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Rozwdj transportu morskiego stanowi od lat jeden z priorytetéw polityki trans-
portowej Unii Europejskiej. Na kontynencie europejskim, co prawda, wcigz intensywnie
rozwija si¢ transport drogowy, mimo iz linia brzegowa wynosi prawie 70 tys. km, a 22
sposrdd 27 panstw cztonkowskich Unii Europejskiej to paristwa nadmorskie. W regio-
nach nadmorskich wytwarza si¢ okoto 40% PKB UE. Ponad dwie trzecie dtugosci gra-
nic UE sa usytuowane na morzu, a akweny morskie objete jurysdykeja panstw cztonkow-
skich maja wicksza powierzchnig niz ich terytoria ladowe. W dziataniach podejmowa-
nych przez instytucje unijne w ramach zintegrowanej polityki morskiej chodzi przede
wszystkim o rozwdj. Przejawem tej polityki powinno by¢ zréwnowazone wykorzystanie
moérz i oceandw pozwalajace na wzrost sektoréw morskich i regionéw przybrzeznych .

Aktywizacja regionéw i portéw przez integrowanie ich przez rozwdj powiazan
morskich jest zadaniem wpisujacym si¢ w strategie Unii Europejskiej. Autostrady mor-
skie stanowia wiec jedno z najlepszych rozwiazan organizacyjnych stuzacych wymianie
ludzi i towaréw. Wysoka dynamika wymiany towarowej panstw Regionu Morza Bal-
tyckiego w latach 2000-2007 spowodowata, ze postawiono optymistyczne prognozy

1 Zob. Zintegrowana polityka morska Unii Europejskicj, komunikat Komisji do Parlamentu Europej-
skiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regionéw, KOM (2007)
574 wersja ostateczna, Bruksela, 10.10.2007.
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rynkowe, ktére w roku 2008 skorygowata rzeczywistos¢. Dekoniunktura gospodarcza
wywotana przez kryzys finansowy w Stanach Zjednoczonych znalazta swoje odbicie
réwniez na rynku baltyckim. Kryzys szczegdlnie odczuly porty europejskie. Wynika
to z faktu, ze 90% handlu zewnetrznego Europy i prawie 40% jej handlu wewnetrzne-
go przechodzi przez porty.

Region Morza Battyckiego w Unii Europejskiej

Region Morza Baltyckiego jeszcze w 2008 roku postrzegany byl jako obszar
o duzym potencjale i tempie wzrostu. Swiadczyta o tym wysoka dynamika wzrostu
PKB (od 2 do 8%) oraz wysokie tempo rozwoju handlu (od 6 do 15%), co skutko-
walo wysokim wzrostem przewozéw towarowych droga morska oraz rozwojem por-
téw. Region Morza Baltyckiego (RMB) obejmuje 46% obszaru Unii Europejskiej,
kt6ry zamieszkuje 23% mieszkancéw UE. Wytwarza si¢ w nim jedynie 16% PKB.
W roku 2008 liczacy okoto 103 mln mieszkancéw region wytworzyt PKB o warto-
$ci 1,7 biliona EUR, a uwzgledniajac produkcje Rosji, wartos¢ PKB wyniosta 2,1 bln
EUR? W latach 1995-2008 PKB w RMB wzrést o 42,4%. Droga morska ekspor-
tuje si¢ z RMB okoto 600 mln t towaréw, a transportem ladowym okoto 650 mln t
tadunkéw?.

W roku 2008 eksport krajéw Regionu Morza Baltyckiego przekroczyt 1100
mln t, a import 750 mln t. Wymiana débr materialnych pomiedzy krajami regionu
wyniosta okoto 650 mln t, handel z pozostatymi krajami Europy zblizyt si¢ do 800
mln t, az rynkiem $wiatowym osiagnal wielko$¢ okoto 400 mln t. Dominujacy udziat
miata ropa i produkty ropopochodne, na co wpltyw mialy eksport Rosji i Norwe-
gii. Droga morska z tych krajéw wyeksportowano okoto 260 mln t ropy i ropopo-
chodnych*.

Cho¢ na tle portéw Morza Pétnocnego porty baltyckie nie wypadaja korzystnie,
to nalezy zauwazy¢, ze na Morzu Baltyckim od poczatku wieku systematycznie wzrasta
ilog¢ fadunkéw masowych i drobnicowych przewozonych statkami towarowymi (ta-

bela 1). Tylko w latach 2000-2008 przewozy konteneréw do St. Petersburga wzrosty

> Baltic Sea Region Interreg Programme 2007-2013, Bruksela, 19 June 2006, s. 6.

* Antti Saurama: Goods flows and Maritime Infrastructure in the Baltic Sea Region, Centre for Mari-
time Studies, Pori 2006, s. 3-5.

* Future of Transport Communication, MEMO/09/279, Brussels, 17 June 2009; Baltic Maritime
Outlook 2006, Centre for Maritme Studies, Goteborg 2006, s. 34; M. Matczak, Baltic Container Outlook —
Baltic economy and maritime transport in the crisis time, Baltic Container Conference 2009, Best practice
for container and logistic business on the Baltic Gdarisk, 10-11th March 2009.
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sze$ciokrotnie — z okoto 290 tys. TEU do prawie 1120 tys. TEU. Do i z Géteborga
przetransportowano w 2005 roku prawie 787 tys. TEU, a w 2008 — okolo 882 tys.
TEU, aw odpowiednich latach z i do Gdyni dostarczono statkami ponad 400 tys. TEU
(w2000 roku — 190 tys.) oraz ponad 608 tys. TEU.

Tabela 1. Przetadunki konteneréw w wybranych portach Europy Péinocnej i Bateyku

Lp. Port 2003r. | 2004r. | 2005r. | 2006r. | 2007r. | 2008r.
1. | Rotterdam 7143920 | 8280787 | 9286757 | 9654508 | 10790604 | 11000000
2. | Hamburg 6137926 | 7003479 | 8087545 | 8861804 | 9889792 | 1035000
3. | Antwerpen 5445437 | 6063746 | 6488029 | 7018899 | 8175951 | 8600000

4. |Bremen/bhaven | 3189853 | 3469253 | 3735574 | 4444389 | 4912177 | 5157600

5. | Felixstowe 2482000 | 2717000 | 2760000 | 3030000 | 3300000 | 3465000

Le havre 1977000 |2 145000 | 2118000 | 2 137 828 | 2638 000 | 2769 900

6
7. Zeebrucgge 1012672|1196755| 1407933 | 1653000 | 2020723 | 2121 000
8. | St. Petersburg 639474 | 776576 | 1121111 | 1449958 | 1664539 | 1748250

9. | Goteborg 634690 | 713439 | 787705 | 820494 | 840550 | 882000
10. | Kotka 268592 | 325730 | 366667 | 452401 | 518516 | 544425
11. | Helsinki 471778 | 500000 | 459894 | 416667 | 435000 | 456750
12. | Gdynia 308619 | 377236 | 400165 | 461170 | 614373 | 608093

13. | Porty polskie 348 640 | 448655 | 509539 | 593914 | 755059 | 854391

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych zarzadéw portéw.

W ostatnich trzech latach nastagpily dynamiczne zmiany na rynku przewozu
drobnicy w kontenerach. Dzi¢ki inwestycjom w terminale kontenerowe, porty Gote-
borg i Aarhus wysunely si¢ na czolowe pozycje w przetadunkach konteneréw. Réwnie
dynamicznie rosna przewozy statkami ro-ro. Tylko Sztokholm, Rostock i Trelleborg
notuja dziennie 32 wejscia i wyjscia jednostek z samochodami, lorami i wagonami ko-
lejowymi. Swinoujs'cie ma ich okolo 15, Gdynia — 14. Szybko wzrasta liczba jednostek
pasazerskich kursujacych miedzy portami baltyckimi. Kopenhaga i St. Petersburg od-
notowujg ponad 300 wejs¢ rocznie, Sztokholm — ponad 200, Gdynia i Gdansk - facz-
nie ponad 120.



144 Marek Grzybowski

Integracja Regionu Morza Battyckiego z rynkami
Unii Europejskiej i Swiatowymi

Rynki Morza Baltyckiego i Morza Srédziemnego naleza do najszybciej rozwijaja-
cych si¢ rynkéw transportowych. Trzeba przy tym podkredli¢, ze wedtug firmy badawczej
AT Kearney w pierwszej dwudziestce krajéw najlepiej zintegrowanych z gospodarka $wia-
towa znajdujg si¢ az cztery kraje nadbaltyckie: Finlandia, Dania, Szwecja i Niemcy. Re-
gion Morza Baltyckiego jest liderem pod wzgledem konkurencyjnosci biznesowej w in-
deksie Swiatowego Forum Ekonomicznego (BCI), a takze zajmuje takze pierwsze miej-
sca w indeksie konkurencyjnosci wzrostu (GCI) oraz indeksie konkurencyjnosci global-
nej (GlobalCI). Nalezy jednak dostrzec znaczne zréznicowanie poziomdw rozwoju spo-
leczno-gospodarczego i trzeba mie¢ $wiadomosé, ze wysoka pozycje RMB zawdzigcza
kilku paristwom, ktérych gospodarki maja charakter innowacyjny. W pierwszej dziesiat-
ce rankingu GlobalCI znalazly si¢: Dania (3), Szwecja (4), Finlandia (6) i Niemcy (7).
Paristwa baltyckie i Polska zajmuja wciaz dalsze pozycje: Estonia (32), Litwa (44), Polska
(53) i Eotwa (54)°. Takie zréznicowanie stwarza podstawe do rozwoju wspélpracy mie-
dzy panstwami Regionu Morza Baltyckiego w réznych wymiarach.

Wspolpraca gospodarcza sprzyja¢ powinna rozwojowi wymiany towarowej. Stan
recesji wyeksponowat, niestety, wszystkie stabo$ci zar6wno krajéw rozwinietych gospo-
darczo, jak i tych znajdujacych si¢ na drodze tworzenia gospodarki rynkowej. Szczegél-
nie mocno pierwsza fazg recesji odczuty Litwa, LEotwa i Estonia.

Europa coraz intensywniej rozwija kontakty ze $wiatem. Szczegélnie dynamicz-
nie ro$nie wymiana towarowa z Chinami, co w naturalny sposéb dynamizuje obroty
w portach. Wedtug danych urzedu celnego ChRL obroty handlu zagranicznego tego
paristwa w 2007 roku osiagnely 2,173 bln USD (+ 23,5%), w tym cksport: 1,218 bln
(+25,7%), import: 955,818 mld (+20,8%). Obroty z Unia Europejska osiagnely na-
tomiast warto$¢: 356,151 mld USD (+27%), w tym eksport do UE: 245,191 mld
(+29,2%), import z UE: 110,959 mln (22,4%). Od kilku lat utrzymuje si¢ ujemne sal-
do UE w handlu z Chinami; w 2007 roku przekroczylo ono 144 mld USD. Podob-
na sytuacja jak w UE ma miejsce w handlu wigkszosci paristw Regionu Morza Baltyc-
kiego. W roku 2007 wszystkie kraje regionu mialy ujemne saldo w handlu z China-

mi. W ostatnich latach daje si¢ zauwazy¢ wzrost zaréwno eksportu, jak i importu®.

> Spdjnosé i konkurencyjnosé regionu Morza Battyckiego — od wizji do dziatan, Urzad Komitetu Inte-
gracji Europejskiej, Warszawa 2008, s. 9.

¢ Z. Burska, Chiny a region Morza Baltyckiego — transport i wymiana handlowa, ,Biuletyn Analiz
UKIE” nr 19, Warszawa 2008, s. 3—11.
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Po upadku gospodarki nakazowej polscy przewoznicy praktycznie wypadli z daleko-
wschodniego rynku transportu morskiego (za wyjatkiem Chipolbroku) i obecnie han-
del polsko-chinski jest obstugiwany gtéwnie przez porty w Amsterdamie, Rotterdamie,
Felixtowe i Hamburgu, skad kontenery s3 dowozone feederami gtéwnie do Gdanska
i Gdyni. Szczecin i Swinoujsécie zaopatrywane s3 w produkey chirskie gtéwnie droga la-
dowa z portéw Europy Zachodnie;.

W roku 2008 w portach 27 krajéw Unii Europejskiej (EU-27) przetadowano
okoto 3800 mln t towardéw, z czego ponad 65% stanowily towary dostarczone w im-
porcie. W 50 portach Regionu Morza Baltyckiego przetadowano okoto 1700 mln t fa-
dunkéw’.

Poczatek 2009 roku, podobnie jak druga polowa poprzedniego, okazat si¢ kryzy-
sowy dla portéw europejskich. Na przyktad, w Antwerpii o prawie 46% spadl import
samochodéw (w pierwszym kwartale 2009 roku przeladowano ich prawie 161 tys.).
W kazdej grupie tadunkowej odczuto skutki kryzysu. O ponad 30% spadty przetadun-
ki drobnicy konwencjonalnej (stali, drzewa, granitu itd.). O 31,4% zmniejszyla si¢ ilog¢
tadunkéw ro-ro (do niespetna 800 tys. t). W roku 2009 przetadowano okoto 4 mln ¢
tadunkéw masowych suchych (spadek o 41,2%), podczas gdy w pierwszym kwartale
2008 roku bylo to ponad 6,7 mln t®.

Réwniez Rosja nie obronita si¢ przed kryzysem i po latach dynamicznego wzro-
stu przeladunkéw i korzystnych zmian w ich strukcurze, wyraznie odczuto (szcze-
golnie w drobnicy) dekoniunkture gospodarcza. Rosja dysponuje obecnie 62 porta-
mi morskimi, z ktérych 34 okresla si¢ jako migdzynarodowe. Od kilkunastu lat w por-
tach rosyjskich realizowane sa intensywne programy inwestycyjne. Dzigki temu odno-
towano nie tylko wzrost przetadunkéw z ponad 421 mln t w 2006 roku do 455 mln ¢
w 2008, lecz réwniez istotnie zwigkszono udzial tych portéw w transporcie przefadun-
kéw droga morska. Udzial portéw obcych w przetadunkach towaréw transportowa-
nych morzem z i do Rosji zmniejszyl si¢ z okolo 50% w 1992 roku do niewiele ponad
20% w 2006°. Kryzys gospodarczy odbit si¢ bardzo wyraznie w transporcie Rosji. We-
dtug Rosyjskiego Biura Statystycznego Rosstat, firmy transportowe Rosji w pierwszym
kwartale 2009 roku wykonaly pracg¢ przewozowa na 1039 mld tkm, a mimo to przewo-
zy zmniejszyly si¢ 0 17,6% w poréwnaniu z pierwszym kwartalem 2008 roku O 25,8%

7 Dane European Sea Ports Organization, Baltic Port Organization i zarzadéw portéw.

* Port figures for first quarter of 2009 down on last year, Antwerp Port Authority, The Port Authori-
ty Press Release, Antwerp 2009.

’ M. Grzybowski, Porty rosyjskie obok kryzysu, dodatek ,TRANSRUSSIA”, ,Polska Gazeta Transpor-
towa” 2009, nr 9, s. I1L.
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spadly przewozy kolejowe (410 mld tkm). Transport samochodowy zanotowat spadek
0 17,3% (39,5 mld tkm), transport $rédladowy zmalat o0 15,1% (1,3 mld tkm), a lotni-
czy zmniejszyl si¢ 0 27,4% (0,7 mld tkm). Transportem rurociggowym wykonano pra-
c¢ 565,4 mld tkm (mniej o 11,9%). Jedynie przewozy transportem morskim wzrosty
(032%) i to znacznie jak na kryzys gospodarczy. Statki armatoréw rosyjskich wykona-
ly prace 22,7 mld tkm ™.

W portach rosyjskich w pierwszych dwéch miesigcach zanotowano catkiem
inny trend niz w wickszosci portéw $wiata. W rosyjskich terminalach przetadowano
w styczniu i lutym 2009 roku okoto 71,6 mln t tadunkdw, rejestrujac 5,2-procentowy
wzrost obrotéw. Ten wynik osiagni¢to dzigki znacznym przetadunkom (46 mln t) fa-
dunkéw masowych (wzrost o 13,6%), przetadunki drobnicy zmalaly bowiem o 7,1%
do 25,6 mln ¢!

W roku 2008 na nabrzezach portu gdynskiego przetadowano niespetna 15,5
mln t fadunkéw (ponad 17 mln w 2007 roku), ponad 610,5 tys. TEU (okoto 614,4
tys. konteneréw w 2007 roku), ponad 86,8 tys. jednostek frachtowych (prawie 94 tys.
w 2007) i 375 tys. pasazeréw (430 tys. w 2007). To skutki zmniejszonej aktywnosci go-
spodarki $wiatowej w poréwnaniu z 2007 rokiem — thumaczyl Janusz Jarosinski, prezes
Zarzadu Morskiego Portu Gdynia SA (ZMPG) na spotkaniu podsumowujacym 2008
rok. Wyraznie zmalaly przefadunki innych masowych (o0 27%) oraz ropy i przetworéw
naftowych (0 36,9%). Najbardziej jednak odczuwalny byt spadek przetadunkéw drob-
nicy (o0 7,1%), ktérej w 2007 roku przetadowano 10 349 tys. t, co odnotowano jako
rekord w powojennej historii portu. Przychody z optat portowych, ustug najmu i in-
nych ustug portu osiagnely warto$¢ ponad 146,7 mln zt. Zmniejszona liczba wej$¢ stat-
kéw oraz silny kurs zlotego sprawity jednak, ze przychody z dziatalnosci gospodarczej
ZMPG byly mniejsze o 6% '~

Terminale w Gdansku przetadowaly w 2008 roku okolo 17,8 mln t (19,8 mln t
w 2007). Istotne zmniejszenie podazy tadunkéw mialo miejsce przede wszystkim
w przetadunkach wegla (zaledwie 1 mln t) oraz paliw plynnych (ponad 10,3 mln t).
Dzi¢ki duzej aktywnosci marketingowej terminalu kontenerowego DCT, usytuowa-
nego w poblizu Portu Pétnocnego, w 2008 roku przetadunki drobnicy przekroczyly
3 mlnt (w2007 - ponad 2,3 mlnt). 185 tys. TEU przetadowanych w DCT i Gdariskim

1% Russia, Cargo turnover falls 17.6% in Q12 009, htep:/ /www.logisticsturku.fi, 22.04.2009.

" The Turnover of Goods in Russian Ports Increases by 5,2% over January and February,
http://www.rzd-partner.com, 17.03.2009.

M. Grzybowski, Seaport Figures Sink, ,Weekly Newsmagazine”, > The Warsaw Voice” z 18 lutego
2009, s. 12.



Udziat portdw zachodniopomorskich w koncepcji antostrad morskich 147

Terminalu Kontenerowym daje przyzwoity wynik, biorac pod uwage, ze w wielu por-
tach baltyckich i oceanicznych (takze w Hamburgu) odnotowano spadki przetadun-
ku konteneréw. Wartym odnotowania rekordem jest 204 tys. samochodéw w prze-
ladunkach burtowych, kierowanych gltéwnie na rynki rosyjski, ukrainski i finski'?.
W pierwszej polowie 2009 roku przetadowano 1,6 mln t drobnicy (w pierwszej po-
lowie 2008 roku - 1,57 mln t) i ponad 4,6 mln t paliw (odpowiednio w 2008 roku —
5,07 mln t) ™4,
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Rys. 1. Przetadunki konteneréw w portach polskich w latach 1980-2008
Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie danych z zarzadéw portéw i terminali

kontenerowych.

Zespdt Portéw Szczecin—Swinoujécie rejestrowal w 2008 roku ponad 0,5 mln wick-
sze obroty fadunkéw niz w 2007. W sumie przetadowano 19,2 mln t towaréw (w tym
wegla i koksu 5,5 mln ¢, gdy w 2007 — 4,3 mln). Import wegla i koksu stanowil 3,4 mln ¢,
a tylko 2,1 mln eksport. Przetadunki drobnicy (7,8 mln t) utrzymaly si¢ na tym samym
poziomie, co w 2007 roku. Systematycznie rosng w zachodniopomorskich portach obro-
ty konteneréw. W roku 2007 bylo 56,3 tys. TEU, a w 2008 — prawie 63 tys. TEU. Dobre
wyniki odnotowat Terminal Promowy w Swinoujéciu. W sumie obstuzyt prawie 743 tys.
pasazerow, 20,3 tys. zestawdw kotowych, prawie 166,6 tys. samochodéw osobowych oraz
okoto 22 tys. wagonéw. W czasie pigciu miesigcy 2009 roku w portach Szczecina i Swi-
noujscia przetadowano 2750 tys. t drobnicy (w analogicznym okresie roku 2008 — 3504
tys. t), w tym drobnicy promowej 1834 tys. t (2115 tys. t) .

® M. Grzybowski, Gdasisk. Port otwarty, ,Nadmorski Przeglad Gospodarczy” 2009, nr 1 (91), s. 14.
" Dane Zarzadu Morskiego Portu Gdarisk.

1 . 7 IO [y
* Dane Zarzadu Morskich Portéw Szczecin i Swinoujscie.
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Rozwdj zeglugi w Regionie Morza Battyckiego

Rocznie w portach Morza Baltyckiego obstugiwanych jest 135 tys. statkéw,
z czego 24% to wejscia jednostek podrézujacych regularnie, kontenerowcéw i jed-
nostek ro-ro, 76% to zbiornikowce, masowce, chlodniowce i inne 6. O rosnacym ru-
chu na Battyku $wiadczy¢ moze choéby fake, ze na przyklad do St. Petersburga wcho-
dzi rocznie 27 tys. statkéw'’, a Helsinek 14 tys. 18 Przy nabrzezach Gdariska i Gdy-
ni cumuje rocznie okoto 7 tys. jednostek, nie liczac statkéw wchodzacych do stocz-
ni remontowych, okretéw, statkéw bialej floty i licznych jachtéw odwiedzajacych
oprécz Gdyni i Gdanska inne porty Zatoki Gdanskiej'’. Szybko wzrasta na Balty-
ku ruch jednostek z produktami ropopochodnymi, chemikaliami i innymi tadunka-
mi niebezpiecznymi. W roku 2008 w Gdanisku przetadunki paliw plynnych osiagnety
pulap 14,7 mln t, w Ktajpedzie okoto 20,7 mln t, podczas gdy w St. Petersburgu wy-
niosly 25,4 mln t*. Rekord odnotowat port Primorsk, przez ktéry wyeksportowano
75,6 mln t w 2008 roku (w 2005 roku okoto 57 mln t)?!. Zbiornikowce do portéw
zachodnich plyng wigc przez caly Baltyk. W koncu 2008 roku Primorsk odnotowal
kolejny rekord, przetadowujac w eksporcie dziennie 1432 mln barylek (Mb), czyli
okoto 5,861 mln t ropy naftowej. Wielko$¢ tadunkéw ropy naftowej przez Primorsk
ma si¢ zwickszy¢ w zwigzku z planowanymi instalacjami kolejnych pomp na ruro-
ciagach Baltic Pipeline System (BPS) i prognozowanym ograniczeniem dostaw ropy
do rafinerii Mozejki*®. W roku 2008 przez Primorsk wyeksportowano 75,6 mln t
ropy naftowej, przez Venspils — prawie 26,5 mln t, a przez Vysock — okoto 16 mln t.
Tak wigc, rownie dynamicznie jak przewozy ro-ro i promowe, rozwija si¢ transport
tadunkéw masowych, przy czym daja si¢ zauwazy¢ zmiany kierunkéw polaczen ze-
glugowych, ze szczegélnie wyraznie zauwazalnym rozwojem zeglugi z portami rosyj-

skimi, kosztem panistw nadbattyckich.

¢ M. Sundstrom, Motorways of the Balic Sea, Malmo 2006, s. 4.

' Ipysoobopom Boavuozo mopckozo nopma Canxm-Ilemepbypea u nopma Ipumopcx 3a 12 mecsyes
2008 20a, Zarzad Portu St. Petersburg 2008.

'* Helsinkfors Hamns Arsberattelse 2008.
¥ Dane zarzadéw portéw w Gdyni i Gdarisku w 2008 r.

* Todosoii omuem OAO “Mopcxoii nopm Canxm-Ilemep6ypz” sa 2008 200, Mopcxoit mopr Canxr-
Ietep6ypr 2008 oraz dane zarzaddw portdw.

' M. Grzybowski, Kryzys w przewozach migdzykontynentalnych. Transport morski w dotku, ,Polska
Gazeta Transportowa” 2009, nr 21, s. 2.

2 Weekly information, ,Petroleum Intelligence Weekly” 07.02.2009, s. 2.
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Strategie rynkowe portéw rosyjskich

Po rozpadzie Zwigzku Socjalistycznych Republik Radzieckich wraz z rozszerze-
niem Unii Europejskiej zmienit si¢ tez system powiazan handlowych Rosji. Handel za-
graniczny obcigzony zostal dodatkowymi optatami tranzytowymi. W portach rosyj-
skich dziatajacych w Zatoce Finskiej daje si¢ wyraznie zaobserwowaé wzrost tadun-
kéw. W latach 2004-2008 przefadunki wzrosly z 103 mln t do 146 mln t. Decyduja-
cy udzial mialy porty St. Petersburg i Primorsk, w ktérych tylko fadunkéw masowych
przetadowano prawie 101 mln t towaréw>.

Globalna zdolnos¢ przeladunkowa wszystkich portéw rosyjskich jeszcze nie-
dawno utrzymywata si¢ na poziomie okoto 150 mln t, podczas gdy potrzeby rosyjskie-
go handlu zagranicznego szacowano na ponad 200 mln t. Handel Rosji korzysta wigc
z ustug zagranicznych podmiotéw obstugujacych morskie i ladowe terminale przeta-
dunkowe. Intensywne inwestycje wlasne i firm zagranicznych zmniejszaja jednak za-
leznos¢ od portéw zagranicznych i zwigkszaja potencjal przeladunkowy portéw rosyj-
skich. Roczne koszty korzystania z ustug zagranicznych firm logistycznych rosyjskie
stuzby handlowe szacuja wigc weigz na poziomie 1 mld USD. Dla polskich portéw
wazna informacjg jest to, ze jednym z podstawowych celéw strategicznych jest zbudo-
wanie polaczen alternatywnych dla rosyjskiego transportu ladowego, morskiego i ru-
rociaggowego z Unia Europejska przez rozwdj rosyjskich korytarzy transportowych
na Morzu Baltyckim. Jednym z istotnych skladnikéw tych dziatan sa inwestycje w roz-
woj portéw rosyjskich w regionie battyckim.

St. Petersburg (w 2008 roku — 59,9 mln t, w tym 18,8 mln t w kontenerach) to dyna-
micznie rozwijajacy si¢ port wiclozadaniowy, odwiedzany licznie réwniez przez statki pa-
sazerskie, ktore cumujg nawet przez trzy dni. Do roku 2009 mig¢dzy innymi zbudowany
zostanie terminal dla tadunkéw wymagajacych niskich temperatur, zmodernizowane be-
dzie nabrzeze nr 21 w Rejonie 2, rozpocznie si¢ budowa terminalu kontenerowego, zo-
stanie nowy plac sktadowy dla ztomu. Do roku 2010 zakoriczony bedzie drugi etap budo-
wy terminalu kontenerowego oraz zostanie zbudowany terminal dla fadunkéw plynnych.
W wyniku tych inwestycji terminale zarzadzane przez spétke beda przetadowywaé rocznie
ponad 19 mln ¢, a podjete inwestycje pozwola na stworzenie nowych 800 stanowisk pra-
cy. Na wyspie Kronsztad, z kolei, obok portu wojennego rozwija si¢ réwniez port cywilny.

W terminalu ,,Moby Dick” Containerships Ltd. rozbudowuje terminal kontenerowy24.

% Q. Loskutova, Russian Baltic ports gain capacities, ,Morskaja Birza” 2006, nr 9.

* ILanvt passumus mepmunana » Mobu Aux « (Kpowmwmadm). Humepsuvio c 2enepanspin dupexmopom
xomnanuu Containerships Ltd. Kummo Hopdcmpemon, SeaNews 02.06.2004.
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Sergey Semenom, dyrektor Lenorniiprojekt prognozuje, ze w 2015 roku terminale
w St. Petersburgu beda przefadowywaé od 80 do 90 mln t fadunkéw?. Do roku 2012 zbu-
dowany zostanie za 1042 mln USD nowy terminal pasazerski. Okolo 4,5 mld USD prze-
znaczono na rozbudowe infrastruktury drogowej (obwodnica, tunele i mosty) .
Kaliningrad wraz z sasiednim Baltijskiem s juz praktycznie portami otwar-
tymi i postrzegane sa przez armatoréw i inwestoréw jako miejsca warte zwigksze-
nia aktywnosci. Kaliningrad (w 2008 roku — 15,4 mln t) wraz z Baltijskiem szyb-
ko wiaczaja si¢ w system transportowy Baltyku. W Kaliningradzie dziataja trzy
przedsigbiorstwa przetadunkowe: 3AO Mopckoii Toprossii nopr Kaaununrpaa,
I'TI Kaaununrpaackuii mopckoit poi6ubiii mopt, Kaliningrad Oil Terminal. Po-
nadto w Obwodzie Kalinigradzkim dziata OOO Ayxoiia-Kasnnunrpapmopaedrs
(MxeBcx), a w Baltijsku: 3AO Baaruiickas Hedprenepesasounas kommanus oraz Bal-
tiysk Ferry Terminal. Ponadto w porcie handlowym dzialajg inne przedsi¢biorstwa,
jak OAO IToprossiii aaeBatop oraz 3AO Tepmunaa TMB. Wickszo$¢ podmiotéw
dysponuje urzadzeniami przetadunkowymi i powierzchniami sktadowymi oraz od-
powiednio do potrzeb: magazynami i zbiornikami. Kaliningrad i Baltijsk obstuguja
miedzy innymi takie serwisy, jak TransMarine Line (do Kilonii w Niemczech i Kol-
ding w Danii), North-Western Shipping Lines (do Rotterdamu i Antwerpii), Kur-
siu Linija (polaczenie feederowe do Klaipedy, Rotterdamu, Bremerhaven, Hambur-
ga, Felixtowe, Antwerpii) oraz serwis promowy Transrussia/Finnlines (z Balltijska
do Lubeki i St. Petersburga). W pierwszym kwartale 2009 roku obroty portu w Kali-
nigradzie spadly az o jedna trzecia w poréwnaniu z analogicznym okresem 2008 roku.
W pierwszym kwartale przeladowano ogétem niewiele ponad 3 mln t (0 31% mnic;j
niz w pierwszym kwartale 2008 roku), w tym o 35% mniej ropy naftowej (1,3 mln t),

a konteneréw o 76,5% mniej (14,3 tys. TEU)?.
Autostrada morska Rosja-Niemcy
Primorsk, St. Petersburg i Kaliningrad to nie jedyne dynamicznie rozwijajace si¢

porty w tym regionie. W czasie niedawnej wizyty w potoznej niedaleko St. Petersburga

Ust-Eudze prezydent Wiadimir Putin wyrazit osobiste zainteresowanie postgpami prac

¥ O. Loskutova, Russian Baltic ports gain capacities, ,Morskaja Birza” 2006, nr 9.

" Investment Opportunities in Automobile Industry in Saint-Petersburg. Committee for Investments
and Strategic Projects. The Government of Saint-Petersburg, SAINT-PETERSBURG, 06.02.2009.

¥ Cargo turnover at Kaliningrad sea port shrank by a third, Kalinigrad Regional Development Agen-
cy, Kalinigrad, http://kaliningrad-rda.org/en/news/9871.php, 15.04.2009.
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nad rozbudowa portu, podkreslajac, ze jest to dla Rosji szczegdlnie wazna inwestycja,
na ktéra przeznaczono 1500 mln USD?. Do dyspozycji budowniczowie portu dosta-
li 840 ha (dla poréwnania — port w Gdansku dysponuje 653 ha).

Zadaniem portu bedzie integracja gospodarcza Obwodu Leningradzkiego z Ob-
wodem Kaliningradzkim i Niemcami. W tym celu podpisano porozumienie z wia-
dzami Meklenburg-Vorpommern (Meklemburgii-Pomorza Przedniego). Infrastruk-
tura portowa stuzy¢ bedzie do obstugi ruchu kontenerowego i promowego. Autostra-
da morska o nazwie ,The Baltic Ferry” bedzie obstugiwana przez promy samochodo-
wo-kolejowe na trasie Ust-Luga—Battijsk—porty niemieckie. Prezydent Putin postawit
przed portem zadanie, by juz w 2009 roku przetadowywano w nim 10 mln t, a do 2010
roku jego zdolnosci przefadunkowe wzrosly od 32 do 35 mln t*°. Niekedre terminale
pelna zdolno$¢ przetadunkowa osiagnety juz w 2007 roku. Obecnie Baltic Line Com-
pany zapewnia stale potaczenie St. Petersburga i Kaliningradu z Sassnitz i Lubeka, zbu-
dowanym w Stoczni Gdariskiej w 1990 roku, statkiem typu ro-pax umozliwiajacym
przewéz 220 samochodéw ciezarowych .

Ten tylko pobiezny przeglad niektérych dziatan i planéw w obszarze rosyjskiej
polityki portowej w Regionie Battyckim wyraznie nakresla kierunki rozwoju rosyjskie-
go transportu morskiego na Baltyku. Jednoznacznie pokazuje tez, ze morska polity-
ka transportowa Rosji na Baltyku jest dlugofalowa, konsekwentna i sp6jna ze strategia
handlu zagranicznego Federacji Rosyjskiej. W jej wyniku na baltyckich szlakach trans-
portowych w ciagu ostatnich pieciu lat znacznie wzrosta zaréwno ilo$¢ tadunkéw ma-
sowych (gléwnie ropy naftowej), jak i drobnicy w kontenerach i ro-ro. Mimo ze istot-
na wada rozwijanych polaczen jest tworzenie portéw w Zatoce Finskiej, a wigc w regio-
nie o dtugim okresie zamazania, to jednak faktem jest, ze w niedtugim czasie powstaty
nowe autostrady morskie, ktére znakomicie wpasowaly si¢ w system morskich sieci ko-
munikacyjnych Unii Europejskiej. Za wyjatkiem Kaliningradu, w pozostatych portach,
jeszcze w polowie kwietnia 2008 roku stuzby portowe informowaly o utrzymywaniu si¢
stalego zalodzenia. Oznacza to, ze 90% przewozéw tadunkéw droga morska uzaleznio-
nych jest od cyklu sezonowego. W okresach zimowych ruch zostaje zwolniony i wyma-

ga wsparcia lodotamaczy.

28 Ust-Luga Will Become a Special Economic Area, ,Brief of the Maritime Market”, Issue 13, 2005.
2 Ust-Luga, Leningrad Oblast (SPT), ,The St. Petersburg News” Issue 1140 (6), January 27, 2006.
" Informacja handlowa, Baltic Line Company, pazdziernik 2006.
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Autostrady morskie w Unii Europejskiej

Autostrady morskie wpisuja si¢ w rozwdj infrastruktury komunikacyjnej Unii Eu-
ropejskiej zaktadajacej rozwdj transportu ekologicznego. Wpisuja si¢ one w program
rozwoju europejskich korytarzy transportowych, a szczegélnie — w promocje zeglugi
bliskiego zasi¢gu, ktéra odgrywa istotng role w przewozach morskich miedzy cztonka-
mi Unii Europejskiej. Podkresla sig, ze 40% tadunkéw transportowanych mi¢dzy kraja-
mi unijnymi przewozonych jest droga morska w relacjach zeglugi bliskiego zasi¢gu. Ini-
cjatywa tworzenia tak zwanych autostrad morskich ma na celu rozwdj transportu to-
waréw nie tylko w ladowych i $rédladowych wodnych korytarzach transportowych,
ale réwniez na podstawie regularnych potaczen morskich. Rozwdéj autostrad morskich
w Europie uznano w 2004 roku za jeden z 30 priorytetowych projektéw w zakresie
rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej. Artykul 12a decyzji nr 884/2004/WE
w sprawie wytycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej za-
wiera podstawowe informacje dotyczace autostrad morskich. Ich transeuropejska sie¢
ma na celu kierowanie przewozéw towarowych na morze. Chodzi réwniez o stworze-
nie takich powiazan ladowych, ktére wzbogacy istniejace potaczenia morskie. Priory-
tetowy charakter maja jednak nowe polaczenia, ktérych zadaniem jest przeniesienie
tadunkéw z polaczen ladowych na morskie oraz poprawa obstugi panstw i regionéw
peryferyjnych i wyspiarskich. Autostrady morskie powinny przede wszystkim sprzy-
ja¢ przewozom towardw, cho¢ nie wyklucza si¢ rozwoju transportu kombinowanego
(przewozdéw o0séb i towardw) .

Podstawowe zalozenia tworzenia autostrad morskich zostaly zawarte w decyzji
Parlamentu Europejskiego i Rady nr 884/2004/EC z 29 kwietnia 2004 roku w sprawie
zmiany wytycznych TEN-T zawartych w decyzji nr 1692/96/EC, a dokladniej w art.
12a oraz w vademecum Komisji Europejskiej z 2005 roku dotyczacym wdrozenia kon-
cepcji autostrad morskich przez art. 12a TEN-T *. Polska uczestniczyla w pracach nad
projektem autostrad morskich jeszcze w okresie przedakcesyjnym i nasi przedstawiciele
uczestniczyli w pracach grupy wysokiego szczebla. Zadaniem grupy bylo ustalenie prio-
rytetowych szlakéw transportowych w UE, takze polgczen morskich, ktérym nadano
status autostrad morskich. Grupa wysokiego szczebla zarekomendowata ich utworze-

nie na czterech akwenach: Morzu Battyckim, morzach otaczajacych Europe Zachodnia

*! Opinia Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego w sprawie autostrad morskich w tan-
cuchu logistycznym (opinia rozpoznawcza), 2008/C 151/07, C 151/20, Dziennik Urzgdowy Unii Euro-
pejskiej z 17.06.2008, s. 1.

2 Motorways of the Sea, Art. 12a of the TEN-T Guidelines, A Vademecum issued in conjunction with the
call for proposals TEN-T 2005, Brussels, 28 February 2005, s. 1.
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(od Portugalii i Hiszpanii az do Morza Péinocnego i Morza Irlandzkiego), Europy Po-
tudniowo-Wschodniej (Adriatyk, Morze Jofiskie i wschodnie akweny Morza Sréd-
ziemnego) oraz zachodnig cz¢$¢ Morza Srédziemnego (sasiadujace z Hiszpania, Fran-
cja, Wlochami i Maltg) *.

Komisja Europejska uznata, ze tworzenie autostrad morskich ma szczeg6lne
znacznie dla duzych portéw morskich kategorii A (obstuga rocznie min. 200 tys. pasa-
zeréw lub przetadunek min. 1,5 mln t towaréw). To na nich spoczywa cigzar rozwoju
morsko-ladowych polaczent multimodalnych w Europie, uwzgledniajac fake, ze wicksze
porty moga tez rozwija¢ funkcje typu hub.

Po pierwszych wdrozeniach zwiazanych z rozwojem zeglugi bliskiego zasiegu Ko-
misja Europejska uscislita kryteria oceny projektow autostrad morskich, ktére stanowia
jednoczeénie wytyczng ich rozwoju. Tworzone autostrady powinny spowodowac real-
ne przesuniecie fadunkow z ladowych korytarzy transportowych na potaczenia mor-
skie. Dodatkowym warunkiem jest, by przesunigcie to przyczynito si¢ do poprawy spdj-
nosci spolecznej i gospodarczej danego panstwa. Wskazuje si¢ réwniez na aspekty jako-
$ciowe nowo tworzonej autostrady morskiej. Nowe projekty powinny poprawi¢ stan-
dardy jako$ci w pigciu dziedzinach: ustugach portowych, potaczeniach z ladem, syste-
mach informacji i monitoringu tadunkéw i statkéw, ustugach transportu morskiego
oraz integracji z siecia TEN-T. Projekt powinien by¢ nie tylko wykonalny, ale réwniez
wiarygodny. Projektodawcy powinni jasno okresli¢ wlasny wktad kapitatu oraz ryzyka
i udzial pomocy publicznej (krajowej, regionalnej, unijnej). Nowe polaczenie krotkie-
go zasiegu nie powinno zaktécaé rynku i prowadzi¢ do ograniczania konkurencji przez

pomoc publiczna .
Autostrady morskie w Polsce

Rozwdj autostrad morskich wigze si¢ wiec zaréwno z uruchamianiem nowych
potaczen zeglugowych, jak i modernizacja portéw tacznie z budowa nowych termi-
nali i rozbudows zaplecza. Porty uczestniczace w rozwoju zeglugi bliskiego zasie-
gu powinny zostaé wyposazone w nowoczesne terminale, sprawny dostep od stro-
ny ladu i morza oraz zaawansowane technologie ICT. W Polsce program autostrad
morskich dotyczy praktycznie portéw w Gdyni, Gdarisku oraz Szczecinie i Swinouj-
$ciu, spetniaja one bowiem unijne kryterium dla portéw kategorii A. W Polsce po-

wstaly dwa konsorcja, dzigki ktérym mogg zaistnie¢ dwie nowe autostrady morskie.

3 Ihidem, s. 4.

** Opinia Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego..., s. 2.
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Jednym z inicjatoréw morskiej autostrady jest Zarzad Morskiego Portu Gdynia,
a wspétautorem drugiego projektu jest Zarzad Morskich Portéw Szczecin i Swino-
ujscie SA. Wspdlnie z partnerami ze Szwecji oba zarzady zamierzajg przy wsparciu
srodkéw z Unii Europejskiej zaktywizowaé réwnoleznikowe korytarze transportowe
w Europie Srodkowej*. Aplikacj¢ do projektu Autostrada morska Karlskrona—Gdy-
nia w imieniu konsorcjum partneréw zlozyt Zarzad Morskiego Portu Gdynia SA
8 stycznia 2007 roku ministrowi gospodarki morskiej RP. W sktad konsorcjum wcho-
dza: Gmina Miasta Gdynia, Instytut Morski w Gdansku, Marszatek Wojewddztwa
Pomorskiego, PKP Cargo SA - Zaktad w Gdyni, Urzad Morski w Gdyni, ,,Sped-
cont” Spedycja Polska Sp. z 0.0. oraz Stowarzyszenie Miast Autostrady Bursztynowe;.
Konsorcjum partnerdw szwedzkich reprezentuje stowarzyszenie Baltic Link Associa-
tion. Konsorcjum szwedzkie, w ktérym znajduje si¢ miasto i port Karlskrona, ztozy-
to identyczng aplikacje¢ ministrowi transportu Szwecji.

W styczniu réwniez utworzono konsorcjum skfadajace si¢ z Zarzadu Morskich
Portéw Szczecin i Swinoujs’cie SA, miasta i portu Ystad oraz polskich armatoréw pro-
mowych — Polskiej Zeglugi Baltyckiej i Unity Line, keére ztozylo w Ministerstwie Go-
spodarki Morskiej aplikacj¢ w ramach projektu autostrady morskie. Jak informuje Za-
rzad Morskich Portéw Szczecin i Swinoujscie, celem zlozonej aplikacji jest wpisanie
morskiego polaczenia promowego Szczecin/Swinoujécie-Ystad do unijnego progra-
mu autostrad morskich. Obie koncepcje autostrad morskich praktycznie wpisuja sie
w dotychczasowe polaczenia i nie spetniajg faktycznie wszystkich kryteriéw oceny ta-
kich projektéw wedtug zalecert Komisji Europejskiej zawartych w opinii Europejskiego
Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego w sprawie autostrad morskich w tancuchu logi-
stycznym (2008/C 151/07, C 151/20). Nalezy zauwazy¢, ze w obu przypadkach pro-
pozycje koncentruja si¢ na polaczeniach potudnikowych. Grimaldi z kolei niedawno
wystapil z inicjatywa modernizacji polaczenia w uktadzie réwnoleznikowym. 1 czerw-
ca 2009 roku Finnlines wprowadzit na lini¢ Gdynia—Helsinki pi¢¢ nowoczesnych jed-
nostek towarowo-pasazerskich typu ro-pax, ktére beda obstugiwa¢ potaczenie miedzy
Gdynig, Helsinkami a Travemiinde. Jednostki przeznaczone sa do przewozu pojazdéw
oraz pasazeréw. Polaczenie otworzyt MS ,Finnmaid”. Statki beda obstugiwane przez
Baltycki Terminal Drobnicowy Gdynia.

Wydaje sie, ze jest to kierunek, w ktérym powinny podazaé zaréwno por-
ty w Szczecinie i Swinoujs’ciu, jak i operatorzy, ktérzy zamierzaja wsp(')lpracowac'

z tymi portami. W szczegélnosci inicjatywe powinny wykazaé¢ w tym zakresie wladze

3 M. Grzybowski, Polska—Skandynawia. Gdynia i gwinaujs'cie na autostradach morskich, ,Polska Ga-
zeta Transportowa” 2007, nr 6, s. 3.
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samorzadowe szczebla wojewddzkiego i miejskiego, bo w ich interesie jest aktywiza-
cja regiondw i miast przez kreowanie powiazan gospodarczych z krajami lezacymi nad
Battykiem. Nadmorskie polozenie powinno wigce by¢ wykorzystane do rozwoju zeglu-
gi bliskiego zasiggu w ukladzie réwnoleznikowym. Wydaje sie, ze warte rozwazenia jest
opracowanie projektow autostrad na czterech kierunkach:

—  Szczecin—Swinoujécie-Hanko—-St. Petersburg—Baltijsk,

- Szczeciﬁ—Swinoujs’cie—Sztokholm,

—  Szczecin—Swinoujécie—Aarhus,

—  Szczecin—Swinoujscie-Wilhelmshafen.

Propozycje te wynikaja z og6lnych analiz rynkowych i moga podlega¢ korektom.
Zaproponowane kierunki biorg pod uwage to, ze polaczenia te moga zaréwno wzbo-
gaci¢ powiazania gospodarcze wojewddztwa zachodniopomorskiego, jak i wykorzystaé
jego tranzytowe polaczenie na styku gospodarki Niemiec, Polski, paristw skandynaw-
skich, a nawet Rosji. Inicjatywom w portach powinno towarzyszy¢ myslenie strategicz-
ne w samorzadzie wojewddzkim i urzedzie marszatkowskim, ktére powinny uwzgled-
nia¢ w swoich strategiach rozw¢j funkgji logistycznych regionu jako bazy integra-
cji z gospodarka $wiatowa i Regionem Morza Baltyckiego. Szansa jest utworzenie re-
gionalnych klastréw logistycznych wykorzystujacych nadmorskie potozenie Pomorza
Zachodniego. Tworzone w regionach nadmorskich klastry logistyczne powinny mie¢
charakter regionalno-branzowy, z dominujaca rola funkgji regionalnych powiazanych
z funkcjami przemystowymi i dziataniami integrujacymi regiony z gospodarka $wiato-

wa wiasnie przez autostrady morskie.

WEST POMERANIAN SEA PORTS IN SEA MOTORWAYS IDEA
Summary

Author presents conception of creation sea motorways from West Pomeranian sea ports
Szczecin and Swinoujécie with ports in West and East Baltic sea ports. It is a main condition
of activity of West Pomeranian Region in crisis economy environment in point of author view.
West Pomeranian Region can play important part in Baltic Sea Region creating maritime con-
nections with the East and West economy areas.

Translated by Marek Grzybowski



