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Celowosc¢ budowy gtebokowodnego portu
morskiego na srodkowym Pomorzu
Studium wstepne

Tadeusz Wajcicki

STRESZCZENIE

Gloéwne porty w Polsce sa polozone niefortunnie, wylacznie przy zachodnim albo wschodnim kran-
cu polskiego wybrzeza Battyku, czyli przy ujsciu Odry albo w rejonie ujcia Wisty do morza, i sa odlegte
od siebie o ok. 280290 km w linii prostej. Warto zatem rozwazy¢ zasadnos¢ budowy czwartego portu
gtebokowodnego, polozonego mniej wiecej posrodku miedzy nimi, a wiec gdzies na srodkowym Pomo-
rzu, najlepiej na odcinku wybrzeza miedzy gléwnymi miastami tej czeSci Pomorza, miedzy Kotobrze-
giem a Koszalinem.

W tym celu w niniejszym opracowaniu przeanalizowano uwarunkowania planistyczne, transporto-
we, przyrodnicze i hydrograficzne, przedstawiono argumenty za i przeciw takiej inwestycji, a w koncu
— po stwierdzeniu celowosci inwestycji — podano orientacyjne miejsca lokalizacji inwestycji, oceniono je
W sposoOb wielokryterialny i wskazano lokalizacje optymalna.

Z wykonanej analizy SWOT wynika, Ze pozytywne aspekty budowy nowego portu zdecydowanie
przewazaja nad negatywami, wobec czego wstepnie przyjeto, Ze realizacja inwestycji jest celowa, przy
czym zastrzezono sie, ze wnioski te odnosza sie wytacznie do zatozonego scenariusza dalszego szybkie-
go rozwoju gospodarki morskiej w Polsce.

Przyjmujac celowo$¢ budowy nowego portu morskiego jako zatozenie wstepne, okreslono generalny
program inwestycji, przewidujac powstanie w okresie docelowym w ramach portu dwdéch baz kontene-
rowych, po jednym terminalu gazowym i naftowym, a takze bazy promowej oraz nabrzeza dla statkow
pasazerskich. Oznacza to, ze po zakonczeniu takiej inwestycji teren portu zajmowalby ok. 6 km? po-
wierzchni, w tym ok. 3 km? powierzchni przypadatoby na baseny portowe wraz z obrotnicami, a ok. 2 km?
na sztuczny pétwysep z nabrzezami, sktadowiskami, drogami i bocznicami kolejowymi.

Okreslono wstepnie nastepujace warianty ogélnych lokalizacji analizowanego przedsiewziecia: ,Koto-
brzeg”, ,Plesna”, ,Gaski”, ,Mielenko” oraz ,Jezioro Jamno”, a nastepnie zebrano podstawowe dane cha-
rakteryzujace kazdy wariant pod wzgledem hydrologicznym, technicznym, ekonomicznym i srodowisko-
wym. W rezultacie wykonanej analizy wielokryterialnej okazalo sie, Ze zdecydowanie najlepsza lokalizacjq
portu morskiego bedzie wariant 5. , Jezioro Jamno”, a pod uwage mozna réwniez bra¢ druga w kolejnosci
najlepsza lokalizacje, tj. wariant 4. ,Mielenko”. Oba te warianty wzmacniaja funkcje osadnicza miasta Ko-
szalin, co jest w pelni zgodne z planem wojewd6dzkim — planowany biegun wzrostu w Koszalinie.

Stowa kluczowe: transport wodny, budowa portéw morskich, optymalizacja lokalizacji inwestycji
transportowych, studia wykonalnosci, hydrologia, ochrona $rodowiska
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Wprowadzenie

Najwieksze porty morskie potozone nad Battykiem maja nabrzeza gtebokowodne, co
zapewnia im przewage w konkurencji z innymi portami z uwagi na mozliwos¢ obstugi naj-
wigkszych statkdw. Zanurzenie statkéw wptywajacych na Battyk jest limitowane gleboko-
$cig Cie$nin Dunskich, w ktorych najglebszy tor wodny umozliwia ruch statkéw o zanurze-
niu do 15 m. W zwigzku z tym battyckie portowe nabrzeza glebokowodne to nabrzeza, przy
ktérych mogg cumowac statki o tym zanurzeniu maksymalnym.

W Polsce nabrzeza gtebokowodne ma jedynie port w Gdanisku (pow. gdanski). Znajduja
sie w jego czesci zewnetrznej, najbardziej wysunietej w morze, zwanej Portem Pétnocnym,
do ktérej z otwartego morza prowadzi osobny tor wodny o gtebokosci 17 m. Zarzad portu
Gdanisk podaje, ze taka gleboko$¢ toru umozliwia cumowanie przy pirsach statkéw o dtu-
gosci od 220 m do 765 m i zanurzeniu wynoszacym do 15 m [www.portgdansk.pl]. Niewat-
pliwie tak korzystne warunki hydrologiczne sprawity, ze port w Gdansku jest najwiekszym
polskim portem morskim i czwartym najwiekszym portem battyckim z przetadunkami wy-
noszacymi w 2019 r. 52,2 mIn ton [www.rynekinfrastruktury.pl].

W kolejnych najwiekszych portach morskich Polski maksymalne dopuszczalne zanurze-
nie wptywajacych statkéow wynosi w Gdyni (pow. gdyriski) i Swinoujéciu (pow. $winoujski)
13,5 m, a w Szczecinie (pow. szczecinski) 9,15 m. Obecnie trwajg prace nad pogtebieniem
toru wodnego ze éwinoujs’cia do Szczecina do glebokosci 12,5 m, co pozwoli na cumowanie
przy niektérych nabrzezach portu Szczecin statkéw o zanurzeniu do 11,05 m. Zarzad zespo-
tu portéw Szczecin-Swinoujécie informuje, ze ,warunkiem utrzymania przez port w Szcze-
cinie budowanej przez lata pozycji konkurencyjnej jest realizacja pogtebienia toru wodnego”
[www.port.szczecin.pl].

Przeladunki w wigkszosci polskich portow morskich dynamicznie wzrastaty w uje-
ciu wieloletnim, przed wystapieniem pandemii. Przykltadowo, port w Gdansku zanotowat
wzrost przetadunkéw towaréw z 40,6 mln ton w 2017 r. do 49,0 mIn ton w 2018 r. [trojmiasto.
wyborcza.pl], czyli nastapil wzrost przetadunkéw o 20,7%, rekordowy dla portéw battyc-
kich. W zwiazku z korzystna sytuacja gospodarcza kraju, mimo pandemii, skutkujaca m.in.
wzrostem przetadunkéw w portach morskich w przysztych latach, zarzady najwiekszych
polskich portéw nad Baltykiem planuja budowe nowych, zewnetrznych czesci swoich por-
tow. I tak Gdansk planuje budowe Portu Centralnego miedzy ujsciem Wisty Martwej do mo-
rza a istniejacym Portem Péinocnym, Gdynia zamierza zbudowac Port Zewnetrzny w formie
sztucznego potwyspu na morzu, siegajacego daleko za falochron zewnetrzny, a Swinouj-
Scie ma plany budowy Terminala Kontenerowego w porcie zewnetrznym bezposrednio na
wschéd od Gazoportu, obstugujacego terminal LNG. Nowe czesci portéw w Trojmiescie
beda obstugiwac statki o zanurzeniu do 15 m [www.portalmorski.pl], aw 3winoujs’,ciu -0 za-
nurzeniu do 12,5 m [www.eswinoujscie.pl], a docelowo do 15 m [www.portalmorski.pl/por-
ty-logistyka/42174]. W celu utatwienia tych inwestycji rzad zglosit a Sejm uchwalil ustawe
o inwestycjach w zakresie budowy portéw zewnetrznych [Ustawa z dnia 9 sierpnia 2019 r.].
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Jesli powyzsze inwestycje dotyczace portéw zewnetrznych zostang zrealizowane, to Pol-
ska bedzie mie¢ trzy pelnowartosciowe porty glebokowodne, lezace niefortunnie wylacznie
przy zachodnim albo wschodnim krancu polskiego wybrzeza Battyku, czyli przy ujsciach
wielkich rzek: Odry i Wisty. Porty te sg odlegte od siebie o ok. 280-290 km w linii proste;j.
W takiej sytuacji warto rozwazy¢ zasadnos$¢ budowy czwartego portu glebokowodnego,
polozonego mniej wiecej posrodku miedzy nimi, a wiec gdzie$ na srodkowym Pomorzu,
najlepiej na odcinku wybrzeza miedzy gtéwnymi miastami tej czesci Pomorza, a wiec mie-
dzy Kotobrzegiem (pow. kotobrzeski) a Koszalinem (pow. koszalinski). W tym celu trzeba
przeanalizowac uwarunkowania planistyczne, transportowe, przyrodnicze i hydrologiczne,
przedstawic¢ argumenty za i przeciw takiej inwestycji, a w konicu — w razie stwierdzenia
celowosci inwestycji — poda¢ orientacyjne miejsca lokalizacji inwestycji, ocenic je i wskazaé
wstepnie lokalizacje optymalna.

Podstawy planistyczne inwestycji

Pomyst budowy portu glebokowodnego na srodkowym Pomorzu, podobnie jak i pozo-
statych portéw tego typu w Gdanisku, Gdyni i Swinoujéciu, nie zostat uwzgledniony w do-
kumentach dotyczacych planowania przestrzennego, gdyz wiekszos$¢ tych dokumentow
powstata w okresie wzglednego zastoju w gospodarce morskiej i nie przewidziano wtedy
pozniejszego dynamicznego rozwoju transportu morskiego.

Niemniej jednak idea takiego portu jest zgodna z zasadami przedstawionymi w aktual-
nych dokumentach planistycznych. I tak w Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kra-
ju 2030 (KPZK 2030) z 2011 r. [Uchwata RM 2012] w rozdziale dotyczacym celéw polityki
przestrzennej kraju czytamy na str. 86, ze ,dla zapewnienia efektywnego wykorzystania
potengjatu terytorium calej Polski polityka przestrzennego zagospodarowania musi dazy¢
do zapewnienia spdjnosci terytorialnej kraju w réznych wymiarach przestrzennych, wyko-
rzystujac ksztaltujaca sie policentryczng sie¢ metropolii”. Precyzujac ten cel, dalej na str. 88
okreslono cel nr 2.1 jako ,Wspomaganie spéjnoéci w uktadzie krajowym: Pomorze Srodko-
we — Polska Zachodnia — Polska Centralna — Polska Wschodnia”. Jednoczesnie na str. 103
KPZK 2030 czytamy: ,W odniesieniu do systemu transportowego polityka przestrzennego
zagospodarowania kraju przede wszystkim bedzie zmierza¢ do poprawy dostepnosci tery-
torialnej kraju w réznych skalach przestrzennych. (...) Jako najwazniejsze traktowane beda
inwestycje transportowe stuzace poprawie dostepnosci wewnetrznej i zewnetrznej kraju,
przynoszace wartos¢ dodana w postaci zapewnienia spdjnosci systemu transportowego, re-
alizowanego w warunkach zréwnowazonego rozwoju”. Z tych zapiséw jasno wynika, ze
idea nowego portu na srodkowym Pomorzu wpisuje sie¢ doskonale w przyjeta przez rzad
polityke transportowsa, zakladajaca polepszenie spdjnosci (dostepnosci) zewnetrznej kraju
oraz w polityke przestrzenna w zakresie polepszenia spdjnosci srodkowego Pomorza z po-
zostatymi regionami kraju.
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Idea portu na $rodkowym wybrzezu kraju jest rowniez, co do zasady, zgodna z aktu-
alnym Planem Zagospodarowania Przestrzennego Wojewddztwa Zachodniopomorskiego z 2010 r.
(PZPWZ) [rbgp.pl], choc nie jest tam oczywiscie opisana wprost, bo PZPWZ musi by¢ zgod-
ny z KPZK 2030. Na str. 195 PZPWZ cel strategiczny zagospodarowania przestrzennego
wojewodztwa okreslono jako , zréwnowazony rozwdj przestrzenny wojewddztwa stuzacy
integracji przestrzeni regionalnej z przestrzenig europejska i krajowa, spojnosci wewnetrz-
nej wojewddztwa, zwiekszeniu jego konkurencyjnosci oraz podniesieniu poziomu i jakosci
zycia mieszkancow do sredniego poziomu w Unii Europejskiej”. Przyjeto tamze, Ze ,,do re-
alizacji tego celu nalezy, m.in.:

e wplywac na ksztaltowanie w wojewodztwie policentrycznej sieci osadniczej z bieguna-
mi wzrostu w Szczecinie i Koszalinie, wzmacnia¢ powigzania miedzy tymi miastami,

* rozwijac system transportowy zintegrowany z systemem krajowym i europejskim, za-
pewniajacy spdjnos¢ wewnetrzng wojewodztwa”.

Z powyzszych ustalen rozwojowych wynika, Ze ewentualna budowa portu morskiego na
srodowym Pomorzu wzmocnitaby realizacje nakreslonych celow rozwoju przestrzennego
wojewodztwa zachodniopomorskiego, w tym zwtaszcza w zakresie postulatu integracji sys-
temu transportu w wojewodztwie z systemem europejskim. Jednoczesnie, aby zrealizowaé
pelniej postulat wzmocnienia wojewddzkich biegunéw wzrostu, nowy port powinien by¢
wybudowany niedaleko miasta Koszalin, ktére PZPWZ wyznacza jako drugi biegun wzro-
stu obok Szczecina.

Podstawy transportowe inwestycji

Do nowego portu w rejonie Kotobrzegu — Koszalina powinny prowadzi¢ wygodne drogi
oraz linie kolejowe. Pod tym wzgledem sytuacja wyglada korzystnie, gdyz zaréwno Koto-
brzeg jak i Koszalin sg weztami kolejowymi i drogowymi, a miedzy tymi miastami istnie-
je linia kolejowa, z odgatezieniem do Mielna, (pow. koszaliniski). Linia ta biegnie wzdtuz
wybrzeza morskiego, a jej odleglos¢ od brzegu morskiego waha sie od 0,7 km do 5,5 km
na odcinku Kotobrzeg — Mielno, zwigkszajac si¢ do ok. 9 km na wysokosci Koszalina. Do
podiaczenia do sieci kolejowej nowego portu, w potencjalnej lokalizacji miedzy Kotobrze-
giem a Koszalinem, wystarczy wybudowac nowgq kroétka linie kolejowa (tacznice, bocznice)
o dtugosci w przedziale od ok. 1 km do ok. 9 km.

W zakresie transportu drogowego sytuacja wyglada jeszcze korzystniej, gdyz w 2019 r.
zakonczono budowe drogi ekspresowej S6 na odcinku Szczecin — Koszalin. Droga ta na od-
cinku Kotobrzeg — Koszalin przebiega wzdtuz wybrzeza Baltyku w odlegtosci od brzegu
morskiego w granicach 3,5-8,5 km. Bez wiekszych probleméw nowy port mozna bedzie za-
tem podiaczy¢ do tej nowej drogi.

Nowy port powinien mie¢ dogodne potaczenia drogowe i kolejowe z resztg kraju, w tym
zwlaszcza z regionami kraju potozonymi w glebi ladu. Tutaj sytuacja wyglada korzystnie,
gdyz zaréwno Kolobrzeg jak i Koszalin sa potaczone liniami kolejowymi z Biatogardem
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(pow. biatogardzki), odleglym od morza o ok. 27 km, skad biegnie linia kolejowa w glab ladu
do Pity (pow. pilski) i Poznania (pow. poznanski), co zapewni dogodny transport kolejowy
miedzy portem a zachodnig Polska. Z Pity prowadzi linia kolejowa do Bydgoszczy (pow.
bydgoski), co zapewni dogodny ruch kolejowy w kierunku wschodniej Polski.

Najwazniejszym jednak argumentem za lokalizacja nowego portu morskiego na Pomo-
rzu Srodkowym jest planowana sie¢ drég szybkiego ruchu w Polsce, z ktérej wynika, ze
oprocz utworzenia dogodnych drég dojazdowych do istniejacych duzych portéw morskich
(S3, 510, A1, S7, S16) planuje sie¢ budowe drogi ekspresowej S11 z Koszalina do Pily, Poznania
i Katowic (pow. katowicki). Zrealizowanie tej drogi znaczaco poprawi dojazd na srodkowe
Pomorze zaréwno z zachodniej Polski (511 i S5), jak i Polski wschodniej (511, S10, S8 i S17).

Obecny potengjal spoteczno-gospodarczy rejonu koszalinsko-kotobrzeskiego, zamiesz-
kanego przez ok. 300 tys. osob, w tym 154 tys. 0séb w dwoch gtéwnych miastach rejonu, jest
za maly, aby wykorzysta¢ w pelni droge S11. Jednoczesnie na istniejacych juz drogach pro-
wadzacych do istniejacych gtéwnych portow morskich kraju (Szczecin, Swinoujs’cie, Gdynia
i Gdansk) notuje sie juz wysokie natezenia ruchu, ograniczajace predkos¢ jazdy samochodo-
wej. Budowa analizowanego nowego portu morskiego spowodowataby niewatpliwie lepsze
wykorzystanie drogi S11, bo cze$¢ strumienia towardéw i pasazeréw zmienitaby kierunek
z istniejacych portéw do nowego portu. Podobna sytuacja miataby miejsce w transporcie
kolejowym.

Reasumujac, nalezy stwierdzi¢, ze pod wzgledem koniecznego podiaczenia do sieci
transportowych inwestycja nie napotka wiekszych przeszkod, niezaleznie od szczegoétowej
lokalizacji w pasie od Kotobrzegu do Koszalina, a z punktu widzenia transportu w skali
krajowej (ponadregionalnej) nowy port ma jak najbardziej sens, gdyz réwnomierniej roztozy
ruch dojazdowy do gléwnych portéw morskich Polski, w tym zwlaszcza pozwoli docigzy¢
planowang droge ekspresowa S11 Koszalin — Poznan oraz linie kolejowe z Kolobrzegu/Ko-
szalina przez Biatogard do Poznania i Bydgoszczy.

Podstawy ekologiczne inwestycji

Zgodnie z przepisami prawa ochrony $rodowiska budowa duzego portu morskiego nie
powinna znaczaco oddziatywac na srodowisko. W zwigzku z tym wskazane jest zlokalizo-
wanie takiej inwestycji poza terenami prawnie chronionymi, w tym zwtaszcza poza obszara-
mi sieci Natura 2000, a jezeli nie jest to mozliwe, to ograniczenie takich kolizji do minimum.
W rejonie kotobrzesko-koszalinskim wody przybrzezne sa w catosci chronione jako obszar
specjalnej ochrony ptakéw , Zatoka Pomorska” (PLB990003), a wiec kolizja portu z tym ob-
szarem jest nieunikniona [geoserwis.gdos.gov.pl]. Mozna bedzie jednak wykaza¢, ze przy
zastosowaniu pewnych srodkow tagodzacych budowa portu na tym obszarze nie spowo-
duje znaczacych oddziatywan negatywnych na chronione tam ptaki, co ma zwigzek m.in.
z duza powierzchnia tego obszaru — 3091 km?.
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Inaczej rzecz ma sie ze znajdujacymi sie na ladzie specjalnymi obszarami ochrony sie-
dlisk pod nazwami , Trzebiatowsko-Kolobrzeski Pas Nadmorski” (PLH320017) oraz ,Jezioro
Bukowo” (PLH320041), z ktérymi niektdre lokalizacje portu moga kolidowa¢. Tutaj w przy-
padku kolizji nalezy zatozy¢ ewentualne zniszczenie tylko niewielkich skrajnych czesci tych
obszarow, co wyklucza z lokalizacji portu odcinki wybrzeza: (1) na zachéd od Kotobrzegu,
(2) miedzy Kotobrzegiem a Ustroniem Morskim (pow. kolobrzeski) oraz (3) na wschéd od
Lazow (pow. koszaliniski, gm. Mielno), a w przypadku odcinkéw Ustronie Morskie — Gaski
(pow. koszaliniski, gm. Mielno) oraz Mielno — Lazy, gdzie wystapi niewielka kolizja z tymi
obszarami, zmusza do zachowania ostroznosci przyrodniczej i wykonania dalszych szczego-
fowych analiz oddzialywania na chroniong przyrode.

Wszystkie mozliwe lokalizacje portu gltebokowodnego na srodkowym Pomorzu beda
obejmowacd w czesci réwniez tereny objete ochrong w formie Obszaru Chronionego Kra-
jobrazu pn.: ,Koszaliniski Pas Nadmorski”. Jednak stopien ochrony tego obszaru jest sto-
sunkowo niski, a inwestycje celu publicznego, a wiec takze analizowana budowa portu, sa
dopuszczone do realizacji na takim obszarze bez istotnych ograniczen.

Reasumujac, mozna stwierdzi¢, ze najmniej kolizyjna przyrodniczo lokalizacja portu to
odcinek wybrzeza miedzy Gaskami a Mielnem, a warunkowo mozna rozszerzy¢ lokalizacje
do nieco dluzszego odcinka miedzy Ustroniem Morskim a Lazami. Jednak jesli wzia¢ pod
uwage kolizje inwestycji z obszarami zabudowy miejscowosci nadmorskich, to obszar ekolo-
gicznych poszukiwan lokalizacyjnych zaweza sie do odcinkow wybrzeza migedzy tymi miej-
scowosciami, gdzie brak jest zwartej zabudowy albo zabudowa jest niepetna, rozproszona.
Jedynie przez takie zawezenie poszukiwan lokalizacyjnych osiagnie sie ztagodzenie konflik-
tow ze spotecznosciami lokalnymi do poziomu akceptowalnego. W pasie nadmorskim jest
silnie rozwinieta funkcja osadnicza powiazana Scisle z funkcjq turystyczna terenu, co nie jest
korzystne z punktu widzenia analizowanej inwestyji.

Podstawy hydrologiczne inwestycji

Najkorzystniejsza lokalizacja nowego portu glebokowodnego na Battyku jest miejsce,
gdzie przy brzegu gleboko$¢ wody wynosi od razu 17 m. Wtedy roboty ziemne i konstruk-
cyjne zwiagzane z budowaq nabrzezy sa iloSciowo i cenowo najmniejsze, a do portu nie trzeba
wykonywac toru wodnego, jako bezpiecznego dla statkéw podejscia do portu od strony mo-
rza, o gwarantowanej gtebokosci 17 m na catej dtugosci.

Niestety, na polskim wybrzezu tak korzystna sytuacja nie wystepuje, gdyz wody przy-
brzezne sa ptytkie, a ponadto zdarzaja si¢ odleglte od brzegu tawice, a gleboko$¢ wody
zmniejsza sie nawet do 5 m. Najgorsze warunki sa w rejonie Swinoujscia, gdzie tor wod-
ny poglebiony do glebokosci 17 m (obecnie ma glebokos¢ 13,5 m [www.energetyka24.com])
mialby dtugosc ok. 67 km. W Zatoce Gdanskiej ta dtugos¢ wynosi od ok. 0,5 km dla portu Hel,
pogtebionego do 17 m, do ok. 6 km dla gdanskiego Portu Pétnocnego [biznes.trojmiasto.pl].
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Na Pomorzu Srodkowym, w miare oddalania si¢ od brzegu, gtebokos¢ morza stopniowo
zwigksza sig, przy czym nie wystepuja tawice. Najmniej korzystny wzrost gtebokosci, dodat-
kowo lokalnie zaburzony, wystepuje na wysokosci Kotobrzegu, gdzie gtebokos¢ 17 m morze
osiaga dopiero w odlegtosci ok. 14 km od brzegu. Zdecydowanie lepsza sytuacja jest na od-
cinku wybrzeza migedzy Ustroniem Morskim a Lazami, gdzie ta odleglo$¢ wynosi ok. 7 km.

Mozna wstepnie oszacowac, ze wykonanie podwodnego toru podejscia do nowego portu
glebokowodnego o szerokosci na dnie 350 m wymagatoby usuniecia osadéw dennych o ob-
jetosci ok. 47,6 mln m*® w przypadku lokalizacji w poblizu Kotobrzegu albo ok. 23,8 mIn m?
w przypadku portu miedzy Ustroniem Morskim a Lazami. Jesli osady denne beda gruntami
budowlanymi, np. piaskami, to z gruntu wydobytego z dna toru wodnego mozna bedzie
usypac nabrzeza portowe. Oznacza to, ze z punktu widzenia ekonomicznego (minimalizacji
robdt ziemnych) lepsza lokalizacja portu bytaby kazda lokalizacja na otwartym morzu, tj. na
wybudowanym sztucznym pdtwyspie lub wyspie, albo na jeziorze przybrzeznym — w po-
réwnaniu z lokalizacjami w glebi ladu statego. Takie lokalizacje ,na wodzie” sg jednoczesnie
korzystniejsze z punktu widzenia ograniczenia kolizji z zabudowa nadmorska i spoteczno-
$cig lokalng.

Analiza celowosci inwestycji

Zaktadajac, ze dotychczasowy dynamiczny wzrost przetadunkéw w polskich portach
jest tendencja trwatg, albo co najmniej dtugofalowa, budowa lub rozbudowa polskich por-
tow morskich stanie si¢ koniecznoscig. W kontekscie srodkowego Pomorza w takim pozy-
tywnym scenariuszu rozwojowym mamy do czynienia z dwoma zasadniczymi wariantami:
budowa¢ port gtebokowodny w rejonie kotobrzesko-koszalinskim lub zaniecha¢ takiej in-
westydji. Jest oczywiste, ze wybor tej drugiej opcji bedzie w tym scenariuszu skutkowat albo
budowgq nowego portu gtebokowodnego poza srodkowym Pomorzem, np. w Elblagu, albo
rozbudowg istniejacych portow w Swinoujéciu, Gdyni lub/i Gdansku.

Biorac pod uwagge przedstawione wyzej informacje, warto wykonac¢ dla projektu budowy
portu na srodowym Pomorzu analize SWOT, ktéra pozwoli uporzadkowac te informacje i wy-
ciagna¢ wnioski ogolne. Taka analize przedstawiono nizej w formie tabelarycznej (tabela 1).
Mozna bytoby wykona¢ réwniez analize SWOT dla wariantu ,,zerowego” (zaniechanie inwe-
stycji), lecz taka analiza bytaby odwrotnoscig analizy przeprowadzonej dla wariantu inwesty-
cyjnego (pozytywy zamienilyby sie na negatywy).

W ponizszej tabeli zebrane informacje uporzadkowano w sposdb, jaki stosuje sie z reguty
w planowaniu przestrzennym, tj. zaliczono odpowiednio kolejno do nastepujacych kategorii:
1. Zasoby srodowiska przyrodniczego (w tym hydrologia);

2. Ludnos¢ (siec¢ osadnicza);
3. Gospodarka;
4. Transport.
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Z przedstawionej analizy SWOT wynika, ze pozytywy zdecydowanie przewazaja nad
negatywami, wobec czego wstepnie mozna przyja¢, ze realizacja inwestycji jest celowa, nie
zapominajac przy tym, ze catos¢ tych rozwazan dotyczy wytacznie scenariusza dalszego
szybkiego rozwoju gospodarki morskiej.

Tabela 1. Analiza SWOT dla projektu budowy gtebokowodnego portu morskiego na srodkowym
Pomorzu

Pozytywy Negatywy
Sla: Korzystne warunki hydrograficzne W1a: Liczne obszary cenne przyrodniczo
S2a: Wysoki potencjal ludnosciowy W2a: Chaotyczna zabudowa nadmorska

regionu

S2b: Rozwinieta sie¢ osadnicza (miasta)
S2c: Biegun wzrostu w Koszalinie

S3a: Zaplecze gospodarcze dla inwestycji
S4a: Rozwinieta sie¢ kolejowa

S4b: Nowa linia kolejowa do CPK (W-wy)
S4c: Droga ekspresowa S6 wzdtuz
wybrzeza

S4d: Plany budowy drogi S11 do Poznania

Stan istniejacy (+ przesadzenia)

Ola: Ztagodzenie kolizji przyrodniczych | Tla: Protesty ekologéw (np. PLB990003)
O2a: Ztagodzenie kolizji spotecznych T2a: Protesty spolecznosci lokalnych
O2b: Przyspieszony rozwdj osadnictwa
OB3a: Przyspieszony rozwoj gospodarczy
O4a: Wykorzystanie rezerw w sieci
kolejowej

Stan projektowy

O4b: Wykorzystanie rezerw w sieci

drogowej

Objasnienia: S = mocne strony (strengths); W = stabe strony (weaknesses); O = szanse (opportunities);
T = zagrozenia (threats)

Wstepne zalozenia projektowe

Port morski buduje sie¢ pod konkretne potrzeby zglaszajacych sie potencjalnych opera-
toréw ruchu towarowego i pasazerskiego, a suma tych potrzeb decyduje o ostatecznej wiel-
kosci i ksztalcie portu oraz zastosowanych rozwigzaniach hydrotechnicznych. W ewentual-
nych, dalszych etapach przygotowania do realizacji budowy portu na srodkowym Pomorzu
nalezatoby podjac¢ rozmowy i zawrze¢ umowy z zainteresowanymi operatorami. Nie czeka-
jac na te dalsze etapy, wstepnie mozna zatozy¢ powstanie w ramach portu dwdéch baz konte-
nerowych oraz po jednym terminalu gazowym i naftowym, a takze bazy promowej oraz na-
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brzeza dla statkéw pasazerskich. Oznacza to, ze po zakonczeniu takiej budowy teren portu
zajmowatby ok. 6 km? powierzchni, w tym ok. 3 km? przypadatoby na baseny portowe wraz
z obrotnicami, a ok. 2 km? na sztuczny pétwysep z nabrzezami, skladowiskami, nasypami,
drogami i bocznicami kolejowymi. Takg rezerwe terenu na port przyjeto jako minimalng
przy dalszych bardziej szczegotowych studiach lokalizacyjnych.

Jak wspomniano juz wczedniej, zaktada si¢ przy tym, ze ze wzgledu na lepszy bilans
robét ziemnych oraz zlagodzenie konfliktéw ze spotecznosciami lokalnymi calos¢ portu
zostanie zlokalizowana na terenach pokrytych obecnie wodami, na ktérych zostana utwo-
rzone sztuczny polwysep, baseny portowe i falochrony ostonowe, a tylko dojazd kolejowy
i drogowy do portu wymaga¢ bedzie wykupienia gruntow na ladzie statym. We wszyst-
kich wariantach lokalizacyjnych zatozono wstepnie, ze port bedzie sasiadowat z wybrzezem
morskim, a jego ksztalt bedzie prostokatem o wymiarach 3x2 km, przy czym jego dluzsze
boki zorientowano w kierunku prostopadtym do wybrzeza morskiego, co zmniejsza dtugos¢

kolizji z naturalnym brzegiem morskim do 2 km.

Wstepne studium lokalizacji inwestycji

Uwzgledniajac wyzej podane informacje, mozna okresli¢ wstepnie nastepujace ogolne
lokalizacje dla przedsiewziecia polegajacego na budowie portu morskiego glebokowodne-
go na Pomorzu Srodkowym — dla zatozonego wyzej programu funkcjonalno-uzytkowego
inwestycji.

Wariant 1: , Kotobrzeg”

Nie nalezy odrzucac a priori wariantu rozbudowy istniejagcego portu morskiego w Koto-
brzegu zamiast budowy nowego portu w sasiednich lokalizacjach, gdyz dla wariantu ,roz-
budowa” nie ma istotnych przeciwwskazan przyrodniczych i spoteczno-gospodarczych,
a nie do pogardzenia jest wystapienie w przypadku jego realizacji efektu synergii miedzy
nowa i istniejaca infrastruktura portowa. Jednak przebudowa istniejacych basenéw porto-
wych zapewniajaca obstuge statkéw o zanurzeniu 15 m nie wchodzi w rachube, gdyz obecna
glebokos¢ wody przy nabrzezach portu wynosi 6,5 m, a dopuszczalne zanurzenie statkow
4,7 m [pl.wikipedia.org]. Kierujac si¢ zatem wzgledami techniczno-ekonomicznymi, lepiej
bedzie zostawic istniejaca cze$¢ portu bez zmian, a nowe baseny gtebokowodne zlokalizo-
wac na otwartym morzu, np. na zachdd i pétnoc od istniejacego wejscia do portu.

Zmniejszy to do minimum kolizje z istniejaca zabudowa miasta, ale nie uniknie si¢ ich
catkowicie ze wzgledu na koniecznos¢ doprowadzenia odpowiednich drég dojazdowych
do nowej czesci portu; wystapia kolizje z zabudowa mieszkaniowq, przemystowo-sktado-
wa oraz terenami zamknietymi (wojskowymi); kolizyjnos¢ spoteczna tego wariantu mozna
szacowac na poziomie wysokim. Dodatkowo moze wystapic¢ negatywne oddziatywanie na
sasiadujacy bezposrednio z inwestycja obszar Natura 2000 nr PLH320017; aktualne doku-
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menty planistyczne, w tym Studium uwarunkowar i kierunkéw zagospodarowania miasta Koto-
brzeg [2018], trzeba bedzie znaczaco zmieni¢ dla terenéw w zachodniej czesci miasta (Zateze,
Goryszewo, Kostrzewno).

W wyzej wymienionej lokalizacji portu glebokowodnego, wzdtuz brzegu morskiego, cia-
gnie sie wat wydmowy porosniety w wiekszosci lasem ze wzgoérzami pojedynczych wydm,
siegajacymi do rzednej 11 m n.p.m. Dno morza stopniowo opada, osiagajac gteboko$¢ 10 m
w odlegtosci ok. 1 km od brzegu, po czym dalejjego glebokos¢ zwigksza si¢ znacznie wolniej,
osiagajac gtebokos¢ zaledwie 12-13 m w odlegtosci ok. 4 km od brzegu, a gtebokos¢ 20 m —
w odlegtosci ok. 18 km.

W zwiazku z takimi warunkami hydrologicznymi orientacyjne zestawienie ilosci robot
ziemnych bedzie si¢ przedstawialo nastepujaco: prace przy budowie toru wodnego do portu
obejma usunigcie ok. 48 mln m® gruntéw z dna morza, budowa nowych basenéw portowych
przez poglebienie dna morza oznaczac bedzie wybranie ok. 26 mln m® gruntéw, a utworze-
nie sztucznego pétwyspu portowego bedzie wymagato wbudowania ok. 17 mIn m? gruntow
budowlanych; sumaryczna ilos¢ robét ziemnych wyniesie wiec w przyblizeniu 91 mln m?
przemieszczonych osadéw dennych.

Zaktadajac optymistycznie, ze wybrane osady denne beda w catosci gruntami budowla-
nymi i zostang wykorzystane do budowy sztucznego pétwyspu, pozostanie nadwyzka ok.
74 mIn m® osadow dennych, ktdra trzeba bedzie odfozy¢ na dnie morza poza portem i torem
wodnym; mozna przesunac¢ lokalizacje portu dalej w gtab morza, wtedy bilans robot ziem-
nych troche poprawi sie, ale powoduje to wzrost sumarycznych robét ziemnych, skutkujacy
podrozeniem kosztéw budowy portu.

W sensie regionalnym dojazd kolejowy z gtebi ladu do nowej czesci portu kotobrzeskiego
zapewnig istniejace linie kolejowe Pita/Bydgoszcz — Biatogard — Kotobrzeg, ktorych przebieg
w rejonie nadmorskim nie wymaga korekty z uwagi na wysoka prostoliniowo$¢, a jedynie
ewentualnie dobudowy drugiego toru, na ktdry jest miejsce w istniejacym pasie kolejowym.
Natomiast dojazd drogowy z glebi ladu zapewnig w okresie przejSciowym, tj. w pierwszej
fazie budowy portu, drogi ekspresowe S11 Pita — Koszalin oraz S6 Koszalin — Kotobrzeg, kto6-
re docelowo, tj. w koricowej fazie budowy portu, nalezatoby uzupetic o droge tacznikowa
(S11A) o przebiegu: Zegrze Pomorskie (S11) — Biatlogard — Kotobrzeg, dlugosci ok. 46 km,
skracajaca znaczaco dtugos¢ dojazdu do portu.

Wariant 2: ,,Plesna”

W tym wariancie zalozono budowe portu na otwartym morzu miedzy Ustroniem Moz-
skim a Gaskami w miejscu, gdzie do brzegu morza dochodza grunty wsi Plesna (pow. ko-
szalinski, gm. Bedzino) i gdzie istnieje dos¢ szeroka przerwa w zabudowie nadmorskiej, po-
zwalajaca bez wigkszych wyburzen doprowadzic¢ do portu linie kolejowa i droge dojazdowa.

Wystepuje tu na brzegu morza plaza piaszczysta ograniczona od strony ladu klifem o wy-
sokosci od 5 m do 8,5 m w zaleznosci od miejsca, za ktorym teren opada do rzednej +1,5 m
n.p.m. (faki) lub do rzednej 2—4 m n.p.m. (pola), a lokalnie podnosi si¢ do 12,5 m n.p.m. (wy-
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dmy, pagorki). Nie beda konieczne masowe roboty ziemne przy budowie komunikacyjnych
szlakow dojazdowych do portu, cho¢ klif trzeba bedzie rozcia¢ ptytkim wykopem drogowo-
kolejowym. Dno morza stopniowo opada, osiagajac glebokos¢ 10 m w odlegtosci ok. 2 km od
brzegu, a glebokos¢ 20 m w odlegtosci ok. 10 km od brzegu.

Waski pas ladu nad morzem, porosniety lasem, jest tu objety ochrong przyrodnicza jako
obszar Natura nr PLH320017 i nie ma mozliwosci unikniecia kolizji z tym obszarem, ale za-
ktada sig, ze na podstawie szczegdtowej inwentaryzacji przyrodniczej mozna bedzie ustali¢
najmniej konfliktowe miejsce przeciecia tego obszaru wigzka dojazdowych szlakéw trans-
portowych o szerokosci catkowitej 40-60 m, i Ze takie przeciecie nie spowoduje znaczacego
negatywnego oddziatywania na ten obszar, oczywiscie po zastosowaniu ewentualnych $rod-
kéw minimalizujacych.

Szacunek ilosci robdt ziemnych bedzie sie przedstawial nastepujaco: prace przy budo-
wie toru wodnego do portu obejma usuniecie ok. 24 mln m® gruntéw z dna morza, budowa
nowych basendéw portowych przez pogtebienie dna morza oznacza¢ bedzie wybranie ok.
32 mIn m® gruntéw, a utworzenie sztucznego pétwyspu portowego bedzie wymagato wbu-
dowania ok. 14 mln m? gruntéw budowlanych; sumaryczna ilo$¢ robét ziemnych wyniesie
wiec ok. 70 mln m® przemieszczonych osadéw dennych.

Zaktadajac optymistycznie, ze wybrane osady denne beda w catosci gruntami budowla-
nymi i zostang wykorzystane do budowy sztucznego pélwyspu, pozostanie nadwyzka ok.
56 mln m® osadéw dennych, ktorg trzeba bedzie odtozy¢ na dnie morza poza portem i to-
rem wodnym; mozna przesuwac lokalizacje portu dalej w gtab morza, wtedy bilans robot
ziemnych stopniowo poprawia sig, ale powoduje to stopniowy wzrost sumarycznych robét
ziemnych, skutkujacy podrozeniem kosztow budowy portu.

W sensie regionalnym dojazd kolejowy z glebi ladu do nowego portu gltebokowodne-
go moze zapewnic¢ w okresie przejSciowym istniejaca linia kolejowa Kotobrzeg — Koszalin,
ale docelowo dojazd kolejowy powinien by¢ wyprostowany przez stworzenie nowej linii
kolejowej Wrzosowo — Plesna, o dtugosci ok. 14 km, potaczonej z istniejagcymi liniami Pita/
Bydgoszcz — Bialogard — Wrzosowo — Kotobrzeg. Natomiast dojazd drogowy z glebi ladu
zapewnig w okresie przejSciowym drogi ekspresowe S11 Pita — Koszalin oraz S6 Koszalin
— Kolobrzeg, ktére docelowo nalezatoby uzupelni¢ o droge facznikowa (S11A) o przebiegu:
Zegrze Pomorskie (S11) — Biatogard — Plesna, dlugosci ok. 35 km, skracajacq znaczaco dtu-
gos¢ dojazdu do portu.

Obecnie w pasie potencjalnego dojazdu do portu nie wystepuje zabudowa mieszkanio-
wa, z wyjatkiem punktowej i ulicowej rolniczej zabudowy zagrodowej, ale studia uwarun-
kowan i kierunkow zagospodarowania przestrzennego gmin Ustronie Morskie i Bedzino
[Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego gminy Ustronie Morskie
2018; Studium uwarunkowar i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego gminy Bedzino 2016]
przewiduja rozwdj funkcji mieszkaniowo-turystycznej na obecnych terenach rolniczych,
przy zachowaniu bez zmian jedynie istniejacej funkcji lesnej terenu. Nowa zabudowa ma
powstac¢ w pasach terenu od Lasina Koszalinskiego do Lopienicy oraz od Ktadna przez Ple-
$ne do Gasek. Obecny pas nadbrzezny, wolny od zabudowy o dtugosci ok. 5 km z punktowa



22 | CELOWOSC BUDOWY GLEBOKOWODNEGO PORTU MORSKIEGO...
Tadeusz Woéjcicki

zabudowa, skrdci sie do ok. 1 km — miedzy Wieniotowem a uj$ciem rzeki Czerwonej do
morza, co oznacza, ze port na morzu bedzie oddzialywal negatywnie na obecna zabudowe
punktowa, a w przysztosci na skrajne czesci nowej zwartej zabudowy, gtéwnie wypoczyn-
kowo-turystycznej, obnizajac ich walory mieszkaniowe. Obecna kolizyjnos¢ spoteczng tego
wariantu mozna szacowac na poziomie $rednim niskim, ale perspektywicznie poziom ten
moze wzrosna¢ do sredniego wysokiego.

Wariant 3: , Gaski”

W wariancie 3 przyjeto budowe portu na otwartym morzu miedzy zabudowa Gasek
a Sarbinowa (pow. koszalinski, gm. Mielno), tj. w miejscu, gdzie do brzegu morza dochodza
niezabudowane grunty wsi Gaski (czes¢ wschodnia) i gdzie istnieje szeroka przerwa w za-
budowie nadmorskiej, pozwalajaca bez wigkszych wyburzen doprowadzi¢ do portu linie
kolejowgq i droge dojazdowa. Jest to teren, na ktérym jeszcze niedawno planowano budowe
pierwszej elektrowni atomowej w Polsce, ale inwestor w 2016 r. ostatecznie wycofat si¢ ze
wskazania tej lokalizacji, a Wojewoda Zachodniopomorski wygasit wydang juz decyzje lo-
kalizacyjna [www.wnp.pl].

Wystepuje tu na brzegu morza plaza piaszczysta ograniczona od strony ladu klifem o wy-
sokosci od 2,5 m do 7,5 m w zalezno$ci od miejsca, za ktérym teren utrzymuje sie na tych
rzednych albo lokalnie podnosi si¢ do 12,3 m n.p.m. (pagoérki). Nie wystapia wigec masowe
roboty ziemne przy budowie komunikacyjnych szlakéw dojazdowych do portu, cho¢ klif
trzeba bedzie rozcia¢ ptytkim wykopem drogowo-kolejowym. Obszar ladu przylegajacy do
potencjalnej lokalizacji portu nie jest tu objety ochrong przyrodnicza w formie jakiegokolwiek
obszaru Natura 2000. Gleboko$¢é morza stopniowo zwigksza sie, osiagajac rzedna 10 m p.p.m.
w odlegtosci ok. 1 km od brzegu, a rzedna 20 m p.p.m. w odleglosci ok. 8 km od brzegu.

W zwigzku z takimi warunkami hydrologicznymi orientacyjne zestawienie ilosci robot
ziemnych bedzie sie przedstawialo nastepujaco: prace przy budowie toru wodnego i no-
wych basenéw portowych obejma usuniecie ok. 24 mln m? gruntéw z dna morza, budowa
nowych basendéw portowych przez pogtebienie dna morza oznacza¢ bedzie wybranie ok.
23 mln m® gruntéw, a utworzenie sztucznego poélwyspu portowego bedzie wymagato wbu-
dowania ok. 20 mIn m® gruntéw budowlanych; sumaryczna ilo$¢ robdt ziemnych wyniesie
wiec ok. 67 mIn m? przemieszczonych osadéw dennych.

Zaktadajac optymistycznie, ze wybrane osady denne beda w catosci gruntami budowla-
nymi i zostana wykorzystane do budowy sztucznego pétwyspu, pozostanie nadwyzka ok.
46 mln m® osadéw dennych, ktorg trzeba bedzie odtozy¢ na dnie morza poza portem i to-
rem wodnym; mozna przesuwac lokalizacje portu dalej w glab morza, wtedy bilans robot
ziemnych stopniowo poprawia sig, ale powoduje to stopniowy wzrost sumarycznych robot
ziemnych, skutkujacy podrozeniem kosztéw budowy portu.

W sensie regionalnym dojazd kolejowy z glebi ladu do nowego portu gtebokowodne-
go moze zapewnic¢ w okresie przejSciowym istniejaca linia kolejowa Kotobrzeg — Koszalin,
ale docelowo dojazd kolejowy powinien by¢ wyprostowany przez stworzenie nowej linii
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kolejowej Wrzosowo — Gaski o diugosci ok. 15 km, polaczonej z istniejacymi liniami Pita/
Bydgoszcz — Bialogard — Wrzosowo — Kotobrzeg. Natomiast dojazd drogowy z gtebiladu za-
pewnia drogi ekspresowe S11 Pita — Koszalin oraz S6 Koszalin — Borkowice (Gaski), ktorych
przebieg w rejonie nadmorskim nie wymaga korekty z uwagi na wystarczajaca prostolinio-
wos¢ dojazdu do portu.

Obecnie w pasie potencjalnego dojazdu do portu Studium wwarunkowan i kierunkéw za-
gospodarowania przestrzennego gminy Mielno [2010] przewiduje zachowanie istniejacej funkcji
rolniczej i le$nej terenu i nie wystepuje tu zabudowa mieszkaniowa. Jednakze przewidziany
w Studium pas nadbrzezny wolny od zabudowy bedzie miat dtugos¢ zaledwie ok. 860 m, co
oznacza, ze port na morzu bedzie oddzialywat negatywnie na skrajne czesci nowej zwartej
zabudowy, gtéwnie wypoczynkowo-turystycznej w Gaskach (na zachodzie) i Sarbinowie
(na wschodzie), obnizajac ich walory mieszkaniowe, a zatem wystapi kolizyjnos¢ spoteczna
tego wariantu na szacowanym poziomie do$¢ wysokim, podobna w skali jak przy zlokalizo-
waniu tu elektrowni jadrowej.

Wariant 4: ,,Mielenko”

W wariancie 4. zatozono budowe portu na otwartym morzu miedzy Chtopami (pow. ko-
szalinski, gm. Mielno) a Mielnem, tj. w rejonie wsi Mielenko (pow. koszaliniski, gm. Mielno),
gdzie wystepuja przerwy w zabudowie nadmorskiej, pozwalajace bez wigekszych wyburzen
doprowadzi¢ do portu lini¢ kolejowa i droge dojazdowa. Mozna tu rozwaza¢ dwa podwa-
rianty: na zachéd albo na wschéd od Mielenka.

Wystepuje tu na brzegu morza plaza piaszczysta, do ktorej od strony ladu przylega pas
wydmowy poroéniety lasem, wyniesiony do ok. 5 m n.p.m. Dalej rozciaga sie pas fak z rzed-
nymi terenu niewiele wiekszymi od poziomu morza, sztucznie odwadniany za pomoca
pompowni, za ktérym teren podnosi sie stopniowo do rzednych 10-15 m n.p.m. Nie beda
konieczne masowe roboty ziemne przy budowie komunikacyjnych szlakéw dojazdowych
do portu, cho¢ obnizenie takowe trzeba bedzie przekroczy¢ niewielkim nasypem, przy czym
w podiozu moga by¢ torfy wymagajace wymiany na grunty budowlane. Obszar ladu przy-
legajacy do potencjalnej lokalizacji portu nie jest tu objety ochrong przyrodnicza w formie
jakiegokolwiek obszaru Natura 2000. Glebokos¢ morza stopniowo zwieksza sig, osiagajac
rzedng 10 m p.p.m. w odlegtosci ok. 1 km od brzegu, a rzedna 20 m p.p.m. w odlegtosci ok.
10 km od brzegu.

W zwiazku z powyzszymi warunkami hydrologicznymi orientacyjne zestawienie ilosci
robdt ziemnych bedzie sie przedstawiato nastepujaco: prace przy budowie toru wodnego
i nowych basenéw portowych obejma usuniecie ok. 24 mIn m® gruntéw z dna morza, budo-
wa nowych basenéw portowych przez pogtebienie dna morza oznaczaé bedzie wybranie ok.
24 mIn m? gruntéw, a utworzenie sztucznego pétwyspu portowego bedzie wymagato wbu-
dowania ok. 20 mln m?® gruntéw budowlanych; sumaryczna ilos¢ robét ziemnych wyniesie
wiec ok. 68 mIn m? przemieszczonych osadéw dennych.
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Zakladajac optymistycznie, ze wybrane osady denne beda w catosci gruntami budowla-
nymi i zostana wykorzystane do budowy sztucznego pétwyspu, pozostanie nadwyzka ok.
48 mln m*® osadéw dennych, ktorg trzeba bedzie odtozy¢ na dnie morza poza portem i to-
rem wodnym; mozna przesuwac lokalizacje portu dalej w gtab morza, wtedy bilans robot
ziemnych stopniowo poprawia sig, ale powoduje to stopniowy wzrost sumarycznych robot
ziemnych, skutkujacy podrozeniem kosztéw budowy portu.

W sensie regionalnym dojazd kolejowy z glebi ladu do nowego portu glebokowodnego
moze zapewni¢ w okresie przejSciowym istniejgca linia kolejowa Kotobrzeg — Koszalin, ale
docelowo dojazd kolejowy powinien by¢ wyprostowany przez stworzenie nowej linii kole-
jowej Dunowo — Mielenko o dtugosci ok. 16 km, tworzacej zachodnig obwodnice Koszalina,
potaczonej z istniejacymi liniami Pita/Bydgoszcz — Biatogard — Dunowo — Koszalin. Nato-
miast dojazd drogowy z glebi ladu zapewnia drogi ekspresowe S11 Pita — Koszalin oraz S6
Koszalin — Dobre (Mielenko), ktorych przebieg w rejonie nadmorskim nie wymaga korekty
z uwagi na wystarczajgcg prostoliniowos¢ dojazdu do portu.

Obecnie w pasie potencjalnego dojazdu do portu Studium uwarunkowan i kierunkéw za-
gospodarowania przestrzennego gminy Mielno [2010] przewiduje zachowanie istniejacej funk-
qji rolniczej i lesnej terenu miedzy Chlopami a Mielenkiem, ale niezgodnie z tym studium
nastepuje stopniowa zabudowa terenéw w catym pasie Chtopy — Mielenko — Mielno, gdzie
powstata juz pasmowa, rozproszona wsréd pol zabudowa mieszkaniowa, o szerokosci
zmiennej 400-800 m, kolidujaca z ewentualnymi szlakami dojazdowymi do portu. Realna
kolizyjnos¢ spoteczna tego wariantu jest wiec wysoka, cho¢ formalnie nie powinna praktycz-
nie wystapic.

Wariant 5: ,,Jezioro Jamno”

Ryc. 1. Widok na srodkowa czes¢ Jeziora Jamno, planowang opcjonalnie do zajecia pod port morski

Zrédto: M. Karasiriski — pwr.com.pl
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W odrdéznieniu od pozostatych wariantéw w tym wariancie zatozono budowe portu nie
na otwartym morzu, lecz na wodach przybrzeznego Jeziora Jamno, przy czym konieczne
bedzie przekopanie mierzei oddzielajacej to jezioro od morza. Wstepnie wybrano na miej-
sce przekopu teren miedzy konicem zabudowy Mielna a oczyszczalnia Sciekéw (ryc. 1, przy
prawej krawedzi zdjecia), gdzie mierzeja ma najmniejsza szerokos¢ — ok. 250 m, w tym pas
wydmowy ok. 100 m. Mozna réwniez rozwazac przekopanie mierzei po drugiej, wschodniej
stronie Jamieniskiego Nurtu, zapewniajacego odplyw wod z jeziora do morza.

W miare oddalania si¢ od brzegu morskiego dno morza opada, osiagajac rzedng 10 m
p-p-m. w odlegtosci ok. 1 km od brzegu, a rzedng 20 m p.p.m. w odlegtosci ok. 10 km od
brzegu. Trzeba bedzie tu wykona¢ tor wodny prowadzacy do przekopu przez mierzeje.

Na mierzei wystepuje wal wydmowy, o zmiennej szerokosci, poros$niety w wiekszosci
lasem. W zachodniej cze$ci mierzei wystepuje zwarta zabudowa Mielna (Uniescia), a we
wschodniej teren objety jest ochrong przyrodnicza jako obszar Natura nr PLH320041, przy
czym nie ma mozliwosci uniknigcia kolizji z tym obszarem. Warto jednoczesnie podkreslic,
ze w tym wariancie kolizja z obszarem nr PLB990003 bedzie najmniejsza w stosunku do po-
zostatych wariantéw, gdyz dotyczy¢ bedzie tylko lokalizacji toru wodnego w tym obszarze,
a nie catego terenu portu.

Jezioro Jamno nie jest objete ochrona w sieci Natura 2000, nie ma wiec wigekszych prze-
szkéd przyrodniczych, aby czes¢ jeziora zasypad, a cze$¢ poglebi¢, tworzac tu port morski.
Wstepnie na teren portu wybrano srodkowa czes¢ jeziora miedzy Uniesciem a osiedlem Jam-
no w miescie Koszalin, ktérego granica administracyjna siega tu brzegu jeziora, gdzie w kie-
runku prostopadlym do brzegu morza jezioro ma szerokos¢ 3 km, a jego gtebokos¢ dochodzi
do 7 m ($rednio 3 m). Przewiduje sie zajecie na port catej szerokosci jeziora i stworzenie
grobli portowych taczacych mierzeje z ladem stalym po obu stronach portu i przekopu. Takie
rozwigzanie projektowe bedzie zgodne ze Studium uwarunkowar i kierunkéw zagospodarowania
przestrzennego miasta Koszalina [2014], w ktérym stwierdzono, ze jednym z gléwnych zato-
Zen rozwoju miasta bedzie , rozwoéj zwiazkéw z morzem poprzez o$ rozwojowq w kierunku
jeziora Jamno” (tom II, s. 7), a ponadto zapewni zachowanie obecnej rzednej lustra wody
w jeziorze (0,1 m n.p.m.) na niezmienionym poziomie, przy czym czesc jeziora zajeta na port
bedzie potaczona z morzem kanatem otwartym, bez $luz.

Orientacyjne zestawienie ilo$ci robot ziemnych bedzie sie przedstawialo nastepujaco: bu-
dowa toru wodnego na otwartym morzu: ok. 24 mln m? gruntéw usunietych z dna morza;
przekopanie mierzei: ok. 2 mln m?® gruntéw usunietych z mierzei; budowa basenéw porto-
wych: ok. 42 mln m® gruntéw usunietych z dna jeziora; budowa nabrzezy i grobli portowych:
ok. 10 mln m* wbudowanych gruntéw budowlanych; sumaryczna ilo$¢ robot ziemnych wy-
niesie wiec ok. 78 mln m? przemieszczonych osadéw dennych.

Zakladajac optymistycznie, Ze wybrane osady denne morskie i jeziorne beda w catosci
gruntami budowlanymi i zostang wykorzystane do budowy sztucznego pétwyspu, bilans
robét ziemnych zamknie sie nadwyzka ok. 68 mln m? osadéw dennych, ktore trzeba bedzie
odlozy¢ na dnie morza poza torem wodnym albo przeznaczy¢ na zasypanie czesci jeziora
poza zasadniczym portem, np. poszerzajac odpowiednio groble portowe.
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W sensie regionalnym dojazd kolejowy z glebi ladu do nowego portu glebokowodnego
zapewnig istniejace linie kolejowe Pita/Bydgoszcz — Biatogard — Koszalin, ktére zasadniczo
nie wymagaja korekty (wyprostowania), a jedynie uzupetnienia o odcinek Koszalin — Jamno
— Port o dtugosci ok. 6 km. Natomiast dojazd drogowy z glebi ladu zapewnia drogi ekspre-
sowe S11 Pita — Koszalin oraz S6 Koszalin (Bielice) — Koszalin Wschéd (Jamno), ktorych prze-
bieg w rejonie nadmorskim nie wymaga korekty z uwagi na wystarczajaca prostoliniowos¢
dojazdu do portu.

Ewentualne wprowadzenie inwestycji do plandéw przestrzennych bedzie wymagato
zmiany studidow uwarunkowan i kierunkéw rozwoju przestrzennego zaréwno dla gminy
Mielno (jezioro i mierzeja) [Zmiana studium uwarunkowan i kierunkdw zagospodarowania prze-
strzennego gminy Mielno 2010], jak i dla miasta Koszalina (dojazd kolejowy i drogowy) [Stu-
dium wwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego miasta Koszalina ze zmianami
2014], przy czym z uwagi na mala kolizyjnos¢ inwestydji z istniejaca i planowana zabudowa
mieszkaniowa nie przewiduje sie wystapienia znaczacych protestéw spotecznych.

Ocena wariantéw lokalizacyjnych

Zwykle dla planowanych inwestycji transportowych wykonuje sie ekonomiczna ocene
wariantéw lokalizacyjnych metoda kosztédw i korzysci. Jednak tutaj chodzitoby raczej o bar-
dziej ogolnga ocene przedmiotowej inwestycji, w ktorej uwzgledniono by, obok kryteriow
ekonomicznych, takze trudne do wyceny skutki spoteczno-ekologiczne inwestycji. W takich
generalnych ocenach stosuje sie analize wielokryterialna [Stadia i sktad... 2009], ktéra pozwa-
la na uszeregowanie wariantow inwestycyjnych od najlepszego do najgorszego na podsta-
wie czastkowych ocen stopnia spelnienia przyjetych kryteriow.

Dla analizowanej inwestycji przyjeto ocene wyzej wymienionych wariantéw lokalizacyj-
nych za pomocg analizy wielokryterialnej, przy czym w tej analizie zastosowano najprostsza
metode punktowej oceny stopnia spelnienia kryteriow. Ustalono skale 0-10 pkt, przy czym
0 pkt przyznawano w przypadku najbardziej negatywnej oceny, a 10 pkt w przypadku naj-
bardziej pozytywnej oceny.

W takiej analizie wykorzystano zebrane wyzej informacje szczegdtowe o poszczegélnych
wariantach lokalizacyjnych inwestycji, przy czym dane te uporzadkowano w sposdéb, jaki
stosuje si¢ z reguty w planowaniu inwestycji transportowych, tj. odniesiono do nastepuja-
cych kryteridow oceny inwestycji (w nawiasach wyjasniono bardziej szczegétowo sposob
mierzenia stopnia spelnienia tych kryteriéw, zwiazany Scisle z dostepnoscia danych wej-
$ciowych):

Kryterium przestrzenno-urbanistyczne (wplyw na sie¢ osadniczg);

Kryterium transportowe (fatwos¢ dojazdu z portu do centrum kraju i odwrotnie);
Kryterium techniczno-funkcjonalne (dtugos¢ toru wodnego podejscia do portu);
Kryterium ekonomiczne (koszty inwestycyjne mierzone iloscia robdt ziemnych);
Kryterium przyrodnicze (wplyw na obszary sieci Natura 2000);

A

Kryterium spoleczne (spodziewany poziom protestéw spotecznych).
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Przyjeto, ze powyzsze kryteria beda mialy rowna wage (stopieri waznosci) w ocenie su-
marycznej, co oznacza, ze nie mnozono punktowych ocen czastkowych przez wspoétczynniki
wagowe, a po prostu oceny te sumowano. Wynik takiej zgrubnej analizy i oceny wielokryter-
ialnej przedstawiono w tabeli 2.

Z tak skonstruowanej analizy wielokryterialnej wynika, ze zdecydowanie najlepsza loka-
lizacjg portu morskiego bedzie wariant 5. ,,Jezioro Jamno”, a pod uwage mozna réwniez bra¢
druga w kolejnosci najlepsza lokalizacje, tj. wariant 4. ,Mielenko”. Oba te warianty wzmac-
niaja funkcje osadnicza miasta Koszalin, co jest w pelni zgodne z planem wojewo6dzkim (bie-
gun wzrostu w Koszalinie). Inne zalety tych wariantéw to fatwos¢ doprowadzenia dojazdow
kolejowo-drogowych do portu oraz korzystne warunki hydrologiczne, tj. glebokie morze bez
plycizn i fawic. Warianty te réznicuje przede wszystkim konfliktowos¢ spoteczna: wysoka
dla wariantu 4. i niska dla wariantu 5.

Najgorzej wypadl wariant 1., Kotobrzeg”, dlatego proponuje sie go odrzuci¢, przystepu-
jac do ewentualnych dalszych studiéw lokalizacyjnych. Niska ocena tego wariantu wynika
przede wszystkim z wystepowania rozleglej ptycizny morskiej przed portem, co powoduje
wysokie koszty inwestycyjne i utrudni statkom wejscie do portu oraz z trudnosci przepro-
wadzenia adekwatnego dojazdu do nowej czesci portu przez zabudowane tereny miasta, co
skutkuje wysoka konfliktowoscia spoteczna wariantu.

Tabela 2. Wstepna analiza wielokryterialna dla wariantéw lokalizacji gtebokowodnego portu
morskiego na srodkowym Pomorzu

Kryteria oceny W1 W2 W3 W4 W5
K1. Kryterium przestrzenno-urbanistyczne 5 10
K2. Kryterium transportowe 5 10
K3. Kryterium techniczno-funkcjonalne 0 10 10 10 10
K4. Kryterium ekonomiczne 0 9 10 10
K5. Kryterium przyrodnicze 3 10
K6. Kryterium spoleczne 0 0 10
Razem wszystkie kryteria K1-K6 13 25 31 41 53

Objasnienia: W = wariant nr
Zrédto: opracowanie wiasne

Podsumowanie

Przedstawione wyzej wstepne studium wykonalnosci inwestycji dotyczacej budowy
morskiego portu gtebokowodnego na srodkowym Pomorzu wykazalo, ze realizacja takiego
przedsiewziecia jest celowa przy zatozeniu utrzymania si¢ dalszego dynamicznego wzrostu
przetadunkéw w polskich portach morskich. Lepszym rozwiazaniem jest budowa nowego
portu na srodkowym Pomorzu niz inwestowanie w rozbudowe istniejacych duzych portéw
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(Szczecin, éwinoujs’cie, Gdynia i Gdansk), poniewaz wtedy dowoz towardw statkami row-
nomierniej roztozy sie wzdtuz polskiego wybrzeza Battyku, a jednoczesnie zostang w peini
wykorzystane istniejgce i planowane systemy transportowe stuzace do ewentualnego wywo-
zu towardw z nowego portu w glab ladu i odwrotnie.

Wykonane uproszczone studium lokalizacji nowego portu doprowadzito do wniosku,
ze najlepsza lokalizacja portu gtebokowodnego na srodkowym Pomorzu bylby wariant 5.
,Jezioro Jamno”, zaktadajacy budowe portu w srodkowej czesci tego jeziora z jednoczesnym
przekopaniem waskiej mierzei oddzielajacej jezioro od Baltyku. Alternatywnym wskaza-
niem lokalizacyjnym méglby by¢ nieco gorszy wariant 4. ,Mielenko”, w ktérym port po-
wstalby na otwartym morzu, na wysokosci tej miejscowosci, czyli miedzy Chiopami a Miel-
nem. W obu tych wariantach infrastruktura portowa i ewentualne ladowe zaplecze portu
laczylyby sie przestrzennie z terenami miejskimi Koszalina, tworzac z tym miastem powiek-
szona aglomeracje o duzym potencjale rozwojowym.

Nalezy si¢ jednak zastrzec, ze na tak wstepnym etapie planowania tak duzej inwestycji
wykonane analizy i oceny celowosci oraz ewentualnej optymalnej lokalizacji przedsiewzie-
cia musza by¢ sila rzeczy bardzo uproszczone, gdyz ksztalt inwestycji moze by¢ okreslony
jedynie schematycznie (z powodu braku wielu istotnych danych wejsciowych i szczegoto-
wych rozwiazan projektowych). Oznacza to, ze ewentualne dalsze bardziej szczegdtowe ana-
lizy i oceny moga prowadzi¢ do odmiennych wnioskdw niz przedstawione wyzej.
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The advisability of building the deepwater seaport in Central Pomerania
Preliminary study

ABSTRACT

The main seaports in Poland have unfortunate locations, only at the western or eastern end of the
Polish Baltic coast, i.e. at the Odra river mouth or at the Vistula river mouth (estuary) and the distance
between them is 280 — 290 km (in a straight line). Therefore, the construction of a fourth deepwater port
is worth considering. It should be located roughly in the middle, somewhere in central Pomerania. The
preferred location is on the coastal section between the major cities of that part of Pomerania, i.e. Kolobrzeg
and Koszalin.

The article presents an analysis of, transport, natural and hydrographic con-ditions. The arguments
for and against such an investment are presented. Finally — after determining the advisability of the in-
vestment — investment locations are indicated (assessed using a multi-criteria approach) and the optimal
location is chosen.

The SWOT analysis shows that the positive aspects of building a new port definitely outweigh the
negatives, so it was initially assumed that realizing the project is reasonable. However, these conclusions
are only applicable in the assumed scenario of the further rapid development of the maritime economy
in Poland.

Under the preliminary assumption of the advisability of building a new seaport, the general invest-
ment program was defined. Two container bases are planned to be built within the port in the target
period — one gas and one oil terminal, as well as a ferry base and quay for passenger ships. This means
that after the completion of the project, the port area would cover about 6 km?, including about 3 km?
of port basins (including turntables), and ca. 2 km? of an artificial peninsula with quays, storage yards,
roads and railway sidings.

The following locations for the analysed project were initially defined: “Kotobrzeg”, “Plesna”,
“Gaski”, “Mielenko” and “Jamno Lake”. Next, basic data were collected characterising each variant hy-
drological, technical, economic and environmental terms. As a result of the multi-criteria analysis, the 5"
variant -, Jamno Lake” was identified as by far the best location for the seaport. The second best location,
i.e. the 4™ variant — “Mielenko”, may also be taken into account. Both of these options strengthen the
settlement function of the city of Koszalin, which is in line with the regional spatial development plan’s
provisions concerning the planned growth pole in Koszalin.

Key words: water transportation, construction of seaports, optimisation of the location of transport
investments, feasibility studies, hydrology, environmental protection
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