REGIONALNE BIURO GOSPODARKI PRZESTRZENNE]J
WOJEWODZTWA ZACHODNIOPOMORSKIEGO

26 pazdziernika 2010 r.

Protokot z II warsztatow TRMS
»Gospodarka morska”

1. Miejsce i czas spotkania: Sala Sesyjna Rady Miasta Szczecina, 23 pazdziernika 2010 r.
w godzinach 9% — 16%

2. Uczestnicy spotkania:

Zaproszeni prelegenci:

- Borowiec Andrzej, Dyrektor Urzedu Morskiego w Szczecinie

- Galor Anna- Akademia Morska w Szczecinie

- Kreft Andrzej- Dyrektor Regionalnego Zarzadu Gospodarki Wodnej w Szczecinie

- Kryzan Andrzej- Prezes Zarzadu Stowarzyszenia Ekspertow Morskich w Szczecinie,
- Lisewski Wtadystaw- Zarzad Morskich Portow Szczecin i Swinoujscie S.A.

- Wo$ Krzysztof- Dyrektor Urzedu Zeglugi Srédladowej w Szczecinie

- Tatasiewicz Marek- Doradca Prezydenta Miasta Szczecin

Czlonkowie wspolnego Komitetu:

- Berlinska Urszula, Glowny Specjalista, Sekretariat Euroregionu Pomerania

- Czosnowski Krzysztof- Zastepca Naczelnika- Kierownik Referatu Planowania
Przestrzennego, UMIG Gryfino

- Dendewicz Stanistaw- Dyrektor RBGP — przewodniczacy Wspolnego Komitetu

- Garbo$ Aleksandra- Z-ca Naczelnika Wydziatu ds. urbanistyki (Wydzial Architektury
i Budownictwa) Urzad Miasta Swinoujcie

- Michalski Krzysztof- Zastepca Dyrektora Biura Planowania Przestrzennego Miasta

- Pilecki Krzysztof- Naczelnik Wydz. Gospodarki Przestrzennej UM Stargard Szczecinski

- Szostak Anna- Naczelnik Wydziatu Architektury i Urbanistyki, UM Police

- Walaszkowski Roman- Dyrektor Biura SSOM

Pracownicy RBGP:

- Chojnacki Leszek- Asystent

- Smutek Jan — Asystent

- Urban Jerzy- Gtéwny Projektant

- Urbanski Michat - Gléwny Projektant

- Wolny Lilli- Asystent

- Zielinski Tomasz- Generalny Projektant

Oraz zaproszeni go$cie (wg listy)

3. Przebieq spotkania:

- Przywitanie uczestnikow

- Dyrektor RBGP Stanistaw Dendewicz strescit histori¢ i zalozenia projektu, bedacego
porozumieniem  Wojewoddztwa  Zachodniopomorskiego, SSOM, Swinoujscia i
Euroregionu Pomerania. Projekt stuzy przygotowaniu strony polskiej to wspolpracy z
partnerami niemieckimi. Przedstawiono tematy warsztatow: transport (transport
publiczny), gospodarka morska (obecne spotkanie), turystyka (Swinoujscie), wspotpraca
na poziomie subregionalnym (Gryfino). Przekazano informacj¢ 0 uchwaleniu przed
trzema dniami planu zagospodarowania przestrzennego wojewodztwa. Zapisy PZPWZ
odnos$nie gospodarki morskiej:
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* Rozbudowa potencjatu gospodarki morskiej w oparciu o porty morskie. Budowa portu
zewngtrznego, terminal statkow pasazerskich. Rozwoj portu w Kotobrzegu. Budowa
linii kolejowej do portu w Policach.

* Rozwoj kontaktéw w dziedzinie planowania przestrzennego w obszarze Baltyku.
Rozw¢j planowania w obszarach morskich.

«  Modernizacja i poglebienie toru wodnego Szczecin- Swinoujscie do 12,5m.

*  Rozwo6j matych portow.

*  Poprawa dostepnosci portow.

Przedstawienie celu spotkania: Identyfikacja problemow gospodarki morskiej oraz
rozwoj kontaktow w dziedzinie planowania przestrzennego w obszarze Battyku i
poprawa funkcjonowania portow morskich

Prezentacja ,,Projekty inwestycyjne realizowane i przygotowywane przez Urzad
Morski w Szczecinie”- p. Andrzej Borowiec. Prezentacja zawierata informacje o
projektach inwestycyjnych przygotowywanych i realizowanych przez Urzad Morski w
Szczecinie. Zwrocono uwage na problemy prawne (brak przepisow wykonawczych) dla
planowania przestrzennego na morzu. Istnieja projekt pilotazowe (BaltSeaPlan), ale nie
dadza one zadnych wiazacych dokumentow. Omowiono budoweg portu zewngtrznego
oraz terminalu LNG. Do 2012 r. zostanie skonczony falochron zewnetrzny, a w 2014 r.
zawinie pierwszy statek. Modernizacja toru wodnego do 12,5 m. Omoéwiono takze
inwestycje w portach Morskich: Mrzezyno i Darlowo. Rozwijane beda porty w Zalewie
Szczecinskim — w tym pogliebiane boczne tory wodne. Modernizacja toru wodnego
Szczecin-Swinoujscie jest planowana do 12,5 m. Realng data realizacji tej inwestycji jest
2020 r.. Koszty to 1,126 mln zl, z czego tylko potowa przeznaczona jest na poglebianie.
Dyrektor Borowiec zwrocit uwage na problem wynikajacy z braku plandéw obszarow
morskich, w zwigzku z czym lokalizacja kazdej inwestycji wymaga pozwolenia
ministrow, co wydhluza procedury.

Prezentacja: ,,Kierunki rozwoju portéw w Szczecinie i Swinouj$ciu” p. Lisewski w
zastepstwie pana Siergieja. Polityka ZPMSiS jest oparta o: Miejscowe Plany
Zagospodarowania Przestrzennego Portu oraz Strategic Rozwoju Portow Szczecin i
Swinoujécie. W Swinoujéciu istnieje plan dla Warszowa z 2004r. W Szczecinie natomiast
uchwalono plany 5 obszarow:

1) Miedzyodrze (Parnica i Wyspa Zielona),

2) Stotczyn, Skolwin, Golecino,

3) Miedzyodrze (Wyspa Grodzka i Lasztownia) - dla tej czesci przewidziano min. funkcje
mieszkaniowa. Koszty renowacji w celu portowym beda wyzsze, niz nowych inwestycji.
4) Miedzyodrze Port

5) Migdzyodrze Port (Basen Gorniczy, Ostrow Grabowski i Ostrow Mielenski)

Wszystkie nowe nabrzeza w porcie sg budowane z zatozeniem glebokosci toru wodnego
12,5m. W porcie przewidziane sa funkcje: przetadunkowo- sktadowa, logistyczno-
dystrybucyjna, przemyst przyportowy. Dla poprawnego funkcjonowania portu konieczne
jest tu zapewnienie dostgpnosci zard6wno z wody jak i z ladu. Dazy si¢ do udostgpnienia
portu w Swinoujéciu wszystkim statkom mogacym wplywaé na Baltyk, w zwiazku z tym
konieczna jest korekta zatozen rozwoju portdw, co podyktowane jest budowa rurociggu
NordStreamem i niebezpieczenstwem marginalizacji portow w Szczecinie i Swinoujsciu
w przysztosci. Nalezy takze stworzy¢ warunki do przyjmowania wigkszych promoéw.
Planowana jest przebudowa infrastruktury portowej w Szczecinie w potnocnej czesci ptw.
Ewa (terminal zbozowy) - infrastruktura drogowa i kolejowa, nowy magazyn zbozowy.
DB Szczecin przy nabrzezu finskim realizuje nowy terminal kontenerowy, planowane jest
jego wydluzenie do 1 km. Planowana jest takze budowa nabrzeza przy przekopie
Mielenskim (bezposrednio graniczy to z obszarem Natura 2000). Na nabrzezu
Katowickim przewidywany jest terminal do obstugi przetadunku kwasu siarkowego w
Szczecinie. Tereny rozwojowe portu obejmujg 180 ha. Teren catego portu lezy na torfach
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8-12 metréw miazszosci. Z tego powodu konieczne jest przecigzenie terenu nasypem, co
trwa kilka lat. Kazda inwestycja wymaga palowania.

- Prezentacja: ,Strategia rozwoju gospodarki morskiej w Wojewodztwie
Zachodniopomorskim do roku 2015”- p. Anna Galor. W 2006 roku postata pierwsza
Strategia, jednak od tego czasu nastapito wiele zmian gospodarczo- prawnych, ktore miaty
wplyw na gospodarke morska.

Znaczenie gospodarki morskiej w Unii Europejskiej jest bardzo duze. Obstuguj¢ ona 90%
handlu na rynki zewngtrzne i 40% handlu wewnatrz UE. Niebieska ksigga UE na rzecz
zintegrowanej polityki morskiej zaklada wzrost znaczenia polityki morskie;j.

Do nowych priorytetowych kierunkéw polityki morskiej RP naleza poprawa szkolnictwa i
poprawa bezpieczenstwa energetycznego kraju. Do nowych priorytetow w strategii
rozwoju gospodarki morskiej w wojewodztwie naleza: planowanie przestrzenne obszarow
morskich, zegluga $rodladowa, infrastruktura transportowo-logistyczna oraz szkolnictwo
srodladowe. W mysl tej strategii gospodarka morska to takze turystyka oraz zegluga
srodlagdowa. Istnieje konieczno$¢ zmodernizowania catej Odry, sa jednak problemy z
realizacjg programu Odra 2006. Umozliwi to peiny kontakt Szczecina z jego zapleczem:
Potudniowg Polska i Wschodnimi Niemcami.

Kryzys gospodarczy mocno wptynat na dziatalno$¢ portow, szczegdlnie mocno odbito si¢
to na przetadunkach w porcie w Policach. Najwigkszy polski armator PZM dzigki
podpisanym dhugoterminowym umowom nie odczut za mocno kryzysu. Zegluga promowa
takze nie odczuta duzego spadku.

Najtrudniejszym rozdziatem jest przemyst stoczniowy. Oprocz upadlej Stoczni
Szczecinskiej w regionie dziala wiele firm zajmujacych si¢ przemystem stoczniowym.
Produkuja one czgsto dla stoczni norweskich. Problemem dla rozwoju tych firm jest
zapewnienie odpowiedniego nabrzeza.

Zasygnalizowano konieczno$¢ poprawienia warunkow dla inwestoréw, w tym obnizenia
podatku od nieruchomo$ci w porcie do poziomu konkurencyjnego w Trdjmiescie (w
Szczecinie jest to 3%, w Gdansku i Gdyni 0,3%). Konieczny jest lobbing na rzecz naszej
gospodarki morskiej. Lobbing ten powinien obejmowaé takze rozwoj powigzan z
zapleczem, w tym dziatania na rzecz rozwoju korytarza CETC. Lobbing powinien
dotyczy¢ takze wpisywania w dokumenty strategiczne konkretnych inwestycji.
Przyktadem skutecznego lobbingu jest lobbing trojmiejski, dzieki ktoremu do PolitzKi
Morskiej RP wpisano budowe terminalu weglowego w Gdansku (a nie ogolne
wzmocnienie przemystu).

Morskie Planowanie Przestrzenne rozpoczgto si¢ w ramach VASAB. W projekcie
BaltSeaPlan obszarem pilotazowym jest Zatoka Pomorska. Celem planowania
przestrzennego na morzu jest tagodzenie konfliktéw przestrzennych: np. budowa
elektrowni wiatrowych, a ruch statkow.

Kontrowersje w strategii wzbudzata budowa portu $rédladowego w rejonie ujscia Odry.
Konieczno$¢ ta wynika z braku mozliwosci przeladunku ze statkéw rzecznych
bezposrednio na statki morskie.

Realizacja strategii zarzadza zespot powolany w Urzedzie Morskim. Strategia zawiera
liste inwestycji wraz z kwotami i terminami realizacji. Istnieje konieczno$¢ powotania w
Szczecinie Osrodka Gospodarki Morskiej Pomorza Zachodniego. Instytucja ta powinna
by¢ niezalezna, sktada¢ si¢ z przedstawicieli nauki i ekspertow praktyki oraz swiadczy¢
ustugi doradcze na rzecz podmiotow gospodarki morskiej regionu.

- Dyskusja: Moderatorem dyskusji byt dyrektor RBGP Stanistaw Dendewicz.

Marek Tatasiewicz zwrdcit uwagg na sprzecznos¢ dziatania polskiego rzadu ze strategia
UE, ktora zaktada wspieranie przemystu stoczniowego w okresie kryzysu. Zniknigcie
stoczni powoduje zniknigcie uzasadnienia funkcjonowania kilku wydzialow ZUT.
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Stocznia jest nie tylko zaktadem produkcyjnym, ale takze osrodkiem naukowym. Postulat
utworzenia w Szczecinie o$rodka badania z oceanotechnika. Potrzebni sa specjalisci do
prac podwodnych (na niewielkich giebokosciach). Potrzebny jest rozwdj elementy
medycyny morskiej.

Wazng instytucjg dzialajaca w Szczecinie jest Interoceanmetal, ktory zajmuje sig
pozyskiwaniem nieozywionych zasoboéw morza. Jest to potrzebne aby zapewni¢ Polsce
bezpieczenstwo surowcowe. Jedyny w Polsce osrodek tego typu jest w Szczecinie.

Dyrektor Dendewicz zwrocit uwagg na utworzenie nowego kierunku na Uniwersytecie
Szczecinskim: oceanografia. Bez odpowiedzi pozostaly pytania odnosnie wplywu
konkurencji portéw Trdjmiasta na dziatalno$¢ portowa w Szczecinie. Urzad Morski
zajmuje;, si¢ tylko realizacjag potrzeb zglaszanych przez uzytkownikéw (w tym przez
ZPMSIiS).

Omowiono takze sytuacje z rurociggu Nord Stream. Stan w zakresie podejscia
zachodniego jest zadowalajacy. Inaczej wyglada sytuacja odnosnie podejs$cia potnocnego.
Zdaniem dyrektora UM Andrzeja Borowca uzasadnione zadania strony polskiej spotykaja
si¢ z nieuzasadnionym sprzeciwem ze strony niemieckiej. Rurociag kladzie si¢ na zawsze
i nalezy tu planowa¢ z perspektywa kilkudziesigcioletnia. Niemcy kladac rurociag
naruszyli wlasny plan zagospodarowania przestrzennego na obszarze zeglugi o
priorytetowych dziataniach. Ostatnio poglebienie toru do Swinoujécia do glebokosci
14,5 m uznane zostato przez MSZ za strategiczne dla Polski. Wpisane zostalo to do
odpowiednich strategii.

Do marginalizacji portdw w Szczecinie i Swinouj$ciu przyczyni¢ si¢ moze rozbudowa
portu weglowego w Trojmiescie.

W przysztosci wzrosng przetadunki konteneréw w porcie Szczecin i Swinoujscie.
Mozliwy jest rozwoj przetadunku do 200 tys. TUE, po przedtuzeniu nabrzeza finskiego.
Zagrozeniem dla rozwoju portu w Szczecinie jest konkurencja Gdanska.

Poruszono temat utrzymania terendw inwestycyjnych w porcie (Poétwysep Mielenski) w
odpowiednim stanie. Zdaniem dyrektora UM Andrzeja Borowca nie jest mozliwe
wykorzystanie do tego urobku z budowy portu zewngtrznego (ze wzgledow
ekonomicznych i czasowych). Bedzie to mozliwe w przypadku poglebiania toru wodnego
Szczecin-Swinoujscie.

W ramach LNG prace znajdzie 100 oséb w specjalnosciach do tej pory nie znanych na
polskim rynku. Akademia Morska w Szczecinie otwiera kierunek aby zapewni¢ naturalng
wymiang kadry.

Padlo pytanie o to czy w wyniku poglebiania toru wodnego do 12,5 m sytuacja
powodziowa na Zalewie si¢ polepszy. W rzeczywistosci ze wzgledu na niebezpieczenstwo
powodzi sztormowej sytuacja w tym zakresie si¢ pogorszy. Wigksza glebokos$¢ oznacza
konieczno$¢ budowy wrdt sztormowych. Poglebianie do 12,5 m moze si¢ odby¢ w
praktyce dopiero za 8-10 lat. W sumg 1,2 mld nie wchodza obecne inwestycje.

Prezentacja: ,,Funkcjonowanie Zeglugi $rédladowej- szanse i zagrozenia rozwoju.”- p.
Krzysztof Wos. Zadania inwestycyjne w transporcie musza tworzy¢ pewng catos¢. W
Zachodniopomorskim jest najwicksza w Polsce koncentracja zeglugi $rodladowych. W
Polsce jest duzo drég wodnych, ale problemem jest ich jako$¢. W szczegdlno$ci
problematyczna jest duza zmienno$¢ przeptywow na polskich drogach wodnych. Polska
klasyfikacja $rodladowych drog wodnych jest oparta na europejskiej. Srodladowe drogi
wodne nie tworza w Polsce jednolitego systemu. Polscy armatorzy przewozg 8-10 mint. Z
tej sumy w Polsce przewozone jest 3,3 min t, w tym 2,5 mln t na Odrze.

Odrzanska Droga Wodna jest najlepiej zagospodarowania w Polsce, co nie oznacza, ze
jest to wystarczajace. W polowie odcinka jest to tylko II klasa. Migdzynarodowa droga
wodna rozpoczyna si¢ od Ognicy. Okoto 100 km ujsciowego odcinka Odry posiada klasg
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Vb. Odrzanska Droga Wodna wigze porty ujscia Odry z aglomeracjg gornoslaska,
wroctawska 1 Berlinem. Zegluga koncentruje si¢ na géornym i dolnym odcinku.

Wielkim problemem jest brak odpowiednich prac utrzymaniowych. W ciggu 1945-1948
wykonano wigcej inwestycji niz w okresie pozniejszych 60 lat. Problemem jest brak
konsekwencji w realizacji inwestycji. Wybudowany stopien wodny w Brzegu Dolnym
przedtuzyt odcinek zeglowny o 20 km, ale brak wybudowania kolejnego przyczynit si¢ do
erozji ponizej zbiornika i utrudnien w zegludze.

W polityce UE zegluga $rodladowa jest wspierana i oceniana bardzo pozytywnie, ze
wzgledu na jej niska energochlonnos$¢. Typowa barka odrzanska 500 t przenosi tadunek
25 tirow, a wykorzystuje do transportu silnik taki jak w jednym tirze.

Unia Europejska wprowadza Zintegrowany Europejski Program Dziatan (NAIADES).
Dyrektywa 2995/44/WE Dyrektywa RIS (zharmonizowane ustugi informacji rzecznej na
srodladowych drogach wodnych). System jest podobny do dziatajacego na morzach i
obowigzywa¢ bedzie na drogach wodnych klasy miedzynarodowej, ktore tacza si¢ z
drogami wodnym o tej klasie. Jest ztozony wniosek o dofinansowanie budowy. Lata 2013-
2014 to przewidywany termin wdrozenia systemu.

Mozliwosci rozwoju  zeglugi $roédladowej zaleza bardziej od uwarunkowan
srodowiskowych a nie finansowych. Modernizacja drogi wodnej dla wielu funkcji.

Objecie prawng ochrong, w tym obszarami Natura 2000, utrudnia inwestycje. Nalezy
udowodniaé, ze inwestycja jest konieczna, wystepuje nadrzedny interes spoleczny
(warunek ten dla zeglugi nie jest spetniany), potrzebna jest tez kompensacja.

Prezentacja: ,,Uwarunkowania rozwoju gospodarki wodnej na Odrze”- p. Andrzej
Kreft. Podstawowym uwarunkowaniem rozwoju gospodarki wodnej na Odrze jest jej
calosciowe objecie obszarem Natura 2000 na odcinku granicznym. Najwazniejszym
priorytetem jest bezpieczenstwo powodziowe, wtornym czynnikiem jest wykorzystanie
przez zegluge, oznacza to przystosowanie Odry do glebokosci 1,8 m, jaka jest potrzebna
dla lodotamaczy. Brak odpowiedniego zagospodarowania dna dolin rzecznych
(utrzymanie mi¢dzywala) powoduje zwickszenie zagrozenia powodziowego.

Wszelkie inwestycje na Odrze powinny by¢ uzgadniane ze strong niemiecka. Program
Odra 2006 nie byt uzgodniony, sg jednak prowadzone rozmowy.

Z inwestycji RZGW wymieni¢ nalezy nocne oznakowanie nawigacyjne na granicznym
odcinku Odry. Inwestycje w szeéciu odcinkach na Odrze odbywac si¢ beda w pierwszej
kolejnosci. Harmonogram rzeczowo-czasowy okre§la uzyskanie glebokosci 1,8 m w
cato$¢ dhugosci Odry do 2025 r. Rok temu przeprowadzono aktualizacj¢ programu dla
Odry 2006 r. Zaktada ona poglebienie jeziora Dabie dla lodotamaczy. Urobek trzy lata
temu byt urobkiem niebezpiecznym, obecnie jest tylko czysty lub zanieczyszczony. Moze
on by¢ przydatny do budowy walow przeciwpowodziowych. Obniza to koszty obu
inwestycji. Inwestycja jest realizowana przez RZGW, Niemcy dofinansuja jg w 50%.
Potaczenie Schwedt z morzem wykonane bgdzie na koszt strony niemieckiej. Strona
niemiecka sfinansuje zakup dwoch nowych lodotamaczy. Wystepuja problemy z kra, w
tym z odprowadzeniem jej przez rynne lodowa. Jest niebezpieczenstwo powodzi z zatoru
lodowego. Problem do rozwigzania takze w tym roku. Do 2015 r. zostang wymienione
lodotamacze.

- Dyskusja: Moderatorem dyskusji byt dyrektor RBGP Stanistaw Dendewicz.

_ Dyrektor RZGW Andrzej Kreft omowit problemy z dostepnoscig portdéw w okresie
zimowym. Kolejnym poruszanym tematem byla dostepnos¢ od 2014 r. dla statkéw
powyzej 115 m Kanat Odra-Havela (znajdujacy si¢ w Niemczech) jest modernizowany
do klasy Vb. Obejmuje ona takze przebudowe mostow aby miescity si¢ na niej dwa rzedy
konteneréw. Wazne jest aby uwzglednié¢ to w planach po polskiej stronie. Poinformowano
o tym, ze most kolejowy w Podjuchach, stanowiacy jedng z przeszkdod w zegludze,
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zostanie przeniesiony, a wybudowany w jego miejsce bedzie umozliwial spetnienie
wymogow klasy Vb.

Miasto zamierza przeznaczy¢ czg¢$¢ terenow poportowych na funkcje wielkomiejskie lub
dziatalnos¢ produkcyjna. Przez przedstawicieli armatorow zwrdocona zostata koniecznosé
funkcjonowania nabrzeza do obstugi statkow pasazerskich. Podniesiono takze sprawe
zagospodarowania okolic ulicy Kolumba w Szczecinie tzw. ,,Wenecji Szczecinskiej”.
Wiaze si¢ to jednak z problemem przejecia przez miasto czesci terenow kolejowych.

- Prezentacja: ,,Priorytetowe wyzwania Zachodniopomorskiego Klastra Morskiego.”- p.
Andrzej Kryzan. . Omoéwiona zostala sytuacja gospodarki morskiej
w Szczecinie i regionie oraz norweska stocznia Ulstenvijk, w ktorej praktycznie wszyscy
pracownicy sa Polakami. Dziatalno$§¢ ta mozna by prowadzi¢ w Szczecinie/Polsce.
Podobna sytuacja wystepuje w zakresie recyklingu statkéw. Omowione zostaly takze
inicjatywy klastrowe na $wiecie. Wzmacniaja one produkcyjnos¢ dzieki czemu uczestnicy
moga lepiej konkurowa¢ na rynkach globalnych. Do innych korzysci naleza lobbowanie i
wspoélne standardy techniczne. Zaletg klastrow jest tez tatwos$¢ pozyskiwania funduszy
unijnych.

Pierwszym klastrem morskim w Polsce byt trojmiejski klaster morski. W 2008 r. powstat
Zachodniopomorski Klaster Morski. W powstaniu i funkcjonowaniu klastrow wazne jest
ich odpowiednie wspieranie przez instytucje panstwowe i samorzadowe.

- Dyskusja: Dyrektor Dendewicz zwrocit uwagg na brak analiz porownawczych i prognoz.
Stwierdzit takze, ze referaty Dyrektora RZGW p. Andrzeja Krefta i p. kpt. Krzysztofa
Wosia byly interesujace w zakresie przeniesienia gotowych wnioskéw odnosnie
Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego.

Dyrektor BPP miasta Szczecina Krzysztof Michalski przypomniat, ze w
Zachodniopomorskim dziata 5 klastrow (PARP). W Polsce wsparcie instytucjonalne dla
takich inicjatyw nie jest takie duze jak na zachodzie. wigc trudniej odpowiedzie¢ dobrze
na potrzeby rynku. Klaster IT powstal dzigki wspotpracy z SPNT Pomerania, ktora
pomagata merytorycznie przy uchwalaniu plan obszaru dla ulicy Niemierzynskiej. Dla
szlaku Berlin-Szczecin-Battyk miasto doktadnie nie wie, jakie standardy musi spetni¢ aby
inwestorzy chcieli przyjechaé.

Pani Galor oméwita kontrowersje dotyczace lokalizacji portu srodladowego. Problemem
W rozwoju transgranicznej zeglugi jest brak miejsc postojowych dla barek i odpowiednigj
suprastruktury przystosowanej do przetadunku burta w burte z barek na statki morskie.
Kontrowersje zwiazane sa z odmiennym stanowiskiem Zarzadu Morskich Portow
Szczecin i Swinoujscie, ktory uwaza ze odrebny port $rodladowy nie jest potrzeby i jego
role moze petié¢ port morski. Zdaniem Urzedu Zeglugi Srodladowej wspomniane braki w
suprastrukturze portu oraz wysokie optaty portowe mocno utrudniajg dziatalno$¢ floty
srodladowej w porcie morskim.

Brak wsparcia instytucjonalnego utrudnia organizacjom pozarzagdowym zdobywanie
srodkéow zewngtrznych. Dodatkowo, aby pozyska¢ $rodki z UE trzeba mieé
zabezpieczenie.

Problemem jest brak miejsc zachecajacych turystow do odwiedzin. Przeksztalcenie
Lasztowni w obszar miejski jest kosztowne (1 km nabrzeza to koszt 30 min). Na
Lasztownii ulokowane bedzie Muzeum Morskie. Konieczno$¢ wybudowania mariny stata
si¢ jasna dla wigkszosci dopiero po odbyciu si¢ regat The Tallship Races. Wtascicielem
gruntéw jest skarb panstwa. Firmy je wynajmujgce majg umowy sa podpisane na 10-15
lat. W wyniku uchwalenia planu wzrosty ceny gruntu (z 100 zt/m? do ok. 1000 zt/m?).

Zdaniem pani Anny Galor problemem jest to, ze w projektowaniu infrastruktury

transportowej nie uwzglednia si¢ przewozow ponadnormatywnych. Dla nich nie moze by¢
rond (ew. przejazdowe).


http://www.mea.szczecin.pl/
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Podsumowanie:

Dyrektor Dendewicz podzigkowal wszystkim uczestnikom za owocne spotkanie.
Zagadnienia referowane przez dyrektora Borowca i Lisewskiego maja olbrzymia role w
rozwoju portu Szczecina.

Podejmowane sg starania aby zidentyfikowac zagrozenia dla rozwoju gospodarki morskiej
w Szczecinie. Zagrozeniem jest brak odpowiedniej infrastruktury i konkurencja portéw
niemieckich. Spotkanie z Budapeszcie w zakresie linii komunikacyjnej umozliwiajacej
korzystanie linii kolejowej Budapeszt-Swinoujscie w 22 godziny. Czas w podobnym
potaczeniu na linii Budapeszt-Rostock to 13 godzin.

Port zewnetrzny w Swinoujéciu daje ogromne mozliwosci rozwoju ale bez odpowiednich
inwestycji nie jest to mozliwe. Otwartym pozostaje pytanie, czy tunel pod Swing
powinien mie¢ nitke kolejowa?

W zakresie przemyshu stoczniowego wazne jest znalezienie nowej formuly jego
funkcjonowania. Powinno sprzedawac si¢ nie produkcje statkow ale wiedzg.

Sukcesem jest to, ze takie projekty jak droga wodna Berlin-Szczecin-Battyk znajduja
zrozumienie.

Priorytety z referowanego przez p. Galor programu ,Strategia rozwoju gospodarki
morskiej w Wojewoddztwie Zachodniopomorskim do roku 20157 w zakresie
przestrzennym zostang wykorzystane w pracach nad TRMSz.

Sporzadzili: Jan Smutek, Lilli Wolny



