwigzani sa z aktywizacjg portu. Za-
tamanie obrotow weglem po rekordowym roku 1997 byto spowodowane
decyzja rzadu polskiego o wprowadzeniu kontyngentéw na import wegla
od roku 1998. Nie uchronito to polskich kopalt przed niezbedna restruktu-
ryzacja (zresztg do dzis nie zakonczong), lecz uderzyto w rozwdj najuboz-
szego regionu w Polsce.

Tabela 3. Przetadunki i przewozy pasazerskie w fatach 1992-2017

Rok Przeladunki | Liczba pasazeréw
1992 20 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 31462
1998 148,3 28.733
1999 40,9 37.245
2000 36,4 33.874
2001 37.9 32078
2002 46,1 33731
200: 142,7 35.685
2004 78,3 45.076
2005 126,8 55.025
2006 14,5 41511
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fok Przedadunid Liczba pasaierdw
2007 35 - 33.270
2008 5,7 33.297
2009 4,0 32.899
2010 64,8 39323
2011 1135 38.221
2012 168,5 33.448
2013 2855 6.555
2014 358,3 8315
2015 206,9 26.976
2016 139,5 41.520
2017 99.1 29.579

Zrédto: Materiaty Instytutu Morskiego w Gdansku.

Strukture obrotéw portu po wznowieniu zeglugi do portéw obwodu
kaliningradzkiego ilustruje tab. 4. Jak wynika z danych w niej zawartych,
do w miare statych naleza: wegiel, cho¢ w iloéciach znacznie zmniejszonych
oraz materiaty budowlane, ktorych przetadunki bedg jednak maleé, gdyz
budowy zwigzane z igrzyskami w Rosji zostaty zakonczone. Nowe mozliwo-
$ci otwiera natomiast uruchomione wreszcie przejscie fitosanitarne, co po-
zwoli na akwizycje nowych fadunkow pochodzenia roslinnego.

Tabela 4. Przetadunki w latach 2009--2017
w podziale na grupy fadunkow

Grupy ladunkéw 2009 | 2010 | 2011 2012 1 2013 | 2014 | 20152016 | 2017

a%;:‘;‘,‘j“”"' ogotem. | 1 1 6ag 1135 1685 [2855 |358,3 |206,9 |139,5 | 99,1

> wegiel 0 239 | 345 1383 | 558 | 100 | 662 | 281 {270
e piasek 0 0 0 0 0 0 0 0 0
» konstrukgje stalowe | 40 | 139 2 0 2,2 18 0 0 0

= materiaty budowla-

. 0 17,8 | 77 (1222 12265 |1256,5 1108,1 | 71,9 | 68,9
ne /drobnica
» zboZa/soja 0 9,2 0 8 1 1 31,9 1395 | 32
= drewno 0 0 0 0 0 0 0,7 0,0 0

Zrddio: Materiaty Zarzadu Portu Komunalnego Elblag.
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Rys. 1. Port Elblag

Zrodho: Materiaty Zarzadu Portu Komunalnego Elblag.
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Port Elblag, jak zaden inny w Polsce, stat sie zaktadnikiem polityki mie-
dzynarodowej. Jego dalszy rozwdj bedzie zalezat juz nie tyle od dziatan wha-
snych, te w niezbednych rozmiarach zostaty wykonane, lecz od czynnikow
zewnetrznych, a zwhaszcza od stosunkow Polski z Rosjg oraz modernizacji
pofaczen z zapleczem i przedpolem.

Czynniki oddziatujgce na rozwdj portu Elblag

Przewidywanie przysziosci zawsze nastrecza trudnosci i obarczone
jest znacznag doza niepewnosci. W przypadku organizmdw gospodarczych,
jakimi sg porty morskie, i to organizméw dziatajgcych w rozmiarze mieg-
dzynarodowym stopien niepewnosci ulega spotegowaniu. W przypadku
portu elblgskiego prognozowanie jest zas w zasadzie niemozliwe. Jedynym
wchodzacym w gre rozwigzaniem jest wyznaczenie scenariuszy kraficowych,
tj. maksymalnie niekorzystnego i maksymalnie korzystnego. Rozwdj portu
elblaskiego w Polsce zalezy od koniunktur politycznych. Te zas sa tym trud-
niejsze do przewidzenia, ze dotyczg stosunkéw miedzy Polskg a Federacja
Rosyjska, ktorych przewidzied nie sposob.

Port elblaski jest typowym portem rzeczno-morskim o charakterze lo-
kalnym. Stad tez przedmiotem jego obstugi sa:

a. érodladowa zegluga pasazerska i towarowa;

b. jachty i inne todzie sportowe réwniez érodigdowe i morskie;

¢. zegluga morska bliskiego zasiegu, w tym potencjalnie rowniez promowa.

Scenariusze rozwoju portu zalezg zatem od perspektyw kazdej z wy-
mienionych wyzej form zeglugi. Na perspektywy te wplywaja w przypadku
kazdej z tych form rdzne czynniki.

Towarowa zegluga srodladowa w relacjach krajowych odbywa sie obec-
nie sporadycznie i gtdwnie w relacji Elblag ~ porty Trojmiasta. Przedmio-
tem przewozow sg z reguly fadunki ponadgabarytowe — produkty elblg-
skie przemystu lub urzadzenia dla tego przemystu przeznaczone. Wzrost
przewozdw w innych relacjach, np. Wisty do Bydgoszczy czy Warszawy oraz
szlakiem Wista—QOdra sg, przy obecnym stanie drog wodnych, w zasadzie
niemoziiwe. Kazdy taki przewdz ma charakter ,pionierski”. W dodatku most
w Kepkach na rzece Nogat, zbudowany z okazji modernizacji drogi krajowej
nr 7 miedzy Elblagiem a Gdahskiem, ma przeswit 3,4 m, uniemozliwiajgcy
zegluge na tym szlaku wszelkim statkom $rédigdowym lub towarowym, jak
i pasazerskim.
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Korzystac z niego mogag jedynie jachty majgce mozliwoéé potozenia
masztéw. Rowniez nowy most zwodzony na Szkarpawie w Drewnicy przy-
nidst ograniczenia co do wielkosci statkow $rodladowych, zwlaszeza zesta-
wow pchanych. Jesli powiat nowodworski nadal bedzie wykazywat aktyw-
nos¢ w budowie i modernizacji mostéw nad szlakami wodnymi, to przy
aprobacie RZGW w Gdarsku zegluga srodladowa do i z portu Elblagg bedzie
niemozliwa. To wtasnie jest elementem scenariusza skrajnie negatywnego.
Niezaleznie od wyzej wymienionych utrudnien lokalnych istnieje generainy
problem stanu drog wodnych w Polsce, Ktéry w zasadzie wyklucza requ-
larne przewozy towarowe istniejacym tonazem. Pewien wyjgtek stanowi
moze jedynie dolny odcinek Odry od Szczecina do ujécia Warty. Pozosta-
te drogi wodne: Wista, Wista—Odra oraz Odra Srodkowa i Gérna nie daja
mozliwosci wykonywania przewozéw trasowych. Mozliwa jest jedynie tu
i owdzie ,zegluga punktowa". Takie przewozy maja miejsce np. w rejonie
Krakowa i Kazimierza Dolnego na Wisle, czy Wroctawia na Qdrze.

Przetom moze przynies¢ tylko modernizacja drég wodnych E70 i E40
(rys. 2) oraz ewentualnie wprowadzenie do eksploatacji nowych typéw stat-
kéw srodlagdowych, ktdre pozwolg na przewdz tadunku rzedu 500-800 ton
przy zanurzeniu ponizej 80 cm. Wymaga to catkiem nowych rozwigzan
technicznych. Bedzie to jednak trudne do osiggniecia w przypadku taboru
do przewozu tadunkdw, gdyz:

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

b. polskie przedsiebiorstwa zeglugi srédladowej s3 stabe kapitatowo,
a te mocniejsze pracujg na drogach $rodlagdowych Europy Zachodniej, gdzie
wystarczy unowoczesniac tabor tradycyjny, jako ze nie istnieja ograniczenia
ruchu ,z braku wody”;

¢. nie ma w Polsce tradygji, a i umiejetnosci realizacji duzych progra-
mow badawczych ze srodkéw publicznych na rzecz sektora prywatnego.

Lepsze perspektywy zdajg sie rysowac przed srédlgdows zegluga pa-
sazerskg, takze w odniesieniu do popytu na ustugi portu elblgskiego. Na
rozwoj zeglugi pasazerskiej oddziatujg dwa podstawowe czynniki:

a. wzrost zamoznosci spoteczerfstwa wyrazajgcy sie zaréwno wzro-
stem dochoddw, jak i powiekszonym budzetem czasu wolnego;

b. aktywnosc¢ lokalnych samorzgddéw w dziedzinie podnoszenia atrak-
cyjnosci turystycznej zarzadzanego miasta czy gminy.

Oba te czynniki dziatajg obecnie na korzys¢ zeglugi srédigdowej. Moz-
na tez zaryzykowac poglad, Zze ten stan rzeczy utrzyma sie w przysztosci.
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Rys. 2. Polska czesé miedzynarodowej drogi wodnej E40 1 E70

Zrédho: Materialy Instytutu Morskiego w Gdansku.

Wzrost zamoznosci spoteczenstwa polskiego jest faktem, a jej poziom prze-
kroczyt juz 50% Sredniej dla Unii Europejskiej. Niezaleznie od nieuchron-
nosci wahan koniunktury, trend ten rozpatrywany w dtuzszym okresie cza-
su bedzie trwaly. Oczywiscie jesli nie nastapi jakis wielki kataklizm, czego
w zwyktych prognozach zaktadac nie mozna, cho¢ wykluczy¢ rowniez nie.
Rezultatem bedzie poszukiwanie réznych form spedzania wolnego czasu,
w tym i na statkach pasazerskich érodladzia. Widac juz wyraznie to zjawisko
w znacznej liczbie migjscowosci potozonych nad szlakami wodnymi, kid-
re przyciagnely do siebie turystow. Mozliwosc przejazdzki statkiem stano-
wi i stanowi¢ bedzie dodatkowa atrakcje pobytu. Dlatego mozna przyjac,

s

7e przewozy rozwing sie tam, gdzie warto przyjechad dla innych atrakdji.
Bodaj jedynym obiektem zainteresowania, scisle zwigzanym z wykorzy-
staniem zeglugi, jest w Polsce unikatowy Kanat Ostrédzko-Elblaski z jego
pochylniami. Ten fakt przesadza o znaczeniu dziataii samorzaddw. To one

wihasnie odpowiadajg za promocje swoich miejscowosci i ,przycigganie”



138 Krzysztof Luks

turystow. Oczywiscie istnieje sprzezenie zwrotne, gdyz zegluga pasazerska
stanowi jedng z atrakgji. Niemniej trzeba zadbad o cos wiecej, od hoteli i ga-
stronomii poczynajgc. Ponadto od samorzgdu zalezg warunki prowadzenia
dziatalnosci zeglugowej, czyli warunki w portach i przystaniach. Chodzi nie
tylko o zapewnienie mozliwosci bezpiecznego cumowania, lecz takze o caly
wachlarz ustug na rzecz statkdw, z mozliwoscig wykonania napraw whgcznie.
Trzeba pamietac ze Zegluga $rodladowa w naszym klimacie ma charakter
sezonowy. Sezon, nawet najdtuzszy, nie wykracza na ogot poza okres maj—
koniec wrzeénia, a jego kulminacja przypada na miesigce wakacyjne. Diate-
go statki zeglugi pasazerskiej potrzebujg warunkow wygodnego zimowania.
Ta funkcja portow srodligdowych bedzie rosta wraz ze zwiekszajaca sie liczba
jednostek. Zegluga pasazerska na polskich szlakach $rédlagdowych bedzie
miata jeszcze diugo charakter punktowy, tj. wokdt jednego portu. Wynika to
ze wspomnianego stanu wiekszosci tych szlakéw oraz ze stosunkéw ogra-
niczonej dostepnosdci brzegu. Sie¢ przystani i portéw srodigdowych jest
w Polsce rzadka, a szlaki miedzy nimi niepewne. Na przyktad rejs z Tczewa
do Gniewu to duze ryzyko, ze sie osigdzie na mieliznie. Dlatego rozwdj, czy
tez powrot, do przewozdw trasowych z hotelem, np. 7z Warszawy do Gdan-
ska, bedzie mozliwy po modernizacji szlakow i (lub) przy zmianie tabory,
podobnie jak to stwierdzono wobec zeglugi towarowej.

W porcie elblgskim srodlgdowa zegluga pasazerska jest obecna od za-
wsze ze wzgledu na wspomniany Kanat Ostrédzko-Elblgski. Istniejg tez dal-
sze mozliwosci jej aktywizacji, a mianowicie:

a. przejazdzki po rzece Elblag w granicach i dalej w strone Zalewu Wi-
slanego;

b. wycieczki na rezerwat jeziora Druzno;

¢. rejsy na rzeke Nogat i Szkarpawe z powrotem przez Zalew Wislany;

d. rejsy do Malborka.

Dwie ostatnie mozliwosci sg na razie tylko teoretyczne, gdyz:

a. rejs Nogatem i Szkarpawg wymaga nowego taboru — albo szybsze-
go, albo z dobrym zapleczem gastronomicznym;

b. most w Kepkach na wysckosci 3,4 m od lustra wody eliminuje ze-
gluge z Elblaga do Malborka.

Niemniej nalezy oczekiwal w przysziosci wzrostu przewozdw pasa-
zerskich zegluga Srodigdowa w oparciu o port elblgski. Port ten stanowi
tez dogodny punkt zimowania i zaplecza technicznego dla statkdw éréd-
ladowych (stocznia). Istnieje tez wystarczajgca dhugosé linii cumowniczej
nabrzezy dla tych jednostek. Dotychczasowy stan ulegt dalszej poprawie
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w ostatnich latach. Kladki przez rzeke Elblagg na Staréwce, obecnie na wy-
sokosci 5,8 m od lustra wody, zostaty bowiem przerobione na zwodzone.
Stworzyto to mozliwos¢ korzystania z nabrzezy potozonych w centrum Sta-
rego Miasta przez wszystkie statki, ktorych wysckosc nie przekroczy 8,5 m
(wysokos¢ mostdw na Trasie Unii Europejskiej). Staboscig portowego zaple-
cza dla pasazerskiej Zeglugi $rodladowej w Elblagu nie jest infrastruktura
hydrotechniczna, lecz zabudowa lagdowo-gastronomiczna, hotele, dworzec
morski, ktdérego brak. Nalezy oczekiwad, ze ten niedostatek zostanie usu-
niety w ramach przewidzianej rewitalizacji Wyspy Spichrzéw. W sumie moz-
na stwierdzi¢, ze srodlagdowa zegluga pasazerska w porcie elblgskim moze
sie rozwija¢, bo ma do tego warunki.

Drugie zrodto popytu na ustugi portu elblaskiego stanowi zegluga
morska. Specyfikg portu jest to, ze potencjalnie moze on obstugiwac dwa
zasiegi towarowej i pasazerskiej zeglugi morskiej:

+ 7egluge miedzy portami Zalewu Wislanego (porty obwodu kalinin-
gradzkiego oraz porty polskie);

+ zegluge pelnomorskg w zasiegu Battyku i Morza Pdinocnego
(a w przypadku wiekszych statkéw takze Morza Srédziemnego).

Zalew Wislany jest traktowany zarowno w sensie prawnym, jak i bez-
pieczenstwa zeglugi, jako akwen morski. Prawnie ma status morskich wod
wewnetrznych i to nie tylko w Polsce, ale od paru lat rowniez w Federacji
Rosyjskiej. Pod wzgledem bezpieczenstwa zeglugi akwen ten, chod nie jest
morzem w petnym tego stowa znaczeniu, to jednak stwarza zagrozenia nie-
porownywalne z wystepujacymi na ,zwyktych” szlakach wodnych. Tak wiec
zegluga typowych statkow srodladowych, jakkolwiek mozliwa, podlega
jednak licznym ograniczeniom pogodowym oraz wymaga nowego wypo-
sazenia (sprzet ratunkowy, tacznos¢ itp.). Zalew jest akwenem stosunkowo
plytkim, przy czym jego glebokos¢ zwieksza sie z potudniowego zachodu
na potnocny wschdd (rys. 3). Ruch statkdw mozliwy jest tu wytgcznie po
wyznaczonych torach wodnych. Glebokosci na tych torach sg zréznicowane,
ale na ogdt nie mniejsze niz 2,5.

Przewozy towarowe miedzy portami Elblag i Kaliningrad, Battijsk
I Swietly rosty po otwarciu zeglugi w roku 1990 bardzo szybko i w roku 1997
przekroczyty 600 tys. ton. Zmalaty, gdy rzad polski wprowadzit kontyngenty
na import wegla, a zmalaly zupelnie od roku 2005, w wyniku ponownego
zamkniecia zeglugi do portdw rosyjskich. Podobnie zresztg przewozy pa-
sazerskie. Dzisiaj mozliwa jest tylko zegluga statkéw polskich i rosyjskich
z Battyku do Elbigga.
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Rys. 3. Batymetria Zalewu Wislanego

Zrédto: Materiaty Instytutu Morskiego w Gdarisku.

Obecnie na Zalewie Wislanym (na jego polskiej czeséci) odbywa sie ze-
gluga pasazerska, ale poza Elblagiem. Regularne potaczenia istniejg miedzy
Fromborkiem i Tolkmickiemn a Krynicg Morska. Ponadto w Kgtach Rybackich
bazuje statek wykonujacy przejazdzki po Zalewie. Dla tej zeglugi port el-
blaski stanowi jedynie zaplecze techniczne i punkt zimowania dla statkow
innych armatoréw niz Zegluga Gdanska. Statki tego ostatniego armatora
maja baze zimowa w Gdansku. Rosyjskie restrykcje sprawity, ze zbudowane
w Elblagu terminale nie sg w peni wykorzystywane (terminal towarowy) lub
weale (terminal pasazerski). Zegluga pasazerska miedzy Elblagiem a porta-
mi nad Zalewem Wislanym bedzie mozliwa tylko po modernizagji taboru.
Jak dtugo rejs do Krynicy Morskiej trwa ponad dwie godziny, potencjalni
pasazerowie wybiorg wiasny samochod, a nawet autobus. Ten stan rzeczy
mogtby ulec zmianie, gdyby stworzono mozliwo$¢ przewozu pasazerdw
z Elblgga na Mierzeje Wislang wraz z ich samochodami, czyli uruchomiono
linie promowag. W porcie elblgskim warunki do tego istniejg. Brak natomiast
stosownej informacji o strukturze w Katach Rybackich i Krynicy Morskiej.
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Zegluga do portéw Battyku i Morza Potnocnego odbywa sie obecnie,
jak wspomniano, incydentalnie i niewiele mozna tu zmienic¢ bez dopusz-
czenia przez Rosje statkdw bander trzecich. Moze sie ona rozwingc tylko
po wybudowaniu kanatu przez Mierzeje Widlang. Przygotowanie do reali-
zacji tej inwestygji rozpoczeto w roku 2008. Wejscia do kanatu bedg zabez-
pieczone przed falowaniem od strony morskiej niezbednymi falochrona-
mi. Budowa kanatu umozliwi wchodzenie do Elblaga statkdw towarowych
o noénosci 3,5-4 tys. DWT i pasazerskich o dtugosci do 120 m i szerokosci
do 22m’. Kanat nie tylko skroci droge do portow Tréjmiasta, do zachodniej
czesci Battyku oraz na Morze Potnocne (rys. 4), lecz takze umotzliwi zegluge
catoroczng. Decyzja o kruszeniu lodu na torach wodnych w zimie bedzie
mogta by¢ podejmowana swobodnie przez polskie instytucje na wniosek
przewoznikdw, a wiec w oparciu o rachunek ekonomiczny.

KANAL "2.2" SEROCT DROGE { CZAS ORAZ
POPRAW! BEZMECZENSTWO ZEGLUG
{mie foras szvken, Brainoda granicemyaldoalnyahiporiveyah ¥

e .
przez Kanat 2-2 - 100%
- przaz Baltijsk - 258%

v, Favsy PR SO0

Rys. 4. Kanat skréci droge i czas

Zrodio: ). Kulinski, Kanat zeglugowy przez Mierzeje Wislang jako warunek aktywizagji
Zalewu Wislanego i portu w Elblggu, Gdansk 2012.

’ Materialy Zarzadu Portu Morskiego Elblag.
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Perspektywicznym zrodlem popytu na ustugi portu elblgskiego bedzie
prawdopodobnie Zeglarstwo. Akweny otaczajgce port sa ciekawe, a ich po-
tengjat daleki od petnego wykorzystywania. Rozwdj zeglarstwa na danym
akwenie zalezy od:

* zamoznosci spoteczenstwa,

+ atrakcyjnosci samego akwenu i migjscowosci nad nim potozonych,

¢ warunkow stworzonych jachtom i zeglarzom w portach.

Biorgc powyzsze pod uwage, mozna przyjac, ze zeglarstwo w Polsce
bedzie sie rozwijac, ale czy takze na wodach przylegtych do portu elblaskie-
go nie jest catkowicie pewne. O ile bowiem wzrost poziomu zycia general-
nie sprzyja rozwojowi zeglarstwa, a wiec takze na Zalewie Wiélanym, Noga-
cie, dolnej Wisle czy Szkarpawie, to pozostate czynniki nie majg tu jeszcze
wystarczajgcej sity. Stosunkowo najlepiej przygotowana jest infrastruktura
w portach i przystaniach. Jednak zarowno atrakcyjnosé turystyczna, jak i za-
plecze ladowe tych portéw i przystani, nie sg przesadnie atrakcyjne. Nawet
w Elblagu hotel istnieje tylko w basenie jachtowym ,Wodnik". Pozostate trzy
przystanie nie oferujg w tym wzgledzie nic. W porcie elblgskim istnieja jed-
nak relatywnie dobre warunki zimowania jachtow, w tym dokonywania na-
praw. Wydaje sie, ze perspektywicznie port bedzie wobec zeglarstwa spet-
niat dwie funkgje:

* bazy zimowej dla jachtow migjscowych,

¢ przystani jachtowej dla jachtéw przychodzacych do Elblaga badz ply-
nagcych dalej na jeziora Pojezierza awskiego.

Bazowanie jachtéw w Elblagu podczas sezonu jest obecnie wywota-
ne gtownie brakiem warunkow w portach Wysoczyzny Elblgskiej i duzej
odlegtosci od portow i przystani na Mierzei Wislanej. Modernizacja przy-
stani w Suchaczu oraz budowa tychze w Kadynach i Nabrzezu spowoduje,
ze w sezonie jachty elblgskie bedg staly wiasnie tam. Zwlaszcza jedli zo-
stanie zmodernizowana droga 503 Elblag - Suchacz — Kadyny — Tolkmicko
i dobudowane 4 km miedzy Suchaczem a Kadynami. Dojazd do jachtéw
tam stojgcych z Elblaga liczony bedzie w minutach, podczas gdy wyjécie na
Zalew z przystani elblgskich wymaga godziny.

W sumie znaczenie Zeglarstwa dla portu elblaskiego i vice versa bedzie
rosto. Odblokowanie mozliwosci ptywania do portéw rosyjskich stanowi-
toby istotny czynnik aktywizujacy. Zasadniczego znaczenia nabierze moz-
liwos¢ bezposredniego wyjscia na Battyk kanatem przez Mierzeje Widlana.
Bedzie to oznaczac integracje dwdch atrakcyjnych akwendw — Zatoki Gdan-
skiej i Zalewu Wislanego. Obecnie jacht z Gdanska idzie na Zalew caty dzien
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i musi pokonac dwie $luzy. Nalezy teZ oczekiwad zainteresowania zeglarzy
7 zagranicy, ktorzy zwiedzili juz wszystkie porty i przystanie u siebie i na
Battyku. W sumie w kazdym z rysujacych sie wariantow rozwoju portu elbla-
skiego potrzeby zeglarstwa beda rosnac i konieczne jest ich uwzglednienie
w planowaniu przestrzennym oraz programach inwestycyjnych.

Warianty rozwoju

Rysuja sie w uproszczeniu dwa warianty skrajne i jeden posredni. Tak
wiec wariant skrajnie negatywny bazuje na zatozeniu dalszego trwania
obecnego stanu rzeczy, t).:

¢ aktualnego poziomu przewozow srédladowych ze wzgledu na brak
postepu zardwno co do stanu drég wodnych, jak i parametrow tabory;

+ stale mozliwe zablokowanie zeglugi do portéw rosyjskich czesci Za-
lewu Wislanego;

¢ niezrealizowanie decyzji o budowie kanatu przez Mierzeje Wislana.

Wariant ten jest bardzo prawdopodobny na najblizsze lata. Nie moz-
na jednak na nim bazowa¢ w programowaniu rozwoju portu w horyzoncie
10-20 lat. Trzeba natomiast pamietac, ze:

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

b. grunty nadajace sie na inwestycje portowe, tj. na styku z wodg, ta-
two zagospodarowac na inne cele, ale potem sg juz na ogot dla rozwoju
portow bezpowrotnie stracone.

Niemniej takze pesymistyczny wariant daje wskazowki co do dziatan
biezgcych. Sytuacja portu elblgskiego jest o tyle szczesliwa, ze inwestycje juz
przygotowane beda takze uzasadnione w wariancie pesymistycznym, a bar-
dzo potrzebne gdyby sytuacja portu ulegta zmianie. Chodzi tu zwtaszcza
o rekonstrukcje nabrzezy na Wyspie Spichrzéw. Dziatania te integruja port
i poprawiaja warunki pracy tych form zeglugi, ktére nawet w tym wariancie
beda sie rozwijac, tj. zeglugi pasazerskiej na Kanale Ostrédzko-Elblaskim
i zeglarstwa. W innych dziedzinach pozostanie stagnacja i cbroty tadunkéw
nie przekrocza kilkunastu tysiecy ton facznie, tj. srodigdowych i morskich.
Zegluga pasazerska z Elblaga na Mierzeje nie zostanie uruchomiona, czy-
i liczba odprawionych w porcie pasazerow bedzie sie wahac¢ w granicach
30-60 tys. 0sob w sezonie.

Problemem bedzie wykorzystywanie nowych terminali, gdyz pozosta-
te nalezg do przemystu, i jesli nie obstugujg przewozdw publicznych, to
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i tak podnoszg mozliwodci swoich zaktadéw. Wykerzystanie terminalu to-
warowego na zachodnim brzegu rzeki jest mozliwe na potrzeby sktadowe,
tak jak to sie dziato od chwili jego powstania. Wieksze trudnosci wystapia
w przypadku terminalu pasazerskiego na brzegu wschodnim, ktory byt bu-
dowany na potrzeby linii promowej do Battijska lub Kaliningradu. Jego wy-
korzystanie bedzie mozliwe tylko jesli:

a. znajdzie si¢ armator, kidry uruchomi potaczenie do portu na Mie-
rzei Wislanej i nie bedzie to Zegluga Gdanska, ktora dysponuje wiasnym
nabrzezem;

b. zostanie stworzona mozliwos¢ uruchomienia potaczenia promowe-
go dla przewozu samochoddw na Mierzeje Wislana. Bedzie to wymagato
budowy stosownej infrastruktury w Katach Rybackich (podejmuja starania)
lub Krynicy Morskiej (w $wietle dotychczasowych zachowar tamtejszej spo-
tecznosci mato prawdopodobne).

Z punktu widzenia zagospodarowania portu, wariant pesymistyczny
pozwala ograniczy¢ dziatania do obecnie istniejacej przestrzeni portowej
w celu likwidacji wystepujacych dysproporgji. Tak wiec np. basen jachtowy
Bryza posiada zmodernizowang infrastrukture hydrotechniczng, a nie ma
zupetnie zaplecza gastronomiczno-hotelowego. Ponadto w porcie elbla-
skim jachty nie majg mozliwosci tankowania paliwa. Nawet jednak zakta-
dajac, ze wariant pesymistyczny bedzie aktualny przez kilka lat, nie nalezy
rezygnowac z dziatan poprawiajgcych dostep do portu od strony ladu. Cho-
dzi nie tylko o wspomniang modernizacje drogi 503, kiéra to modernizacja
powinna wykroczy¢ poza granice miasta i zapewni¢ wygodny dojazd nie
tylko do Suchacza, ale takze do Kadyn i Tolkmicka, wzdtuz toréw kolejowych
bez koniecznosci wspinania sie na Wysoczyzne Elblaska. Bardzo istotne jest
niedopuszczenie do likwidagji linii kolejowej Elblag — Braniewo przez Tolk-
micko, a przynajmniej utrzymania jej jako bocznicy przysztych nabrzezy na
potnoc od oczyszezalni Sciekéw. Konieczne jest zarezerwowanie terendw
dla przysztych bocznic kolejowych do tych nabrzezy — dotyczy to réwniez
dojazddw drogowych. O ile w wariancie pesymistycznym wystarczy tu za-
niechanie zabudowy i rezerwacja terendw, to w kazdym innym wariancie
konieczne beds dziatania aktywne.

Wariant posredni zaktada pewng akiywizacje polskich drdg $rédligdo-
wych, zwlaszcza szlaki Dolna Wista — Odra (E70) oraz stabilizacje zeglugi
przez rosyjskg czesc Zalewu Wislanego, ale bez Kanatu przez Mierzeje Wi-
slang. W zegludze pasazerskiej zaktada sie znaczny wzrost dzieki moder-
nizacji taboru i uruchomienie potgczen z portami Mierzei Wislanej, w tym
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promowego oraz zwiekszone przewozy pasazerskie Kanatem Ostrédzko-
-Elblgskim. Nalezy wskazad, ze wariant ten jest w znacznym stopniu uzalez-
niony od stosunkow politycznych z Federacjg Rosyjska. Stad tez jego urze-
czywistnienie moze by¢ aktualne lub nie z dnia na dzien.

Przewidywania zaktadaja, Ze funkgja transportowa portu bazowac be-
dzie na przewozach towarowych réznych tadunkdw masowych i drobni-
cowych, w ramach wspédtpracy przygranicznej, gtownie miedzy Elblagiem
a portami obwodu kaliningradzkiego.

Do transportu wodnego (w eksporcie i imporcie) cigzy¢ bedg przede
wszystkim tadunki masowe, takie jak: wegiel, zboze, ziemniaki, materiaty
budowlane, sztuki ciezkie.

Zainteresowanie spedytoréw polskich i rosyjskich obejmuja ponadto pa-
liwa ptynne, koks, drewno, nawozy. Szacuje sie, ze miedzynarodowe obroty
towarowe tych tadunkéw na tym kierunku moga osiggnac 700 tysiecy ton.

W relacji z innymi portami battyckimi, przy zatozeniu uregulowania
sprawy wejscia na Zalewie Wislanym statkéw ,bander trzecich”, ocenia sie,
ze potencjalne zapotrzebowanie na przewozy do krajow skandynawskich,
republik battyckich oraz portdw niemieckich wyniesie 200-350 tys. ton.

W obrotach towarowych nalezy uwzgledni¢ tadunki przewozone
w kontenerach. Ich wielko$¢ jest obecnie trudna do oszacowania i zalezec
bedzie od:

+ optacalnosci ekonomicznej przewozdw i konkurencyjnosci w stosun-
ku do transportu kotowego;

+ dziatalnosci firm spedycyjno-logistycznych przekierowujgcych stru-
mien tadunkow skonteneryzowanych do portu Elblag;

¢ dostosowania srodkéw transportu wodnego do przewozu kontenerow.

Zaktada sie, ze barka 500 BRT moze przewiez¢ na poktadzie jednora-
zowo 18 sztuk kontenerow 20-stopowych. W przypadku uzycia jednostek
specjalistycznych, liczba przewozonych kontenerow ulegnie podwojeniu.

Przyjmujac wariant minimum: 1 barka — 1 rejs w tygodniu, przez okres
6 miesiecy w roku, mozna szacowaé, ze rocznie przewozy wyniosg okoto
1000 sztuk kontenerdw.

Przewozy kontenerow stworzg potencjalne mozliwosci ich formowania
i rozformowywania w porcie. 5g to dodatkowe miejsca pracy oraz zaanga-
zowania réznego rodzaju sprzetu transportowego (lekkiego i ciezkiego).

7 vacji dogodnego potgczenia z drogami krajowymi oraz potozeniem
nowego terminalu towarowego poza strefg zabudowy miasta wystgpig tak-
ze przewozy sztuk ciezkich i ponadgabarytowych transportem wodnym.
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Bedg to pojedyncze przypadki, kazdorazowo szczegdtowo analizowane
pod wzgledem technicznym mozliwosci dojazdu do portu.

Przedsiebiorcy obwodu kaliningradzkiego zainteresowani sg eksportem
paliw i produktow ropopochodnych oraz budowa zbiornikow na te produk-
ty. Obecny terminal moze stuzy¢ jedynie do przewozu paliw bunkierkami
i roztadowania w relagji statek — samochéd cysterna. W dalszej perspekiy-
wie nalezy liczy¢ sie z potrzebg zagospodarowania niewielkiego fragmentu
potnocnych terendw portowych, np. w SSE na ten cel. W relagjach krajo-
wych mogg by¢ przewozone przede wszystkim materiaty budowlane (pia-
sek, zwir, ttuczen). Wielkos¢ tych przewozow jest trudna do oszacowania.
Silng konkurencjg dla tych przewozow jest transport kotowy. Szacunkowa
wielkos¢ popytu na ustugi przewozowo-przetadunkowe w relacjach krajo-
wych wynosi 100-150 tys. ton okoto 2025 roku.

Aktywizacja wewnatrzkrajowych przewozéw transportem wodnym
w obstudze portu w Elblagu zwigzana bedzie z:

* przewozami pomiedzy Elblagiem a portami aglomeracji gdanskiej,

* przewozami miedzy Elblggiem a portami dolnej Wisty i innych drog
wodnych srodlgdowych majacych potaczenie z Zalewem Wislanym.

Przewozy towarowe zeglugg srodladowg w uktadzie Wschéd - Zachéd
przez Zalew Wislany byly przedmiotem badan w ramach ,Studium moz-
liwosci uruchomienia drogi wodnej Wschéd — Zachdd i perspektywy jej
rozwoju”, wykonanego przez ,Hydroprojekt” Warszawa. Analiza popytu na
ustugi przewozowe na tej drodze pozwala na szacowanie:

¢ w tranzycie — 600 tys. ton/rok,

¢ w eksporcie i imporcie - 200 tys. ton/rok.

Czesc tych przewozdw moze cigzy¢ do portu w Elblggu.

Wystapig ponadto ustugi zwigzane z obstuga fadunkdw, tj. sktadowa-
nie, sortowanie, uszlachetnianie, konfekcjonowanie itp. W rachube wchodzi
takze organizacja sktadow celnych, chtodni oraz zabezpieczenia miejsc po-
stojowych dla pojazdow ciezarowych w tranzycie.

Wielkos¢ przetadunkow w porcie Eiblgg bedzie wypadkowa nastepujg-
cych czynnikow:

¢+ stosunkow gospodarczych z obwodem kaliningradzkim;

¢ aktywnosci eksportowej | importowej lokalnego przemystu, rolnic-
twa i handlu;

¢ promodji portu i dziatan marketingowych;

+ stopnia reaktywowania przewozoéw na dolnej Wisle.

Prognoze popytu na przewozy zawiera tab. 5.
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Tabela 5. Prognoza obrotow tadunkowych portu w Elblagu do 2025 (w tys. ton)

WyszezegSinienie I 2025
‘Struktura rodzajowa ‘ ]
Razem 950-1300
w tym:
- wegiel 250400
» materiaty budowlane 120-200
= wyroby i konstrukcje stalowe 40-60
= nawozy sztuczne | inne nasienne 70-100
= zboza i pasze 100-140
e drobnica (w tym art. spozywcze, art. przemystowe, dobra inwe-
stycyjne, wyroby z drewna i in.) 370-400
’M - Struktura kierunkowa
Razem ' 950-1300
w tym:
Relacje miedzynarodowe
- handel z obwodem kaliningradzkim 500-700
= handel z innymi krajami battyckimi 200-250
» zegluga $rodlagdowa w ukfadzie wschod - zachod 100150
Relacje krajowe 150-200

Zrédto: Materiaty Instytutu Morskiego w Gdarisku.

Elblag jest miastem przemystowym, ale tylko bardzo mata czes¢ tego
przemystu korzysta z drog wodnych dla przewozu surowcow i wywozu
gotowych produktow. Rozwdj portu moze stanowi¢ czynnik aktywizujgcy
ten przemyst. Istotng role moga odegrac zaktady znajdujgce si¢ na terenie
dawnego Elzamu, dysponujgce wolnymi powierzchniami sktadowymi oraz
magazynowymi.

Powstanie i rozwdj SSE moze sta¢ sie waznym czynnikiem rozwoju
funkgji handlowej, dotychczas praktycznie niewystepujacej w porcie.

Wzrost obrotéw i liczby statkéw korzystajgcych z portu bedzie powo-
dowat powstanie ustug dotychczas niewystepujacych w Elblagu, jak ustugi
shipchandlerskie czy ustugi spedycyjne. Zaistnieje potrzeba obstugi tadun-
kdw na terminalu przez agencje celna oraz stuzby kontroli jakosci taduniéw.

Wystapi takze wzrost typowych ustug portowych jak zaopatrzenie
w wode, paliwo, odbidr Sciekow i odpaddw, ustugi cumownicze i holownicze.

W tym wariancie osiggnie sie wykorzystanie wspomnianego terminalu
towarowego przy ul. Radomskiej, ktdérego mozliwosci sg nastepujace:
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Zdolnosci przetadunkowe terminalu (max)®

1. Zatozenia do obliczen:

+ praca 2-zmiancowa,
¢ jednoczesna obstuga 2 statkow,
+ obcigzenie placow terminalu 5 t/m?,
¢ parametry statkow {Srednie eksploatacyjne),
dtugosé catkowita 70,0 m,
szerokod¢ 12,0 m,
zanurzenie 2,25 m,
tadownosc 1500 t,
+ Sredni okres zalodzenia 99 dni,
+ srednia ilo$¢ dni pracy 266 dni/rok,
* nie przewiduje sie statych urzadzen przetadunkowych na nabrzezu.

2. Towary masowe:

Czas zajecia stanowiska:
266 dni/rok: 1,2 (wskaznik arytmii podejscia statkdéw) = 221, (6) przyjeto
220 dni.

Wydajnos¢ przetadunku na zmiane
30 cykli zurawia/h x 7h pracy/zmiane x 4t/cykl = 840 ton/zm; przyjeto
800 ton/zm.

Czas obstugi 1 statku z masowka

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

Ilos¢ statkow obstugiwanych na stanowisku
220 dni: 1 dzief/statek = 220 statkdw.

Roczna zdolnosé przetadunkowa stanowiska
220 statkdw x 1500 t/statek = 330.000 ton.

¢ Materiaty Zarzadu Portu Morskiego Elblag.
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3. Przetadunki drobnicy:

Wydainosd¢ przetadunku na zmiane
kontenery (10 tys. ton),
10 cykli/h x 7h/zmiane = 70 kont/zmiane,
Czyli mozna obstuzy¢ 1 statek w ciggu 1 dnig;
drewno spakietyzowane (20 tys. ton);
15 cykli/h x 7h/zmiane x 4,0 t/cykl = 420 ton/zmiang; przyjeto 400 ton/
zmiane;
400 ton/zmiane x 2 zm/dobe = 800 ton/dobe;
Czas obstugi 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/zmiane x 3 t/cykl = 420 ton/zmiane, przyjeto 400 ton/
zmiane;
400 ton/zm x 2 zm/dobe = 800 ton/dobe;
Czyli czas obstugi jednego statku drobnicowego trwat bedzie réwniez 2 dni.

4. kaczna zdolnosé przetadunkowa terminalu:

Jak wynika z powyzszych obliczert projektowany terminal bedzie posia-
dat zdolnos¢ rocznych przetadunkéw na 2 stanowiskach w ilosci:

+ tadunki drebnicowe 50.000 ton,

+ fadunki masowe 525.000 ton.

Pozostate obroty przewidziane w prognozie beda obstugiwane przez
stare nabrzeza. Dla przewozoéw ze $rddladzia istnieje w porcie niewykorzy-
stywane obecnie nabrzeze w potudniowej czesci przy ul. Dojazdowej. Jego
wykorzystanie moze ograniczy¢ wysokos$¢ mostu na Al. 1000-lecia - 5,8 m.
W rozpatrywanym wariancie moze juz wystapic potrzeba powigkszenia ob-
rotnicy przy wejsciu na Kanat Jagiellonski, kosztem Wyspy Nowakowskiej.
Niewykiuczona jest tez ekspansja poza obecny obszar portu dla obstugi
paliw i ewentualnych innych tadunkéw. Ekspansja ta bedzie mozZliwa na
wschodnim brzegu rzeki Elblag w rejonie oczyszczalni sciekdw. Inne mozli-
wosci 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 za-
ktada, ze port elblgski nie tylko bedzie dostepny przez rosyjskg czesc Zale-
wu Wislanego i Ciesnine Pitawskg, lecz takze przez kanat Mierzei Wislanej
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(rys. 5). Budowa kanatu to nie tylko samodzielne, i jesli bedzie to ekono-
ricznie uzasadnione, catoroczne wyjscia na Battyk. To takze nowy tor wod-
ny do Elblaga o gtebokosci 5 m, a wiec dla statkéw o nosnosci 3-4 tys. DWT.

Rys. 5. Projekt Kanatu przez Mierzeje Wislang

Zrédho: Materiaty Zarzadu Portu Komunainego Elbiag.

Realizacja kanatu pozwala prognozowa¢ dla portu co najmniej podwo-
jenie obrotdéw zatozonych w przytoczonej prognozie dla wariantu poéred-
niego. Wskazuje na to nie tylko fakt, ze tylko przez Zalew przewieziono
w 1997 roku 600 tys. ton wegla, lecz takze zainteresowanie wielu ekspor-
terow i importerdw mozliwoscig obstugi w Elblagu wiekszych statkéw. Pro-
gnoza opracowana w ramach przygotowywanego studium wykonalnosci
kanatu zaktada obroty rzedu 3-3,5 min ton rocznie. Ta wielkos¢ obrotéw be-
dzie juz wymagac wykorzystania wszelkich rezerw terenowych, jakie istniejg
tak na wschodnim brzegu rzeki, jak i na Wyspie Nowakowskiej. Oznacza to,
ze rezerwadja tych gruntéw na potrzeby portu w planach przestrzennych
jest konieczna od zaraz. Wydaje sie tez celowe rozpatrzenie mozliwoéci
doprowadzenia linii kolejowej do nowego terminalu przy ul. Radomskiej.
Rownolegle trzeba sie liczy¢ ze zwiekszonymi potrzebami terenowymi dla
zeglarstwa, w tym dalekomorskiego. Zaglowce klasy ,Iskry” czy ,Pogo-
ri” majg zanurzenie 2,8 m. W sumie o ile wariant posredni, nie méwiac juz
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o pesymistycznym, moze ograniczy¢ dziatania inwestycyjne w porcie do re-
konstrukgji terenow juz zagospodarowanych i zapewnieniu dostepu do nich
od strony ladu, pozadany wariant maksymalny bedzie wymagat zagospo-
darowania nowych terendw.

Podsumowanie

Ocena stanu obecnego oraz opisanych uwarunkowan rozwoju wska-
zuje, ze dalszy rozwdj portu moze by¢ zintensyfikowany tylko przy zapew-
nieniu potgczenia Zalewu Wislanego z Battykiem kanalem przez Mierzeje
Wislang oraz modernizacji toru wodnego na rzece Elblag. Modernizacja ta
— oprécz pogtebienia — winna obejmowad likwidacje mostu pontonowego
w Nowakowie oraz wyprostowanie zakretu rzeki w Batorowie. Tylko w tym
wypadku mozliwe bedzie wlasciwe wykorzystanie juz istniejgcych mozliwo-
$ci portu oraz jego dalszy rozwoj.
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