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Streszczenie

Gospodarka portowa jest przedmiotem systematycznych zmian bg¢dacych efektem
postepujacych zjawisk globalizacji, offshoringu, globalnych tancuchéw wartosci, rozwoju
konteneryzacji, wymuszajacych procesy dostosowawcze. Celem artykutu jest ocena zmian
zachodzacych w polskich portach z perspektywy ich funkcji zwigzanych z udziatem w tran-
zycie. W artykule zaprezentowano wieloletnie szeregi czasowe — oparte na oficjalnych ma-
teriatach statystycznych — przedstawiajace wielkosci obrotow tadunkowych w polskich por-
tach morskich z uwzglednieniem ilosci tadunkéw przemieszczanych w tranzycie. Analiza
danych statystycznych moze stanowi¢ materiat do formutowania ocen roli portéw morskich
w tancuchach transportowych przechodzacych przez Polske.
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Wprowadzenie

Szacuje sig, ze okoto 90% $wiatowego handlu towarami transportowane jest
droga morska. Mimo ze obserwuje si¢ systematyczny wzrost wolumendw transpor-
towych (Feenstra 1998), odsetek ten utrzymuje si¢ na podobnym poziomie, stad tez
tak istotna jest rola portoéw morskich w tancuchach logistycznych. Gospodarka Unii
Europejskiej jest w wysokim stopniu uzalezniona od portéw morskich, tak w handlu
$wiatowym, jak i na rynku wewnetrznym. Szacunki wskazuja, ze okoto 74% towa-
roéw wymienianych (importowanych i eksportowanych) z reszta Swiata i okoto 37%
wymiany miedzy panstwami cztonkowskimi UE przechodzi przez porty morskie.
Porty to rowniez wezty, z ktérych moga by¢ organizowane multimodalne przeptywy
logistyczne (Pastori 2015), co ma duze znaczenie w konteks$cie Strategii Europa
2020, strategii na rzecz inteligentnego i zrbwnowazonego rozwoju (Komisja Euro-
pejska 2010).

Globalizacja na rynkach producenckich i konsumenckich wptyneta na dyna-
miczny rozwoj sieci logistycznych, wzrost naktadéw inwestycyjnych na rozwoj
technologii transportu morskiego, rozbudowe i modernizacj¢ infrastruktury i su-
prastruktury (Grzybowski et al. 2009). Lancuchy dostaw charakteryzujg si¢ coraz
bardziej zlozong strukturg. Szczegdlnie w przypadku systeméw transportu inter-
modalnego zasadnicze znaczenie odgrywa postep technologiczny i wykorzystanie
nowoczesnych technologii informacyjno-komunikacyjnych w przedsigbiorstwach
(Sliwezynski 2005; Rozkrut et al. 2015). Transport morski nierozerwalnie zwiaza-
ny jest z procesami zachodzacymi w gospodarce §wiatowej. Dynamika jej zmian
w ostatnich latach, w szczegolnosci po 2000 r., nie pozostaje wigc bez wplywu na
charakter dzialalno$ci morskiej, w tym dzialalnos¢ samych portéw. Z jednej stro-
ny postepujaca globalizacja, offshoring, rozwoj konteneryzacji prowadza do zmian
w tancuchach logistycznych i zwigkszenia wolumendéw transportowych (Roman,
Pietrzak 2014). Z drugiej ogdlnoswiatowy kryzys gospodarczy, w szczegolnosci po
2008 r., negatywnie wptywat na obroty tadunkowe w ostatnich latach. W przypadku
Polski inny szczegolny okres mozna wyroznic¢ z chwilg przystapienia do Unii Euro-
pejskiej w 2004 r.

Polityka morska Rzeczypospolitej Polskiej do 2020 wyznacza podstawowe
cele prowadzace do maksymalnego wykorzystania szans, jakie daje nadmorskie po-
tozenie kraju. Usytuowanie takie stanowi dobro narodowe o strategicznym znacze-
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niu dla rozwoju spoteczno—gospodarczego, bezpieczenstwa narodowego i pozycji
kraju w relacjach miedzynarodowych na poziomie regionu baltyckiego, Europy i na
$wiecie (Migdzyresortowy Zespot do spraw Polityki Morskiej Rzeczypospolitej Pol-
skiej 2015). Do najwazniejszych kierunkdéw rozwoju gospodarki morskiej do 2020 r.
zaliczono: rozwoj polskich portéw morskich, konkurencyjny transport morski oraz
poprawe bezpieczenstwa i ochrony polskiej zeglugi. Konieczno$¢ opracowania poli-
tyki morskiej wynikata z zalecen Komisji Europejskiej zawartych w Zintegrowane;j
polityce morskiej Unii Europejskiej COM (2007) 575.

W niniejszym artykule uwage skupiono na realizacji podstawowej funkcji por-
tu morskiego, czyli funkcji transportowej, ktorej miarg sa obroty tadunkowe w ter-
minalach zlokalizowanych w porcie. Celem artykutu jest ocena zmian zachodzacych
w polskich portach z perspektywy ich funkcji zwiazanych z udzialem w tranzycie.
Analiza tendencji rozwojowych omawianych zjawisk stanowi podstawe do formu-
lowania wnioskow diagnostycznych i prognostycznych oraz ocen roli portow mor-
skich w tancuchach transportowych przechodzacych przez Polske.

1. Dzialalnos¢ polskich portéw morskich

Wraz z rozwojem logistyki morskiej stopniowym zmianom podlegata rola
portéw morskich. W ostatnich dziesi¢cioleciach poszerzat si¢ zasigg oddziatywania
portow wewnatrz ladoéw, podmioty uczestniczace w dziatalnosci portow zwigksza-
ty zakres wspolpracy i wzajemnych powigzan, dagzac do zwickszenia efektywnosci
i konkurencyjnosci portow. Wyraznie zaznaczaty si¢: trendy wzrostu znaczenia ze-
glugi bliskiego zasiegu, rozwoj technologii (w tym wielkosci statkow), wzrost zdol-
nosci przetadunkowej portow, procesy specjalizacji portow, réoznicowanie pozycji
w $wiatowych tancuchach logistycznych czy w koncu rozwdj terminali portowych,
funkcjonalnie powigzanych z dziatalnos$cig dystrybucyjna prowadzong w glebi ladu.
Duze porty to bazy rozwoju gospodarki morskiej, ale rowniez istotny czynnik roz-
woju regionow, w ktorych sa zlokalizowane (Grzybowski et al. 2009). Wplywaja na
fad ekonomiczny, spoteczny, przestrzenny i ekologiczny otoczenia (Grzelakowski,
Matczak 2012; Pluciniski 2013). Porty morskie to nie tylko wezty transportowe, ale
coraz czesciej istotne osrodki produkcyjne i ushugowe (Grzelakowski 2013).

Podstawowym rodzajem dziatalno$ci portoéw morskich sa jednak nadal obroty
tadunkowe. Obroty te to taczna ilo$¢ masy towarowej przemieszczonej przez porty
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w danym okresie. Obejmuja one migdzynarodowy i krajowy obrét morski. Mig-
dzynarodowy obrot morski fadunkéw w relacji z polskimi portami to fadunki pol-
skiego handlu zagranicznego i tranzytowe, przywiezione i wywiezione z polskich
portéw morskich — statkami polskimi i obcymi — w relacji z portami zagranicznymi'.
W niniejszym artykule analizie poddano dziatalno$¢ transportowa polskich portow
morskich, mierzong wielko$cig obrotoéw tadunkowych, oraz wybranych portow
europejskich jako potencjalnie konkurencyjnych. Wystepujace w obrotach polskich
portow tadunki tranzytowe pochodza od nadawcow zagranicznych, sa dowiezione
do polskiego portu morskiego i przeznaczone dla odbiorcy zagranicznego (tranzyt
ladowo-morski, morsko-ladowy i tranzyt morski) (Rocznik statystyczny... 2015).

Polska dysponuje linig wybrzeza morskiego dtugosci 524 km, na ktorym zlo-
kalizowano pie¢ portow gtownych, w tym cztery — Gdansk, Gdynia, Szczecin i Swi-
noujscie — o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej (Rozkrut 2007).
Do gltéwnych zaliczono port morski w Policach, jako ze jego obroty ksztattowaty
si¢ na poziomie ok. 2 mln ton. Zgodnie z zaleceniami Unii Europejskiej — Dyrekty-
wa 96/64/EC z dnia 8 grudnia 1995 r. — za port gldwny uznaje si¢ port obstugujacy
rocznie ponad 1 min ton tadunkow Iub powyzej 200 tys. pasazerow. Wykorzystane
w artykule dane statystyczne o obrotach tadunkowych portéw polskich pochodza
od przedstawicieli statkow zawijajacych do portow morskich i sg pozyskiwane za
posrednictwem urzedéw morskich, w zakresie wymaganym Dyrektywa Parlamentu
Europejskiego i Rady z dnia 6 maja 2009 r. w sprawie sprawozdan statystycznych
(aktualizacja Dyrektywy 95/64/WE z dnia 8 grudnia 1995 r.).

Ponizej przedstawiono dane statystyczne obrazujace poziom obrotdow porto-
wych w latach 2000-2014 dla portow polskich, obrotéw w tranzycie, w tym wedtug
grup tadunkowych i rodzajow tranzytu. Rysunek 1 przedstawia wielkos¢ obrotow
fadunkowych ogétem w polskich portach morskich na przestrzeni lat 2000-2014.
Pigtnastoletni okres obserwacji wskazuje na pozytywny trend rozwojowy, z wyraz-
nym zatamaniem w latach 2008 1 2009, zwiazanym z kryzysem swiatowym. Wykres

' Obroty tadunkowe w portach morskich to taczna ilo§¢ masy tadunkowej przemieszczonej

przez porty, przy czym prezentowana jest masa brutto, tj. facznie z opakowaniami, ale z wytagczeniem
masy wlasnej jednostki transportujacej (kontenerow i jednostek tocznych) (Rocznik statystyczny...
2015).

2 Dane statystyczne zamieszczone w tablicach przygotowano na podstawie oficjalnych informa-
cji pochodzacych z publikacji Glownego Urzedu Statystycznego oraz opracowan Osrodka Statystyki
Morskiej Urzedu Statystycznego w Szczecinie, co zapewnia ich wiarygodno$é i aktualnosé.
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pozwala na obserwacje udziatu poszczegdlnych portow w obrotach ogotem. Obroty
fadunkowe wzrosty w analizowanym okresie o 44%, tj. o 21 mln ton, przy czym
20,7 mln ton to przyrost zanotowany tacznie w Gdansku (72%) 1 Gdyni (102%).
W przypadku Swinoujécia obroty wzrosty o 3,7 mln ton (42%), natomiast w Szcze-
cinie i Policach spadly odpowiednio 0 2,9 mln ton (25%) 1 0,7 mlIn ton (28%). Udziat
poszczegblnych portow w obrotach w 2014 r. ksztattowat si¢ nastgpujaco (w nawia-
sach wartosci dla 2000 r.): Gdansk — 42% (35%), Gdynia — 25% (18%), Swinoujscie
— 18% (19%), Szczecin — 12% (23%), Police — 3% (5%).

Rysunek 1. Obroty tadunkowe ogétem w polskich portach morskich [mln ton]
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Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych GUS.

Wczeéniejsze badania dla lat 1996-2006 (Rozkrut 2007) nie dawaty podstaw
do wyodrebnienia pozytywnych tendencji rozwojowych, niemniej sytuacja ulegta
znacznej poprawie po 2009 r. Na rysunku 1 przedstawiono wielko$¢ obrotéw w po-
staci skumulowanej. Wielkosci indywidualne dla portow o podstawowym znaczeniu
dla gospodarki narodowej przedstawiono na rysunkach 2 i 3. Pewnej stagnacji obro-
tow w porcie Szczecin towarzyszy wzrost obrotow portu Swinoujscie, co w efekcie
daje takze wzrost obrotow dla catego zespotu portowego pozostajacego w Zarzadzie
Portow Morskich Szczecin i Swinoujscie.
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Rysunek 2. Obroty tadunkowe ogotem w porcie w Gdansku [min ton]
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS.

Rysunek 3. Obroty tadunkowe w portach w Gdyni, Szczecinie, Swinoujéciu i Policach
[mln ton]
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Zrodlo: opracowanie whasne na podstawie danych GUS.
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2. Obroty tadunkéw tranzytowych

Analiza danych statystycznych przedstawionych na rysunkach 4 i 5 pozwala
na ocen¢ zmian w zakresie obrotow w tranzycie. Poniewaz obserwujemy znacznie
wigksze wahania, trudno ustali¢ rzeczywisty trend, niemniej mozna stwierdzié, ze
wraz ze wzrostem obrotow ogdétem wolumen obrotow w tranzycie rowniez ulegh
powigkszeniu. Szczegdlnie interesujgca jest tu wysoka warto$¢ takich obrotow
w Gdansku w 2010 1.

Rysunek 4. Obroty tadunkow tranzytowych w polskich portach [mln ton]
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Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych GUS.

Na rysunku 5 przedstawiono procentowy udzial poszczegdlnych portow w ob-
rotach tranzytowych ogoétem. Struktura ta odbiega nieco od wczesniej omawianej
struktury obrotow ogdtem. Relatywnie niski jest udziat portu w Gdyni w realizowa-
niu takich przetadunkéw w stosunku do jej udzialu w obrotach ogétem. Udziat po-
szczegblnych portow w obrotach w tranzycie w 2014 r. w relacji do obrotow ogdtem
realizowanych w danym porcie ksztaltowal si¢ nastepujaco (w nawiasach wartosci
dla 2000 r.): Gdansk — 29% (17%), Gdynia — 1% (4%), Swinoujécie — 23% (13%),
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Szczecin — 19% (15%). Ta sama relacja w skali catego kraju wyniosta 13% w 2000 r.
119% w 2014 r. Najwyzsza warto$¢ wskaznika zaobserwowano w 2010 r., tj. 26%.

Rysunek 5. Udziat portow w obrotach tadunkowych w tranzycie ogotem [%]
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Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych GUS.

3. Obroty tadunkéw tranzytowych wedtug grup tadunkowych i rodza-
jow tranzytu

W tabelach 1-4 przedstawiono obroty tadunkéw tranzytowych wedtug grup ta-
dunkoéw dla poszczegolnych rodzajow tranzytu, tj. dla wytadunku morskiego i mor-
sko-ladowego oraz zatadunku morskiego i ladowo-morskiego. Dane pozwalaja na
doktadng analize struktury obrotéw tadunkowych w tranzycie, realizowanych przez
porty morskie, dla poszczegdlnych rodzajow relacji tranzytowych (zatadunek, wy-
fadunek).

Rozpatrujgc zmiany struktury realizowanych obrotéw tranzytowych, zaobser-
wowac¢ mozna istotne réznice miedzy poczatkiem a koncem badanego okresu. Dane
w tym przypadku dostepne sa w takim uktadzie dla lat 2005-2014. W 2008 r. niemal
potowe (44%) obrotow tego typu stanowit ladowo-morski zatadunek ropy naftowe;j.
W 2014 r. udziat tej pozycji jest juz znikomy (2%). Po 2010 r., kiedy zatadunek ropy
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zanotowal skokowe, dwukrotne zwigkszenie w wartosciach nominalnych, nastgpit
szybki spadek. Drugg istotng pozycje w 2008 r. stanowily tadunki masowe suche
w wyladunku morsko-ladowym (22% ogétu obrotéw w tranzycie w tym roku).

Tabela 1. Obroty tadunkéw tranzytowych wedtug grup tadunkéw ogodtem:
morsko-ladowy, wytadunek [tys. ton]

Wyszczegolnienie 2005 2006 2007 2008 2009
Masowe ciekte - 162,0 467,3 1050,9 797.,9
ropa naftowa - 162,0 467,3 1050,9 797,9
prod. z ropy naft. — — — — —
inne ciek. fad. mas. - — — — 0,0
Masowe suche 778.,9 827,4 1353,4 2301,9 751,6
rudy i ztom 529,7 431,7 447,1 1073,3 2522
wegiel 1 koks 50,0 195.,8 760,4 1103,1 450,2
produkty rolnicze — - - 15,0 0,0
inne suche tad. mas. 199,2 199,9 145,9 110,6 49,1
Kontenery duze . . . 3,2 2,0
Toczne samobiezne . . . 438.8 370,1
Toczne niesamobiez. . . . 214,8 189,0
Pozostale tad. drobn. 590,9 707,2 729,2 2124 114,2
produkty lesne - - - 83,0 67,5
wyr. z zelaza i stali — - - 107,2 35,7
inne tad. drobnic. 590,9 707,2 729,2 22,2 11,0

Wyszczegolnienie 2010 2011 2012 2013 2014
Masowe ciekte 1729,8 4848 1360,5 1814,7 2327,5
ropa naftowa 1729,7 484.,8 1360,1 1814,7 23275
prod. z ropy naft. — - — - —
inne ciek. tad. mas. 0,1 — 0,4 - -
Masowe suche 943,0 1227,8 1005,7 1751,3 1823,0
rudy i ztom 341,1 316,6 295,1 1348,5 512,2
wegiel 1 koks 535,8 828,6 643,8 345,0 1079,0
produkty rolnicze - — 11,7 1,2 189,5
inne suche tad. mas. 66,1 82,6 55,0 56,7 42,3
Kontenery duze 1,1 1,8 5,1 2,1 6,3
Toczne samobiezne 4376 466,2 471,5 429,9 487,9
Toczne niesamobiez. 169,5 164,2 177,7 144,0 170,6
Pozostale tad. drobn. 113,1 221,8 335,8 263,8 172,5
produkty lesne 438 92,7 - 107,4 -
wyr. z zelaza i stali 37,4 70,7 200,8 121,3 16,6
inne fad. drobnic. 31,8 58,3 1349 35,1 156,0

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych GUS.
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Tabela 2. Obroty tadunkéw tranzytowych wedtug grup tadunkéw ogodtem:
ladowo-morski, zatadunek [tys. ton]

Wyszczegolnienie 2005 2006 2007 2008 2009
Masowe ciekte 9101,2 8994,2 6790,5 4627,3 4350,9
ropa naftowa 9101,2 89942 6790,5 4577,1 43347
prod. z ropy naft. — — - - -
inne ciek. tad. mas. — — - 50,1 16,3
Masowe suche 276,7 381,0 384,5 362,0 254.9
rudy i ztom — — — — —
wegiel 1 koks 69,1 92,3 72,5 88,2 47,0
produkty rolnicze 125,1 124,8 112,1 1443 137,9
inne suche tad. mas. 82,5 163,9 199,9 129,5 70,1
Kontenery duze . . . 24,6 42
Toczne samobiezne . . . 386,2 382,4
Toczne niesamobiezn. . . . 75,9 51,1
Pozostate tad. drobn. 1739,4 1519,2 1266,7 765,6 470,0
produkty lesne 8,6 5,7 18,6 28,2 7,6
wyr. z zelaza i stali — — - 716,0 453.,8
inne fad. drobnic. 1730,8 1513,5 1248,1 21,3 8,6

Wyszczegolnienie 2010 2011 2012 2013 2014
Masowe ciekle 8251,2 3875,8 863,6 17,1 216,5
ropa naftowa 8237,7 3859.,8 847,6 - 200,2
prod. z ropy naft. — — - — —
inne ciek. fad. mas. 13,5 16,0 16,0 17,1 16,3
Masowe suche 366,4 304,4 165,6 117,9 250,9
rudy i ztom — — - - -
wegiel i koks 171,8 2314 131,8 92,5 28,8
produkty rolnicze 111,2 17,6 16,3 43 184,4
inne suche tad. mas. 83,4 55,3 17,5 21,1 37,7
Kontenery duze 42 0,9 0,2 1,3 0,8
Toczne samobiezne 538,7 616,9 649,7 686,7 690,5
Toczne niesamobiezn. 50,1 40,3 35,7 27,7 40,1
Pozostale tad. drobn. 582.,8 520,2 706,1 3442 399,9
produkty lesne 4,9 0,8 - 0,02 -
wyr. z zelaza i stali 552,0 514,5 700,3 33,6 376,2
inne tad. drobnic. 25,9 5,0 58 10,6 23,7

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych GUS.

Ogolnie tadunki masowe ciekte charakteryzuja si¢ duza zmiennoscia w czasie,
tak w przypadku zatadunku, jak i wytadunku, podobnie tadunki drobnicowe i tadunki
masowe suche — te ostatnie szczegélnie w wytadunku (zatadunek w tym przypadku
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charakteryzuje si¢ relatywna stabilizacja); rudy i ztom nie wystgpuja w zatadunku.
W miar¢ dynamicznie rosng obroty dla tadunkéw tocznych samobieznych, ale co
ciekawe — w zatadunku, nie w wytadunku.

Tabela 3. Obroty fadunkow tranzytowych wedhlug grup tadunkow ogotem:
morskie, wytadunek [tys. ton]

Wyszczegolnienie 2005 2006 2007 2008 2009
Masowe ciekte - 53,0 - 2,0 -
ropa naftowa — 53,0 - - -
prod. z ropy naft. - - — 2,0 —
inne ciek. fad. mas. — — - - -
Masowe suche 15,0 2,8 52,9 3,8 29,8
rudy i ztom - 1,0 23,1 - 26,2
wegiel i koks — — 29,1 — —
produkty rolnicze — - — — 1,7
inne suche tad. mas. 15,0 1,8 0,7 3,8 1,8
Kontenery duze . . . 6,7 1,9
Toczne samobiezne . . . 5,9 -
Toczne niesamobiezn. . . . - 1,6
Pozostale tad. drobn. 49,5 32,5 69,9 16,6 43
produkty lesne 4,1 - — 7,0 —
wyr. z zelaza i stali - - - 2,7 2,9
inne %ad. drobnic. 45,4 32,5 69,9 6,9 1,4

Wyszczegolnienie 2010 2011 2012 2013 2014
Masowe ciekte - - — — —
ropa naftowa - - - - -
prod. z ropy naft. - - - - —
inne ciek. fad. mas. - - - — —
Masowe suche 454 9,4 8,2 31,7 227,1
rudy i ztom - - — — —
wegiel i koks 43,6 - 52 2,4 -
produkty rolnicze — — 1,1 13,6 225,5
inne suche tad. mas. 1,8 9,4 1,9 15,7 1,6
Kontenery duze 1102,2 1011,6 1577,1 28334 2909,2
Toczne samobiezne 0,5 10 0,4 0,2 0,8
Toczne niesamobiezn. - - — — —
Pozostale tad. drobn. 2,4 48,6 45,9 34,1 23,7
produkty lesne — - - - -
wyr. z zelaza i stali 2,1 0,6 15 - 0,3
inne tad. drobnic. 0,3 47,9 30,9 34,1 234

Zrodho: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS.
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Tabela 4. Obroty tadunkéw tranzytowych wedtug grup tadunkéw ogodtem:
morskie, zatadunek [tys. ton]

Wyszczegolnienie 2005 2006 2007 2008 2009
Masowe ciekle - 10,2 — 2,0 -
ropa naftowa - 10,2 - — -
prod. z ropy naft. - - - 2,0 —
inne ciek. fad. mas. — - - — —
Masowe suche 15,0 1,9 52,9 3,9 29,8
rudy i ztom - 1,0 23,1 - 26,2
wegiel i koks - — 29,1 - —
produkty rolnicze - - - — 1,7
inne suche fad. mas. 15,0 0,9 0,7 3,9 1,9
Kontenery duze . . . 6,6 2,0
Toczne samobiezne . . . 5,9 0,1
Toczne niesamobiezn. . . . - 6,7
Pozostale tad. drobn. 59,0 42,6 70,0 13,5 7,5
produkty lesne 4,1 - - 33 2,8
wyr. z zelaza i stali — - — 32 3
inne tad. drobnic. 54,9 42,6 70,0 7,0 1,7
Wyszczegolnienie 2010 2011 2012 2013 2014
Masowe ciekte 43,8 - - - -
ropa naftowa — - — — —
prod. z ropy naft. 43,8 - - — —
inne ciek. fad. mas. - — - - -
Masowe suche 452 10,2 8,2 31,8 310,8
rudy i ztom - - - — —
wegiel 1 koks 45,1 - 5,2 2,4 -
produkty rolnicze - 0,1 1,1 13,7 2394
inne suche tad. mas. 0,1 10,2 1,9 15,7 71,4
Kontenery duze 1090,0 918,4 1561,0 3074,3 2838,1
Toczne samobiezne 0,5 10,0 0,4 0,2 0,8
Toczne niesamobiezn. — - - — —
Pozostale tad. drobn. 2,5 6,2 18,7 1,2 0,3
produkty lesne — - — — —
wyr. z zelaza i stali 2,1 1,2 15 - 0,3
inne tad. drobnic. 0,4 5,0 3,7 1,2 -

Zrodlo: opracowanie whasne na podstawie danych GUS.

Dane zaprezentowane w tabelach 3—4 wyraznie wskazywatyby na relatywnie
niewielkie znaczenie czysto morskich tranzytowych obrotow tadunkowych, gdy-
by nie nagly przelom zaobserwowany w 2010 r. dla pozycji kontenerow duzych.
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Tak istotna zmiana jako$ciowa ma zwiagzek z rozwojem terminali kontenerowych
w Gdansku (DCT, GTK), w szczegolnosci z uruchomieniem przez Maersk statego
tygodniowego potaczenia zeglugowego z Szanghaju do terminalu DCT? w porcie
Gdansk*. To wydarzenie zdaje si¢ oddziatywa¢ na losy gdanskiego portu tak, jak
uruchomienie 35 lat wcze$niej terminali paliwowego 1 weglowego w Porcie Pot-
nocnym. Znaczna liczba konteneréw odtadowywanych w DCT ptynie z Gdanska
feederowymi potaczeniami do portéw skandynawskich i rosyjskich®. Tym sposobem
port w Gdansku pelni role hubu kontenerowego, co sprzyja dalszemu wzrostowi
pozycji na Battyku.

Podsumowanie

Inaczej niz w Polsce, na $wiecie do potowy 2008 r., tj. do kryzysu gospodar-
czego, handel morski i wielko$¢ przetadunkow w portach systematycznie wzrasta-
ty. W Polsce do 2008 r. obserwowano stagnacj¢ w obrotach fadunkowych portow,
po 2008 r. pojawity si¢ jednak istotne trendy wzrostowe. Tak jak na catym $wiecie
juz wczesniej, tak i w Polsce po 2008 r. odnotowuje si¢ istotny wzrost znaczenia
transportu kontenerowego. Obserwacja struktury obrotéw ogdtem w polskich por-
tach w ostatnich pigtnastu latach wydaje si¢ sugerowa¢ pewien spadek znaczenia
portu w Szczecinie, wyrazony spadkiem udziatu w obrotach z 23% do 12%, ktérego
przyczyng byl zard6wno nominalny spadek wielko$ci obrotow, jak i wzrost obrotow
w pozostatych portach. Odno$nie do udziatu tadunkéw tranzytowych w obrotach
polskich portow morskich nalezy stwierdzi¢, ze zjawisko to jest w miarg¢ stabilne
w Gdyni i Szczecinie, nieznacznie, acz systematycznie wzrasta w porcie Swinouj-
$cie 1 wykazuje znaczne wahania w porcie Gdansk (ktére wynikaja z wahan dla ropy,
w zatadunku do innych portow baltyckich i1 europejskich). Struktura obrotoéw la-
dunkow w tranzycie obserwowana w latach 2008-2014 wykazuje powazne zmiany.
W 2008 r. obroty takie w relacjach morskich (nie morsko-ladowych) byly znikome,

3 Rozlokowany na 40 hektarach terminal kontenerowy z docelowa zdolnoscig obstugiwania do
4 milionow TEU; 650-metrowe nabrzeze z maksymalna glebokoscia 16,5 m, pojemne (22,5 tys. TEU)
place sktadowe i magazyny (7200 m?).

4 Najwickszy we wczeSniejszej historii portu kontenerowiec oceaniczny zawingt do Gdanska
4 stycznia 2010 r., z pierwszym tadunkiem wiezionym bezpos$rednio z Chin.

5 Polaczenia takie realizuje kilku armatoréw (Unifeeder, Team Lines, APL, CMA/CGM, Ma-
ersk).
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w 2014 r. stanowily juz jednak niemal potowe (49%) obrotow ogdtem (wytadunek
i zaladunek). Sytuacja ta miata zwigzek ze skokowym wzrostem w zakresie obrotow
kontenerowych w porcie Gdanskim, poczagwszy od 2010 r.

Podstawowe znaczenie dla zwigkszenia konkurencyjnosci polskich portéow ma
poprawa dostepu, zardwno od strony morza, jak i 1adu (NIK 2011). W tym pierwszym
przypadku chodzi w szczegdlnosci o glgbokos¢ i szerokos¢ torow podejsiciowych.
Polskie porty morskie maja szans¢ na rozwoj, wymagaja jednak jeszcze sporego
wysitku inwestycyjnego. Jest to istotny element polityki gospodarczej kraju. Zwigk-
szenie przepustowosci polskich portow przyczyni si¢ do optymalizacji tancuchow
logistycznych. Szczegdlna role odgrywaja tu przewozy kontenerowe. Rozwdj pol-
skiej infrastruktury okotoportowej tworzy nowe mozliwosci optymalizacji tancucha
dostaw, w szczegdlno$ci dla firm dziatajacych w Polsce (Jones Lang LaSalle 2013).
Nalezy jednak zauwazy¢, ze dzialalno$¢ operacyjng portow obwarowujg liczne
przepisy i procedury podatkowe, celne i sanitarne, ktére maja negatywny wplyw
na wzrost przetadunkoéw w portach (Roman, Piterzak 2014). W tym kontekscie rolg
zarzadow portu jest podejmowanie dzialan na rzecz wzrostu efektywnosci tancu-
chow logistycznych, w szczegdlnosci rozbudowa infrastruktury w portach, ulatwia-
nie wspolpracy interesariuszy portdw, rozwoj systemow transportu intermodalnego
(Kabus, Nowakowska-Grunt 2014). Celem polityki panstwa powinna by¢ poprawa
konkurencyjnosci polskich portéw morskich zwiekszajaca ich udzial w rozwoju spo-
teczno-gospodarczym kraju i migedzynarodowej sieci transportowej (Ministerstwo
Transportu 2013).
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TENDENCIES IN POLISH SEAPORTS

Abstract

Port operations systematically change, as globalization, offshoring, global value chains,
containerization force adaptation processes. The aim of the paper is to assess the changes in
the Polish ports from the perspective of their cargo traffic. The paper presents time series
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— based on official statistical materials — of the size of cargo in Polish seaports taking into
account the amount of cargo transported in transit. The analysis of statistical data is the basis
for the formulation of assessment of the role of seaports in transport chains passing Poland.
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