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Streszczenie: Konkurencja na rynku migdzynarodowym i pozyskanie potencjalnych klien-
tow ustug portowych prowadzi do koniecznosci rozwoju infrastruktury portow morskich.
Zaspokajanie rosnacych potrzeb zwigzanych ze wzrostem przetadunkow w portach gene-
ruje wigksza przepustowos¢ oraz ptynniejsza dostepnos¢ komunikacyjng catej infrastruk-
tury i suprastruktury portowej. Celem artykutu jest okre$lenie znaczenia i miejsca polskich
portow morskich na rynkach wymiany handlowej w funkcjonowaniu ancuchéw dostaw.
Dla poprawy zwigkszenia realizacji priorytetowego celu zatozono cele posrednie dotyczace
rozwoju przeladunku na przestrzeni ostatniej dekady, lokalizacji i dostgpnosci portow oraz
potencjatu rozwojowego. Wymienione cele mialy przyblizy¢ udziat polskich portéw mor-
skich w funkcjonowaniu tancuchdéw dostaw w kontekscie weztdéw logistycznych na plasz-
czyznie rynku globalnego. Badaniem objete zostaty porty 0 uniwersalnym charakterze
i podstawowym znaczeniu dla gospodarki kraju — Port Gdansk, Port Gdynia oraz Port
Szczecin-Swinoujécie. Do przeprowadzenia analizy wykorzystano dane pochodzace mig-
dzy innymi z Gldwnego Urzgdu Statystycznego, programow rozwoju portow oraz informa-
cji udostgpnionych przez zarzady portow bedacych przedmiotem badan.
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Wprowadzenie

Porty morskie taczace transport morsko-ladowy sa nieodzownym elementem tan-
cuchow dostaw zawierajacym w swej strukturze zakres organizacyjny, techniczno-
technologiczny, produkcyjny, $wiadczac caty wachlarz ustug transportowo-logi-
stycznych i marketingowych (Grzelakowski, Matczak 2012, s. 19). Z racji wykony-
wanych funkcji i wieloptaszczyznowego charakteru dziatalno$ci porty morskie kwa-
lifikujg si¢ do bycia waznym ogniwem w tancuchu dostaw (Dgbrowski,
Szymanowska, Klimek 2017, s. 77). J. Witkowski wskazuje operatorow logistycz-
nych i przedsi¢biorstwa transportowo-spedycyjne jako najaktywniejsze podmioty
lancucha logistycznego — ,,ich ustugi wplataja si¢ w kolejne ogniwa, odgrywajac
istotng role w realizacji procesoOw przemieszczania i sktadowania produktow oraz
towarzyszacych im przeptywoéw informacyjnych i pieni¢znych migedzy kolejnymi
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etapami produkcji i handlu” (Witkowski 2003, s. 12). W relacji tej nalezy podkresli¢
role portdw morskich, ktore poprzez wspotdziatanie z innymi interesariuszami tan-
cuchow dostaw umozliwiaja tworzenie tancucha wartosci dodanej dla finalnego
klienta, jak i dla siebie nawzajem (Grzelakowski, Matczak 2009, s. 12).

Pod wzgledem szerokosci skali oferowanych ustug i pelnionych funkcji port mor-
ski zasadniczo rézni si¢ sposobem i zasiegiem dziatan operacyjnych od innych
ogniw transportowych. Wzbogacony w zintegrowane elementy infrastruktury, su-
prastruktury, wzrastajac do zlozonych mozliwosci ustugowych, stajg si¢ multimo-
dalnym weztem w sieci logistycznej o globalnym znaczeniu dla gospodarki rynko-
wej (Grzelakowski, Matczak 2012, s. 18-20).

Najwicksze porty morskie w kraju z uwagi na zarzadzanie rozwojem w formie
»trategii Rozwojowej Portdw do 2027 roku” (zharmonizowanej ze wszystkimi stra-
tegiami rozwojowymi portéw krajowych i europejskich) wprowadzaja dziatania kie-
rujace do polepszenia standardow oferowanych ustug oraz wzmocnienia pozycji
rynkowej jako efektywnie prosperujacych weztow logistycznych na Morzu Battyc-
kim, Morzu Potnocnym i Dalekim Wschodzie.

Rzad Polski wspiera rozwoj krajowych portow morskich z uwagi na istotne zna-
czenie transportu morskiego, a tym samym jego elementéw punktowych infrastruk-
tury, jakim sa porty morskie, tak wazne w wymianie handlowej. W tym celu Mini-
sterstwo Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srodladowej zainicjowalo ,,Program
rozwoju polskich portéw morskich do 2020 roku (z perspektywa do 2030 roku)”,
bedacy dokumentem operacyjno-wdrozeniowym, materializujacym cele zawarte
w ,,Strategii na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspektywa do
2030 roku) — SOR” oraz ,,Strategii Rozwoju Transportu do roku 2020 (z perspek-
tywa do 2030 roku)” wedlug zasad polityki rozwoju (Strategia UE transportu i por-
tow morskich — Biata Ksiega, Niebieski Pas) (MGMiZS 2018, s. 112).

We wrzes$niu 2019 roku Sejm przyjat uchwate w sprawie przejecia programu pod
zaktualizowana nazwg ,,Program rozwoju portow morskich do 2030 roku”. Koszt
catkowitych inwestycji oszacowano wowczas na 40 mld zt. Polskie porty morskie
stanowig wazng czes$¢ gospodarki kraju, generujg znaczne naktady budzetowe (po-
chodzace z cet i podatkow) — w roku 2018 byta to kwota 40,6 mid zt, a w roku 2015
tylko 17,1 mld zt. Poprzez planowany rozwoj szacuje si¢ wzrost przetadunkow,
ktory w 2030 roku osiagnie 150 mln ton, podczas gdy w latach wczesniejszych 2013-
-2016 byto to okoto 70 min ton, a w latach 2016-2018 przewyzszono sume¢ 90 min
ton (wliczajac masg catkowita jednostek fadunkowych przetadunki wynosity ponad
100 min ton). Wsrod priorytetow znalazty si¢ inwestycje rozwojowe dotyczace
gléwnych punktow w poszczegdlnych portach:

— Port Gdansk — budowa Portu Centralnego;

— Port Gdynia — budowa Portu Zewngtrznego oraz Terminalu Intermodalnego
w Porcie Wewnetrznym,;

— Port Szczecin-Swinouj$cie — budowa Terminalu Kontenerowego (Swinoujécie)
oraz poglebienie odrzanskiego toru wodnego pomigdzy portami do parametrow
12,5 m (MGMiZS 2019).

Najwigksze polskie porty morskie stanowig wezly logistyczne o mniejszym
(regionalnym) lub wigkszym (mi¢dzynarodowym) znaczeniu uzaleznionym w duzej
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mierze od rozwoju wewngtrznego portu, lokalizacji oraz potgczen komunikacyj-
nych. Czynniki te sktadaja si¢ na dostepno$¢ portowa warunkujacg pozycje rynkowa
portow.

Rozwoj przeladunkéw w najwiekszych polskich portach morskich

Rozwj przetadunku towaréw w portach morskich wigze si¢ bezposrednio z ich
rozwojem infrastrukturalnym. Rozbudowa infrastruktury portu wychodzaca naprze-
ciw oczekiwaniom klientow przyczynia si¢ do wzrostu jego atrakcyjnos$ci, poprawia
konkurencyjno$¢ i zwigksza popyt na Swiadczone ustugi.

Biorge pod uwage lokalizacje najwigkszych polskich portéw morskich, do
ich konkurencji zewnetrznej zalicza si¢ porty znajdujace si¢ nieopodal potudnio-
wego wybrzeza Battyku — Lubeka, Rostok, Kaliningrad i Ktajpeda. Wlicza si¢ row-
niez porty pod katem obstugiwanych grup fadunkowych: tadunki masowe suche
i ptynne — Ryga, Tallin, Primorsk, Ust-Luga, Ventspils, Butynga; fadunki skontene-
ryzowane — Rotterdam, Antwerpia, Hamburg, Bremerhaven (Rucinska 2015,
s. 312-313).

Wsréd portdw o znaczeniu podstawowym dla gospodarki Polski posiadanie od-
powiednio wyspecjalizowanych nabrzezy przetadunkowych ma ogromne znaczenie
dla pozyskania popytu. Ze wzgledu na terminale przetadunkowe kontenerow nalezy
wyr6zni¢ (Motowidlak 2013, s. 361-363):

1. Port Gdansk — DCT Gdansk (Deepwater Container Terminal — Gigbokowodny

Terminal Kontenerowy), GTK (Gdanski Terminal Kontenerowy);

2. Port Gdynia — BCT (Baltic Container Terminal — Battycki Terminal Kontene-
rowy) i GCT (Gdynia Container Terminal — Gdynski Terminal Kontenerowy);
3. Port Szczecin-Swinoujscie — DB Port Szczecin.

Z wymienionych wyzej terminali kontenerowych na prowadzenie w statystykach
przetadunkowych kontenerow wysuwa si¢ gdanski DCT, ktory podbit rynek konte-
nerowy na Morzu Battyckim, stajac si¢ pierwszym hubem kontenerowym (zdolnos¢
do obstugi duzych statkéw oceanicznych) na wschod od Danii, obstlugujacym ta-
dunki w tranzycie do Rosji i Finlandii, mogacym rywalizowac¢ z portami Morza Pot-
nocnego, glownie niemieckimi. Okreslany jest jako przyszia ,brama dla Europy
Srodkowej i Wschodniej” i w tym kontekécie jest korzystniej usytuowany niz porty
niemieckie (przejecie czesci przetadunkow przez gdanski port spowodowato obni-
zenie liczby przetadunkow konteneréw w Hamburgu w 2010 roku). Bodzcem powo-
dujacym powstanie hubu kontenerowego w gdanskim porcie DCT bylo wspotdzia-
lanie z armatorem Maersk w 2010 roku, na podstawie serwisu AE 10 — polegajacego
na systematycznych zawini¢ciach oceanicznych statkow o pojemnosci 8000 TEU
(1 TEU — 20-stopowy kontener; znormalizowana miedzynarodowo jednostka konte-
nerowa) z Dalekiego Wschodu (raz w tygodniu pokonujac trase: Ningbo, Szanghaj,
Kaohsiung, Yantian, Hongkong, Tanjung Pelepas, Hawr, Zeebrugge, Hamburg,
Gdansk, Goteborg, Aarhus, Bremerhaven, Rotterdam, Singapur, Hongkong, Kobe,
Nagoya, Shimizu, Yokohama, Ningbo). Kolejno utworzono serwis dowozowy F15
z Gdanska do Sankt Petersburga i Kotki do Gdanska. Po dotarciu do hubu kontene-
rowego tadunki transportowane sg mniejszymi feedrowymi statkami do pozostatych
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portow na Morzu Battyckim (transhipmentowe przewozy sktadaja si¢ na okoto 50%
obrotow DCT). Od roku 1979 do roku 2009 na pierwszym miejscu w liczbie prze-
wozonych kontenerow byt Port Gdynia, po dynamicznych zmianach w 2010 roku
w gdanskim porcie pozycja dominujgca ulegla zmianie na jego korzys¢ (Klimek
2016, s. 85-97). Ustugobiorcami glebokowodnego terminalu kontenerowego DCT
w 2015 roku staty si¢ dwa najwigksze na swiecie alianse zeglugowe — 2M Maersk
Line oraz Ocean Alliance. Potgczenia z Azja i pozniejsze, w 2016 roku, poszerzenie
dziatalnosci o drugi terminal przetadunkowy (podwojenie zdolnosci przetadunko-
wych do 3 mIn ton rocznie) spowodowaty dynamiczny rozwdj DCT Gdansk rowniez
na plaszczyznie $wiatowej. Obstuga kontenerowcoéw wzrosta z 15 500 TEU
w 2011 roku do 20 000 TEU w 2018 roku. Potgczenia feederowe skierowane sg dwa
razy lub raz w tygodniu w kierunkach: Hamburg, Rotterdam, Bremerhaven, Sankt
Petersburg, Ryga, Helsinki, Ktajpeda, Kaliningrad, Tallin (Port Gdansk 2019b).

W Tabeli 1 dokonano szczegdtowej analizy przetadunkéw kontenerow w portach
morskich na przelomie ostatnich 10 lat na podstawie materiatéw informacyjnych za-
wierajacych dane statystyczne Zarzadu Morskiego Portu Gdansk, Zarzadu Mor-
skiego Portu Gdynia, Zarzadu Morskiego Portéw Szczecin-Swinoujécie oraz Ra-
portu Gospodarki Morskiej z 2012 roku (Materiaty udostepnione przez Zarzady
Morskich Portow Gdansk, Gdynia, Szczecin).

Tabela 1. Przeladunki kontener6w w najwiekszych polskich portach w latach
2008-2018 (w tys. TEU)

Rok Gdansk Gdynia Ssvfﬁlzss;zcw Razem

2008 185661 610767 62913 859341
2009 240623 378340 52809 671772
2010 511876 485255 56503 1053634
2011 685643 616441 55098 1357182
2012 928905 676349 52179 1657433
2013 1177623 729607 62307 1969537
2014 1212054 849123 78439 2139616
2015 1091202 684796 87784 1863782
2016 1299373 642195 90869 2032437
2017 1580505 710698 93579 2384782
2018 1948974 803871 81451 2834296

Zrodto: Opracowanie wlasne na podstawje materialow udostgpnionych przez Zarzady Mor-
skich Portow Qdaﬁsk, Gdynia, Szczecin-Swinoujécie (Port Gdansk 2019a; Port Gdynia 2019;
Port Szczecin-Swinoujscie 2019a; Rozmarynowska, Otdakowski, Matczak 2013, s. 7)
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Przedstawione dane wskazujg na dynamiczny rozwoj przetadunku kontenerow
w porcie gdanskim, stawiajac go w latach 2010-2018 na czele najwigkszych polskich
portow. Port Gdynia w roku 2008 wyrdzniat si¢ przewaga konkurencyjng w stosunku
do Portu Gdansk o 425 106 tys. TEU i Portu Szczecin-Swinoujsci 0 547 854 tys.
TEU, lecz w roku kolejnym nastapita redukcja o 232 427 tys. TEU przetadunku kon-
tenerow. Powodem tej zmiany byta budowa w 2007 roku opisanego wczesniej Gle-
bokowodnego Terminalu Kontenerowego DCT w Gdansku i przejecie z Portu Gdy-
nia statkoéw armatora Maersk oraz podjecie w 2015 roku wspotpracy gdanskiego
portu z aliansem 2M. Port Gdansk w latach 2016-2018 zwigkszyt ilo§¢ tadunkow
0 $rednio 300 000 tys. TEU rocznie, w poréwnaniu do gdynskiego portu — wzrost
0 okoto 100 000 tys. TEU, natomiast w zachodnim kompleksie portowym zanoto-
wano spadek o okoto 1 000 tys. TEU.

Poréwnujac przetadunki konteneréw dziesigciu najwiekszych portow battyckich
z polskimi w latach 2017-2018, przekonaé si¢ mozna, ze porty morskie Gdansk
i Gdynia usytuowane sg na wysokich pozycjach, na co wskazujg wyniki przedsta-
wione w Tabeli 2.

Tabela 2. Ranking najwiekszych baltyckich portéw kontenerowych za rok 2017
i 2018 (w tys. TEU)

porgali:)vr:g(::ﬁpwe 2017 2018 25{?328?7
Morza Baltyckiego

Sankt Petersburg 1920 650 1-2130721 10,94%
Gdansk 1580 508 11- 1948 974 23,31%
Gdynia 710 698 I11- 803 871 13,11%
Hamina Kotka 690 326 VI1- 653 429 -5,35%
Goéteborg 643 000 IV-753 000 17,11%
Aarhus 511 424 VII- 540 363 5,67%
Klajpeda 472 998 V/-750 000 58,56%
Helsinki 491 000 VI1I1- 509 532 3,77%
Ryga 445 984 IX- 469 342 5,24%
Rauma 277 507 X- 262 667 -5,35%
RAZEM 7 744 095 8821 899 13,92%

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie (Ziajka, Rozmarynowska-Mrozek 2019)

Port Gdansk znajduje si¢ na drugim miejscu w battyckim rankingu przetadunkow
kontenerow. Do wyrownania z rosyjskim portem Sankt Petersburg brakuje mu
w 2018 roku niespetna 181 747 tys. TEU (wzrost od poprzedniego roku o 23%).
Port Gdynia ulokowat si¢ na trzecim miejscu, tuz przed Goteborgiem i Ktajpeda
(w 2018 roku) i przed Hamina Kotka (w 2017 roku). Na kolejnych miejscach znaj-
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dujg si¢ m.in. porty z Danii, Finlandii oraz Lotwy. Wzrost cato$ciowy z wymienio-
nych krajow z 2017 roku na 2018 rok wynosi 13,92%, co wskazuje na ogdlny ro-
snacy wolumen w konteneryzacji.

Majac na uwadze najwigksze porty kontenerowe w Europie, Shanghai Maritime
University (Szanghajski Uniwersytet Morski) udostgpnit podsumowanie za rok
2018, gdzie gdanski port zajat pietnasta pozycje (za Wielka Brytania z niewielka
roznica w stosunku 1,949-1,995 tys. TEU), podczas gdy na czele znalazty si¢ Rot-
terdam, Antwerpia i Hamburg (Obserwator Gospodarczy 2019).

W ogdélnym przetadunku grup towarowych wzgledem wolumenu wsrod pieciu
najwigkszych portow w basenie Morza Baltyckiego Port Gdansk zalicza si¢ rowniez
do czotowki najlepszych portow. Glownymi konkurentami battyckimi polskich por-
tow o znaczeniu podstawowym dla gospodarki Polski sa porty rosyjskie i litewskie:
Ust-Luga, Sankt Petersburg, Primorsk oraz Ktajpeda. Na Rysunku 1 przedstawiono
wyniki przetadunkéw w min ton za rok 2018. Wiodacym portem w ilo$ci przetado-
wanych fadunkow jest wysoce dominujacy Ust-Luga siegajacy 99,0 min ton. Gdan-
ski port znalazt si¢ na czwartym miejscu, z wynikiem 49,0 mIn ton przetadunku, wy-
przedzajac Klajpede o 2,4 min ton. Port Gdynia ze swoimi statystykami (23,4 min
ton) niestety nie wpisat si¢ na liste Scistej piatki, zajmujac jedenaste miejsce, kolejne
po Porcie Szczecin-Swinoujscie (28,6 min ton) z 6smym miejscem w zestawieniu
ilosci przetadunkow (Portal Miasta Gdanska 2019). Dla zarysowania rozwoju prze-
fadunkéw w regionie Morza Baltyckiego (RMB) warto powiedzie¢, ze potozenie
w rankingach w 2015 roku wygladato nast¢pujaco: port gdanski — sibdme stanowi-
sko, porty zachodniopomorskie — trzynaste i port gdynski — szesnaste (Klimek, Rol-
biecki 2017, s. 88).

98,7
100 -+
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59,3 53,5

60 - 49,0 46,6

40 A

NNV

Ust-tuga Sankt Primorsk Gdansk Ktajpeda
Petersburg

Rysunek 1. Najwigksze porty baltyckie pod wzgledem ogolnego przetadunku
towarow za rok 2018 (w min ton)

Zrodto: Opracowanie whasne na podstawie Portalu Miasta Gdanska (wywiady z przedstawicie-
lami Zarzadu Morskiego Portu Gdansk SA) (Trojmiasto.pl 2019; Dzwonnik 2019) oraz mate-
rialdow udostgpnionych przez Zarzady Morskich Portow Polskich (Port Gdansk 2019a; Port
Gdynia 2019; Port Szczecin-Swinoujscie 2019a)
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Poruszajac zagadnienie rozwoju przetadunku towaréw w jednostkach tocznych
transportowanych jednostkami transportu morskiego w systemie ro-ro, warto wyroz-
ni¢ najwiekszy i najnowoczesniejszy battycki terminal promowy nalezacy do ze-
spotu portowego Szczecin-Swinoujscie. Chodzi tutaj gtownie o port w Swinoujsciu,
bedacy liderem w §wiadczeniu polaczen promowych (towarowych i pasazerskich)
do krajow skandynawskich. Posiada 5 wyspecjalizowanych stanowisk i jest przysto-
sowany do przetadunku jednostek transportu intermodalnego (jako jedyny polski ter-
minal steruje przewozami kolejowymi towaréw do/ze Szwecji). Obecnie port co-
dziennie organizuje 6 odej$¢ proméw do Ystad i 5 do Trelleborga. Obroty terminalu
promowego wcigz rosng, dla przyktadu — zawinigcia proméw: w 2013 roku 2939,
w 2015 roku 3327, w 2018 roku 3827 (Port Szczecin-Swinoujscie 2019b). Sporza-
dzono zestawienie statystyczne przetadunku w jednostkach tocznych, uwzgledniajac
najwicksze porty polskie, w okresie 2008-2018, co zobrazowano w Tabeli 3 (GUS
2013; GUS 2019; GUS 2020), gdzie zauwazalny jest potencjal ustugowy lidera
zachodniopomorskiego.

Tabela 3. Zestawienie przeladunkow w jednostkach tocznych (S - samobieznych
i NS - niesamobieznych) w najwi¢kszych portach polskich w latach
2008-2018 (w tys. ton)

Rok Gdansk Gdynia Szczecin-Swinoujscie [Razem

S NS | suma S NS | suma S NS | suma
2008 592,8| 8,9| 601,7| 1152,2| 739,6| 1891,8| 2648,9|571,7| 3220,6/ 5714,1

2009 322,8| 13,2| 336,0) 865,1| 483,2| 1348,3| 2695,7|430,0{3125,07| 4809,37

2010 346,1| 14,5 360,6| 1041,6| 497,7| 1539,3| 3474,7|477,9| 3952,6/ 5852,5

2011 326,6| 21,2| 3478 991,4|579,7| 1571,1| 3822,8|459,3| 4282,1| 6201,0

2012 263,4| 31,1| 2945 1079,8| 455,8| 1535,6| 3894,0| 508,4| 4402,4| 6232,5

2013 118,1| 14,9] 133,0| 1288,1| 421,6| 1709,7| 4080,9| 449,2| 4530,1| 63728

2014 103,3] 13,9] 117,2| 1499,0| 454,5| 1953,5| 4517,3/521,0, 5038,3| 7109,0

2015 149,2] 14,5 163,7| 1600,8| 442,2| 2043,0| 5060,0| 492,8/ 5552,8| 7759,5

2016 169,2| 37,2| 206,4| 1743,8| 524,3| 2268,1| 5447,7|483,4| 5931,1| 8405,6

2017 198,2| 88,6/ 286,8| 1759,8| 566,6| 2326,4| 5873,2| 445,8| 6319,0f 8932,2

2018 243,2| 50,8/ 304,0| 1790,7| 714,3| 2504,3| 5953,0| 468,0| 6421,0f 9229,3

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie (GUS 2013; GUS 2019; GUS 2020)

W odréznieniu od pozycji w zestawieniu przetadunku konteneréw z jednostkami
tocznymi najwieksze porty morskie o znaczeniu podstawowym dla gospodarki Pol-
ski roznig si¢ znacznie wynikami. Dominacja na rynku regionalnym czy europejskim
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oraz zdobycie klienta, powodujace w rezultacie rozwoj przetadunkéw, zaleza od
wielu czynnikdw. Miedzy innymi od infrastruktury dostosowanej do rosnacych po-
trzeb otoczenia zwigzanych z modernizacja i ciaglym rozwojem portow morskich.

Poréwnanie wielkosci przeladunku w latach 2008-2018

Port Gdansk

Wedlug danych statystycznych udostepnionych przez Zarzad Morski Portu
Gdansk sporzadzono w Tabeli 4 zestawienie przetadunkow, biorac pod uwagg grupy
towarowe: drobnicg, tadunki masowe ptynne i fadunki masowe suche. Poréwnano
liczbe przetadunkéw w latach 2008-2018 (Port Gdansk 2019a).

Tabela 4. Przetadunki grup towaréw w Porcie Gdansk w latach 2008-2018

(w tys. ton)
Ladunki
masowe Ladunki masowe suche
Rok Drok_)nlca plynne . :
i inne lacznie Razem
drewno paliwa . . (kruszywa, suma
wegiel zboze .
plynne siarka, masowych
ruda) suchych
2008 3059,9| 10353,1| 1088,2 646,9 2632,8 4367,9 17780,9
2009 3458,1 94939 27164 960,6 22339 5910,9 18862,9
2010 6132,1 14401,2 3180,9 781,1 2686,7 6648,7 27182,0
2011 7300,4 10387,9 1789,3 816,1 5011,7 7617,1 25305,4
2012 8888,0| 10741,0| 1923,8| 1017,6 4327,7 7269,1 26898,1
2013 10513,9| 11026,3| 4589,3| 1479,4 2650,4 8719,1 30259,3
2014 11229,7 12483,1 33224 1629,2 3613,1 8564,7 322775
2015 11814,2 14710,5 4487,9 1455,3 34457 9388,9 35913,6
2016 14549,1 12808,5 5080,9 1148,0 3702,4 9931,3 37288,9
2017 18052,1 13168,2 5083,3 7742 3535,9 93934 40613,7
2018 21851,0 15512,1 7185,9 559,0 3924,3 11669,2 49032,3

Zrodlo: Opracowanie wiasne na podstawie materialtéw udostepnionych przez Zarzad Morski
Portu Gdansk SA (Port Gdansk 2019a)

W roku 2008 na pierwszym planie zauwaza si¢ przetadunek paliw ptynnych
w liczbie 10 353,1 tys. ton, stanowigcy 58,2% przetadunku rocznego, nastepnie ta-
dunki masowe suche ogdtem 24,5% i drobnica 17,2%. Rok 2010 wskazuje na zau-
wazalny wzrost, W poréwnaniu z poprzednim rokiem, poziomu przetadunku drob-
nicy 0 43,6% i paliw ptynnych o 34,1%, natomiast redukcj¢ spadkowa w  zbozach
0 23%. Tendencja wzrostowa w 2013 roku dotyczy gtéwnie drobnicy wynoszacej
0 1625,9 tys. ton wigcej niz we wczesniejszym roku oraz wegla o 2665,5 tys. ton
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(og6lny wzrost w skali roku wzgledem poprzedniego o ok. 12%). Kolejne lata prze-
ladunku towaréw wygladaja stabilnie wzrostowo, lecz uwage przyciaga ponad
6-krotny wzrost przeladunku wegla na przestrzeni ostatniego dziesigciolecia oraz
najwigksza liczba przeladunkowa paliw ptynnych corocznie w latach 2008-2016
(od 2016 roku pozycje pierwsza przejeta drobnica i drewno, co spowodowato wzrost
0 33% wobec 2018 roku). Procentowo udziat przetadunkow w 2018 roku wyglada
w nastepujacy sposob: drobnica i drewno 44,5%, paliwa ptynne 31,6% oraz tadunki
masowe suche 23,8%.

W trakcie analizy poziomu wzrostu przetadunkdéw na przestrzeni lat 2008-2018
nasuwa si¢ wniosek, ze najwigkszy uzyskaty tadunki masowe plynne -
135 085,8 tys. ton, nastgpnie drobnica i drewno — 116 848,5 tys. ton oraz fadunki
masowe suche — 89 480,3 tys. ton (w tym: | — wegiel 40 445,3 tys. ton, Il — inne
masowe 37 764,6 tys. ton, Il — zboze 11 267,4 tys. ton). Zsumowanie liczby przeta-
dunkow roznych grup towarowych w Porcie Gdansk w latach 2008-2018 pokazuje,
ze jest to ilos¢ ponad 341 min ton.

Port Gdynia

Bazujac na danych statystycznych udostgpnionych przez Zarzad Morski Portu
Gdynia SA, przygotowano wykaz przetadunkow z wzieciem pod uwage grup towa-
rowych w latach 2008-2018 oraz poréwnano je w Tabeli 5 (Port Gdynia 2019).

Tabela 5. Przeladunki grup towaréw w Porcie Gdynia w latach 2008-2018

(w tys. ton)
Ladunki
masowe Ladunki masowe suche
Drobnica plynne
Rok i inne laczna Razem
drewno paliwa wegiel . (kruszywa, suma
. zboze .
plynne i koks siarka, masowych
ruda) suchych
2008 9655 804 1343 1300 2366 5009 | 15468
2009 6773 778 1899 1915 1892 5706 | 13257
2010 8204 916 1684 1664 2264 5612 | 14732
2011 9607 591 1400 1587 2726 5713 | 15911
2012 9970 213 2050 1782 1794 5626 | 15809
2013 11148 62 2640 2178 1631 6449 | 17659
2014 12739 229 2061 2899 1477 6437 | 19405
2015 11342 402 1386 3711 1356 6453 | 18197
2016 11528 1324 1485 4090 1106 6681 | 19533
2017 12694 1819 2134 3482 1094 6710 | 21223
2018 14796 1759 2629 2995 1311 6935 | 23490

Zrodto: Opracowanie whasne na podstawie materialéw statystycznych udostepnionych przez
Zarzad Morski Portu Gdynia SA (Port Gdynia 2019)
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Rok 2008 rozpoczyna wykaz przetadunkow, w ktérym wiodaca grupa w wyni-
kach jest drobnica (62,4%), na drugim miejscu — tadunki masowe (tacznie ogotem
32,9%), natomiast na koncu znajduja si¢ tadunki masowe ptynne (5,2%). W kolej-
nym roku 2009 nastepuje spadek przetadunkéw o 14,3% w stosunku do poprzed-
niego okresu, spowodowany gtownie obnizeniem przetadunkowym drobnicy
i drewna o okoto 3000 tys. ton. W 2011 roku zauwazalny jest spadek przetadunku
paliw ptynnych w stosunku do roku 2008 — z 804 tys. ton do 591 tys. ton, natomiast
w roku 2013 wynosi jeszcze mniej, bo niespetna 62 tys. ton (w 2016 roku wzrasta
gwattownie 0 95,3%). Przetadunek tadunkéw masowych suchych (inne — kruszywa,
siarka, ruda), po rekordowym wzroscie w 2011 roku wynoszacym 2726 tys. ton,
konczy ranking w 2017 roku z najnizszym wynikiem — 1094 tys. ton. Wskaznikiem
utrzymujacym najwigksza tendencje coroczng jest drobnica. W 2018 roku poréwna-
nie przetadunku przedstawia si¢ w nastepujacy sposob: drobnica i drewno — 63%,
tadunki masowe suche ogotem — 29,5% oraz tadunki masowe ptynne — 7,5%.

Reasumujgc — najwigkszy udziat w latach 2008-2018 miaty tadunki drobnicowe
— 118 456 tys. ton, nastgpnie masowe suche — 67 331 tys. ton (w tym: | — zboze
27 603 tys. ton, 1l — wegiel i koks 20711 tys. ton, III — inne masowe 19 017 tys. ton)
oraz tadunki masowe ptynne — 8897 tys. ton. Po zliczeniu danych przetadunkowych
ogotem roznych grup tadunkowych z Portu Gdynia z ostatnich dziesieciu lat wyno-
szg one ponad 194 min ton (2008 rok — 15 468 tys. ton, 2018 rok — 23 490 tys. ton).

Port Szczecin-Swinoujscie

Na podstawie danych statystycznych udostepnionych przez Zarzad Morski Portu
Szczecin-Swinoujécie przedstawiono w Tabeli 6 warto$ci przetadunkéw, biorac pod
uwagg roézne grupy towarowe: drobnice, fadunki masowe ptynne i tadunki masowe
suche. Poréwnano liczbe przetadunkéw w latach 2008-2018 (Port Szczecin-Swino-
ujscie 2019a).

Rok 2009 zaznaczyt si¢ tendencjg znizkowsg tadunkéw masowych suchych
(gtéwnie wegla) o ok. 20% w stosunku do roku 2008, lecz w kolejnym nastapita
poprawa o0 ok. 3000 tys. ton. Od roku 2008 do roku 2015 suma tadunkoéw masowych
suchych utrzymuje si¢ na pozycji pierwszej wsrdd pozostatych grup. Zmiana naste-
puje na konto tadunkéw drobnicowych zwiekszajacych nieznacznie przetadunek
w 2016 roku w stosunku do roku 2018 o ok. 1000 tys. ton. Rok 2018 przedstawia si¢
z wynikami: drobnica i drewno — 47,2%, tadunki masowe suche — 38,9% oraz ta-
dunki masowe ptynne — 13,9%.

Podsumowujac przetadunek grup tadunkowych, mozna stwierdzié, ze najwickszy
udziat w skali ostatniej dekady mialy tadunki masowe suche — 114 383,5 tys. ton
(w tym: I — inne masowe 50 760,7 tys. ton, Il — wegiel 47 418,7 tys. ton, 11l — zboze
16 204,1 tys. ton), na drugim miejscu znalazta si¢ drobnica i drewno — 112038,5 tys.
ton, a liste statystyczna konczyty tadunki ptynne — 20231,8 tys. ton. W ciagu catego
dziesiecioletniego okresu w Porcie Szczecin-Swinoujécie przetadowano w sumie po-
nad 246 miln ton towar6w roéznego gatunku.
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Tabela 6. Przeladunki w Porcie Szczecin-Swinoujscie w latach 2008-2018

(w tys. ton)
Ladunki
masowe Ladunki masowe suche
Drobnica plynne
Rok i inne laczna Razem
drewno ; suma
paliwa wegiel zboze (kr_u SZywa, masowych
plynne siarka,
suchych
ruda)
2008 7904,6 755,5 5463,7 1129,1 3963,0 10555,8 19215,9
2009 7108,2 948,8 4219,7 1615,5 2605,5 8440,7 16497,7
2010 8479,5 1040,2 72949 1342,9 2685,3 11323,1 20842,8
2011 9313,8 1401,5 5422,1 1081,8 41349 10638,8 213541
2012 9450,7 1403,0 42574 13944 4761,2 10413,0 21266,7
2013 9409,0 1620,8 4529,4 1648,5 5542,3 11720,2 22750,0
2014 10354,6 1670,3 4601,8 1644,3 5130,4 11376,5 234014
2015 11268,9 1738,9 3119,8 1743,9 5302,9 10166,6 231744
2016 12356,5 2302,2 2930,9 2046,8 4476,6 9454,3 24113,0
2017 12885,9 3377,7 2139,0 1461,7 5559,3 9160,0 25423,6
2018 13506,8 3972,9 3440,0 1095,2 6599,3 111345 28614,2

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie materialéw statystycznych udostepnionych przez
Zarzad Morski Portu Szczecin-Swinoujscie SA (Port Szczecin-Swinoujécie 2019a)
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Rysunek 2. Porownanie wielko$ci przeladunku grup towarowych w latach
2008-2018 w portach o podstawowym znaczeniu dla Polski
(w min ton)

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych z tabel dotyczacych analizowanych portow
morskich — informacje zrodtowe udostgpnione przez Zarzady Morskich Portow Polskich
Gdansk, Gdynia, Szczecin-Swinoujscie (Port Gdansk 2019a; Port Gdynia 2019; Port Szczecin-
-Swinoujécie 2019a)
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Na Rysunku 2 przedstawiono wartosci przetadunkowe w portach morskich uze-
wngtrzniajacych dominacje tadunkow drobnicowych ponad 347 min ton, na drugim
miejscu znalazty si¢ tadunki masowe suche — ponad 271 mln ton, oraz na koncu
uplasowaty si¢ tadunki masowe ptynne — ponad 164 min ton. Znaczna przewaga ta-
dunkéw drobnicowych wigze si¢ gldwnie z ich wysokim poziomem w kazdym
Z tych portow w ciagu calego analizowanego okresu (2008-2018). Warto zaznaczy¢
progres od roku 2013-2018 o liczbe przetadunkéw Srednio od 3000-6000 tys. ton
rocznie.

Poddane analizie polskie porty morskie osiagaja pozycje wzrostowa i w 2018
roku przetadunek wedtug grup towarowych wyniost ponad 101 mln ton — stawiajac
na pierwszym miejscu Port Gdansk (ok. 49 miIn ton), na drugim Port Szczecin-Swi-
noujscie (0k. 28 mIn ton) i na trzecim Port Gdynia (ok. 24 min ton).

Ocena sytuacji polskich portow morskich pod wzgledem warunkow
takich jak lokalizacja i dostep

Lokalizacja

Potozenie geograficzne portow morskich w Polsce o podstawowym znaczeniu
dla gospodarki kraju mozna rozpatrywa¢ dwojako — z perspektywy konkurencyjno-
sci w obrebie Morza Baltyckiego oraz w szerszej perspektywie globalnej — Morza
Potnocnego i Europy Srodkowo-Wschodniej. Peryferyjna lokalizacja odnosi si¢ ge-
neralnie do polozenia Morza Battyckiego wzgledem odlegtych na potudnie dobrze
rozwinigtych punktow przemystowych, majgcych korzystniejszy dostep do portow
Morza Poélnocnego (Rotterdam, Antwerpia, Hamburg, Bremerhaven), w ktérych
istotna rolg odgrywaja koszty zwigzane z ustugami portowymi i docelowym tranzy-
tem. Naturalnym ograniczeniem krajowych portow sa szlaki zeglugowe przez Cie-
$niny Dunskie (glebokos¢ maksymalna do 15 m), ktére na obecng chwile pozwalajg
na dostgp, lecz rozwdj globalny rynkéw wymiany handlowej i wzrost parametrow
technicznych duzych statkow oceanicznych moga powodowac powazne przeszkody.
Na ptaszczyznie konkurencyjno$ci wynikajgcej z wczesniej wspomnianej pierwszej
perspektywy — w obrebie battyckich portow — polskie porty jawig sie jako jedne
Z najlepiej rozwijajacych si¢. W statystykach z roku 2018 w przetadunku kontene-
row Port Gdansk osiggnat drugie miejsce w rankingu (1 948 974 tys. TEU) po noto-
wanym jako pierwszy rosyjskim Sankt Petersburgu, Port Gdynia zajat miejsce trze-
cie (803 871 tys. TEU), pozostawiajac na kolejnych miejscach porty szwedzkie,
finlandzkie, dunskie oraz litewskie. Natomiast w wielko$ci ogolnej przetadunku to-
war6ow Port Gdansk znajduje si¢ na czwartym miejscu (rok 2018), przed rosyjskimi
portami, wyprzedzajac litewski kompleks portowy (Ktajpedg) o 2,4 min ton. Druga
perspektywa poziomu konkurencyjnosci wzgledem portow Morza Battyckiego wy-
glada nieco stabiej. Kluczowa przyczyna jest peryferyjnos¢ polskich portow wpty-
wajaca na potaczenie z zapleczem gospodarczo-przemystowym (co rzutuje na tran-
zyt) oraz stopien rozwinigcia infrastruktury portéw Europy Zachodniej wynikajacy
bezposrednio ze zwickszonego popytu na ustugi portowe. Statystycznie w wielkosci
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przetadunkow wsrod portow europejskich gdanski port w 2018 roku zajat pigtnasta
pozycje, z niewielka przewaga portu brytyjskiego.

Dostepnosé

Lokalizacja portoéw, jako jeden z wielu elementow, ma ogromny wptyw na do-
stepno$¢, rozpatrywang w kategoriach: od strony morza, od strony ladu oraz pota-
czen zeglugi srodladowej. Dostep od strony morza warunkowany jest infrastruktura
akwenow i ich parametrami technicznymi, od ktorych zalezy przyjecie duzych jed-
nostek transportu morskiego. Dostosowanie polegajace gtéwnie na poglebianiu na-
brzezy zwieksza zdolnos$ci przetadunkowe portu i jest koniecznym posunigciem stra-
tegicznym kompatybilnym z rozwojem terminali kontenerowych. Najglebszym
portem polskim jest gdanski port (terminal kontenerowy DCT) o glebokosci 15 m
(przy wejsciu do portu 17 m), obstugujacy potaczenia oceaniczne, a co za tym idzie
najwigksze kontenerowce na Morzu Battyckim. Pozostate porty posiadaja mniejsze
parametry techniczne (gdynski port — glebokos¢ 13 m, zespot portowy zachodnio-
pomorski: Szczecin — 9,15 m / Swinoujscie — 13,5 m), lecz strategia rozwoju po-
szczegOlnych portow przewiduje rozwoj w tym kierunku. Krajowy ,,Program roz-
woju portéw morskich do roku 2020 (z perspektywa do 2030 roku)” zawiera miedzy
innymi plany modernizacji nabrzezy najwiekszych polskich portow. W szczegdlno-
$ci harmonogram prac obejmuje poglebienie i poszerzenie odrzanskiego kanatu
szczecinsko-$§winoujskiego oraz pogiebienie akwendéw — dla majacych powstac no-
wych portow na terenach zaladowionych portéw (Port Centralny w Gdansku, Port
Zewnetrzny w Gdyni oraz Glebokowodny Terminal Kontenerowy w Swinoujsciu
— cze$ciowo). Dla potencjalnego armatora morskiego wybierajacego kompleks por-
towy dla swoich ustug priorytetem sg parametry techniczne oraz czas wejscia statku
do portu. Sposrod wymienionych portow wszystkie oprocz Portu Szczecin potozone
sa bezposrednio nad morzem, tak wiec szczecinski port pod wzgledem czasu wypada
niekorzystnie. Pozytywne profity natomiast osiaga lokalizacja zespotu zachodniopo-
morskiego jako cato$ci, poprzez najblizszy kontakt z obszarami przemystowymi za-
chodnio-potudniowymi (Wroctaw, Poznan, Gorny Slask). Porty te, ulokowane nie-
opodal portow niemieckich, stanowia punkty tranzytowe dla Czech i Stowacji.
Kolejnym istotnym elementem infrastrukturalnym portu w dostgpie od strony morza
jest zharmonizowanie rosngcego popytu na ustugi z nabrzezami specjalistycznymi
wyposazonymi w sprzet przetadunkowy dostosowany do specyfiki przetadunkow.
Wszystkie sktadniki tworzace infrastrukture i suprastrukture wptywajg bezposrednio
na jako$¢ ustug w formie czasu oczekiwania na czynnosci przetadunkowe, bezpie-
czenhstwo oraz koszty operacyjne. Porty w Gdansku, Gdyni oraz Szczecinie i Swino-
ujSciu posiadaja specjalistyczne wyposazenie dostosowane do przetadunku towarow
roéznego gatunku.

Dostep portow od strony ladu, czyli zaplecza, uwarunkowany jest od polaczen
drog krajowych, polaczen kolejowych oraz ze strony zeglugi srodladowej. Polskie
porty morskie tworzgce najwigksza wartos¢ dodang stanowig bazowe punkty komu-
nikacyjne w Transeuropejskiej Sieci Transportowej TEN-T (korytarz transportowy
Baltyk — Adriatyk) — potaczenia drogowe, w szczeg6élnosci autostrada Al, droga
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ekspresowa S7 (Gdansk, Gdynia) oraz droga ekspresowa S3, autostrada A6 (Szcze-
cin, Swinoujscie).

Jak okresla Raport NIK z 2018 roku, infrastruktura drogowa w ciagu ostatnich
lat ulegta poprawie, lecz ,,Program budowy drog krajowych na lata 2014-2023
(z perspektywa do 2025 roku)” nie przewiduje powstania drog o wysokiej jakosci
(z art.17 ustawy 3 rozporzadzenia TEN-T). Najgorzej sytuacja wyglada na odcin-
kach drog ,,ostatniej mili”, stanowiacej zakonczenie drog krajowych do samych
bram portéw (doprowadzajace drogi o obnizonej no$nosci). W takiej sytuacji znaj-
duje si¢ Port Gdynia, gdzie potaczenia drogowe wiodace do portu prowadzg droga
powiatowa (trasa Kwiatkowskiego). Pozytywnym spojrzeniem na przysztos¢ jest
perspektywa Drogi Czerwonej, wpisanej na list¢ projektow korytarza Battyk — Ad-
riatyk, rozwigzujaca obecne problemy, lecz bedaca projektem rozlegtlym w czasie
i wymagajacym duzych naktadow finansowych (zatwierdzony prawnie w 2019
roku). Tak wigc na efekty trzeba bedzie zaczekac¢ okoto 8 lat. Potaczenia kolejowe
kreuja si¢ korzystniej. Oprocz podstawowych linii krajowych prowadzacych do por-
tow (E59, CE59 — Port Szczecin—Swinouj scie; E65, CE65 — Port Gdansk, Port Gdy-
nia) przewidziano w strategii rozwoju w latach 2019-2020 modernizacje stacji kole-
jowych obstugujacych naczelne porty morskie (raport NIK 2019). Plany zawarte
w strategiach infrastrukturalnych dostepowych do portow do 2027 roku zaktadaja
rowniez modernizacj¢ drogowo-kolejowa, umozliwiajac przeplyw jednostek inter-
modalnych przy terminalach kontenerowych. Zagadnienie dotyczace dostepu por-
tow ze strony zeglugi srdédladowej w zasadzie wymaga gruntownej modernizacji
toréw rzecznych, jak zaktada plan rozwoju na lata 2016-2020 z perspektywa do 2030
roku, obejmowata bedzie potaczenia Wista — Gdansk, Odra — Kanat Slaski, Odra
— Wista (Uchwata nr 79 Rady Ministréw..., 2019). Polskie najwigksze porty morskie
nie posiadajg dostepu do zeglugi srédladowe;j, oprocz zachodniopomorskiego kom-
pleksu portowego. Port Szczecin-Swinoujscie jako jedyny z omawianych portow ma
mozliwo$¢ korzystania z odrzanskiej zeglugi srodladowej, Kluczowej, ze szlakami
tranzytowymi portow niemieckich. Poprawa infrastruktury dostgpowej zwiekszy
przeptyw w procesach transportowych sieci logistycznych oraz poprawi konkuren-
cyjnos¢ na rynku.

Podsumowanie

Podsumowujac rozwdj przetadunkéw w polskich portach w latach 2008-2018,
zauwaza si¢ tendencj¢ wzrostowg wszystkich interpretowanych portow. W szcze-
g6lnosci chodzi o Port Gdansk, ktory wysunat si¢ na pozycje lidera (od 2010 roku)
w wielko$ci ogdlnej przetadunku towarow z wynikami z 2018 roku ponad 49 min
ton, natomiast Port Gdynia ponad 23 min ton i Port Szczecin-Swinoujécie ponad
28 min ton. Wyniki zobrazowano na Rysunku 3.
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Rysunek 3. Porownanie wzrostu przeladunkow grup towarowych ogélem
w najwiekszych portach morskich Polski w latach 2008-2018 (w tys. ton)

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie danych z Tabel 4-6

Wzrost wymiany handlowej generuje dynamiczny progres w przetadunkach skon-
teneryzowanych. Powotujac si¢ na badania przeprowadzone przez M. Matczaka,
stwierdza si¢ wedtug finalnych prognoz istotny wzrost tadunkéw skonteneryzowanych
na Morzu Baltyckim w kolejnych nadchodzacych latach, a do roku 2030 wartos¢ ta
ma wynosi¢ 25min TEU rocznie (Dolecki 2018), co potwierdza uzasadniony w tym
przypadku rozwdj najwigkszych polskich portow w kierunku terminali kontenero-
wych tworzacych rosngca podaz na ustugi zwigzane z przetadunkiem skonteneryzo-
wanych jednostek transportowych. Portem wyrdzniajacym si¢ na tym tle jest niewat-
pliwie Port Gdansk — dzigki nowoczesnemu Glebokowodnemu Terminalowi
Kontenerowemu DCT. Gdanski port morski zyskuje przez to korzysci, stajac si¢ jako
jedyny z polskich portéw o znaczeniu podstawowym dla gospodarki kraju hubem lo-
gistycznym, zdolnym do obshugi statkow oceanicznych (pozostate porty petnig rolg
odwozowo-dowozowych w potaczeniach feederowych). Na Rysunku 4 przedstawiono
wyrazng dominacje¢ portu gdanskiego, a port gdynski znajduje si¢ na drugim miejscu.
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Rysunek 4. Porownanie przeladunku konteneréow w najwiekszych polskich
portach w latach 2008-2018 (w tys. TEU)

Zrodto: Opracowanie whasne na podstawie danych z Tabeli 1
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Zachodniopomorska jednostka portowa, pomimo najnizszych wynikéw w kon-
tekscie przetadunku kontenerow, posiada swoja mocng strone w przetadunkach tocz-
nych, zajmujac pierwsze miejsce w rankingu (Rysunek 5), co wynika gtownie z przy-
stosowanej infrastruktury specjalistycznej oraz cigglego rozwoju.
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Rysunek 5. Porownanie przeladunku jednostek tocznych ogolem
w najwiekszych polskich portach w latach 2008-2018 (w tys. ton)

Zr6dto: Opracowanie whasne na podstawie danych z Tabeli 3

Zbadanie sytuacji portow pod wzgledem czynnikéw warunkujacych konkuren-
cyjno$¢ na rynku nakreslito w rezultacie ich znaczenie jako istotnych ogniw tacza-
cych morsko-lagdowe przeptywy, wyodrebniajac niestety rowniez stabe strony. Pol-
skie porty morskie ewoluowaly przez lata, poszerzajagc podstawowe funkcje
W bardziej ztozone platformy logistyczne, §wiadczace zroznicowane ustugi na ptasz-
czyznie transportowej oraz dystrybucyjno-logistycznej. Dokonujg one integracji
w morsko-ladowych tancuchach przesytowych nie tylko na krajowych rynkach, ale
rowniez rozwijajac sic w kierunku Europy Srodkowo-Wschodniej, wplywajac na
sprawnos$¢ przeptywu sieci logistycznych tancuchow dostaw. Posiadanie przez kraj
wspomnianego wczesniej pierwszego huba logistycznego dato szans¢ na wyptynie-
cie polskiej pozycji konkurencyjnej na rynki azjatyckie.

Wzrost wolumenu tadunkéw drobnicy skonteneryzowanej stat si¢ kierunkiem
rozwoju polskich portow jako ogniw sktadowych intermodalnego tancucha logi-
stycznego. Wspotpraca centrow logistycznych z terminalami przetadunkowymi ge-
neruje warto$¢ dodang w catym systemie weztow komunikacyjnych (czas i koszty).
Rola, jakg przyjmujg polskie porty morskie w funkcjonowaniu tancuchéw dostaw,
kumuluje si¢ na okresleniu ich jako ztozonych weztéw logistycznych wyposazonych
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infrastrukturalnie w mniejszym lub wigkszym stopniu. Porty te posiadajg stabsze
strony, z perspektywy potozenia peryferyjnego oraz niedostatecznie dostosowanego
dostepu komunikacyjnego. Pomimo wykonanych inwestycji i wzrostu wolumenu
obrotu tadunkow w polskich portach (2008-2018) i tak konieczny jest ciagly rozwoj
oraz podazanie za rosngcymi potrzebami otoczenia rynkéw handlowych. W prze-
ciwnym razie wptyw konkurencji ze strony portow Morza Potnocnego i pozostatych
portow baltyckich moze by¢ duzym zagrozeniem. Nasuwa si¢ w tym momencie bez-
posredni wniosek dotyczacy stwierdzenia, ze inwestowanie w infrastrukturg punk-
towg transportu morskiego powinno by¢ niewatpliwie kompatybilne z inwestowa-
niem w infrastrukture liniowg. Plany rozwojowe przewidziane na kolejne lata rzutuja
pozytywnie na umocnienie pozycji w tancuchach dostaw na wysoce konkurencyj-
nym rynku Morza Battyckiego i Morza Pélnocnego.

Literatura

1. Dabrowski J., Szymanowska B., Klimek H. (2017), Baltycka Baza Masowa Sp. z o.0. jako
ogniwo tancucha dostaw. Studium przypadku, [w:] Ignaciuk E., Dabrowski J. (red.), Przed-
sigbiorstwo w tancuchu dostaw, Polskie Towarzystwo Ekonomiczne Oddzial Gdansk,
Gdansk.

2. Dolecki L. (2018), Liczba kontenerow na Baltyku bedzie rosngé. Czy trafig do polskich
portow?, Rynekinfrastruktury.pl, https://www.rynekinfrastruktury.pl/wiadomosci/ porty/liczba
-kontenerow-na-baltyku-bedzie-rosnac-czy-trafia-do-polskich-portow-62282.htm (dostep:
05.12.2019).

3. Dzwonnik M. (2019), Czwarte miejsce na Baltyku. Sq wyniki Portu Gdansk za 2018 rok,
Wyborcza.pl — Trojmiasto, https://trojmiasto.wyborcza.pl/trojmiasto/7,35612,24388285,
czwarte-miejsce-na-baltyku-poznalismy-wyniki-portu-gdansk-za.html (dostep: 07.12.2019).

4. Grzelakowski A.S., Matczak M. (2009), Maritime Supply Chains Optimization and Its Impact
on Seaport Management and Administration Systems — Challenges for European Ports,
RUCA, Antwerpia.

5. Grzelakowski A.S., Matczak M. (2012), Wspélczesne porty morskie. Funkcjonowanie i roz-
wdj, Wydawnictwo Akademii Morskiej, Gdynia.

GUS (2013), Rocznik Statystyczny Gospodarki Morskiej 2013, Gtéwny Urzad Statystyczny,
Warszawa-Szczecin,  https://stat.gov.pl/files/gfx/portalinformacyjny/pl/defaultaktualnosci/
5515/11/6/6/rs_rocznik_gosp_morskiej 2013.pdf (dostgp: 07.12.2019).

6. GUS (2019), Rocznik Statystyczny Gospodarki Morskiej 2017, Gtéwny Urzad Statystyczny,
Warszawa-Szczecin, https://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/roczniki-statystyczne/roczniki
-statystyczne/rocznik-statystyczny-gospodarki-morskiej-2017,11,10.html (dostep:
06.12.2019).

7. GUS (2020), Rocznik Statystyczny Gospodarki Morskiej 2019, Gtowny Urzad Statystyczny,
Warszawa-Szczecin, https://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/roczniki-statystyczne/roczniki -
statystyczne/rocznik-statystyczny-gospodarki-morskiej-2019,11,12.html (dostep:
08.12.2019).

8. Klimek H. (red.) (2016), Porty morskie w perspektywie przestrzennej, ekonomicznej, trans-
portowej, logistycznej i spolecznej, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk.

9. Klimek H., Rolbiecki R. (2017), Funkcja transportowa najwigkszych polskich portéw mor-
skich, ,,Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Gdanskiego. Ekonomika Transportu i Logistyka”,
nr 63 (Rozwdyj i funkcjonowanie transportu w swietle idei zréownowazonego rozwoju. Czesé II).

41


https://stat.gov.pl/files/gfx/portalinformacyjny/pl/defaultaktualnosci/5515/11/6/6/rs_rocznik
https://stat.gov.pl/files/gfx/portalinformacyjny/pl/defaultaktualnosci/5515/11/6/6/rs_rocznik

Monika Kozerska, Katarzyna Jedrzejczyk

20.

21.
22,

23.

24.

25.
26.

. MGMiZS (2018), Program rozwoju polskich portéw morskich do roku 2020 (z perspektywq

do 2030 roku), Ministerstwo Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srédladowej, Warszawa.

. MGMiZS (2019), Program rozwoju polskich portow morskich do 2030 roku, Ministerstwo

Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srédladowej, https://www.gov.pl/web/gospodarkamorska/
program-rozwoju-polskich-portow-morskich-do-2030-roku (dostep: 06.11.2019).

. Motowidlak U. (2013), Analiza infrastruktury punktowej transportu morskiego w Polsce,

,,Logistyka”, nr 6.

. NIK (2019), https://www.nik.gov.pl/aktualnosci,porty-morskie.html, raport Najwyzszej 1zby

Kontroli (dostep: 10.09.2019).

. Obserwator Gospodarczy (2019), Port Gdarnsk najwigkszym portem kontenerowym na Bal-

tyku, http://obserwatorgospodarczy.pl/transport-i-infrastruktura/304-port-gdansk-najwiekszym-
portem-kontenerowym-na-baltyku (dostep: 07.12.2019).

. Port Gdansk (2019a), Statystyki przetadunkéw, materialy statystyczne udostgpnione przez

Zarzad Morski Portu Gdansk SA, http://www.portgdansk.pl/o-porcie/facts-and-figures (do-
step: 04.12.2019).

. Port Gdansk (2019b), Terminal kontenerowy DCT Gdansk, https://www.portgdansk.pl/

o-porcie/terminal-kontenerowy-dct-gdansk (dostep: 05.12.2019).

. Port Gdynia (2019), Statystyki, materiaty statystyczne udost¢pnione przez Zarzad Morski

Portu Gdynia SA, https://www.port.gdynia.pl/files/port/stat/ (dostep: 05.12.2019).

. Port Szczecin-Swinoujécie (2019a), materialy statystyczne udostepnione przez Zarzad Mor-

ski Portu Szczecin-Swinoujscie SA, http://www.port.szczecin.pl/ (dostep: 05.12.2019).

. Port Szczecin-Swinoujscie (2019b), Terminal promowy, http://www.port.szczecin.pl/pl/

oferta/ustugi-portowe/terminal-promowy/ (dostep: 08.12.2019).

Rozmarynowska M., Otdakowski B., Matczak M. (2013), Polskie porty morskie w 2012 roku.
Perspektywy na rok 2013. Raport, Actia Forum, Gdynia, https://www.gospodarkamor-
ska.pl/_upload/catalog_positions_files/1111/files/polskie_porty morskie_w_2012_roku_mm.pdf
(dostep: 05.12.2019).

Rucinska D. (2015), Rynek ustug transportowych w Polsce, PWE, Warszawa.

Salomon A. (2017), Lokalizacja i potencjat Portu Gdynia jako elementy jego konkurencyjno-
sci, ,,Wspodtczesna Gospodarka”, t. 8, nr 2.

Trojmiasto.pl (2019), Port Gdansk. Ponad 20 proc. wzrostu i czwarte miejsce na Baltyku,
https://biznes.trojmiasto.pl/Port-Gdansk-Ponad-20-proc-wzrostu-i-czwarte-miejsce-na
-Baltyku-n131186.html (dostep: 07.12.2019).

Uchwata nr 79 Rady Ministrow z dnia 14 czerwca 2016 r. w sprawie przyjecia ,, Zatozen do
planow rozwoju srodlgdowych drog wodnych w Polsce na lata 2016-2020 z perspektywq do
roku 20307, ,Monitor Polski. Dziennik Urzedowy Rzeczypospolitej Polskiej”, 22 lipca
2016 r., poz. 711, https://mgm.gov.pl/wp-content/uploads/2017/11/zalozenia-do-planow-
rozwoju-srodladowych-drog-wodnych-w-polsce-na-lata-2016-2020-z-perspektywa-do-roku
-2030.pdf (dostep: 15.09.2019).

Witkowski J. (2003), Zarzqdzanie taricuchem dostaw, PWE, Warszawa.

Ziajka E., Rozmarynowska-Mrozek M. (2019), Port Monitor. Top 10 kontenerowych portow
baltyckich w 2018 roku, Actia Fortum, http://www.actiaforum.pl/assets/files/portfolio/
Baltyk%202018%20port%20monitor.pdf (dostep: 01.12.2019).

42



Rola portéw morskich Polski w funkcjonowaniu taricuchéw dostaw

THE ROLE OF POLISH SEA PORTS IN FUNCTIONING OF SUPPLY CHAINS

Abstract: Competition on the international market and the acquisition of potential custom-
ers for port services lead to the need to develop the infrastructure of seaports. Satisfying the
growing needs related to the increase in the transshipment in ports generates a greater
capacity and smoother communication availability of the entire port infrastructure and
superstructure. The aim of the article is to determine the significance and place of Polish
seaports on trade exchange markets in the functioning of supply chains. In order to improve
the execution of the priority objective, intermediate objectives have been set regarding the
development of transshipment over the last decade, the location and accessibility of ports
and development potential. The aforementioned objectives were to bring closer the partic-
ipation of Polish seaports in the functioning of supply chains in the context of logistic nodes
at the level of the global market. The research subject covered ports of universal character
and of fundamental importance for the country's economy — the Port of Gdansk, Port of
Gdynia and Port of Szczecin-Swinoujécie. The analysis used data from, among others, the
Central Statistical Office, port development programs and information provided by the port
authorities being the subject of the study.

Keywords: port infrastructure, competition, seaports, transshipment, maritime transport
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