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3.1 Prognozy rozwoju transportu morskiego.

Prawidtowe funkcjonowanie $wiatowej gospodarki, a takze poszczegolnych
gospodarek krajowych $cisle zwigzane jest z realizacja wymiany handlowej opartej
na handlu mi¢dzynarodowym, ktory w duzej mierze opiera si¢ o transport morski.
Rok 2016 dla transportu morskiego na $wiecie byt okresem wyniszczajacej konkurencji,
spowolnienia popytu oraz spadku podazy tadunkéw masowych, a takze nadpodazy
przestrzeni tadunkowej w przewozach kontenerowych.

Jak wynika z raportu ,,Shipping Review & Outlook™ opracowanego przez
Clarkson  Research  dwudziestu najwigkszych  armatorow-operatoréw  floty
kontenerowej bylo na poczatku pierwszego kwartatu wiascicielami 1534 statkow o
tacznej pojemnosci 9105, 8 tys. TEU! co stanowilo zaledwie 46% pojemnosci floty
ogbélem. Nalezy jednak pamigtaé, ze to nie wszyscy 2z duzych wiascicieli floty
kontenerowej, poniewaz bardzo duza jej cze$¢ jest wlasnoscig przedsigbiorstw nie
bedacych operatorami, nie eksploatujacych samodzielnie statkow, a ograniczajacych
swoje zaangazowanie w sektorze zeglugi kontenerowej wylacznie do funkcji
wilascicielskiej. Takie przedsigbiorstwa zwykle wyczarterowujg na dluzsze okresy swoje
statki armatorom-operatorom, ktorzy z Kkolei zatrudniajg je w swoich serwisach
liniowych. Ponadto lokacja produkcji  przemystowej w  krajach o  niskich
kosztach pracy spowodowata wzrost popytu na ustlugi przewozowe w
relacjach Daleki Wschod-Ameryka Polocna i Poludniowa oraz Europa. 2

Podczas gdy w styczniu 2016 r. operatorzy zbiornikowcow, masowcow,
kontenerowcow 1 gazowcOw zarabiali na frachcie przecigtnie okoto 14 tys. dolarow
dziennie, to pod koniec ubieglego roku bylo to juz tylko 9 042 dolara na dzien. Jak
wyliczyli eksperci Clarkson Research w sierpniu 2016 r. indeks spadt nawet do 7 073
dolarow dziennie. Prognozy na 2017 rok pokazuja, Ze mozemy spodziewal si¢
niewielkich wzrostow frachtow we wszystkich sektorach, cho¢ rewolucji nie bedzie.

Ponadto wycofane zostang jednostki nieefektywne i nieekologiczne, a restrykcje

1 TEU (twenty-foot equivalent unit) — jednostka pojemnosci uzywana czgsto w odniesieniu do portow i
statkow. Jest ona rownowazna objetosci kontenera o dtugosci 20 stop.
2 Shipping Review & Outlook, Spring 2016, Clarkson Research, London, s. 178



zwiagzane z konwencja BWM 2 sprawia, ze wzrosng koszty eksploatacji masowcow i
zbiornikowcow. Eksperci z The Baltic and International Maritime Council (BIMCO)
przewiduja, ze pojemno$¢ floty do przewozu kontenerow w 2017 r. zwigkszy si¢ o
okoto 3 %, jednak jednoczes$nie podaz tadunkoéw w kontenerach moze utrzymac si¢ na
podobnym poziomie jak w roku 2016. Réwniez flota do przewozu ropy naftowej moze
wzrosng¢ o ok. 3% w stosunku do roku poprzedniego, a pojemnos$¢ jednostek do
przewozu produktéw ropopochodnych 0 2,5%.

Ponadto jak wynika z prognoz dla globalnych zdolno$ci statkow
kontenerowych na lata 2016-202 pojemno$¢ wyrazona w TEU na statkach
kontenerowych na calym $wiecie przewiduje prognozy do roku 2020. Ponadto jak
wynika z danych opracowanych przez zesp6t portalu Statista w grudniu 2018 r. taczna
pojemno$¢ statkow kontenerowych na catym $wiecie ma wynosi¢ okoto 22 milionow

jednostek objetosci kontenera o dtugosci 20 stop (wykres 3.1).

Wykres.3.1 Prognoza globalnych zdolnosci statkow kontenerowych w latach 2016-
2020.*
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3 BWM - Ballast water management- postepowanie z wodami balastowymi. W dniu 8 wrzeénia 2017 r.
wejdzie w zycie Konwencja o Kontroli i Postgpowaniu z Wodami Balastowymi i Osadami ze
Statkow Migdzynarodowej Organizacji Morskiej. Konwencja okre$la zasady postgpowania ze
statkowymi wodami balastowymi, w celu zapobiegania rozprzestrzeniania si¢ szkodliwych
organizmow morskich. Konwencja niesie ze soba niewatpliwe korzysci dla ochrony $rodowiska
morskiego, ale réwniez wiele zagrozen dla armatoréow, w szczeg6lnosci armatoréw baltyckiej
zeglugi promowe;.

4 Forecast for global TEU capacity of container ships from 2016 to 2020, The Statistics Portal,
www.statista.com,Statista 2017, https://www.statista.com/statistics/198254/forecast-for-global-number-
of-containership-teus-from-2011/



Rozwoj transportu morskiego jest niezwykle waznym elementem sieci
transportowej, zwlaszcza biorgc pod uwage aspekt transportu tadunkéw na duze
odlegtosci, poniewaz droga morska odbywa si¢ tacznie 75% europejskiego handlu
zewnetrznego oraz 37% handlu wewngtrznego w UE, a morza Europy dzielg si¢ na
cztery regiony morskie: Morze Battyckie, potnocno-wschodni Ocean Atlantycki, Morze
Srédziemne i Morze Czarne, to kraje prowadzace dziatalno§¢ w tym samym regionie
morskim wspolnie opracowuja strategie morskie i koordynuja swoje dziatania. Co
wigcej porty morskie odgrywaja strategiczng rol¢ w rozwoju transportu morskiego, jako
podstawowe centra logistyczne.® W kontekécie rozwoju transportu morskiego warto
wspomnie¢, ze potencjal rozwojowy transportu morskiego Polski to przede wszystkim
788 km linii brzegowej bezposredniego dostepu do morza, a takze porty majace
podstawowe znaczenie dla gospodarki narodowej, przy czym obszary morskie stanowig
ponad 10% ladowej powierzchni kraju i zajmuja w przyblizeniu powierzchni¢ 33
tys. km, na co skladaja si¢ wody wewnetrzne, wody morza terytorialnego oraz
wylacznej strefy ekonomiczne;.

W obszarze UE opracowana zostala zintegrowana polityka morska, ktora
umieszcza transport morski w szerszym kontekscie zarzadzania, konkurencyjnosci i
strategii regionalnych. Newralgiczne kwestie zwigzane z rozwojem transportu
morskiego porusza Biata Ksigga- Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru
transportu — dazenie do osiggnigcia konkurencyjnego i zasobooszcz¢dnego systemu
transportu. Dokument ten okresla wyzwania w zakresie rozwoju w  inwestycji
zwigzanych z transportem morskim. Poniewaz porty morskie odgrywaja zasadnicza
role jako centra logistyczne i wymagaja dobrych polaczen z obszarami w glebi ladu.
Ich rozwdj jest niezbedny dla obstugi coraz wigkszych wolumendéw towaréw w
ramach zeglugi morskiej bliskiego zasieggu w UE oraz wspélpracy z resztg Swiata,
ponadto muszag one odegra¢ wigkszg role, w szczego6lnosci poprzez  transport
towarOw 1 stworzenie polaczenia z morzami europejskimi. W transporcie

morskim tak samo widoczna jest potrzeba zapewnienia rownych warunkow na

> DYREKTYWA PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO | RADY 2008/56/WE z dnia 17 czerwca 2008 r.
ustanawiajaca ramy dziatan Wspolnoty w dziedzinie polityki §rodowiska morskiego (dyrektywa ramowa
w sprawie strategii morskiej, Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej L 164/19, 2008, art.5,pkt.1-2.



szczeblu  globalnym, dlategpo UE  we wspélpracy z IMO ® i innymi
mie¢dzynarodowymi organizacjami bedzie dazy do uniwersalnego stosowania i
egzekwowania restrykcyjnych norm  dotyczacych bezpieczenstwa,  ochrony,
ochrony $rodowiska i warunkoéw pracy oraz do eliminacji  piractwa. Ponadto plany
obejmujg réwniez poprawe transportu morskiego poprzez zastosowanie lepszych
technologii, paliw i dziatan.’

Istotne kwestie z punktu widzenia perspektyw rozwoju transportu morskiego w
Polsce, ktore jednak przektadaja si¢ na rozwodj catej strefy baltyckiej poruszajg
dokumenty strategiczne takie jak Strategia Rozwoju Transportu do 2020 roku (z
perspektywa do 2030 roku), Polityka morska Rzeczypospolitej Polskiej do roku 2020
oraz Program rozwoju polskich portéw morskich do roku 2020 (z perspektywa do 2030
roku). Ponadto dtugoterminowym celem dla transportu morskiego jest stworzenie
zintegrowanego systemu transportowego, poprzez tworzenie warunkéw sprzyjajacych
rozwojowi transportu morskiego, ktdrego najwazniejszym elementem beda porty
morskie. Zgodnie z wyzej wymienionymi dokumentami strategicznymi kluczowe jest
przystosowanie kolejnych terminali portowych do obstugi transportu multimodalnego,
Cco wplynie na przeniesienie kolejnych tadunkéw transportowanych w relacjach z
zapleczem gospodarczym na alternatywne w stosunku do przewozoéw drogowych
formy transportu w ramach morsko-ladowych tancuchow transportowych. Takie plany
rozwoju sg zgodne z priorytetami europejskiej polityki transportowej, poniewaz z uwagi
na zmiany w trendach transportowych istnieje konieczno$¢ lepszego zintegrowania
transportu morskiego z transportem ladowym w celu maksymalnego wykorzystania
przewag poszczegdlnych galezi transportu w calym ciggu transportowym. Z tego
wzgledu w ramach interwencji skierowanej na dziatania zwigzane z rozwojem
transportu  morskiego planuje si¢ szereg inwestycji ktadacych nacisk na aspekt

multimodalnosci, co jest uzasadnione ty, ze porty morskie sg miejscami, gdzie taczone

® IMO-ang. International Maritime Organization, jest wyspecjalizowang agencja Narodow Zjednoczonych
odpowiedzialng za bezpieczenstwo i bezpieczenstwo zeglugi oraz zapobieganie zanieczyszczeniu morza
przez statki.

" BIALA KSIEGA Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dgzenie do
osiggniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu, KOMISJA EUROPEJSKA,
Bruksela, dnia 28.3.2011 KOM(2011) 144 wersja ostateczna, s. 8.



sg trzy galezie transportu i stanowig punkty wejscia i wyjscia ladowej infrastruktury
sieci kompleksowej.

Zgodnie z Rozporzadzeniem najlepszym sposobem na rozwdj transportu
morskiego w najblizszych latach jest struktura dwupoziomowa, obejmujgca sie¢
kompleksowa i sie¢ bazowg, obie oparte na wspolnej i przejrzystej metodyce. Siec
bazowa powinna zosta¢ zidentyfikowana, a wlasciwe dziatania do jej rozwoju
powinny zosta¢ podjete do roku 2030 jako priorytet w ramach sieci
kompleksowej.  Ponadto sie¢ bazowa powinna  stanowi¢ podstawe rozwoju
zrownowazonej multimodalnej sieci transportowej 1 stymulowaé rozwoj calej
sieci kompleksowej. Ponizej przedstawiony zostat fragment mapy UE, przedstawiajgcy
plany rozwoju, w zwigzku ktérymi panstwa czlonkowskie doktadaja wszelkich
mozliwych staran w celu ukonczenia sieci kompleksowej i zapewnienia zgodnosci z

odpowiednimi przepisami do dnia 31 grudnia 2050 r.

Rys. 3.1 Mapa sieci bazowej i kompleksowej- kraje battyckie. °
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Ponadto do 2050 roku panstwa planujag zapewnienie potgczenia portow
morskich z liniami kolejowymi lub drogami i w miar¢ mozliwosci — ze
srodladowymi  drogami  wodnymi sieci kompleksowej, chyba ze
ograniczenia  fizyczne uniemozliwiajg takie potgczenie. Oprocz tego do priorytetow
nalezy rowniez modernizacja i zwickszenie przepustowosci infrastruktury. 1°
Zwigzane jest to z duzg koncentracja ruchu jednostek plywajacych w ograniczonym
akwenie morskim, co powoduje wypadki morskie. Szacuje si¢, ze W ciagu
najblizszych lat ruch statkow na samym Morzu Battyckim moze wzrosnag¢ nawet
trzykrotnie, gléwnie poprzez szybki wzrost przewozow kontenerowych , ale takze
tankowcow, stwarzajacych ryzyko ekologiczne. Oprocz tego wraz z intensyfikacja
zeglugi dynamicznie wzrasta¢ bedzie takze gospodarcze wykorzystanie morza w takich
celach jak pozyskiwanie ropy i gazu, uktadanie kabli i rurociggdéw czy stawianie farm
wiatrowych. !

Wedlug prognoz Hamburgisches WeltWirtschafts Institut, rozwoj transportu
morskiego do roku 2030 ksztattowany bedzie przede wszystkim przez stopien rozwoju
handlu mi¢dzynarodowego, ktory determinowac popytem na rynku morskich ustug
transportowych.  Kolejnym czynnikiem bedzie tempo proceséw transformacji
gospodarek UE, jej partnerow handlowych oraz wynikajace z tego zmiany w
strukturach handlowych. Rowniez dynamika cen surowcow bedzie tu kluczowym
aspektem oraz ceny transportu poniewaz czgsto ostateczna cena danego materiatu jest
powigkszona o rosngce koszty transportu. Na wzrost kosztow transportu morskiego
maja wplyw liczne czynniki. Ponadto rosnace koszty frachtu sa rowniez zwigzane ze

specyfika tej branzy, ze wzgledu na charakterystyke przemyshu stoczniowego budowa

10 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1315/2013 z dnia 11 grudnia 2013 r. w
sprawie unijnych wytycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej i uchylajace
decyzje¢ nr 661/2010/UE, art.22, pkt.1.lit.a

11 polityka morska Rzeczypospolitej Polskiej do roku 2020, MIEDZYRESORTOWY ZESPOL DO
SPRAW POLITYKI MORSKIEJ RZECZYPOSPOLITEJ POLSKIEJ, Warszawa 2013, s.24



jednego statku trwa kilkanascie miesigcy. Dlatego istota zintegrowanej polityki
morskiej jest calo$ciowego ujmowania problematyki morskiej, przy wyodrebnieniu
trzech instrumentdw przekrojowych jej realizacji: poglebiania wiedzy 0 morzu,
integracji systemow nadzoru morskiego i prac na rzecz morskiego planowania

przestrzennego.!?

3.2 Prognozy przeladunkéw portow morskich.

W ostatnich latach terminale kontenerowe musiaty stawi¢ czota trudnym
wyzwaniom, bedacych efektem silnej konkurencji ze strony nowo powstalych
podmiotéw gospodarczych, w tym przewoznikéw kontenerowych, firm logistycznych
i grup inwestycyjnych. Mimo, ze globalny kryzys gospodarczy wywarl przejsciowo
negatywny wplyw na laczng wielkos¢ transportu w latach 2007-2009, to przez ostatnie
lata ruch w portach nasilat sig.

Jedna z konsekwencji dla globalnego sektora morskiego jest wzrost wydatkow
konsumenckich na rynkach rozwijajacych sie. Ponadto rok 2017 moze by¢ cickawym
rokiem ze wzgledu na aktualne wydarzenia na §wiecie takie jak Brexit, czy zmiany w
amerykanskiej polityce. Kolejnym czynnikiem wplywajacym na prognozy
przetadunkéw portdw morskich jest koniecznos¢ inwestycji w porty, infrastrukture i
technologie. Kolejnym problemem moze okaza¢ si¢ w przysztoSci starzenie si¢
personelu- marynarze na catym $wiecie stajg si¢ starsi, przy czy problem ten jest jak na
razie najbardziej widoczny w Azji, gdzie okoto potowa pracownikow jest w wieku 50-
60 lat. Mimo to, zmiany demograficzne i zwigkszona globalizacja powodujg wzrost
transportu kontenerowego. Wedtug raportu Global Shipping Containers Market, 2015-
2021, inwestycje w infrastruktur¢ portowa oraz globalny cykl podazy i popytu beda
mialy pozytywny wplyw na przetadunek kontenerowy. Wedlug wspomnianego wyzej
raportu wzrost transportu kontenerowego bedzie mial najwiekszy wzrost przetadunku
kontenerow uniwersalnych (wykres 3.1).

Wykres 3.1 Global Shipping Market Value Forecast by Products Type 2015-2021 (
Globalna Prognoza Wartosci Ladunkow wg. Typow Produktow 2015-2021) 2,

2 MARITIME TRADE AND TRANSPORT LOGISTICS, Hamburgisches WeltWirtschafts Institut,
Berenberg Bank, wrzesien 2006 s.60-64.

13 Opracowanie wtasne na podstawieGlobal Shipping Containers Market, 2015-2021, Persistence Market
Research, s.5-6.
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_ Dry Containers (kontenery univwersalne)
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Oprocz tego prognozuje si¢ rowniez wzrost segmentu transportu oraz
przetadunku kontenerow chlodniczych do przewozu tatwo psujacych si¢ towardow.
Docelowo oczekuje si¢, ze swiatowy rynek przetadunkéw kontenerowych wzro$nie i
osiggnie warto$¢ rynkowa w wysokosci 11,47 mld USD do roku 2021.

Prognozy dotyczace globalnego rynku beda mie¢ bezposredni wplyw na
europejskie porty, poniewaz wraz z rozwojem popularnosci przewozu drobnicy w
kontenerach na $wiecie pojawito si¢ mnostwo terminali przeznaczonych tylko do
obstugi tych tadunkow. Wsérod nich dominujg porty takie jak najwigkszy w Europie port
morski Rotterdam potozony nad Morzem Pétnocnym. Ogromny terminal przeznaczony
dla konteneroéw znajduje si¢ w Maasvlakte, czesci portu lezacej bezposrednio w basenie
Morza Poéinocnego, gdzie w 2016 roku przetadowano tacznie 12,4 milionow
kontenerow.  Natomiast do najszybciej rozwijajacych si¢ portow w Podinocno-
Zachodniej Europie 1 powoli zdobywa pozycj¢ lidera w handlu z Ameryka Potnocng 1
Potudniowa oraz Afryka i Srodkowym Wschodem nalezy port Antwerpia. Poprzedni
rok port ten zakonczyt z wynikiem 10 mln TEU w przetadunkach. Kolejnym
kluczowym portem jest Port Hamburg noszacy miano ,.Bramy do Swiata", ktory w
zesztym roku port zanotowat tylko 1 proc. wzrost przetadunkéw w kontenerach, co jest
wynika z mniejszych przetadunkéw towaréw pochodzacych z Polski i Szwecji. co
zarazem $wiadczy o sukcesie tamtejszych portow. 14

Na podstawie prognoz dotyczacych wielkosci ruchu oraz porownan z innymi
badaniami i sprawozdaniami, w tym prognozami dotyczacymi ruchu w portach,

Komisja Europejska oszacowala, ze §rednia stopa wykorzystania przepustowosci we

14 Poznajmy najwigksze porty i terminale kontenerowe z kazdego kontynentu: Europa, cz. 1, www.
gospodarkamorska.pl, 21.03.2017,http://lwww.gospodarkamorska.pl/Porty, Transport/poznajmy-
najwieksze-porty-i-terminale-kontenerowe-z-kazdego-kontynentu:-europa-cz-1-foto.html



wszystkich portach w UE wynosi ok. 90% oraz ze w nadchodzacych latach istnieje
ryzyko wystapienia zatoréw w tych portach. Ponadto wskaznik wykorzystania portow
UE pod wzgledem przetadunku konteneréw jest ogdlnie nizszy od globalnego poziomu
67%, a miedzy regionami Europy wystepuje znaczne zrdéznicowanie wykorzystania
przepustowosci portow: 50% w portach skandynawskich i battyckich, 56% w Europie
Potnocno-Zachodniej, 61% we wschodniej czesci Morza Srodziemnego i nad Morzem
Czarnym, 62% w zachodniej czesci Morza Srodziemnego. Oprocz tego przewiduje sig,
ze w kilku regionach wykorzystanie przepustowosci bedzie male¢, np. z 50 do 30% w
portach skandynawskich i battyckich oraz z 61 do 50% we wschodniej czesci Morza
Srédziemnego i na Morzu Czarnym. Wedtug prognoz do 2030 r. ruch w portach UE
wzroénie o 50%. Takze OECD spodziewa sie dalszego zwiekszania sie¢ ruchu w
portach, lecz na nizszym poziomie. Przewidywana stopa wzrostu ro6zni si¢ zaleznie od
rodzaju tadunku. W sektorze konteneréw przewiduje si¢ wzglednie powolniejsze tempo
wzrostu. Spodziewany jest 38% wzrost w tym sektorze dla portow UE do 2030 r., przy
czym w przypadku pozostalych segmentéw rynku szacuje si¢, ze tempo wzrostu bedzie
wyzsze: 46% dla cieklych tadunkow masowych, 50% dla suchych tadunkow
masowych. Ponadto przewidywany wzrost nie b¢dzie rdwnomierny na calym $wiecie —
w Azji Poludniowej jego tempo bedzie najwyzsze, za$ w Europie najnizsze. 1°

Stale zmieniajaca si¢ sytuacja gospodarcza oznacza, ze operatorzy terminalowi
przyjeli bardziej ostrozng oceng¢ swych perspektyw na przysztos¢ i1 pomimo
oczekiwanego wzrostu w przysziosci wykazuja duzo wigkszg racjonalno$¢ wyboru
nowych miejsc pod inwestycje. W Polsce po raz kolejny, poczawszy od 2012 r., w
portach morskich odnotowano wzrost obrotéw tadunkowych. W portach o0
podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej zwigkszyly si¢ obroty tadunkowe w
Gdansku i Szczecinie, natomiast nieznacznie spadty w Gdyni i Swinoujsciu. 7 Ponadto

kwiecien 2017r. okazat si¢ kolejnym korzystnym miesigcem z dwucyfrowym wzrostem

15 OECD- ang. Organisation for Economic Co-operation and Development- Organizacja Wspotpracy
Gospodarczej i Rozwoju skupiajaca 35 wysoko rozwinietych i demokratycznych panstw. Utworzona na
mocy Konwencji o Organizacji Wspotpracy Gospodarczej i Rozwoju podpisanej przez 20 panstw 14
grudnia 1960.

16 Sprawozdanie specjalne: Transport morski w UE na niespokojnych wodach — wiele nieskutecznych i
nietrwatych inwestycji, EUROPEJSKI TRYBUNAL OBRACHUNKOWY, Luksemburg: Urzad
Publikacji Unii Europejskiej, 2016, s. 29

17 Gospodarska morska w Polsce w 2016 r., Gtéwny Urzad Statystyczny, Opracowanie sygnalne,
Warszawa, 27.04.2017 r.



przetadunkow towardéw w portach W Szczecinie i Swinoujsciu, przetadunki byty wyzsze
0 13,5 proc. w stosunku do kwietnia 2016 r. do tej pory w obu portach przetadowano 8
523 tys. ton towardw, a bilans za okres styczen- kwiecien 2017, to wigcej towarow o 10
proc. w poroOwnaniu z rokiem 2016.

Ponadto w ciggu pierwszych dwoch miesiecy 2017 roku w  zespole
zachodniopomorskich portéw przetadowano o 5,4% ton towaru wigcej niz w tym
samym okresie roku 2016, czyli o 205,6 ton. Najwieksze wzrosty, W tym okresie,
odnotowano w takich sektorach jak: zboze (+24,8%), drewno (+325%), ropa (+66,4%) 1
drobnica (+4,28%), w tym drobnica promowa (+3,3%). Pojawity si¢ takze spadki, ktore
mozna zauwazy¢ w przeladunkach wegla (-20,6%), rudy (-11,9%) oraz innych
masowych (-8,7%). W gore, w Porcie Szczecin i Swinoujscie, poszedt rowniez obrot
kontenerow. W sumie, w styczniu i lutym, przetadowano ich 14,667 tys. TEU. To daje
wzrost o 10,88% w poroéwnaniu do roku ubieglego kiedy w tym samym czasie byt to
wynik rowny 13,227 tys. TEU. W samym lutym, w ZMPSiS, wegiel wzrost w
przetadunkach o 6,4%, czyli o 10,1 tys. ton do wielko$ci 169 tys. ton, (dla poréwnania
w lutym 2016 r. byto to 158,9 tys. ton). Ruda, po ostatnich latach spadkéw, odnotowata
wzrost obrotu w zachodniopomorskich portach o 33,5 %, czyli 0 53,8 tys. ton (w lutym
2017 obstuzono 214,6 tys. ton, z kolei w lutym ub. roku 160,8 tys. ton). Jedna z grup, w
ktorych odnotowano spadek to Inne masowe. Wynosit on -15 % tj. 40,9 tys. ton (z
272,7 tys. ton w lutym 2016 r. do 231,8 tys. ton w lutym 2017 r.). Réwniez gorszy
wynik mozna zauwazy¢ w przetadunkach zboza. Byt on o -8,4 %, tj. 0 - 17,2 tys. ton,
stabszy niz przed rokiem (z 204 tys. ton w 2016 r. do 186,8 tys. ton w 2017 r.).
Bardzo duzy wzrost przetadunkoéw pojawit si¢ w drewnie. Byt on réwny az 520%, czyli
0 2,6 tys. ton, w lutym br. Wplynat na to eksport tego surowca do Maroka.
Obrot drobnicy wzrost o 1,6 % tj. o 14,9 tys. ton (z 956,6 tys. ton w 2016 roku do 971,5
tys. ton w 2017 roku). W tej grupie utrzymujacy si¢ trend wzrostow obrotow drobnicy
promowej o 1,3 %, oraz drobnicy konwencjonalnej. Paliwa miaty wynik lepszy o 61,8
% tj. 0 114,2 tys. ton (z 184,9 tys. ton w 2016 r. do 299,1 tys. ton w 2017 r.). Z Kkolei
kontenery odnotowatly wzrost przetadunkéw o 20,1 % (z 5 933 TEU w lutym 2016 roku
do 7 128 TEU w lutym 2017 r.).

Zarzad Portu prognozuje, ze w br. trend wzrostowy si¢ utrzyma. Polskie porty
najlepsze lata majg przed soba. Ich gwiazda ma szanse¢ rozbtysna¢ dzigki inwestycjom i

rosngcej wymianie handlowej. Spodziewamy si¢, ze wzrost przetadunkéw w polskich



portach w nastepnych trzech latach moze wynie$¢ srednio ok. 4 proc. rocznie — mowili
eksperci Banku Zachodniego WBK uczestniczacy w Transport Week 2016 w Sopocie.
Wymiana handlowa Polski, zar6wno w eksporcie, jak i w imporcie, intensyfikuje si¢ nie
tylko w promieniu Europy, ale takze coraz dalszych kierunkow takich jak Azja
Potudniowo-Wschodnia, Afryka czy Ameryka Potudniowa. Kraje Europy Centralnej, w
tym gléwnie Polska, sg lokalizacja dla firm produkcyjnych, ktore zaopatruja w gotowe
produkty 1 komponenty rynki Europy Zachodniej. W szczegdlnosci dotyczy to sektora
motoryzacyjnego, produkcji AGD 1 przetwoérstwa zywnosci. Rozwija si¢ takze e-
commerce, a rozbudowujace si¢ w naszym kraju magazyny oraz centra logistyczne w
coraz wigkszym stopniu obstuguja nie tylko duzy rynek niemiecki czy rynki krajow
centralnej 1 wschodniej Europy, ale takze rynki pozaeuropejskie. Jednocze$nie rosnace
utrudnienia dla polskich firm zajmujacych si¢ transportem drogowym konteneréw w
Zachodniej Europie (np. ptaca minimalna w Niemczech i zwigzane z nig trudno$ci
administracyjne) przyczyniaja si¢ do wigkszego zainteresowania transportem
kontenerow za posrednictwem polskich portow, ktore dalej koleja, transportem
drogowym lub transportem multimodalnym, trafiaja do finalnych odbiorcéw. Co w tym
kontekscie bardzo wazne, od poczatku 2015 zmniejszono bariery administracyjne, ktore
istotnie ograniczaly konkurencyjnos$¢ importu towardw przez porty w Polsce: nastapito
znaczne skrocenie czasu odpraw celnych [ granicznych.
Ostatnie i najblizsze lata to boom inwestycyjny w infrastrukturze portowe;j i terminalach
przetadunkowych na $§wiecie i w Europie. Modernizacja polega m.in. na rozbudowie
nadbrzezy czy poglebianiu szlakow wodnych umozliwiajagcych obstuge wigkszych
statkow. Porty stawiaja takze w rozwoj zaplecza magazynowego 1 infrastrukturg dla

transportu intermodalnego. Spora cze$é inwestycji wykorzystuje $rodki unijne. 18

3. 3 Czynniki determinujace wzmocnienie pozycji portéw morskich w globalnych
lancuchach dostaw.

Transport morski determinowany jest przez wiele réznorodnych czynnikow,
ktore oddzialuja na jego rozwdj] w poSzczegdlnych przedziatach czasu. Do

podstawowych czynnikoéw tego typu mozna z pewnoscig zaliczy¢é czynniki

18 Agencja informacyjna ISBnews, BZ WBK: Wzrost przetadunkéw w polskich portach moze siega¢ 4%
rocznie, www.wyborcza.biz 10.03.2016, http://wyborcza.biz/Gieldy/1,132329,19745089,bz-wbk-wzrost-
przeladunkow-w-polskich-portach-moze-siegac-4.html



makroekonomiczne, uwarunkowania transportowe oraz uwarunkowania regulacyjno-
instytucjonalne 1 polityczne, wchodzace w zakres polityki transportowej
poszczegblnych krajow, polityk horyzontalnych UE, a takze regulacji organizacji
mi¢dzynarodowych.

Z pewno$cig postepujacy proces globalizacji jest czynnikiem mocno
determinujagcym wzmocnienie pozycji portow morskich w globalnych fancuchach
dostaw, poniewaz ciggly rozwoj gospodarki $wiatowej, a W tym pojawiajgce sie¢ W
rownych okresach i segmentach fale kryzysow ekonomicznych, ktére wptywaja na
rozw6j gospodarki a tym samym na rozwdj transportu morskiego. Ponadto efektem
globalizacji jest utrzymujgca si¢ tendencja w kierunku rozwoju korporacji
transnarodowych, ktore realizujg swoje cele strategiczne w skali globalnej co skutkuje
rosngcym wolumenem przemieszczanej masy towarowej i popytem na ustugi
transportowe. Ogromng rolg w tym procesie odgrywa migdzynarodowy transport
morski, ktory obstuguje ogromna czgs¢ Swiatowej wymiany towarowej zar6wno w
wymiarze ilosciowym, jak i warto$ciowym. *°

Postepujacy stopien globalizacji przedsigbiorstw 1 stosowany na coraz
szerszg skalg outsourcing stwarzaja olbrzymie mozliwosci zarowno dla przedsigbiorstw
zeglugowych i spedycyjnych oraz operatorow terminali transportu morskiego. W tej
chwili  przedsigbiorstwa  produkcyjne  poszukuja kompleksowych pakietow
globalnych ustug logistycznych umozliwiajagcych im obstuge tadunku, co powoduje
ze przedsigbiorstwa zeglugowe 1 podmioty spedycyjne angazujg si¢ w tancuchy
logistyczne, odpowiadajagc na zapotrzebowanie. Ta Sytuacja przyczynia si¢ do
tworzenia mega przewoznikéw Oraz mega operatorow terminali kontenerowych. 2

Kolejnym czynnikiem wzmacniajacym realizacje funkcji transportowej w
zakresie obslugi $rodkow transportu morskiego jest réwniez stopien wyposazenia
terminali, ich powierzchnia sktadowa, stan i poziom kwalifikacji zawodowych
pracownikow, zwyczaje i przepisy portowe czy tez parametry torow wodnych.
Poniewaz porty morskie petnig istotng funkcj¢ w handlu zagranicznym, aby wzmocni¢

ich pozycje, konieczna jest dalsza rozbudowa infrastruktury drogowej i kolejowej, a

19 Andrzej S. Grzelakowski, Globalizacja i jej wplyw na rozwdj transportu morskiego i globalnych
tancuchéw dostaw, Wyzwania gospodarki globalnej, Prace i Materialy Instytutu Handlu Zagranicznego
Uniwersytetu Gdanskiego 2012, nr 31. S.769-771.

20 R. Marek, Fuzje i przejecia w sektorze transportu morskiego, ,,Spedycja i Transport” 2002, nr
10.



takze poprawa dostepu do nich od strony morza. Wszystko to ma wpltyw na rozwoj
transportu morskiego zarowno na §wiecie jak i w Europie. Cechy te wptywaja z kolei na
zdolnos$¢ przepustowg portow morskich, ktérg mozna zdefiniowac jako ilos¢ i jako$¢
ustug roznych typoéw i rodzajow, jakie port jest w stanie wykona¢ w danym
czasie za pomocg aktualnego potencjalu produkcyjnego oraz aktualnie stosowanej
technologii i organizacji produkcji.

Poniewaz port morski jest organizmem zlozonym, w ktorym realizowane sa
ustugi na rzecz ftadunku, statku i $rodkéw transportu zaplecza metody oceny
zdolno$ci przepustowej portu bazuja na wydajnosci  technicznej urzadzen
przetadunkowych lub na $redniej tadownos$ci i $rednim czasie postoju statku przy
nabrzezu. W  odniesieniu do rosngcej pozycji portéw morskich jest takze
wydajnos¢ operacji  przetadunkowych oraz czas obstugi statku w porcie. Szybki
przetadunek i mozliwie krotki czas postoju statku w porcie decyduja o korzysciach
uzyskiwanych przez jednego z najwazniejszych dostawcow ustug logistycznych, a
mianowicie przewoznikow  morskich. Czas obshugi statkow w porcie
decyduje o efektywnosci kosztowej tancucha dostaw oraz o szybkosci i
niezawodnosci dostaw, przy czym mozliwosci zwigkszenia predkosci — statkow
morskich, sg obecnie niewielkie 1 nie maja wigkszego wptywu na skrocenie czasu
dostawy. Glownym czynnikiem jest w tym kontekscie efektywno$¢ przetadunkow i
czas obshugi w porcie statkéw morskich.?

Innymi istotnymi czynnikami determinujagcymi wzmocnienie pozycji portow
morskich w globalnych tancuchach sg z pewnos$cia nowoczesne przepisy i regulacje
uwzgledniajace normy europejskie i migdzynarodowe. Na funkcjonowanie portow
morskich duzy wptyw ma polityka morska, ktora  stanowi czes¢  polityki
gospodarczej realizowanej przez rzady poszczegdlnych — krajow. Do krajow
najczgscie] koncentrujacych si¢ na ksztaltowaniu polityki morskiej nalezg kraje
posiadajgce bezposredni dostgp do morz oraz organizacje i zwigzki 0 charakterze

polityczno- gospodarczym, czego przyktadem jest Unia Europejska.

2L 1. Kuzma red., Ekonomika portéw morskich i polityka portowa, Wydawnictwo Uniwersytetu

Gdanskiego Gdansk 2003, s. 71-74

22 T.Notteboom, J-P.Rodrigue, Containerization, box logistics and global supply chains : the
integration of ports and liner shipping networks, Maritime Economics and Logistics vol.10, no 1-
2/2008, s. 152-174



Efekty aktualnie realizowanej polityki lub jej brak bezposrednio wptywaja na
funkcjonowanie catej zeglugi morskiej, poniewaz wdrazane przez kraje regulacje
prawne dotyczg zazwyczaj CzynnikoOw ksztaltowania rynku, przy czym Unia
Europejska  stanowi  doskonaly przyktad dazenia do  wdrozenia  polityki
transportowej dotyczacej wszystkich galezi transportu. Wprowadzone regulacje
dotyczag miedzy innymi wolnosci wykonywania ustug w ramach panstw
cztonkowskich, konkurencji w transporcie morskim oraz praktyk cenowych. Ponadto
determinantem rozwoju kontenerowej zeglugi morskiej, w tym swobodnego dost¢pu
do tadunkéw w przewozach oceanicznych jest wprowadzenie swobody tworzenia
przedsigbiorstw zeglugowych, gléwnie poprzez zniesienie ograniczen $wiadczenia
ustug transportowych, co spowodowato otwarcie rynkow transportowych zeglugi
morskiej. 23

Wyzwaniem stojacym przed portami, takze tymi polskimi jest roéwniez
dostosowanie parametrow infrastruktury portowej oraz infrastruktury dostepu do
portow morskich od strony morza do obstugi wigkszych niz dotychczas statkow. Jest to
zwigzane ze zmianami, jakie nastgpuja w strukturze wielkosciowej statkow, w tym
statkow pltywajacych w relacjach z portami battyckimi. Zauwazalny jest tu trend
rosngcych parametrow pojemnosci 1 nosno$ci statkow handlowych. Poprawa
parametréw infrastruktury dostgpu do portdéw od strony morza oraz infrastruktury
portowej spowoduje tez, iz statki, ktore dotychczas wptywaly lub wyplywaty z danego
portu jedynie czeSciowo zatadowane, bedg mogly w pelni wykorzystaé swoje
parametry. Dlatego infrastruktura logistyki morskiej jest cze$cig skladowsg
infrastruktury morsko-ladowego tancucha transportowego i stanowi wielogateziowy
system drog i portow morskich obstugujacy zegluge morska. Ponadto, rozwdj
infrastruktury wspiera aktywno$¢ gatezi transportu bardziej przyjaznych dla
srodowiska 1 zmniejszajacych koszty zewngtrzne transportu, a co za tym idzie prowadzi
do zwigkszenia konkurencyjnosci przewozdéw dokonywanych autostradami morskimi.
Co wigcej, wzmocnienie pozycji portow morskich w globalnych tancuchach dostaw
powodowane jest usprawnieniem i zwickszeniem dostepnosci do portow

kontenerowych i1 promowych oraz podniesienie jakosci ich potgczen transportowych

23 Stopford M., Maritime Economics, Taylor and Francis Group, London and New York 2009,
5.690-691



z ich zapleczem gospodarczym, ktore bazuje na morskiej i ladowej infrastrukturze
teleinformatycznej, w tym sieci internetowej. 2

Biorac pod uwage determinanty rozwoju transportu morskiego, nalezy pamigtac,
ze transport morski, podobnie jak transport drogowy czy kolejowy, nie jest jednorodny
w tym sensie, ze wykorzystuje roznorodne technologie transportu do przewozu réznego
rodzaju tadunkow, poniewaz trudno przypuszczaé, by w taki sam sposob byla
przewozona ropa naftowa, samochody czy wartosciowe urzadzenia elektroniczne.
Ponadto, nie ma obecnie statkbw w petni uniwersalnych, cho¢ mozna spotka¢ takie,
ktore sg uniwersalne czgsciowo, to na morzach panuje jednak pelna specjalizacja. Na
tym tle korzystnie wybija si¢ technologia przewozow kontenerowych, ktéra umozliwia
przewoz najszerszej palety réznorodnych tadunkéw 1 jednoczes$nie jest jedna z
technologii najszybciej si¢ rozwijajacych. Pozycja ta z pewnoscia bedzie w najblizsze;j
przysztosci si¢ umacnia¢ silniejsza, na co wskazuje fakt, ze w trzech ostatnich latach
przed kryzysem majacym poczatek w roku 2008, tonaz zbudowanych statkéw
kontenerowych przewyzszat tonaz innych grup statkéw, w tym takze tankowcow czy
masowcow. Z tego wzgledu rosngca wielko$¢ floty kontenerowej jest najlepszym
dowodem na to, jak bardzo waznym czynnikiem determinujagcym wzmocnienie pozycji

portéw morskich w globalnych tancuchach ma transport kontenerach. 2

Podsumowanie

Podsumowujac rozwdj transportu morskiego jest niezwykle waznym elementem sieci
transportowej, zwlaszcza bioragc pod uwage aspekt transportu ladunkow na duze
odlegltosci. Pomimo, ze w ostatnich latach transport morski przegral konkurencje z
lotnictwem w zakresie przewozow pasazerskich, to w przypadku nadal ilosci
wykonanych tonokilometrow, zwigzanych z przewozami tadunkéw masowych na
znacznych odcinkach, porty nadal wykonujg najwicksza prace. Co wigcej porty
morskie odgrywajg strategiczng role w rozwoju transportu morskiego,  jako
podstawowe centra logistyczne, a ich rozwdj ksztaltowany jest przez wiele

réznorodnych czynnikéw ekonomicznych czy regulacji. Prawidtowe funkcjonowanie

2 MINISTERSTWO INFRASTRUKTURY | ROZWOJU, Dokument Implementacyjny do Strategii
Rozwoju Transportu do 2020 r. Warszawa, pazdziernik 2014, s.24

%5 Maciej Brzozowski, Hafen Hamburg Marketing e.V.,Prace Naukowe Politechniki Warszawskiej, z. 84
Transport 2012, s.5-6.



swiatowej  gospodarki, a takze poszczegdlnych  gospodarek krajowych S$cisle
zwigzane jest z realizacja wymiany handlowej  opartej na  handlu
mi¢dzynarodowym, ktoéry w duzej mierze opiera si¢ o transport morski. Ponadto zakres
funkcji logistyki morskiej w konteks$cie rozwoju portéw jest bardzo szeroki i ulega
cigglym zmianom wynikajacym z potrzeb klientow oraz rdéznych interesariuszy

otoczenia transportu morskiego.
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