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Hanna Klimek”

Strategia rozwoju polskich portow morskich

W dniu 14 listopada 2007 roku polski rzad przyjal dokument zatytutowany
Strategia rozwoju portow morskich do 2015 roku. Ma on stanowi¢ uzupelnienie
Strategii Rozwoju Kraju 2007-2015, a takze stanowi podstawe uruchomienia
srodkéw z Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko w ramach
Dzialania 7.2. ,Rozwdj transportu morskiego” i Dzialania 7.4. ,Rozw¢j trans-
portu intermodalnego” W zakresie rozwoju portéw rybackich jest dopelnie-
niem Programu Operacyjnego ,Zréwnowazony rozwdj sektora rybotéwstwa
i nadbrzeznych obszaréw rybackich”. Strategia rozwoju... jest tez zgodna z do-
kumentem Zatozenia polityki rozwoju obszaréw przybrzeznych. W kierunku
narodowej strategii zintegrowanego zarzgdzania obszarami przybrzeznymi. Jej
realizacja umozliwi zrealizowanie ,,Programu dziatan w zakresie rozwoju prze-
strzennego. Wizje i strategie wokot Battyku” — VASAB 2010 PLUS, wpisuje si¢
ona takze w program dziatan przygotowujacych Polske do mistrzostw Europy
w pilce noznej Euro 2012.

Trzeba podkresli¢, ze dotychczas nie bylo spdjnej polityki panstwa wobec
portow jako calosci. Poszczegdlne porty realizowaly wlasne strategie. Omawiany
dokument zostal przygotowany przez zespol ztozony z przedstawicieli resortu,
srodowisk naukowych i podmiotéw zarzadzajacych portami, powolany przez
nieistniejace juz Ministerstwo Gospodarki Morskiej (MGM).

Uwarunkowania funkcjonowania i rozwoju
polskich portéw morskich

Polskie porty i przystanie morskie sg podzielone na dwie zasadnicze grupy:
1. porty o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej (Gdansk, Gdynia,
Szczecin i Swinoujs'cie)‘,

* Dr Hanna Klimek, Gdanska Wyzsza Szkota Humanistyczna, ul. Biskupia 24 b, 80-875 Gdansk,
e-mail: h_klimek@gnu.univ.gda.pl

! Wyré6zniono je w Ustawie o portach i przystaniach morskich z 20 grudnia 1996 roku.
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2. pozostale porty i przystanie morskie (np. Police, Stepnica, Nowe Warpno, Kotobrzeg,
Darfowo, Ustka, Leba, Wtadystawowo, Jastarnia, Hel, Puck, Elblag i inne)?,

a zatem na terenie Polski funkcjonuja cztery porty o podstawowym znaczeniu

dla gospodarki narodowej oraz kilkadziesigt pozostatych portéw i przystani

morskich.

W statystyce Unii Europejskiej porty morskie dzielone s3 na gléwne i pozo-
stale. Za port gtéwny uwaza sie taki, ktéry w ciagu roku obstuguje ponad 1 min
ton fadunkéw lub powyzej 200 tys. pasazeréw. Wielkosci graniczne ustalono na
podstawie zalecen Dyrektywy 95/64/EC z dnia 8 grudnia 1995 roku w sprawie
sprawozdan statystycznych w odniesieniu do przewozu tadunkéw i pasazerow
droga morska. Zgodnie z ta3 nomenklaturg obecnie w Polsce znajduje sie pig¢
portéw gléwnych (Gdansk, Gdynia, Szczecin, Swinoujécie i Police) oraz kilka-
dziesiat portéw pozostatych. Wielko$¢ przeladunkéw i liczbe pasazeréw obstuzo-
nych w gléwnych polskich portach morskich w 2006 roku przedstawia tabela 1.

Tabela 1. Wielko$¢ przetadunkoéw i liczba obstuzonych pasazeréw w gtow-
nych polskich portach morskich w 2006 roku

Port Wielko$¢ przetadunkéow Liczba obstuzonych pasazerow
w mln ton W tys. 0sob

Gdansk 24,2 156,511

Gdynia 14,2 460,231

Szczecin 10,0 139

Swinoujscie 9,2 929,899

Police 2,4 -

Ogolem 60,0 1546,78

Zr6dto: www.portgdansk.pl, dostep: 30.12.2007 r., www.port.gdynia.pl, dostep:
30.12.2007 r., www.port.szczecin.pl, dostep: 30.12.2007 r.

W latach 2000-2006 $redni udzial obrotéw portowych w obrotach polskiego
handlu zagranicznego wynidst okoto 30%. W Polsce w 2006 roku udzial obro-
tow portowych ksztaltowat si¢ nastepujaco: z krajami Europy 72,4%?°, z krajami
Ameryki 8,4%, z krajami Afryki 6,4%, z Australig i Oceania 0,1%. Najwiekszy
udzial w ogélnych obrotach tadunkéw w polskich portach morskich miaty obro-
ty z Niemcami - 13,6%, ze Szwecja — 12,7%, z Wielka Brytania — 7,3%, z Holandia
- 6,6%, z Danig - 6,2%, ze Stanami Zjednoczonymi - 6% i z Finlandig - 5,6%".

2 Przyjeta przez Unie Europejska definicja portu morskiego méwi, ze jest on miejscem wyposa-
zonym w infrastrukture umozliwiajgcg statkom handlowym cumowanie, zatadunek i roztadunek,
a pasazerom wejscie lub zejécie z poktadu statku (Analiza i diagnoza rozwoju transportu morskiego
w Polsce. Szczecin 2005, s. 21).

* Obroty z krajami UE stanowily 66,3% obrotéw ogotem.

* Strategia rozwoju portéw morskich do 2015 roku, przyjeta przez rzad w dniu 14 listopada 2007
roku, www.mgm.gov.pl, dostep: 19.12.2007 r.
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Strukture rodzajowa tadunkéw obstugiwanych w polskich portach przedsta-
wia rysunek 1.

drobnica

O drobnica 23%

B kontenery 8%

Oinne masowe 17%
Ozboze 6%

Hropai przetwory 27%
ropa Owegiel 17%

i przetwory B ruda 2%

O drewno 0,1%

inne
masowe

Rysunek 1. Struktura przetadunkéw polskich portéw morskich w 2006 roku
Zrédlo: Strategia rozwoju portéw morskich do 2015 roku, s. 7.

Uwarunkowania organizacyjno-prawne

Podstawe systemu zarzadzania portami i przystaniami morskimi w Polsce
stanowi Ustawa z dnia 20 grudnia 1996 roku o portach i przystaniach morskich
z pozniejszymi zmianami. Istota przyjetego systemu jest oddzielenie funkcji za-
rzadzania gruntami i infrastrukturg portowa (udost¢pniang odplatnie uzytkow-
nikom) od funkeji $wiadczenia komercyjnych ustug portowych. Funkcje pod-
miotu zarzadzajacego nieruchomosciami i infrastrukturg portowa w granicach
portéw o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej petnig publiczne
podmioty powotane z mocy ustawy, to jest Zarzad Morskiego Portu Gdansk SA,
Zarzad Morskiego Portu Gdynia SA, Zarzad Morskich Portéw Szczecin i Swino-
ujécie SA. Wiekszosciowym akcjonariuszem tych spolek jest Skarb Panstwa®, po-
zostale akcje objely jednostki samorzadu terytorialnego® i inni akcjonariusze’.

> W Gdansku 83,84%, w Gdyni 99,3519%, w Szczecinie i Swinoujéciu 86,05%, H. Klimek, Prze-
ksztatcenia strukturalne w polskich portach morskich. [W:] Dylematy i perspektywy rozwoju wspot-
czesnych przedsigbiorstw. Pod red. J. Frycy i D. Wach. Gdansk 2007, s. 138.

¢ W Gdansku 2,04%, w Gdyni 0,0436%, w Szczecinie 0,155% i Swinoujéciu 0,155% (tamze, s. 138).

7 W Gdansku 13,43% (zarzad portu wykupit 0,69% akcji), w Gdyni 0,6045%, a w Szczecinie
i Swinoujéciu 13,64% (tamze).
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Prawa z akcji spolek zarzadzajacych portami wykonuje minister wlasciwy do
spraw Skarbu Panstwa, a zatem w jego kompetencji znajduje si¢ nadzér wiasci-
cielski nad nimi. Poza tym minister wlasciwy ds. Skarbu Panstwa w porozumieniu
z ministrem wlasciwym ds. gospodarki morskiej podejmuje decyzje w zakresie
obrotu nieruchomos$ciami potozonymi w granicach portéw i przystani morskich.
W odniesieniu do pozostalych portéw i przystani decyzje o ich formie organiza-
cyjno-prawnej podejmuja jednostki samorzadu terytorialnego wilasciwe dla ich
miejsca polozenia®

Autorzy Strategii rozwoju... przyjeli, ze obowigzujacy obecnie model zarza-
dzania portami nie ulegnie zmianie. Nalezy jednak zauwazy¢, ze obowigzujaca
Ustawa o portach i przystaniach morskich jest od lat powszechnie krytykowana.
Byla juz wielokrotnie nowelizowana, nadal jednak jej mankamenty utrudniaja
sprawne zarzadzanie portami i ograniczaja dzialalno$¢ samorzadoéw, na ktérych
terenie porty funkcjonuja. Nowy projekt ustawy (majacej doprowadzi¢ do zmia-
ny zasad zarzadzania portami) jest przygotowywany przez Zwigzek Miast i Gmin
Morskich’.

Trzeba podkresli¢, ze przedsiebiorstwa spolek zarzadzajacych portami
o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej prowadza dziatalnos¢
o charakterze non profit i zapewniaja wszystkim uzytkownikom réwny dostep
do infrastruktury portowej. Swoje dochody przeznaczaja one na rozwdj portéw.
Nie moga jednak angazowac si¢ w dziatalno$¢ eksploatacyjng i maja obowiazek
zbycia posiadanych akcji i udzialéw w spétkach eksploatacyjnych.

Za zapewnienie dostepu do portéw odpowiadaja:

— dyrektorzy urzedéw morskich w zakresie infrastruktury zapewniajacej dostep
do portéw od strony morza,

— podmioty zarzadzajace portami' w zakresie infrastruktury portowej (wewnatrz
portow),

— podmioty odpowiedzialne za utrzymanie krajowej infrastruktury drogowej
i kolejowej oraz drég wodnych $rédladowych w zakresie infrastruktury zapew-
niajacej dostep do portéw od strony ladu.

Kierowanie ruchem statkéw na torach wodnych prowadzacych do portow
i w samych portach pozostaje w kompetencji urzedéw morskich. Obowiazek ten
jest spetniany przez kapitanaty portéw, wspolpracujace ze stuzbami zarzadéw
portéw i armatorami.

8 W portach i przystaniach morskich nieposiadajgcych komunalnych podmiotéw zarzadzajacych
obowiazki te wykonuja wlasciwe urzedy morskie.

° H. Bierndgarski, Porty do samorzgdéw. ,Nasze Morze” 2007, nr 12.

1 Niestety, nie udalo si¢ im jeszcze sprywatyzowa¢ wszystkich spolek prowadzacych dziatalnoéé
komercyjna.

"W przypadku niepowotania podmiotu zarzagdzajacego portem lub przystania - dyrektorzy
urzedéw morskich.
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Analiza SWOT dla polskich portéw morskich

Kompleksowa metodg planowania strategicznego, w ramach ktérej wykorzy-
stuje sie wiele uniwersalnych i szczegétowych procedur analizy i planowania, jest
analiza SWOT. Umozliwia ona identyfikacje atutéw i stabosci danego podmio-
tu oraz zewnetrznych szans (okazji rozwojowych) i zagrozen. Faza analityczna
obejmuje diagnoze stanu obecnego, a takze prognozy zmian istotnych czynnikow
z otoczenia oraz projekcje rozwoju zasobow i kompetencji danego podmiotu.

Analize SWOT mozna wykorzysta¢ w planowaniu strategicznym kazdego
z portéw osobno, jako podmiotu konkurujacego na rynku z innymi, ale mozna
ja takze przeprowadzi¢ dla wszystkich portéw o podstawowym znaczeniu dla go-
spodarki narodowej i wowczas postuzy sformulowaniu strategii rozwoju portow
morskich w kraju. Tabela 2 zawiera analize SWOT polskich portéw o podstawo-
wym znaczeniu dla gospodarki narodowe;.

Tabela 2. Mocne i stabe strony, szanse i zagrozenia polskich portéw morskich
o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej

Mocne strony:

1. potozenie w transeuropejskich korytarzach transportowych (Gdansk i Gdynia
w VI korytarzu, a Szczecin i Swinoujscie w tzw. korytarzu odrzafiskim),

2. do$wiadczenia w obstudze handlu miedzynarodowego i wieloletnie kontakty handlowe,

. uniwersalno$¢ portéw, zapewniajaca rozbudowang oferte ustug o wysokiej jakosci,

4. polityka inwestycyjna, zaréwno zarzadéw portow, jak i przedsigbiorstw eksploatacyj-
nych nakierowana na rozwéj potencjatu produkcyjnego portdw,

5. szeroka oferta teren6éw dla inwestoréw,

6. przyjety model zarzadzania portami, polegajacy na oddzieleniu sfery eksploatacyjnej
od sfery zarzadzania infrastrukturg i terenami portowymi,

7. kontynuacja prywatyzacji portowych spétek eksploatacyjnych,

8. wysokie kwalifikacje pracownikéw portéw,

9. przejecie czgéci tadunkéw tranzytowanych dotychcezas przez porty M. Pétnocnego
(wskutek kongestii na drogach Europy Zachodniej),

10. wzrost udziatu polskich portéw w obstudze tadunkéw tranzytowych w relacjach
polnoc-potudnie,

11. spelnianie wymogdéw ochrony $rodowiska,

12. spelnianie migdzynarodowych norm bezpieczenstwa.

w

Slabe strony:

1. polozenie portéw w znacznej odlegtosci od oceanicznych szlakow zeglugowych,

2. wysokie koszty utrzymania i rozwoju infrastruktury portowej,

3. wysoki stopien dekapitalizacji majatku portowego (zwlaszcza jego czeéci infrastrukturalnej),

4. bardzo wysokie koszty inwestycji portowych,

5. niewielki udziat (§rednio 21,5%) terenéw bedacych we wladaniu podmiotéw zarzadzajacych
portami w caloéci terenéw znajdujacych si¢ w granicach administracyjnych portéw,

6. brak koordynacji inwestycji realizowanych w poszczego6lnych portach,
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7. niewystarczajaca infrastruktura terminali pasazerskich i ro-ro,
8. przedltuzajacy sie proces prywatyzacji spétek eksploatacyjnych w poszczegdlnych portach.

Szanse:

1. polityka transportowa UE sprzyjajaca rozwojowi transportu morskiego (w tym zeglugi
bliskiego zasiggu i autostrad morskich),

2. optymistyczne prognozy wzrostu gospodarczego Polski oraz wzrostu wymiany han-
dlowej w Regionie Morza Baltyckiego,

3. optymistyczne prognozy wzrostu ruchu pasazerskiego i zeglugi promowej pomie¢dzy
Polska a Skandynawig,

4. $rodki finansowe UE oraz innych miedzynarodowych organizacji finansowych moz-
liwe do wykorzystania finansowania inwestycji infrastrukturalnych w portach oraz
zapewniajacych dostep do nich,

5. prawdopodobne zmiany prawne prowadzace do zwigkszenia kompetencji podmiotéw
zarzadzajacych portami (kosztem ministerstw),

6. pozytywny odbiér portéw przez spolecznosci lokalne (pozytywny wizerunek),

. rozwdj polaczen intermodalnych z portami,

8. realizacja inwestycji infrastrukturalnych (w szczegdlnoéci drogowych i kolejowych)
poprawiajacych dostep do portow.

N

Zagrozenia:

1. niska ranga gospodarki morskiej w polityce gospodarczej kraju,

2. zmiana struktury rodzajowej i kierunkowej obrotéw polskiego handlu zagranicznego
i handlu krajow dawniej tranzytujacych towary przez polskie porty,

3. rozwdj tranzytowych polaczen drogowych w Polsce, przebiegajacych w relacji wschod-
-zachdd réwnolegle do pasa nadmorskiego,

4. rosngce znaczenie transportu drogowego w obstudze polskiego handlu zagranicznego
i tranzytu w relacjach wschod-zachdd,

5. konkurencja ze strony innych portéw M. Baltyckiego oraz intensywny rozw¢j infra-
struktury transportowej zapewniajacej dostep do portéw konkurencyjnych,

6. niewystarczajaca liczba sprawnych polgczen transportowych (drogowych, kolejowych,
wodnych $rédladowych) z gléwnymi o§rodkami gospodarczymi Polski i Europy,

7. opOznienia w rozwoju infrastruktury zapewniajacej dostep do polskich portdw,

8. utrata gestii transportowej przez polskich importeréw i eksporterdw,

9. zanik bezspornego zaplecza polskich portéw,

10. staba integracja wszystkich uczestnikéw obrotu portowo-morskiego,

11. staba pozycja polskich armatoréw liniowych,

12. rygorystyczne przepisy celno-podatkowe zniechecajace importeréw do korzystania
z polskich portow,

13. wysokie koszty utrzymania infrastruktury dostepu do portow,

14. mozliwo$¢ wystgpienia ograniczen w realizacji inwestycji waznych dla portow, zwia-
zanych z ochrong §rodowiska naturalnego i ochrong konserwatorska zabytkéow,

15. konkurencja dla przewozéw pasazerskich w relacjach ze Skandynawig w postaci
tanich linii lotniczych.

Zroédlo: Opracowanie wlasne na podstawie: Strategia rozwoju portéw morskich do
2015 roku, s. 11.
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Analize SWOT mozna tez przeprowadzi¢ dla pozostatych portéw i przystani

morskich, ktdre spelniajg przede wszystkim funkeje: rybacka i turystyczng. Dzie-
ki temu pozytywnie oddzialujg na rozwdj najblizszego otoczenia. Mocne i stabe
strony oraz szanse i zagrozenia funkcjonowania i rozwoju matych portéw i przy-
stani morskich w Polsce prezentuje tabela 3.

Tabela 3. Analiza SWOT malych portéw i przystani morskich w Polsce

Mocne strony:

> W

o N N »n

1.

. polozenie korzystne dla rozwoju turystyki morskiej,
. morskie przejécia graniczne w wielu mniejszych portach,
. rezerwy terendéw pozwalajace na rozwdj réznorodnych funkeji i stanowigce zachete

. sukcesywna modernizacja infrastruktury portowej,
. przedsiebiorczo$¢ uzytkownikéw portow,

. wysokie kwalifikacje pracownikéw portow,

. §ciste powiazania portéw z gminami portowymi.

spetnianie funkcji: turystycznej, rybackiej, przemystowej (gtéwnie stoczniowe;j), trans-
portowej i handlowej,

dla inwestorédw,

Slabe strony:

1.
2.
3.

. skomplikowana sytuacja wlasno$ciowa gruntéw portowych,
. niewystarczajgca liczba przystani zeglarskich i niedostateczny stan zaplecza sanitarno-

. malo efektywny model zarzadzania wiekszo$écig portéw, dla ktérych funkeje zarzadow

. malo skuteczna promocja portow.

wysoka dekapitalizacja majatku portowego,

stabo rozwinieta infrastruktura portowa,

niewielka liczba statych poltgczen zeglugowych (o charakterze sezonowym) obstugu-
jacych ruch pasazerski,

-noclegowego w portach na potrzeby zeglarstwa,

pelnig urzedy morskie,

Szanse:

. turystyczny charakter miast i regionéw portowych,
. rozwdj ruchu turystycznego, zeglugi pasazerskiej (morskiej, zalewowej i rédladowej)

. mozliwo$¢ finansowania inwestycji infrastrukturalnych w portach i inwestycji zapewniaja-
. rozbudowa w miastach portowych bazy technicznej dla zeglarstwa, sportéw wodnych
. dzigki realizowanym i planowanym inwestycjom poprawa dostepnoéci transportowej

. zaangazowanie gmin w rozwdj portéw (takze lobbing na rzecz inwestycji portowych

oraz zeglugi bliskiego zasiegu,

cych dostep do portéw ze srodkéw UE i miedzynarodowych organizacji finansowych,
i rekreacji oraz prowadzenie dzialalnosci szkoleniowej,

portéw od strony ladu i morza,

i zapewniajacych dostep do portéw).
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Zagrozenia:

1. sezonowos¢ turystyki morskiej nad Baltykiem,

2. stabo$¢ kapitalowa gmin,

3. niska aktywnos¢ gmin portowych w wykorzystywaniu portéw jako lokalnych biegunow
wzrostu,

4. opdznienia w rozwoju infrastruktury zapewniajacej dostep do portow,

5. niedostateczne zabezpieczenia prawne przed utratg funkcji portowej przez tereny
portowe,

6. mozliwo$¢ wystapienia problemow z realizacjg inwestycji w regionach nadmorskich
wynikajacych z wymogdw ochrony $rodowiska,

7. silna konkurencja w rybotéwstwie na Morzu Baltyckim.

Zroédlo: Opracowanie wlasne na podstawie: Strategia rozwoju portéw morskich do
2015 roku, s. 12.

Polskie porty morskie sg nieodlagcznym elementem Regionu Morza Baltyckie-
go (RMB), czyli obszaru charakteryzujacego sie bardzo szybkim tempem wzrostu
PKB krajow baltyckich, intensywnym rozwojem wymiany handlowej i transportu.
Obecnie w RMB funkcjonuje ponad 400 portéw i przystani morskich o réznej wiel-
kosci i znaczeniu'>. Pomimo tak duzej liczby portéw battyckich zaden z nich nie
nalezy do najwigkszych portéw morskich $wiata pod wzgledem wielkosci obrotow
wyrazonych w tonach. Oznacza to, ze odgrywaja one drugorzedna role w obstudze
$wiatowej wymiany towarowej, co jest skutkiem peryferyjnego polozenia Baltyku
wzgledem gléwnych szlakéw zeglugowych oraz osrodkéw przemystowych i kon-
sumpcyjnych Europy. Sg to wiec porty o znaczeniu regionalnym lub lokalnym,
obstugujace wymiang handlowa RMB i spelniajace funkcje dowozowo-odwozo-
we wobec najwiekszych portéw Morza Pénocnego®. W 2006 roku we wszystkich
portach RMB przetadowano tgcznie 738,8 mln ton tadunkéw (co oznaczato 8,3%
wzrostu w poréwnaniu z 2005 rokiem). Przetadunki w dwudziestu najwigkszych
portach wyniosly facznie prawie 500 mln ton'*. Najwiekszych przetadunkéw w re-
gionie dokonuja facznie porty skandynawskie (47,7%), rosyjskie (18,3%), polskie
(8,2%), lotewskie (8,1%) i niemieckie potozone w RMB (7,2%)".

W obrotach towarowych RMB przewazajg fadunki masowe plynne. Naj-
wigcej paliw obstuguja porty: Primorsk, Tallin, Goteborg, Skoldvik, Ventspils,
Fredericia, Gdansk i St. Petersburg. W obstudze tadunkéw suchych masowych
przoduja porty: Ryga, Szczecin—Swinoujécie, St. Petersburg, Tallin, Ventspils,
Gdansk, Klajpeda, Rostock i Gdynia, natomiast w zakresie tadunkéw drobnico-
wych: St. Petersburg, Lubeka, Géteborg, Rostock, Trelleborg, Helsinki i Gdynia.
Waznym elementem przewozéw morskich w RMB s3 fadunki w kontenerach.

12 The Baltic Transport Ranking for 2007. ,,Baltic Transport Journal” 2007, No 4.

13 K. Misztal, Handel morski w Europie Battyckiej. [W:] Transport i handel morski. Gdansk 2002.
' The Baltic Transport..., dz. cyt.

1> Tamze.
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W 2006 roku dwadziescia najwigkszych na Baltyku portéw kontenerowych ob-
stuzyto acznie okoto 5,7 mIn TEU (co oznacza 12% wzrostu w poréwnaniu z ro-
kiem poprzednim). Portami obstugujacymi w 2006 roku najwiecej konteneréw
byly: St. Petersburg, Goteborg, Gdynia, Kotka, Aarhus, Helsinki i Ktajpeda.

Porty RMB w 2006 roku obstuzyly facznie okolo 67,4 min pasazeréw. Naj-
wigksze porty pasazerskie to: Helsingborg, Helsingor, Helsinki, Sztokholm, Tallin,
Turku, Rostock i Goteborg'. Strukture przetadunkéw i obstuge podréznych
w najwiekszych portach baltyckich w 2006 roku przedstawia tabela 4.

Z tabeli 4 wynika, Ze w RMB port morski w Gdansku w 2006 roku zajmo-
wal X miejsce pod wzgledem wielkosci przetadunkéw, porty w Szczecinie
i Swinoujéciu (majgce wsp6lny zarzad) zajmowaly XII miejsce, a port w Gdyni
XVI miejsce. Trzeba jednak pamigta¢, ze okreslenie znaczenia portéw ze wzgledu
na wielkos$¢ przeladowanej masy towarowej ogétem nie jest miernikiem obiek-
tywnym, poniewaz rézna moze by¢ struktura rodzajowa towaréw obstugiwa-
nych w portach?. Z tego powodu nalezy poréwnywac raczej pozycje portow na
poszczegélnych rynkach czastkowych, czyli w zakresie obstugi poszczegélnych
grup rodzajowych fadunkow'.

W celu ustalenia pozycji rynkowej poszczegélnych portéw, mierzonej ich
udzialem w rynku, poréwnuje sie wielko$¢ dokonywanych w nich przetadunkow
poszczegélnych rodzajow fadunkoéw z wielkoscig przetadunkdw tych samych ta-
dunkéw dokonanych w dwudziestu najwigkszych portach omawianego regionu
(uznanego za ,,dany rynek”), poniewaz to one obstuguja gros przetadowywanych
tam towaréw. A zatem skoro dwadziescia najwiekszych portéw RMB obstuzyto
acznie 499,549 mln ton fadunkéw, to warto$¢ te przyjmuje si¢ jako ,,dany rynek’.
W rynku tym udziat portu w Gdansku w 2006 roku wyniost 4,48%, portu w Gdy-
ni 2,84%, a portéw w Szczecinie i Swinoujéciu 3,85%. Na rynku fadunkéw ma-
sowych suchych port gdanski zajal VI miejsce, porty w Szczecinie i Swinoujsciu
IT miejsce, a port gdynski IX miejsce. Na rynku fadunkéw drobnicowych spo-
$réd polskich portéw najwyzsze miejsce w RMB w 2006 roku zajat port w Gdyni
(VII), a porty w Szczecinie i Swinoujsciu miaty IX pozycje. W obstudze tadun-
kow skonteneryzowanych III miejsce w RMB zajal port w Gdyni (z udzialem
7,93%), XVII miejsce port w Gdansku (z udzialem 1,35%) i XVIII miejsce porty
w Szczecinie i Swinoujéciu (z udziatem 0,73%). Natomiast na rynku pasazerskim
RMB, gdzie w 2006 roku w dwudziestu najwigkszych portach obstuzono facznie
ponad 66,380 mln pasazerdw, porty w Szczecinie i Swinoujéciu zajely XVII miej-
sce (z udzialem 1,15%), a port w Gdyni XVIII miejsce (z udziatem 0,76%).

16 Tamze.

7 H. Klimek, M. Nowicki, Organizacja i eksploatacja portéw morskich. Podrecznik do ¢éwiczen.
Gdansk 1998.

18 H. Klimek, Konkurencyjnos¢ polskich portéw morskich na rynku ustug portowych w Regionie
Morza Battyckiego. [W:] Studia i materialy Instytutu Transportu i Handlu Morskiego. Pod red.
K. Dobrowolskiego, H. Klimek, K. Krefta. Gdansk 2006, s. 105.
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Tabela 4. Przeladunki towaréw i obstuga podréznych w najwigkszych portach
morskich Regionu Morza Baltyckiego w 2006 roku

Lp. | Port Przetadunki w mln ton PasazeroY\ne
(mln os6b)
Ogodtem N:?lsc(;:ze Plynne|Drobnica 53?%1;8)’
1. |Primorsk 65,957 - |65957 - - -
2. | St. Petersburg 54,228 | 10,324 |10,774| 33,130 | 1449,958 0,352/
3. |Tallin 41,259 | 9,731 |24,051| 7,477 152,399 6,760
4. |Goteborg 39,912 - 20,908| 19,004 | 820,394 2,188
5. | Ventspils 29,026 | 8,602 (17,990 0,559** | 1,044** 0,006*
6. |Lubeka 26,590 - - 26,590 125 0,296
7. |Ryga 25,358 | 15,348 | 3,459 | 6,204 | 176,872 0,098*
8. |Rostock 25,2 6,0 2,5 16,3 . 2,3
9. |Klajpeda 23,547 | 7,498 | 8,158 | 7,955 231,548 0,135*
10. | Gdansk 22,407 | 7,517 |12,924| 1,932* 78,364 0,183*
11. | Skoldvik 19,739 - 19,739 - - -
12. | Szczecin—Swinoujécie | 19,218 | 10,905 . 7,588 42,425 0,767
13. | Kopenhaga-Malmé | 16,729 | 3,4 6,2 5,9 175 1,258
14. | Fredericia 16,108 13,869 .
15. | Kaliningrad 15,2 . 8,8 . 151,047 .
16. | Gdynia 14,199 | 4,67 [0,374’| 8,862 461,17 0,507
17. | Aarhus 12,150 | 2,85 | 1,73’ | 6,712 427 1,7
18. | Helsinki 11,728 | 1,254* {0,608 | 10,628 | 416,667 8,516
19. | Trelleborg 11,381 - - 11,381 - 1,697
20. | Kotka 9,577 | 1,98%* | 1,25%*| 5,522 452,401 .
21. | Helsingborg 6,975 5,461° | 148,554 10,776
22. | Helsingor . . . . 10,708
23. | Sztokholm 5,027’ |0,765%* | 1,1** 37,214 8,032

Zr6dto: Opracowanie wlasne na podstawie danych statystycznych.

* dane za 2003 r.
** dane za 2002 r.
A dane za 2004 r.
‘ dane za 2005 r.

Autorzy Strategii rozwoju... przyjeli, ze rzeczywistymi konkurentami
polskich portéw morskich w RMB sg porty poludniowego wybrzeza Balty-
ku, polozone miedzy Lubeka a Klajpeda. Wspétzawodnicza one, jesli chodzi
o obstuge poszczegdlnych grup rodzajowych tadunkéw pochodzacych z zaple-
cza wspdlnego. Na tak zdefiniowanym rynku funkcjonuje obecnie osiem waz-
niejszych portéw. Najistotniejszymi konkurentami polskich portéw w RMB,
zdaniem autoréw Strategii rozwoju..., sa: Lubeka, Rostock, Kaliningrad i Klaj-
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peda’. W rynku potudniowego wybrzeza Baltyku udzialy konkurujacych por-

tow sa nastepujace (przy uwzglednieniu przeladunkow ogdtem, ktére na tak

zdefiniowanym rynku w 2006 roku wyniosty 146 361 000 ton): Lubeka 18,17%,

Rostock 17,22%, Szczecin i Swinoujscie 13,13%, Gdynia 9,7%, Gdansk 15,3%,

Kaliningrad 10,39%, Klajpeda 16,09%. Oznacza to, ze w rynku ustug porto-

wych potudniowego Baltyku udzial portéw niemieckich w 2006 roku wynidst

35,38%, portéw polskich 38,14%, rosyjskich 10,39%, a litewskich 16,09%.

Oceniajgc konkurencyjnos¢ portéw na danym rynku, mozna poréwnywac
czynniki ich konkurencyjnosci, nadajac im oceny i odpowiednie wagi. Instrumen-
tami konkurowania, stanowigcymi atuty poszczegoélnych portéw, moga by¢ sklad-
niki ich potencjalu i cechy zasobéw bedacych w ich dyspozycji. Na atrakcyjno$é
oferty kazdego portu, a zarazem na skuteczno$¢ stosowanych przez niego instru-
mentéw konkurowania, wpltywa wiele czynnikéw o réznorodnym charakterze®.

Wisréd kilkudziesieciu czynnikéw konkurencyjnosci portéw, stanowig-
cych przedmiot poréwnan, mozna wyrézni¢ kilka najwazniejszych. Stanistaw
Szwankowski zalicza do nich?:

— polozenie geograficzne,

— system polaczen transportowych z zapleczem i przedpolem,

— jako$¢ ustug portowych,

— ceny ustug portowych,

— telekomunikacje,

— stabilno$¢ spoleczno-polityczng.

Jednakze autorzy przyjetej przez rzad Strategii rozwoju portéw morskich do
2015 roku dla oceny konkurencyjnosci polskich portéw na potudniowobalty-
ckim rynku ustug portowych wybrali nastgpujace czynniki®*:

— podstawowe parametry infrastruktury portowej (tj. powierzchnig portu, dtugo$¢
nabrzezy, dopuszczalne parametry statkow),

— charakterystyke przetadunkow (z uwzglednieniem ich struktury rodzajowej,
dynamiki w latach 2001-2005 oraz liczby obstuzonych pasazeréw i liczby za-
winie¢ statkow),

— polaczenia portu z zapleczem i przedpolem.

W celu uzyskania oceny konkurencyjnosci polskich portéw (w poréwna-
niu z ich najwigkszymi bezpos$rednimi konkurentami) przypisano odpowiednie
wartosci (w skali 1-5) przyjetym miernikom konkurencyjnosci. Poszczegolnym
miernikom przypisano tez odpowiednie wagi, a ocena koncowa jest srednig wa-
zong poszczegdlnych ocen czastkowych. Ocene konkurencyjnosci, sporzadzona
przez Ministerstwo Gospodarki Morskiej, zawiera tabela 5.

1 Praktyka dowodzi jednak, ze najgroZzniejszymi konkurentami polskich portéw w ogdle, a nie
w RMB, sa porty poinocno-zachodniej Europy, a zwlaszcza Hamburg i Bremerhaven.

» H. Klimek, Konkurencyjnos¢ polskich..., dz. cyt., s. 94-96.

2 S. Szwankowski, Funkcjonowanie i rozwdj portow morskich. Gdansk 2000, s. 115.

** Strategia rozwoju..., s. 13-15.
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Tabela 5. Ocena czynnikéw konkurencyjnosci portéw morskich konkuruja-
cych na poludniowobattyckim rynku ustug portowych

Czynniki - v L § o » "gs g
konkurencyjnosci 35 3 g3 | g g i 2 S
(1 - niska ocena, '_% é S g 3 3 .5 = =
5 — wysoka ocena) 32 v ~
polozenie portu:

obszar 1 4 4 2 4 2 3 0,07
dlugos¢ nabrzezy 3 1 4 4 3 1 4 0,07
parametry statku 2 3 3 3 5 2 3 0,11
przetadunki* 3 3 1 4 4 5 4 0,05
nowoczesne formy

przeladunku:

kontenery 2 0 1 5 2 2 3 0,08
promy i ro-ro 5 5 4 2 5 0,08
wycieczkowce 3 5 1 4 3 1 3 0,05
polaczenia portu

z przedpolem:

zegluga liniowa 5 4 2 5 5 4 5 0,1
zegluga promowa 5 5 4 3 2 3 0,1
polacz. intermodalne | 5 5 2 4 1 2 2 0,1
polaczenia portu

z zapleczem:

infrastruktura

drogowa 5 4 3 3 3 2 2 0,11
zegluga $rédladowa 3 0 4 0 2 0 0 0,08
ocena Srednia 3,65 | 3,32 2,92 3,4 3,0 2,7 3,03 1

* wzrost udzialu w przeladunkach portéw poludniowego Baltyku w latach
2001-2005
Zrodlo: Strategia rozwoju portéw morskich do 2015 roku, s. 16.

Poréwnanie podstawowych parametréw infrastruktury portéw polskich i za-
granicznych (ich bezposrednich konkurentéw w RMB) oraz oferty przetadun-
kowej wskazuje, ze polskie porty nie odbiegaja znacznie od pozostalych portéow
potudniowego Baltyku. Zasadniczy problem stanowi jednak konieczno$¢ popra-
wy stanu i przepustowosci infrastruktury dostepu do polskich portéw od strony
zaplecza.
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Prognozy rozwoju polskich portéw w aspekcie obslugi
poszczegdlnych czastkowych rynkéw ciazacych®

Prognozy rozwoju catego Regionu Morza Baltyckiego sa bardzo optymi-
styczne. Przewiduje si¢, ze do 2020 roku stale bedzie wzrastala wymiana handlo-
wa zaréwno pomiedzy krajami RMB (do 503 mln ton rocznie), jak i pomiedzy
nimi a krajami spoza tego regionu (do 1585 mln ton rocznie). Aktualne pro-
gnozy* Ministerstwa Gospodarki wskazujg na wzrost eksportu i importu Pol-
ski w nadchodzacych latach. Istotnym elementem tych prognoz jest tez wzrost
wartosci tadunkéw w wymianie handlowej Polski. Towary o wysokiej wartosci
nalezg ogolnie do grupy towaréw drobnicowych (réwniez skonteneryzowanych),
a w ostatnich latach wystepuje tendencja wzrostu obrotu tej grupy tadunkowej
w portach. Przewiduje si¢, ze udzial tadunkéw drobnicowych w obrotach por-
towych bedzie stale wzrastal, przy jednoczesnym spadku udzialu przetadunkow
niektorych tadunkéw masowych?®.

W ostatnich latach obserwuje si¢ spadek przetadunkéw wegla w polskich por-
tach, co wigze si¢ ze spadkiem optacalnosci eksportu tego surowca drogg mor-
ska. Ze wzgledu na wieksze zapotrzebowanie w stosunku do poziomu wydobycia
przewiduje si¢ wzrost importu wegla. Dotychczas w imporcie dominowal wegiel
rosyjski przemieszczany koleja, ale w przyszlosci zaspokojenie krajowego popytu
moze wymagac zaangazowania $srodkéw transportu morskiego.

Przewiduje si¢ sukcesywny wzrost przetadunkéw zboza i produktéw zbo-
zowych. Trudno jednak okresli¢, jak bedzie sie ksztaltowala podaz na pol-
skim rynku i jakie beda relacje eksportu do importu, gdyz zalezy to od wielu
czynnikéw, miedzy innymi od urodzaju zb6z w kraju, wplywajacego na ich
podaz i ceny, od globalnej podazy i popytu, cen, kursu walutowego, tranzy-
tu, a takze od tego, czy w obsludze handlu zbozem bedzie wykorzystywany
transport morski®.

Przewiduje sie, ze w najblizszych latach utrzyma si¢ tendencja spadkowa prze-
tadunkéw rudy zelaza w polskich portach. Jest to spowodowane ograniczeniem
importu tego surowca z Brazylii i Australii (ze wzgledu na wysokie koszty frachtu
i surowca) i wzrostem importu drogg kolejowa z Ukrainy i Rosji*’.

» Mianem rynku cigzacego okresla si¢ zaplecze portu morskiego, czyli obszar ladowy, z ktérego
w okreélonym czasie masa fadunkowa ciazy do tego portu.

2 Przy szacowaniu rozwoju wymiany handlowej przyjeto prognoze, w ktorej rokiem wyjsciowym
byl rok 2003 (przed przystapieniem Polski do UE). Po akcesji do Unii nastapily jednak bardzo istotne
zmiany, ktorych wczeéniej nie przewidywano (np. ekspansja polskich produktéw rolnych na rynki
zagraniczne i wzrost importu z Chin).

» Zarzady portéw przewidujg, ze w 2015 roku przetadunki drobnicy osiagna: w Gdyni 15 mln ton,
w Gdatisku ok. 12 mln ton, w Szczecinie i Swinoujéciu 12 mln ton (Strategia rozwoju..., s. 17-20).

%W ostatnich latach eksporterami zboza do Polski, poza Niemcami, Danig i Francjg, byly Czechy,
Stowacja i Wegry. W relacjach z nimi nie korzystano z transportu morskiego.

2 Wigze sie to ze strategia najwiekszego na polskim rynku koncernu w branzy stalowej - Mittal
Steel, ktory wytwarza 70% produkcji hutniczej w Polsce.
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W ostatnich latach obserwuje si¢ szybki wzrost przetadunkéw ropy nafto-
wej w polskich portach (szczegélnie w Porcie Pélnocnym w Gdansku), ale jest
to w wigkszo$ci ropa tranzytowana z Rosji. Ropa na potrzeby polskiego rynku
dostarczana jest gtéwnie transportem przesylowym (rurociggowym) z Rosji, na-
tomiast droga wodna traktowana jest jako alternatywa na wypadek problemu
z dostawami ladowymi. Obstugujacy obecnie znaczng cze$¢ tranzytu i polskie-
go importu rurociag ,,Przyjazn” wymaga szybkiej modernizacji, ktéra jednak nie
jest planowana. Natomiast powstaje nowy system rurociggowy prowadzacy do
rozbudowujacego sie portu naftowego w Primorsku. Docelowo port ten ma ob-
stugiwa¢ 40% eksportu rosyjskiej ropy naftowej. Szybko rozwija sie tez Wysotsk
(w ktorym gléwnym inwestorem jest Lukoil), jego przepustowos$¢ niebawem
osiggnie 12 mln ton rocznie. Jak wida¢, polityka rzadu rosyjskiego zmierza do re-
zygnacji z tranzytu ropy miedzy innymi przez polskie porty i obstugi jej eksportu
przez wlasne porty, co moze doprowadzi¢ do znacznego zmniejszenia przetadun-
kéw tego surowca w polskich portach.

Dywersyfikacja struktury kierunkowej dostaw gazu do Polski bedzie opar-
ta na dostawach gazu w stanie skroplonym transportem morskim do terminalu,
ktéry ma powstaé w Swinoujéciu. Bedzie to pierwszy terminal LNG na Battyku.
Przewiduje si¢ tez, ze wzros$nie popularno$¢ tego rodzaju paliwa i tym samym
popyt na nie.

Prognozy wskazuja, ze do 2015 roku w polskich portach nastgpi stabiliza-
cja przetadunkéw w grupie ,,inne masowe”. Wynika to z wewnetrznego zroz-
nicowania tej grupy towarowej, co sprawia, ze spadek przetadunkoéw jednego
rodzaju towaréw (np. siarki) moze zosta¢ zrekompensowany wzrostem innych
(np. ztomu, kruszywa, kamienia wapiennego, fosforytéw, metanolu, nawozow,
szkliwa).

Wydaje sie jednak, ze rozwazania MGM nad prognozami struktury przy-
sztych przetadunkéw portowych (z wyjatkiem surowcéw energetycznych) oraz
potencjalu do ich obstugi sg niepotrzebne. Wiadomo bowiem, ze w polskich
portach wigkszo$¢ terminali $wiadczacych ustugi eksploatacyjne znajduje sie
w rekach prywatnych, a zatem zadaniem zarzadéw poszczegdlnych spotek (a nie
MGM) jest zadbanie o przyciagniecie tadunkéw i przygotowanie odpowiedniego
potencjatu do ich obstugi.

Podmioty zarzadzajace portami prognozuja, ze liczba obstugiwanych pasaze-
r6w bedzie rosta. W 2015 roku ma ona osiggnaé w Szczecinie i Swinoujéciu okoto
1,1-1,3 mln 0séb, w Gdansku i Gdyni facznie réwniez okoto 1,1-1,3 mln os6b?.
Dotyczy to gtéwnie ruchu promowego®.

28 Strategia rozwoju..., s. 25.
?» Nalezy jednak pamietac, ze realnym zagrozeniem dla przewoznikéw promowych sg przewoznicy
obstugujacy tanie linie lotnicze, ktdrzy stale uruchamiajg nowe polaczenia ze Skandynawig.
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Gléwny cel i priorytety strategii

W listopadzie 2007 roku éwczesne Ministerstwo Gospodarki Morskiej okre-
$lito jako gloéwny cel strategii rozwoju polskich portéw morskich ,,poprawe kon-
kurencyjnos$ci polskich portéw morskich oraz wzrost ich udzialu w rozwoju
spoleczno-gospodarczym kraju i podniesienie rangi portéw morskich w miedzy-
narodowej sieci transportowej’*. Poprawa konkurencyjnosci ma oznacza¢ dy-
wersyfikacje struktury przetadunkéw w portach, wzrost liczby przedsiebiorcow
dzialajacych na terenach portowych, zwigkszenie liczby potaczen zeglugowych
z innymi portami oraz usprawnienie dostepnosci do portéw. Natomiast wzrost
udziatu portéw w rozwoju spoteczno-gospodarczym kraju ma oznaczaé wzrost
wartosci dodanej wnoszonej przez porty do gospodarki narodowej, usprawnie-
nie krajowej sieci transportowej oraz wzrost wptywu portéw morskich na zréw-
nowazony rozwoj transportowy kraju. Uznano, ze wzrost rangi polskich portow
w miedzynarodowej sieci transportowej bedzie mozliwy dzigki zwigkszeniu ob-
stugiwanych w portach strumieni fadunkow.

Osiagniecie celu gléwnego strategii bedzie mozliwe dzigki czterem prioryte-
tom, ktdre okreslono nastepujaco:

1. poprawa stanu infrastruktury portowej i infrastruktury dostepu do portéw,

2. rozwdj oferty ustugowej w portach™,

3. poprawa wspoétdzialania administracji, podmiotéw zarzadzajacych oraz uzyt-
kownikéw w portach,

4. budowa wizerunku portéw jako waznych biegundéw zréwnowazonego rozwoju
regionow i gmin nadmorskich.

W zwiagzku z 1. priorytetem strategii podkreslono koniecznos¢ zwigkszenia
zaangazowania wladz publicznych w utrzymanie i rozwdj infrastruktury porto-
wej, jako elementu infrastruktury transportowej kraju. Wskazano na koniecz-
no$¢ dostosowania infrastruktury portowej do potrzeb obstugi przetadunkow
portowych, zwlaszcza dzigki budowie nowoczesnych terminali przetadunko-
wych i centréw logistycznych. Istotnym problemem pozostaje koordynacja dzia-
tan inwestycyjnych zarzadéw portéw w zakresie infrastruktury oraz inwestycji
infrastrukturalnych stuzacych poprawie dostepu do portéw od strony zaplecza.
Wymoég koordynacji tych dwdch rodzajéw dziatan inwestycyjnych jest oczywisty
i stuzy osiagnieciu efektu synergii.

Rozwdj oferty ustugowej w portach, jako 2. priorytet, oznacza przede wszyst-
kim koncentracje na rozwoju tak zwanych ustug kreujacych wartos¢ dodang,
czyli rozmaitych operacji handlowo-manipulacyjnych dotyczacych tadunkéw, na
przyktad dtugoterminowego skladowania, probobrania, sortowania, etykietowa-
nia, przepakowywania, kompletowania fadunkéw. W Strategii rozwoju... zalo-

0 Strategia rozwoju..., s. 27.
*! Wydaje sie, Ze realizacja tego priorytetu pozostaje w gestii spétek portowych.
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zono, ze jedng z najwazniejszych funkcji gospodarczych najwigkszych polskich
portow stanie sie funkcja logistyczno-dystrybucyjna®.

Realizacja priorytetu 3., oznaczajacego poprawe wspoétdziatania administracji
morskiej, zarzadow portéw i uzytkownikéw portéw*, ma polega¢ na wypraco-
waniu modelu wspoéldzialania pomiedzy tymi podmiotami, co bedzie wymagato
wielu zmian legislacyjnych. Cel ten obejmuje takze kwestie ochrony i bezpieczen-
stwa portow i fadunkow.

Bardzo wazna wydaje sie realizacja priorytetu 4., oznaczajacego poprawe wi-
zerunku portow, czyli sposobu ich postrzegania przez otoczenie, a zwlaszcza spo-
wodowanie dostrzegania w nich waznych biegunéw zréwnowazonego rozwoju
region6w i gmin nadmorskich.

Stopien aktywnoéci gospodarczej w portach wplywa na spelnianie przez nie
funkgji regionalnej, polegajacej na bezposrednim i posrednim oddzialywaniu na
rozwdj spoleczno-gospodarczy otoczenia (miasta portowego i regionu). Zasadni-
czy wplyw na wizerunek portéw ma komunikacja pomiedzy nimi a otoczeniem.
W Strategii rozwoju. .. stwierdzono, ze porty powinny by¢ w ,,odpowiedni sposob”**
przedstawiane mieszkanicom regiondw i miast portowych, wladzom regionalnym
i miejskim, przedsiebiorstwom, organizacjom pozarzadowym, a takze powinny kre-
owa¢ swoj wizerunek® z mysla o potencjalnych klientach, kooperantach, instytu-
cjach finansowych, potencjalnych inwestorach zewnetrznych. Szczegélnie waznym
obszarem komunikacji miedzy portami i ich otoczeniem jest wskazywanie minima-
lizacji negatywnego wplywu dziatalnosci portowej na srodowisko naturalne.

W Strategii rozwoju... przedstawiono rozne dzialania, ktére majg doprowa-
dzi¢ do osiggniecia jej gléwnego celu przez zrealizowanie czterech wymienionych
priorytetéw. Cze$¢ tych dzialan (23) ma charakter organizacyjno-legislacyjny
i bedzie polegata na opracowaniu wielu projektéw zmian legislacyjnych, podjeciu
prac badawczych, promowaniu réznych inicjatyw, powolaniu zespotéw do reali-
zacji poszczegolnych priorytetéw, pozyskiwaniu z UE §rodkéw na finansowanie
inwestycji infrastrukturalnych czy na negocjowaniu z UE wylaczenia obszarow
portéw z programu Natura 2000, co prawdopodobnie zajmie kilka lat.

32 Obejmuje ona réznorodne ustugi, gtéwnie manipulacyjno-uszlachetniajgce, prowadzace do
minimalizacji kosztow logistycznych oraz racjonalizacji dystrybucji towaréw podczas ich przeplywu
od nadawcy do odbiorcy. S. Szwankowski, dz. cyt., s. 66.

33 Ten priorytet wynika chyba z nadmiernej wiary MGM w dzialania organizacyjne, M. Borkowski,
Strategia portowa. ,Namiary na Morze i Handel” 2007, nr 24.

3 Nie sprecyzowano jednak tego sposobu.

3 Tego typu dzialania sg stale podejmowane zaréwno przez zarzady poszczegdlnych portéw, jak
i przez spéiki eksploatacyjne.

3 Fakt, Ze tereny portowe w ogodle zostaly objete programem Natura 2000, $wiadczy o braku
koordynacji dzialan pomiedzy Ministerstwem Ochrony Srodowiska i ministerstwem wtasciwym
do spraw gospodarki morskiej. Prawdopodobnie listy proponowanych obszaréw chronionych nie
konsultowano z administracjg morskg i zainteresowanymi portami. Natomiast wlgczenie terenéw
portowych do obszaréw chronionych moze powaznie ograniczy¢ mozliwo$¢ rozwoju portow.
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Inne dzialania, wskazane dla realizacji omawianej strategii, maja charakter in-
westycyjny. Inwestycje dotycza infrastruktury dostepu do portéw od strony zaple-
cza w skali mikro, a wigc w obrebie aglomeracji portowych, oraz w skali makro, to
jest o znaczeniu ponadregionalnym, a takze od strony morza. Inne dotycza pota-
czen wodnych $§rédladowych z portami oraz budowy centréw logistycznych.

Wiszystkie dzialania stuzace realizacji Strategii rozwoju... zostaly sformutowa-
ne w przyjetym dokumencie w sposéb bardzo ogdlny. Zalozono, ze szczegétowy
plan realizacji Strategii rozwoju..., méwiacy o konkretnych dzialaniach, termi-
nach ich realizacji oraz wskazujacy podmioty odpowiedzialne za ich wykonanie,
zostanie dopiero sporzadzony. Trzeba jednak podkresli¢, ze bez tego dokumentu
Strategia rozwoju... pozostaje tylko zbiorem zyczen.

Ostatni rozdzial dokumentu poswigcono finansowaniu realizacji zalozonej
strategii. Zawiera on ogdlne stwierdzenia dotyczace finansowego wsparcia bu-
dzetu panstwa, budzetu UE oraz miedzynarodowych instytucji finansowych.
W ramach budzetu krajowego (cze$¢ 21 — Gospodarka morska) inwestycje beda
realizowane przez urzedy morskie. Natomiast w ramach budzetu UE wsparcie
bedzie mozliwe ze srodkéw Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowi-
sko (POIiS), regionalnych programéw operacyjnych, Programu Marco Polo 1I,
funduszu TEN-T, Programu Operacyjnego Rozwdj Polski Wschodniej oraz Eu-
ropejskiego Funduszu Rybackiego.

Faktem jest, ze czg$¢ inwestycji, zaréwno w zakresie infrastruktury porto-
wej, jak i zapewniajacej dostep do portéw od strony morza i zaplecza, jest juz
realizowanych (np. budowa autostrady Al, modernizacja linii kolejowej E65,
budowa centréw logistycznych w Szczecinie i Gdyni), natomiast inne sa w fazie
projektowania.

Nalezy zauwazy¢, ze przyjeta przez polski rzad Strategia rozwoju portéw mor-
skich do 2015 roku jest dokumentem zgodnym z wydanym przez Komisje¢ Euro-
pejska w dniu 18 pazdziernika 2007 roku Komunikatem w sprawie europejskiej
polityki portowej*”’. Wprawdzie dotychczas w UE nie udalto si¢ wypracowa¢ za-
sad wspdlnej polityki portowej ze wzgledu na sprzeciwy niektérych panstw (np.
Francji i Niemiec), ale Komisja Europejska niestrudzenie dazy do zwigkszenia
zainteresowania krajow cztonkowskich transportem morskim, co umozliwi skré-
cenie transportu towaréw zatloczonymi drogami ladowymi. Celowi temu stuza
rézne inicjatywy i odpowiadajace im programy, a takze zielone, niebieskie i biale
ksiegi, ktore maja spowodowa¢ wzrost znaczenia i udziatu transportu morskiego
oraz portéw morskich w systemie transportowym UE.

Na okolo 100 tys. km europejskich wybrzezy znajduje si¢ ponad 1200 por-
tow handlowych, ktore stanowia wezlowe punkty transportu® i kluczowe ogniwa

¥ Komunikat w sprawie europejskiej polityki portowej, KOM (2007) 616, www.mgm.gov.pl,
dostep: 19.11.2007 .

* Oznacza to, ze krzyzujg si¢ w nich drogi transportowe nalezace do réznych galezi transportu,
a fadunki i pasazerowie zmieniajg $rodek transportu.
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w obstudze fadunkéw bedacych przedmiotem wymiany handlowej. Porty mor-
skie obstuguja rocznie 90% europejskiego handlu zagranicznego (zewnetrznego)
i 40% handlu wewnatrzwspdlnotowego®. Oznacza to, ze obsluguja one rocznie
ponad 3 mld ton tadunkéw. Rozwdj polaczen pasazerskich i promowych sprawia,
ze stanowig one klucz do spéjnosci w Europie, a rozwoj turystyki morskiej prze-
ksztalcil niektére z nich w osrodki turystyczne dla miast i calych regionéw. Porty
sa niezbedne dla rozwoju zeglugi morskiej bliskiego i dalekiego zasiggu. Sa tez
ogromnym rynkiem pracy, a takze zapewniajg rozwdj calych regionéw, réwniez
tych najbardziej peryferyjnych.

Strategia rozwoju portéw morskich do 2015 roku jest zbiezna z zapisami Zielo-
nej Ksiegi dotyczacej polityki morskiej UE, jak tez z komunikatem KE na temat
zintegrowanej polityki morskiej (Niebieskg Ksigegg). Zbiezno$¢ ta dotyczy miedzy
innymi: koniecznosci koordynowania rozwoju portéw morskich, przygotowania
niezawodnych i trwalych polaczen portéw z zapleczem, roli portéw w regionach
nadmorskich i w systemie transportowym UE, ochrony §rodowiska i poprawy
bezpieczenstwa, wsparcia finansowego portéw z budzetéw publicznych, uprosz-
czenia procedur rozwoju SSS, czyli zeglugi bliskiego zasiggu, innowacji technolo-
gicznych stuzacych zwigkszeniu przepustowosci portéw, rozwoju ustug wartosci
dodanej, a takze konieczno$ci dialogu miedzy portami a miastami portowymi.

Realizacja omawianej Strategii rozwoju... bedzie wymagala wielu badan,
dzialan i wydatkow. Jest jednak niezbedna, aby polskie porty mogty stawi¢ czota
wyzwaniom przyszlodci, przyciagnaé nowe inwestycje, wpisa¢ sie¢ we wlasciwy
sposob w ,,krajobraz” miast i regionéw portowych, a takze przyczynic sie do roz-
woju zintegrowanych fancuchéw dostaw.

Oczywiste jest to, ze kazdy z polskich portéw realizuje wlasng strategie dzia-
tania na blizszg i dalsza przyszto$¢. Zapisy przyjetej przez rzad Strategii rozwoju...
nie pozostajg w sprzecznosci ze strategiami poszczegdlnych portéw. Trzeba pa-
mietac, ze niezaleznie od ambitnych planéw kazdego z portéw waskim gardtem
polskiego systemu transportowego stale pozostaje infrastruktura dostepu do
nich, a szczegdlnie polaczenia drogowe z zapleczem. Poprawa konkurencyjnosci
drogi transportowej przez polskie porty pozostaje jednak poza mozliwosciami
ich oddziatywania, lecz problem ten ma zosta¢ rozwigzany wlasnie w ramach
realizacji Strategii rozwoju portéw morskich do 2015 roku. Nalezy zatem poczeka¢
na jej realizacje. Trzeba tez pamigtacd, ze bez szybkiego rozwigzania tego proble-
mu niemozliwa bedzie poprawa konkurencyjnosci wszystkich polskich portéw
realizujgcych swoje strategie®.

3 Komunikat Komisji Europejskiej: Zintegrowana polityka morska Unii Europejskiej, tzw.
Niebieska Ksiega, opublikowana w dniu 10 pazdziernika 2007 r., www.um-zachodniopomorskie.
pl/zalaczniki, dostep: 28.12.2007 r.

0 Szerzej na ten temat: H. Klimek, Strategie polskich portéw morskich. [W:] Handel morski i tury-
styka. ,,Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Gdanskiego Ekonomika Transportu Morskiego” 2003, nr 22,
s. 85—104 oraz www.portgdansk.pl, www.port.gdynia.pl, www.port.szczecin.pl
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Summary

Polish seaports development strategy

On 14 November 2007 the Polish government passed the document entitled
Seaports development strategy till 2015. The author stresses the importance of the
law and the previous lack of coherent policy regarding seaports. The prognosis
for the Baltic Sea Region are very optimistic. It is estimated that until 2020 the
trade between the Baltic Sea Region countries and others will increase. The main
target of the Polish Ministry of Maritime Economy is to ,,improve competitiveness
of the Polish seaports, enhance their role in social and economic development
of the country and boost their role in the international transportation network”
These aims can be achieved by meeting the following criteria: 1. improving the
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seaports and the access to seaport infrastructure, 2. developing the offer service
in seaports, 3. improving the cooperation between the administration, the port
management and customers in ports, 4. promoting the seaports as crucial for the
balanced development of the regions and seashore gminas.



