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Na podstawie art. 19 ust. 2 ustawy z dnia 6 grudnia 2006 r. o zasadach prowadzenia polityki rozwoju (Dz. U. z 2019 1.
poz. 1295) Rada Ministréw uchwala, co nastgpuje:

§ 1. Przyjmuje si¢ ,,Program rozwoju polskich portéw morskich do 2030 roku”, zwany dalej ,,Programem”, stanowigcy
zalacznik do uchwaty.

§ 2. Koordynowanie i nadzorowanie realizacji Programu powierza si¢ ministrowi wtasciwemu do spraw gospodarki
morskiej.

§ 3. Uchwata wchodzi w zycie z dniem ogloszenia.

Prezes Rady Ministrow: M. Morawiecki
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WPROWADZENIE

.Program rozwoju polskich portow morskich do 2030 roku” jest dokumentem o charakterze
operacyjno-wdrozeniowym, realizujgcym cele zawarte w ,Strategii na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju
do roku 2020 (z perspektywg do 2030 r.)”” oraz w ,Strategii Rozwoju Transportu do 2020 r.

w2)

(z perspektywg do 2030 r.)”” w odniesieniu do problematyki rozwoju portéw morskich, zgodnie z ustawg z

dnia 6 grudnia 2006 r. o zasadach prowadzenia polityki rozwoju (rozdziat 3)3).

Zakres przestrzenno-przedmiotowy Programu obejmuje cztery porty morskie o podstawowym znaczeniu
dla gospodarki narodowej oraz pozostate porty i przystanie morskie, stanowigce wazne bieguny wzrostu

dla ich regionalnego i lokalnego otoczenia®

. Stad tez zakres terytorialny Programu wyznaczajg
wojewddztwa: pomorskie, zachodniopomorskie oraz warminsko-mazurskie. Z punktu widzenia gtéwnego
celu Programu, ktérym jest trwale umocnienie polskich portéw morskich jako liderow wsréd portow
morskich basenu Morza Battyckiego, petnigcych role kluczowych weziow globalnych tancuchow dostaw
dla Europy Srodkowo-Wschodniej, oraz zwiekszenie ich udzialu w rozwoju spoteczno-gospodarczym
kraju, wjego zakres przestrzenno-przedmiotowy wchodzi réwniez infrastruktura dostepu do portéw
morskich od strony morza oraz od strony lgdu (rozw6j korytarzy lgdowych: drogowych i kolejowych oraz
szlakéw rzecznych, zapewniajgcych lepszg dostepnos¢ transportowg do portow morskich). Zadania
dostepowe do polskich portéw morskich od strony ladu sg istotne z punktu widzenia ich prawidiowego
funkcjonowania irozwoju. W wielu przypadkach sg one kluczowe dla portéw, albowiem warunkujg
tworzenie petnych, wysoce zintegrowanych tancuchdow logistycznych (czesto o charakterze
miedzynarodowym), w ktérych waznymi ogniwami sg porty morskie. W sektorze transportu wodnego
srodlgdowego nakreslone zostajg pozadane dziatania, ktére nalezy niejako postrzegac jako towarzyszgce
dla dziatan w obszarze portéw morskich, ktérym niniejszy dokument jest de facto poswiecony. Doktadne
kierunki rozwoju dréog wodnych srodlgdowych, wraz ze wskazaniem konkretnych projektéw
inwestycyjnych o $cisle okreSlonym zakresie finansowym i rzeczowym, ujete zostang
w przygotowywanych dokumentach strategicznych o charakterze typowo inwestycyjnym, wdrozeniowym.
Dokumenty te stanowi¢ beda swoiste rozwiniecie i doprecyzowanie wielu zapisow zawartych
w niniejszym dokumencie i to one bedg faktycznie wyznacza¢ procesy inwestycyjne na szlakach
rzecznych w Polsce. Zgodnie z art. 42a ust. 1 ustawy z dnia 21 grudnia 2000 r. o zegludze srdodladowej
(Dz. U. z 2019 r. poz. 1568) minister wiasciwy do spraw zeglugi srodlgdowej opracowuje plan lub
program rozwoju srodlgdowych drég wodnych o szczegdlnym znaczeniu transportowym, kierujgc sie
potrzebg zapewnienia warunkéw do zrownowazonego rozwoju systemu transportowego kraju. Ponadto
przyjete zostaly przez Rade Ministrow ,Zatozenia do plandw rozwoju srédlgdowych drég wodnych w

Polsce na lata 2016—2020 z perspektywa do roku 2030,

Y Uchwata nr 8 Rady Ministrow z dnia 14 lutego 2017 r. w sprawie przyjecia Strategii na rzecz Odpowiedzialnego
Rozwoju do roku 2020 (z perspektywg do 2030 r.) (M.P. poz. 260).

2 Uchwata nr 6 Rady Ministrow z dnia 22 stycznia 2013 r. w sprawie Strategii Rozwoju Transportu do 2020 r.
gz perspektywg do 2030 r.) (M.P. poz. 75).

) Dz. U. z 2019 r. poz. 1295.

4 Mapa przedstawiajgca wszystkie polskie porty i przystanie morskie znajduje sie w zatgczniku 4.

% Uchwata nr 79 Rady Ministrow z dnia 14 czerwca 2016 r. w sprawie przyjecia ,Zatozenn do planéw rozwoju
srodlgdowych drog wodnych w Polsce na lata 2016—2020 z perspektywg do roku 2030” (M.P. poz. 711).
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Obok diagnozy aktualnej sytuacji gospodarczej systemu portowego oraz prognoz obrotu tadunkowego
i ruchu pasazerskiego, w dokumencie sformutowano cele, priorytety i zadania zwigzane z dalszym
rozwojem polskich portéw morskich. Ich realizacja wymagata identyfikacji zrodet finansowania dziatan
inwestycyjnych (zaréwno w samych portach, jak i w dostepie do portdw), a takze przypisania
sformutowanym celom wskaznikéw ich realizacji, a w oparciu o nie, okreslenia oczekiwanych efektow

realizacji wyréznionych przedsiewzie¢ oraz sposobu ich monitorowania i ewaluaciji.

Podstawowg przestankg, ktéora zadecydowata o przygotowaniu niniejszego dokumentu, byt brak
dokumentu rzgdowego dedykowanego problematyce rozwoju portow. Nalezy bowiem wskaza¢, ze
ostatnim dokumentem tego typu byta ,Strategia rozwoju portéw morskich do 2015 roku”, przyjeta
uchwatg nr 292/2007 Rady Ministréw z dnia 13 listopada 2007 r. Ponadto dostrzezono potrzebe
wykorzystania w peini potencjatu, ktorym dysponujg polskie porty morskie, oraz koniecznosc¢
wsparcia ich celem zapewnienia sprawnego funkcjonowania i dalszego rozwoju w wymagajgcych

uwarunkowaniach gospodarczych.

Nalezy wyraznie podkresli¢, ze w roku 2018 — w roku, w ktérym obchodzony byt piekny jubileusz
100-lecia odzyskania niepodlegtosci przez Polske — w polskich portach morskich przetadowano
ponad 100 milionéw ton towaréw (z uwzglednieniem masy wiasnej jednostek tadunkowych). Jest to
rekordowy wynik. Realizacja Programu przyczyni sie do petnego wykorzystania potencjatu portow,

a dokonywane w nich przetadunki bedg jeszcze wieksze.
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1. POWIAZANIE PROGRAMU Z INNYMI DOKUMENTAMI STRATEGICZNYMI

Przy tworzeniu Programu kierowano sie kryterium jego zgodnosci z dokumentami strategicznymi
wyzszego rzedu o randze miedzynarodowej (UE) i krajowej, okreslajgcymi kierunki, trendy, wyzwania
i scenariusze rozwoju spoteczno-gospodarczego UE i Polski, jak réwniez z dokumentami o charakterze

programowym poziomu regionalnego.

Na szczeblu Unii Europejskiej cele Programu wpisujg sie w cele okreslone w Strategii Europa 2020,
w tym w szczegodlnosci w zakresie inicjatywy przewodniej ,Europa efektywnie korzystajgca z zasobow”,
ktadacej silny nacisk na dziatania zmierzajgce do stworzenia zmodernizowanych, inteligentnych

i zintegrowanych sieci infrastruktury transportowej.

Program wpisuje sie réwniez w zamierzenia ujete w Strategii UE dla regionu Morza Baltyckiego, w tym
w szczegolnosci w 2 cel strategiczny ,Rozwdj potgczen w regionie” obejmujgcy dziatania majgce na celu
ulepszenie wewnetrznych i zewnetrznych potagczen transportowych. Realizacji tych zamierzen ma stuzy¢
koordynacja polityki transportowej i inwestycji infrastrukturalnych w poszczegélnych krajach. W grupie
postulowanych do wdrozenia wazniejszych dla rozwoju regionu projektow, Strategia wskazuje na
multimodalne (poétnoc-potudnie) osie transportowe: ze Skandynawii — przez Niemcy/Polske — do
Adriatyku.

Sformutowane w Programie cele sg spojne z celami okreslonymi w ,Biatej Ksiedze: Plan utworzenia
jednolitego europejskiego obszaru transportu — dazenie do osiggniecia konkurencyjnego

i zasobooszczednego systemu transportu”, w szczegdélnosci odnoszgcymi sie do:

= postulowanej optymalizacji dziatania multimodalnych tancuchéw logistycznych, m.in. poprzez
wieksze wykorzystanie bardziej energooszczednych gatezi i Srodkow transportu, w tym
transportu morskiego, co stymulowaé bedzie rozwdj efektywnych ekologicznych korytarzy
transportowych (dotyczy to m.in. przeniesienia do 2030 r. i do 2050 r. odpowiednio 30% i 50%
drogowego transportu towaréw na odlegtosciach wiekszych niz 300 km na inne srodki transportu,
w tym transport wodny);
= postulowanej budowy w pehi funkcjonalnej ogdlnounijnej multimodalnej sieci bazowej TEN-T do
2030 r., zas do 2050 r. ukonczenia kompleksowej sieci TEN-T, co zapewni portom morskim
witgczonym do tej sieci efektywne potaczenia, drogowe, kolejowe i oparte o transport wodny
srodlgdowy, z zapleczem Iadowyme).
Kwestia budowy Transeuropejskiej Sieci Transportowej (TEN-T) wynika réowniez wprost z rozporzgdzenia
Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1315/2013 z dnia 11 grudnia 2013 r. w sprawie unijnych
wytycznych dotyczgcych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej i uchylajgcego decyzje
nr 661/2010/UE (Dz. Urz. UE L 348 z 20.12.2013, str. 1, z p6zn. zm.), z ktérym to dokumentem niniejszy

Program réwniez jest powigzany.

® BIALA KSIEGA: Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dazenie do osiggniecia
konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu /COM/2011/0144 koncowy/; Por.: uchwata nr 79 Rady
Ministrow z dnia 14 czerwca 2016 r. w sprawie przyjecia ,Zatozen do plandw rozwoju srodlgdowych drog wodnych
w Polsce na lata 2016—2020 z perspektywa do roku 2030” (M.P. poz. 711); w MGMiZS trwajg prace nad
uszczegotowieniem przedmiotowych ,Zatozen (...)".
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Program koresponduje takze z Komunikatem Komisji — Porty: motor wzrostu, w ktérym wskazano m.in.
koniecznos¢ dostosowywania portéw morskich do zmieniajgcych sie wymogow natury, m.in. ekologicznej
i techniczno-technologicznej, atakze podejmowania dziatan stuzgcych sprawnej wymianie informacji
miedzy poszczegblnymi uczestnikami fancuchow Iogistycznych7).

Na poziomie unijnym, program zwigzany jest takze z planem pracy dla korytarza sieci bazowej TEN-T
Battyk-Adriatyk, ktory zawiera m.in. opis charakterystyki i celéw korytarza, a takze informacje o odcinkach
transgranicznych i analize planu usuniecia fizycznych, technicznych, operacyjnych i administracyjnych
barier w obrebie poszczegodlnych rodzajow transportu i pomiedzy nimi oraz poprawy efektywnosci
przewozow i ustug multimodalnych — takze z uwzglednieniem polskich portéw morskich (Gdansk, Gdynia,
Szczecin, Swinoujscie).

Zgodnie z nowym systemem zintegrowanych dokumentéow zarzgdzania politykg rozwoju, ,Program
rozwoju polskich portdw morskich do 2030 roku” nalezy postrzega¢ jako jeden z tzw. Krajowych

Programéw Rozwoju. Strukture dokumentow strategicznych przedstawia rysunek 1.

Rysunek 1. Miejsce Krajowych Programow Rozwoju — w tym ,,Programu rozwoju polskich portéow
morskich do 2030 roku” — w systemie zintegrowanych strategii rozwoju kraju
Zrédio: MIR.

Cele i priorytety Programu spoéjne sg z celami i kierunkami interwencji okreslonymi w dokumentach

wyzszego rzedu.

) KOMUNIKAT KOMISJI — Porty: motor wzrostu /COM/2013/0295 final/.
8 Baltic-Adriatic, Third Work Plan of the European Coordinator Kurt Bodewig, European Commission 2018.



Monitor Polski -8 Poz. 1016

Na poziomie krajowym cele Programu sg komplementarne z celami zawartymi w ,Strategii na rzecz
Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspektywa do 2030 r.)” (SOR), tj. kluczowym dokumencie

Panstwa Polskiego w obszarze srednio- i ditugofalowej polityki gospodarcze;j.

Podkresli¢ nalezy, ze Program stanowi jeden z tzw. projektéw strategicznych ujetych w ,Strategii na rzecz
Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspektywg do 2030 r.)”, podobnie jak wskazane w nim
zadanie inwestycyjne do realizacji w postaci ,Budowy drogi wodnej tgczacej Zalew Wislany z Zatokg
Gdanskg”.

Cel gtdwny Programu, w postaci trwatego umocnienia polskich portéw morskich jako lideréw wsréod
portéw morskich basenu Morza Battyckiego, petnigcych role kluczowych wezidéw globalnych tancuchéw
dostaw dla Europy Srodkowo-Wschodniej, oraz zwiekszenia ich udzialu w rozwoju spoteczno-
gospodarczym kraju, spojny jest z celem gtownym SOR, jakim jest tworzenie warunkow dla wzrostu
dochodéw mieszkancéw Polski, przy jednoczesnym wzroscie spojnosci w wymiarze spotecznym,
ekonomicznym, srodowiskowym i terytorialnym.

Przyjete na potrzeby Programu cele szczegdtowe wyznaczajg niejako gtowne Kierunki dziatan, ktére
wpisujg sie w cele szczegotowe SOR. W ramach SOR Program dotyczy obszaru koncentracji dziatan pn.
Transport, ktéry horyzontalnie wptywa na osiggniecie celow Strategii, wptywajgc takze m.in. na obszar
energii, bezpieczenstwa narodowego i sSrodowiska.

Warto odnotowac, ze rowniez na poziomie wskazanych w Programie priorytetow, a takze okreslonych
w SOR kierunkéw interwencji zachodzi zgodnos¢. W tresci Programu uwzgledniono dziatania spoéjne

m.in. z nastepujgcymi kierunkami interwencji, jakie okreslone zostalty w SOR:

= Budowa zintegrowanej, wzajemnie powigzanej sieci transportowej stuzgcej konkurencyjnej

gospodarce;
= Poprawa efektywnosci wykorzystania publicznych srodkéw na przedsiewziecia transportowe.

Realizacja Programu przyczyni sie¢ do wzrostu dochodéw mieszkahcow Polski poprzez poprawe
warunkéw funkcjonowania portéw morskich, czemu towarzyszy¢ bedzie m.in. obstuga w nich wiekszego
wolumenu tadunkow, a takze do zwiekszenia dostepnosci transportowej osrodkéw portowych i poprawy
warunkéw swiadczenia ustug zwigzanych z przewozem towardéw i pasazeréw — dzieki m.in. budowie,
modernizacji i wzajemnemu zintegrowaniu liniowej infrastruktury zapewniajgcej dostep do portéw od
strony lgdu i morza, zgodnie z ideg intermodalnosci.

Program przyczyni sie do rozwoju morskiego skfadnika infrastruktury transportowej Polski, ktéra
powszechnie uznawana jest za jeden z najwazniejszych czynnikdéw determinujgcych rozwéj gospodarki
narodowej. Realizacja Programu, posrednio, pozytywnie wptynie na konkurencyjnos¢ polskich
przedsiebiorcow. Koszty transportu stanowig istotny sktadnik ostatecznych cen wielu oferowanych przez
nich produktéw, a takze catkowitych kosztéw dziatalnosci, jakie oni ponoszg. Program ma na celu
wsparcie rozwoju portow morskich (i usprawnienie transportu morskiego), co skutkowac¢ bedzie m.in.
lepszymi warunkami eksportu i importu wielu towaréw. W ten sposdéb Program moze wpisywac sie
w postulowang w SOR ekspansje zagraniczng polskich przedsiebiorstw i zwiekszenie

umiedzynarodowienia polskiej gospodarki.
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Ponadto Program stuzy¢ bedzie realizacji koncepcji rozwoju zrownowazonego terytorialnie. Wskazywane
dziatania bedg wzmacnia¢ regionalne przewagi konkurencyjne w oparciu o specjalizacje gospodarcze.
Dokument bedzie wnosi¢ wkiad w rozwdj obszarow nadmorskich poprzez rozwijanie ich tzw. potencjatow
endogenicznych. Program dotyczy nie tylko sfery gospodarczej, lecz takze m.in. spotecznej.
Zrealizowanie wskazanych w dokumencie zadahn pozwoli takze na poprawe atrakcyjnosci turystycznej
polskich osrodkéw portowych, rozwdj funkcji zeglarskich, rekreacyjnych itp.

Samo przygotowanie Programu i jego realizacje postrzega¢ nalezy jako element szerszego procesu
zwiekszania efektywnosci wykorzystania srodkéw UE, poprzez skoordynowanie inwestycji na rzecz
polskich portow morskich, za sprawg czego mozliwe bedzie osigganie efektdéw synergicznych w zakresie
ich rozwoju. Program dotyczy wielu réznych interesariuszy polskich portéw morskich, ktére muszag
solidarnie wnosi¢ wktad w zwiekszanie ich zdolnosci przetadunkowych, petne wykorzystywanie potencjatu
itp.

Nie ulega watpliwosci, ze Program stuzy¢ bedzie zwiekszeniu dostepnosci transportowej oraz poprawy
warunkow swiadczenia ustug zwigzanych z przewozem towardw i pasazeréw, na ktdérg zwraca sie
szczegoblng uwage w ramach wskazanego w SOR obszaru koncentracji dziatan pn. Transport. Zadania
ujete w Programie bedg skutkowaé m.in. zwiekszeniem potencjatu przetadunkowego polskich portéw
morskich, niezbednego do zapewnienia sprawnego przeptywu fadunkow, takze w ramach ztozonych
miedzynarodowych tancuchéw logistycznych. W portach morskich koncentrujg sie potoki fadunkoéw,

stanowigc o tym, ze porty morskie sg de facto newralgicznymi ogniwami wielu systemoéw transportowych.

Porty morskie to zaawansowane wezty logistyczne, ktore integrujg rézne gatezie w ramach transportu
intermodalnego. Program jest zgodny z SOR w zakresie rozwoju infrastruktury wspierajgcej transport
intermodalny, w szczegdlnosci poprzez powigzanie portow morskich oraz portéw wodnych srodlgdowych
z ladowa siecig transportowg (drogowg i kolejowa).

W kontekscie rownowazenia struktury gateziowej transportu w Polsce nalezy dodac, ze transport morski
jest powszechnie uznawany za przyjazny srodowisku, a porty morskie stanowig jeden ze sktadnikéw tego
typu systemu transportowego. Program pozytywnie wptynie na stan srodowiska naturalnego i zdrowie
spoteczenstwa. Transport morski generuje niewielkie tzw. koszty zewnetrzne i nie obarcza nimi
spoteczenstwa i srodowiska naturalnego dotkliwie, tak jak ma to miejsce w przypadku innych gatezi
transportu (w szczegodlnosci transport samochodowy). Transport morski charakteryzujg bardzo dobre
parametry dotyczgce energochtonnosci. W przeliczeniu na jednostke fadunku w gatezi tej potrzeba
zdecydowanie mniej energii do przetransportowania tej samej masy, na te samg odlegtos¢ —
w porownaniu np. do transportu samochodowego. Whniosek jest taki, ze za sprawg rozwoju polskich
portow morskich i poprawy stopnia ich zintegrowania z kolejg i zeglugg Srédlgdowg mozliwe bedzie
uzyskanie wielu korzysci spoteczno-Srodowiskowych, np. w postaci zmniejszenia zanieczyszczenia

powietrza czy ograniczenia kongestii drogowej. Jest to jedna z przestanek realizacji Programu.

Rozwazajgc zwigzek pomiedzy Programem a innymi obszarami koncentracji dziatan w SOR,
uwidocznienia wymaga to, ze porty morskie postrzega¢ nalezy takze przez pryzmat bezpieczenstwa
energetycznego Polski oraz jej obronnosci. Réwniez pod tym wzgledem dostrzega sie wzajemng
korespondencje pomiedzy Programem a SOR. Przyktady tzw. Gazoportu (Terminal LNG im. Prezydenta

Lecha Kaczynskiego) i Naftoportu jednoznacznie wskazujg, ze porty morskie i ich infrastruktura
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uczestniczg w procesie dywersyfikacji zrédet dostaw strategicznych surowcéw energetycznych do Polski.
Jest to zagadnienie o znamionach zywotnego interesu narodowego. Ponadto struktury portowe to takze
element Systemu Obronnego Panstwa, na rzecz ktdérego mogg one funkcjonowaé, m.in. dokonujgc
przetadunkow uzbrojenia i srodkéw walki, amunicji itp. na potrzeby Sit Zbrojnych Rzeczypospolitej
Polskie;j.
Nadmienia sie, ze postulowana w Programie digitalizacja polskich portow morskich (w tym stworzenie
Polskiego PCS) koresponduje z podnoszong w SOR kwestig rozwoju cyfryzaciji.
Powyzsze informacje dowodzg, jak silne zwigzki i relacje wystepujg pomiedzy ,Programem rozwoju
polskich portéw morskich do 2030 roku” a kluczowym dokumentem Panstwa Polskiego w obszarze
Srednio- i dlugofalowej polityki gospodarczej, tj. ,Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku
2020 (z perspektywag do 2030 r.)”.
Cele Programu spdjne sg rowniez z celami ,Strategii Rozwoju Transportu do 2020 r. (z perspektywg do
2030 r.)” — dalej SRT?, w szczegoblnosci w zakresie stworzenia zintegrowanego systemu transportowego
(cel strategiczny 1) oraz stworzenia warunkéw dla sprawnego funkcjonowania rynkéw transportowych
i rozwoju efektywnych systemoéw przewozowych (cel strategiczny 2). Dziatania te, w zakresie transportu
morskiego, majg obejmowac przede wszystkim:
= wzmocnienie morskich powigzan transportowych Polski ze $wiatem, poprzez rozbudowe
gtebokowodnej infrastruktury portéw morskich (tory podejsciowe) i zwiekszenie potencjatu
przetadunkowego istniejgcych portéw morskich;
= rozwoj korytarzy drogowych i kolejowych oraz szlakéw rzecznych, zapewniajgcych lepszg
dostepnos¢ transportowg do portéw morskich od strony ladu;
= rozbudowe i modernizacje infrastruktury portowej celem m.in.:

o podniesienia bezpieczenstwa energetycznego kraju i wspotdziatania w realizacji
priorytetow polityki energetycznej UE (np. budowa drugiego stanowiska statkowego do
przetadunku LNG i obstugi bunkierek w porcie zewnetrznym w Swinoujéciu),

o dostosowania portow morskich do potrzeb rynkowych (np. budowa gtebokowodnych
nabrzezy przeznaczonych do obstugi drobnicy skonteneryzowanej i ro-ro),

o ograniczenia negatywnego wptywu funkcjonowania portdw na srodowisko (np. poprawa
dostepnosci portowych urzgdzen do odbioru odpadéw, sciekdéw sanitarnych ze statkow
czy zasilania statkow w energie elektryczng lub umozliwienia zastosowania paliw
alternatywnych).

Program jest spéjny ze szczegdétowymi zamierzeniami okreslonymi w SRT dla transportu morskiego.
Dotyczy to przede wszystkim tworzenia zintegrowanego systemu transportowego i zapewnienia
odpowiedniego miejsca transportu morskiego w tym systemie, tworzenia warunkéw sprzyjajgcych
rozwojowi spoéjnej sieci terminali logistycznych i platform multimodalnych, ktérych najwazniejszymi
elementami bedg porty morskie iterminale intermodalne, jak roéwniez promowania nowoczesnych

rozwigzan technologicznych w dziatalnosci portdw morskich.

9 Projekt niniejszego Programu przygotowywany byt réwnolegle do prowadzonych przez Ml przy wsparciu MGMiZS
prac nad zaktualizowang wersjg SRT i jest z nig w petni zbiezny.
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Program zbiezny jest z Dokumentem Implementacyjnym do Strategii Rozwoju Transportu do 2020 r.
(z perspektywg do 2030 r.) — DI, ktory okresla cele operacyjne i gtdwne kierunki interwencji w obszarze
transportu, w tym transportu morskiego, do realizacji ktérych wykorzystane zostang $rodki z Funduszu
Spojnosci oraz pochodzace z instrumentu ,tgczgc Europe” (CEF). Dokument ten przedstawia takze
podstawowe informacje o planowanych inwestycjach. Wyznaczone w nim zostaty kryteria wyboru
projektow oraz opisane srodki zapewniajgce zdolnosc¢ instytucjonalng do przygotowania i realizacji
przedsiewzie¢ finansowanych ze srodkéw UE.
W odniesieniu do transportu morskiego, DI okresla nastepujgce cele operacyjne, ktére majg byc¢
osiggniete do 2023 r.:
= poprawe dostepu do portdow morskich od strony Ilgdu, w tym rozwoju funkcji multimodalnych
portow;
= poprawe dostepu do portdow morskich od strony morza oraz poprawe infrastruktury portowej
umozliwiajgce obstuge wiekszych niz dotychczas statkéw handlowych, tzn. o wigkszej
pojemnosci i noSnosci;
= usprawnienie zatadunku/roztadunku towaréw na nabrzezach;
= przeniesienie czesci tadunkéw transportowanych w relacjach z zapleczem gospodarczym na
alternatywne w stosunku do przewozéw drogowych formy transportu w ramach morsko-lgdowych
tancuchéw transportowych.
Powyzsze cele operacyjne DI stanowig punkt odniesienia dla Programu.

Cele operacyjne DI sg uwzglednione we wiasciwym celu gtdwnym oraz celach szczegdtowych
i przypisanych im wskaznikach Programu.
Strategicznymi celami DI definiowanymi dla transportu morskiego sa:
= poprawa konkurencyjnosci polskich portéw morskich poprzez rozwdj korytarzy lgdowych —
drogowych i kolejowych oraz szlakow rzecznych, zapewniajgcych lepszg dostepnosc
transportowg do portéw morskich od strony lgdu;
= poprawa konkurencyjnosci polskich portow morskich poprzez rozbudowe i modernizacje
infrastruktury portowej (dostosowanie jej do zmieniajgcej sie struktury przetadunkow oraz
zwigkszajgcej sie wielkosci obstugiwanych statkéw) oraz infrastruktury dostepu do portu od
strony morza.
Istotna jest rowniez poprawa bezpieczenstwa zeglugi, ktdéra zostanie zapewniona poprzez budowe
statkdéw specjalistycznych oraz systemoéw bezpieczenstwa morskiego.
Dl zaktada, ze dzieki wykorzystaniu funduszy UE zostanie poprawiony stan infrastruktury portowej

w polskich portach morskich oraz stan infrastruktury dostepu do nich, zaréwno od strony ladu jak i morza.
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Ponadto cele okreslone w Programie sg zbiezne z przyjetymi kierunkami priorytetowymi polityki morskiej,
ktore wskazane sg w Polityce morskiej Rzeczypospolitej Polskiej do roku 2020 (z perspektywg do
2030 roku)'”, i w odniesieniu do wzmocnienia pozyciji polskich portéw morskich zmierzajg do:
= modernizacji i rozbudowy infrastruktury portowej i dostepu do portéw od strony morza;
= modernizacji i rozbudowy infrastruktury dostepu do portéw od strony lgdu (drogowej, kolejowej,
srédlgdowej);
= rozwoju oferty ustugowej w portach, m.in. przez rozwdj funkcji dystrybucyjno-logistycznej i ruchu
pasazerskiego;
= zwiekszania liczby regularnych potgczen zeglugowych z innymi portami;
= rozwoju funkcji intermodalnych w portach bedgcych elementami sieci TEN-T;
= rozwoju zielonych korytarzy transportowych przez promocje ekologicznych form transportu;
= promocji zeglugi bliskiego zasiegu oraz rozwoju autostrad morskich;

= budowy wizerunku portéw jako waznych biegundw zrownowazonego rozwoju regionéw i gmin
nadmorskich;
= wspierania mniejszych portow jako regionalnych osrodkow przedsiebiorczosci.
Program powigzany jest z dwoma dokumentami krajowymi o charakterze typowo wdrozeniowym, ftj.
Krajowym Programem Kolejowym do 2023 roku'” oraz Programem Budowy Drég Krajowych na lata
2014-2023 (z perspektywg do 2025 r.)12), ktore obejmujg realizacje konkretnych przedsiewzieé
inwestycyjnych na drogach i sieci kolejowej, komplementarnych do budowy czy modernizacji
infrastruktury portowej. Petna realizacja zadan, ujetych w dwoch wyzej wymienionych programach, ktére
dotyczg polskich portéw morskich, ich rejonéw, a takze szlakoéw transportowych do nich prowadzacych,
jest niezbedna do petnego wykorzystania potencjatu polskich struktur portowych. Tylko w przypadku
ustanowienia peinych, wysokiej jakosci ciggow transportowych (w tym przypadku kolejowych
i drogowych) mozliwe bedzie dalsze dynamiczne rozwijanie polskich portéow, zwiekszanie dokonywanych
w nich obrotow tadunkowych itp.
Program jest tez zbiezny z Krajowg Politykg Miejska 2023, w zakresie celow:
= odbudowa zdolnosci do rozwoju poprzez rewitalizacje zdegradowanych spotecznie,
ekonomicznie i fizycznie obszaréw miejskich (miasto spdéjne);
= poprawa konkurencyjnosci i zdolnosci gtéwnych osrodkéw miejskich do kreowania rozwoju,
wzrostu i zatrudnienia (miasto konkurencyjne).
Dziatania wskazane w Programie stuzy¢ maja w ogolnym rozumieniu m.in. wzmocnieniu potencjatu
polskich portdow morskich, ktére w wielu przypadkach stanowig gtéwne czynniki wzrostu i rozwoju miast,
w granicach, w ktérych sie one znajdujg. Bez watpienia prawidlowe funkcjonowanie i rozwéj portow

morskich przektada sie na dobrg kondycje miast portowych, ich konkurencyjnosc¢ i potencjat.

9 Uchwata nr 33/2015 Rady Ministréw z dnia 17 marca 2015 r. w sprawie Polityki morskiej Rzeczypospolitej
Polskiej do roku 2020 (z perspektywag do 2030 roku).

" Uchwata nr 162/2015 Rady Ministrow z dnia 15 wrzesnia 2015 r. w sprawie ustanowienia Krajowego Programu
Kolejowego do 2023 roku.

2 Uchwata nr 156/2015 Rady Ministréw z dnia 8 wrzesnia 2015 r. w sprawie ustanowienia programu wieloletniego
pod nazwg ,Program Budowy Drég Krajowych na lata 2014—-2023 (z perspektywa do 2025 r.).
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Na poziomie regionalnym, Program koresponduje takze z zamierzeniami okreslonymi w strategiach
rozwojowych wojewoddztw zachodniopomorskiego, pomorskiego i warminsko-mazurskiego, okreslajgcych
kierunki polityki i wytyczajacych cele rozwoju tych regionéw w perspektywie do 2020 i odpowiednio do
2025 roku:
= w odniesieniu do Strategii Rozwoju Wojewddztwa Zachodniopomorskiego do roku 2020
w zakresie dagzenia do wzrostu innowacyjnosci i efektywnosci gospodarowania poprzez
ksztattowanie zintegrowanej polityki morskiej; rozwoju ponadregionalnych, multimodalnych sieci
transportowych; zachowania i ochrony wartosci przyrodniczych, racjonalnej gospodarki zasobami
poprzez zwiekszanie udziatu odnawialnych zZrddet energii oraz wzrostu tozsamosci i spdjnosci
spotecznej regionu poprzez przeciwdziatanie ubdstwu i procesom marginalizacji spotecznej;
= w odniesieniu do Strategii Rozwoju Wojewodztwa Pomorskiego do roku 2020, w obszarze
strategicznym  ,Atrakcyjna  przestrzen” poprzez ksztattowanie sprawnego systemu
transportowego z udziatem portéw morskich jako kluczowych weziéw multimodalnych oraz
przyczynianie sie do poprawy stanu bezpieczenstwa i efektywnosci energetycznej regionu’?;
=W odniesieniu do Strategii Rozwoju Spoteczno-Gospodarczego Wojewodztwa
Warminsko-Mazurskiego do roku 2025 w zakresie dgzenia do zwiekszenia zewnetrznej
dostepnosci komunikacyjnej oraz wewnetrznej spojnosci poprzez dbanie o tor wodny przez
Zalew Wislany i rozwdj portu w Elblggu oraz matych portéw i przystani w catym regionie, a takze
umozliwienie dostepnosci do Zalewu Wislanego przez kanat zeglugowy na Mierzei Wislanej.
Na poziomie lokalnym Program koresponduje z zamierzeniami okreslonymi w strategiach rozwojowych
miast portowych i w strategiach rozwojowych obszarow funkcjonalnych, ktére te miasta tworza.
Podkreslenia wymaga to, ze cele Programu zostang uszczegoétowione w strategiach portdow morskich,
ktore zostang zaktualizowane po przyjeciu niniejszego dokumentu i ktére zostang do niego odpowiednio
dostosowane. Przy tworzeniu niniejszego dokumentu pod uwage wziete zostaly takze doswiadczenia
z realizacji ,Strategii rozwoju portdw morskich do 2015 roku”, przyjetej uchwatg nr 292/2007 Rady
Ministrow z dnia 13 listopada 2007 r.

¥ Elementem Strategii Rozwoju Wojewddztwa Pomorskiego do roku 2020, w zakresie transportu, jest m.in.
Regionalny Program Strategiczny (RPS) ,Mobilne Pomorze”. W dokumencie tym znajdujg sie m.in zapisy dotyczgce
weztdéw multimodalnych, co koresponduje z zagadnieniem rozwoju portéw morskich. Inny RPS zwigzany
z problematykg morskg to ,Pomorska Podroz”, ktéry odnosi sie m.in. do turystycznego wykorzystania infrastruktury
portowej. W tym zakresie niniejszy program tez jest zbiezny.
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2. DIAGNOZA AKTUALNEJ SYTUACJI W ZAKRESIE REALIZACJI DZIALALNOSCI
GOSPODARCZEJ POLSKICH PORTOW MORSKICH

2.1. Porty morskie o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej

2.1.1. Analiza gospodarki gruntami oraz portowej infrastruktury technicznej

Zgodnie z ustawg z dnia 20 grudnia 1996 r. o portach i przystaniach morskich'®, w Polsce funkcjonuja
4 porty morskie o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej15), tj. zlokalizowane w Gdansku,
Gdyni, Szczecinie i Swinouj$ciu. Zarzadzane sg one przez 3 spoétki, bedace tzw. podmiotami
zarzgdzajgcymi w mysl przywotanej wyzej ustawy (odpowiednio: Zarzagd Morskiego Portu Gdansk S.A.,
Zarzad Morskiego Portu Gdynia S.A. i Zarzad Morskich Portéw Szczecin i Swinoujscie S.A.).

Gospodarka gruntami w najwiekszych polskich portach morskich jest jednym z gtéwnych obszaréw
dziatalnosci podmiotow zarzgdzajgcych tymi portami. Podmioty te nie sg jednak jedynymi gestorami
terenéw portowych w granicach administracyjnych poszczegoélnych portéw (tabela 1), co nie utatwia im
petnienia roli gospodarza tych terenéw. Ziozona struktura wiasnosci terendw portowych utrudnia,

a momentami nawet uniemozliwia prowadzenie spoéjnej polityki rozwoju portdw morskich.

Tabela 1. Powierzchnia terenéw bedacych we wladaniu (uzytkowanie wieczyste i wtasnos¢)
spotek zarzadzajgcych portami o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej oraz
udziat tych terenéw w ogoélnej powierzchni gruntéw w granicach administracyjnych portow

Stan na Stan na Stan na Stan na Stan na
31 grudnia 31 grudnia 31 grudnia 31 grudnia 31 grudnia
2010 r. 2012r. 2014 r. 2016 r. 2018 r.
w ha w % w ha w % w ha w % w ha w % w ha w %
Gdansk 645 26,2 661 26,8 661 26,8 679 27,6 681 27,7
Gdynia 263,8 52,0 | 260,1 51,2 260,6 51,3 269 43,3 278.,5 449
Szczecin
’ i 5443 38,0 | 544.,4 38,0 546,3 38,2 538 37,3 547,3 38,0
Swinoujscie

Zrédio: dane zrédtowe podmiotéw zarzadzajgcych portami o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowe;.

) Dz. U. 22017 r. poz. 1933, z p6zn.zm.

% Okreslanie w Programie portow morskich jako te o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej i niemajgce
podstawowego znaczenia dla gospodarki narodowej odnosi sie do ich statusu zgodnie z ustawg z dnia 20 grudnia
1996 r. o portach i przystaniach morskich.
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W przypadku portu Gdansk powierzchnia lgdowa w granicach administracyjnych portu wynosi 2462 ha,

z czego:
= do Skarbu Panstwa nalezy 1601 ha;
= do Gminy Miasta Gdansk nalezy 661 ha;
= do innych podmiotéw nalezy 200 ha.
W uzytkowaniu wieczystym ZMP Gdansk S.A. znajduje sie 681 ha.
W Gdyni catkowita powierzchnia terenéw w granicach administracyjnych portu wynosi 620 ha, z czego:
= do Skarbu Panstwa nalezy 576 ha;
= do Gminy Gdynia nalezy 15 ha;
= do innych podmiotéw nalezy 29 ha.
W uzytkowaniu wieczystym, uzytkowaniu, we wiasnosci ZMP Gdynia S.A. znajduje sie 278,5 ha.
W porcie Szczecin na 900,71 ha powierzchni ladowej w granicach administracyjnych portu:
= wilasnos¢ Skarbu Panstwa stanowi 640,62 ha;
= wlasnos¢ gminy stanowi 225,67 ha;
= witasnos¢ innych podmiotéow stanowi 34,42 ha.

ZMP Szczecin i Swinoujscie S.A. jest uzytkownikiem wieczystym 395,31 ha, a wiascicielem 11,21 ha
terenéw w granicach tego portu.
W porcie Swinoujscie na 538,77 ha powierzchni ladowej portu w granicach administracyjnych:

= w gestii Skarbu Panstwa znajduje sie 410,44 ha;

= wiasnos¢ gminy stanowi 97,80 ha;

= w gestii innych wiascicieli znajduje sie 30,54 ha powierzchni terytorium portowego.
ZMPSiS S.A. posiada w uzytkowaniu wieczystym 132,5 ha terenéw portowych, a jako wtasciciel 8,3 ha.
Gospodarka gruntami portowymi w analizowanych portach realizowana jest, podobnie jak ma to miejsce
w wielu portach europejskich, w dwodch gtéwnych kierunkach, tj. lokalizacji nowych inwestycji na
niewykorzystanych dotad dla celow gospodarczych terenach portowych oraz rewitalizacji terenéw
wykorzystywanych juz na cele portowe. Sytuacja w poszczegolnych portach morskich w zakresie
posiadanych rezerw terenowych jest bardzo zréznicowana.
W przypadku gdynskiego portu morskiego za gtéwne obszary potencjalnego rozwoju uznaje sie: obszary
»okotoportowe”, sgsiadujgce z obszarem administrowanym przez Zarzad Morskiego Portu Gdynia S.A.,
w tym miedzy innymi tereny niewielkich enklaw zlokalizowane w granicach administracyjnych Portu

.»16)

Gdynia, obszar ,Doliny Logistycznej” ™’ oraz obszar rozwoju terminali gtebokowodnych na zalgdowionych

akwenach Zatoki Gdanskiej. Szanse stwarza takze mozliwos¢é wykorzystania terenéw rozwojowych na

zapleczu gospodarczym, stuzgcych integracji portu z zapleczemm.

'®) Obszar funkcjonalny ,Dolina Logistyczna” lezy w granicach administracyjnych 6 gmin: Gdynia, Kosakowo, Rumia,
Reda, Wejherowo (Gmina Miejska i Gmina Wiejska). ,Dolina Logistyczna” ma tgczng powierzchnie 2610 ha. Istotne
znaczenie dla rozwoju portu morskiego w Gdyni i przemystéw portowych (m.in. stoczniowy) majg podstrefy tzw.
Jsrdzenia” ,Doliny Logistycznej’, wskazane w Strategii Zrownowazonego Rozwoju Obszaru Funkcjonalnego ,Dolina
Logistyczna do 2020 r. z perspektywa 2050 r.”.

' Strategia rozwoju Portu Gdynia do 2027 roku, Zarzad Morskiego Portu Gdynia S.A., Gdynia 2014.
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Znaczgce rezerwy terenowe posiada port szczecinski. Obejmujg one niezagospodarowane tereny na
wiekszosci potwyspu Ostrow Grabowski oraz na wyspie Ostrow Mielenski. Tereny te wymagajag jednak
bardzo kosztownego i dlugotrwalego procesu uzdatniania gruntéw, a Ostréw Mielenski — budowy od
podstaw infrastruktury dostepu do tego rejonu portu. Dodatkowg mozliwg do zagospodarowania rezerwg

terenowag moze by¢ rejon rzeki Regalicy z jej zachodnim brzegiem.

W porcie Swinoujécie istniejg mozliwosci rozbudowy portu zewnetrznego w kierunku wschodnim poprzez
budowe nowego falochronu ostonowego oraz zalgdowienie obszaru morskiego, a w porcie wewnetrznym
poprzez pozyskanie dla celéw portowych terenéw zlokalizowanych na wschodnim brzegu Swiny (wyspa
Wolin), na odcinku pomiedzy Terminalem Promowym a przeprawg promowg na Karsiborzu. Przedmiotem
analiz jest budowa gtebokowodnego terminala kontenerowego, na wschdéd od istniejgcego falochronu

wschodniego, ktéry po rozszerzeniu granic znajdzie sie w granicach portu zewnetrznego w Swinoujsciu.

Rezerwy terenowe w Gdansku zlokalizowane sg przede wszystkim w porcie zewnetrznym. Dynamiczny
rozwoj tej czesci portu (m.in. budowa terminala masowego, lokalizacja Terminala Naftowego PERN,
rozwoj terminala kontenerowego DCT, budowa terminala zbozowego) skfania do poszukiwania dalszych
kierunkéw przestrzennego rozwoju portu. Bierze sie tez pod uwage dalszy rozwdj portu na wodach Zatoki
Gdanskiej poprzez zalgdowienie nowych powierzchni. Dla kierunku przestrzennego rozwoju Portu
Gdansk na wodach Zatoki Gdanskiej przyjeto nazwe Port Centralny.
Najtrudniejszg sytuacje w zakresie wolnej przestrzeni Ilgdowej bedgcej w dyspozycji ma port w Gdyni.
Pozyskanie nowych terendw na lokalizacje terminali przetadunkowo-sktadowych wymaga rewitalizacji juz
zagospodarowanych terenow, w tym pozyskiwania terendw obecnie uzytkowanych przez inne podmioty.
W zwigzku z powyzszym, konieczne jest rozwazenie rozszerzenia granic administracyjnych Portu Gdynia
i zalgdowienie akwendéw w granicach portu. Rezerwy terenowe na rozwdj infrastruktury do obstugi
kontenerow i funkgiji logistycznych Zarzgd Morskiego Portu Gdynia S.A. posiada w Porcie Zachodnim.
W kontekscie gospodarki gruntami podkreslic nalezy, ze kluczowymi zagadnieniami dla ksztattowania
tadu przestrzennego w polskich portach morskich o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej
sg m.in.:
= ograniczenie mozliwosci pomijania prawa pierwokupu podmiotéw zarzadzajgcych (np. sprzedaz
przedsiebiorstwa, tgcznie z prawem wiasnosci terendw zlokalizowanych w granicach portow;
licytacje komornicze);
= uznanie inwestycji w portach morskich za inwestycje celu publicznego (analogicznie jak dla
portéw lotniczych);
= umozliwienie podmiotom zarzgdzajgcym infrastrukturg portowg pozyskania terenéw rozwojowych

na polskim zapleczu gospodarczym, w celu integracji portu z zapleczem18).

Dostep srodkow transportu morskiego do najwazniejszych polskich portéw morskich, obok gtebokosci

Ciesnin Dunskich, determinujg przede wszystkim parametry torow prowadzgcych do portow od strony

'® Zob.: ,Biata Ksiega Problemow Polskiej Infrastruktury”, Stowarzyszenie ,Inicjatywa dla Infrastruktury”, Warszawa
2013; ,Analiza warunkow funkcjonowania i perspektyw rozwoju polskich portéw morskich o podstawowym znaczeniu
dla gospodarki narodowej”, Actia Forum, Gdynia 2013.
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morza oraz gtebokosci kanatow i basendw portowych. Najlepszg sytuacje w zakresie dostepu od strony

morza posiada port zewnetrzny w Gdansku, a najgorszg port w Szczecinie.

Zarzgdzanie infrastrukturg portowg, obok gospodarki gruntami portowymi, nalezy do najwazniejszych
zadan podmiotéw zarzadzajgcych portami morskimi®.

W przygotowanym w 2011 r. raporcie, NIK bardzo krytycznie ocenita stan infrastruktury najwiekszych
polskich portéw morskich. Podkreslono w nim, iz parametry techniczne przestarzatej infrastruktury
portowej nie odpowiadajg potrzebom nowoczesnych srodkoéw transportu oraz technologii przetadunkoéw.
Wskazano réwniez na zbyt mate gtebokosci basendw portowych, niedostateczne obcigzenie

. Na znaczny stopien

dopuszczalne nabrzezy badz szczupte zaplecze nabrzezy przetadunkowych
zdekapitalizowania infrastruktury portowej w portach o podstawowym znaczeniu dla gospodarki
narodowej NIK wskazata rowniez w raporcie z 2015 r.??,

Niezaleznie od przecietnie wysokiego stopnia dekapitalizacji majatku trwatego w portach o podstawowym
znaczeniu dla gospodarki narodowej, w raporcie podkreslono jednak poprawe stanu technicznego
wiekszosci sktadnikow infrastruktury portowej, na co znaczgcy wptyw miata mozliwos¢ korzystania od
2004 r. ze srodkéw finansowych UE przeznaczonych na rozwdj infrastruktury transportowej.
Zaowocowato to poprawg wskaznika zuzycia infrastruktury portowej we wszystkich portach morskich
o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej (tabela 2).

Tabela 2. Ksztaltowanie sie wskaznika zuzycia gtéwnych elementéw infrastruktury portowej
w okresie 2004-2014

2004 2007 2012 2014

Gdansk 62,30% 62,20% 53,36% 55,51%

Gdynia 62,50% 58,17% 56,01% 46,20%

Ssz.czec.'f‘ = 61,65% 59,40% 58,95% 52,20%
winoujscie

Zrédio: dane zrédtowe podmiotéw zarzadzajgcych portami o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej oraz Informacja
NIK o wynikach kontroli pn. Gospodarki finansowa i inwestycyjna portéw morskich o podstawowym znaczeniu dla gospodarki

narodoweyj, NIK, Warszawa 2015, s. 18.

2.1.2. Analiza realizacji gtbwnych funkcji gospodarczych

Podstawowg funkcjg gospodarczg polskich portéw morskich o podstawowym znaczeniu dla gospodarki
narodowej pozostaje funkcja transportowa. Po odejsciu od specjalizacji w obstudze okreslonych grup
tadunkowych, jaka istniata do 1989 r., porty morskie dostosowujg oferte ustugowg do potrzeb rynkowych,
w tym do zmian w strukturze przedmiotowej polskiej produkcji przemystowej, i bedgcej jej nastepstwem,

strukturze polskiego handlu zagranicznego. Spadek znaczenia surowcoéw naturalnych w krajowym

19 Szczegoétowe informacje dotyczace parametréw jednostek moggcych wejs¢ do poszczegdlnych portéw
morskich na tle warunkéw w tym zakresie istniejgcych w portach potudniowego Battyku przedstawiono w dalszej
czesci dokumentu.
20" podstawowe informacje dotyczgce parametréw infrastruktury nabrzezowej polskich portéw morskich
o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej, na tle pozostatych portéow potudniowego Battyku,
grzedstawiono w dalszej czesci dokumentu.

) Informacja NIK o wynikach kontroli pn. Warunki rozwoju portéw morskich, NIK, Warszawa 2011, s. 19.
2) |nformacja NIK o wynikach kontroli pn. Gospodarka finansowa i inwestycyjna portéw morskich o podstawowym
znaczeniu dla gospodarki narodowej, NIK, Warszawa 2015, s. 18.
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eksporcie morskim (zwlaszcza wegla kamiennego) oraz wzrost w eksporcie tadunkéw przetworzonych
(transportowanych gtéwnie jako tzw. drobnica zjednostkowana) przetozyt sie na priorytety inwestycyjne
realizowane w poszczegdlnych portach. Budowano wiec w ostatnich latach nowe Ilub rozbudowywano
istniejgce terminale kontenerowe, promowe oraz ro-ro. W badanych portach wzrastat udziat drobnicy
zjednostkowanej w catosci obrotow. Przetomowym wydarzeniem byto obstuzenie w styczniu 2010 r.
pierwszego kontenerowca oceanicznego w gdanskim terminalu kontenerowym DCT. Z portu
dowozowo-odwozowego dla obstugiwanych tadunkéw skonteneryzowanych Gdansk przeksztaicit sie
w port komasacyjno-rozdzielczy (tzw. hub). Rozwijano réwniez potencjat dla tadunkéw masowych
wczesniej nieobstugiwanych w polskich portach (m.in. gazu skroplonego LNG) oraz obstugiwanych, ale

ktorych obroty znaczgco w ostatnich latach wzrastaty (np. $ruta sojowa).

Ograniczeniu ulegata obstuga w polskich portach fadunkéw, ktére transportowane sg obecnie,
w zdecydowanej wigkszosci, z wykorzystaniem innych niz transport morski gatezi transportu (np. rudy
zelaza). Analizowane porty przebudowywaty réwniez swojg infrastrukture w zwigzku z obstuga tadunkow
juz wczesniej wystepujgcych, ale w nowych relacjach przetadunkowych (np. wegla w imporcie).

Jak wazne jest dostosowanie potencjatu technicznego do zmieniajgcej sie struktury kierunkowej obrotu
portowego, pokazujg statystyki polskiego handlu morskiego w ostatnich latach pierwszej dekady XXI w.,
kiedy import uzyskat wiekszy wolumen obrotow niz dominujgcy przez kilkadziesigt lat po Il Wojnie

Swiatowej eksport morski.

Znaczenie polskich portow morskich dla gospodarki narodowej jest niedoceniane. Przyczyng tego stanu
rzeczy nadal jest brak Swiadomosci spotecznej o skali obrotu towarowego w polskim handlu
zagranicznym, jaki trafia do kraju drogg morska. Tymczasem w ostatnich latach sredni udziat obrotow
portowych w obrotach handlu zagranicznego wynosit okoto 35-50%. Z perspektywy budzetu panstwa
szczegolnie istotne jest to, ze z obrotem portowo-morskim zwigzane sg naleznosci budzetowe z tytutu cet

i podatkéw. W skali roku naleznosci te stanowig kilka procent wszystkich dochodéw budzetu panstwa.

Nalezy rowniez wskaza¢ na elastycznosS¢ najwiekszych portobw zwigzang z odpowiedzig na
zapotrzebowanie rynkowe na oferte obstugi tadunkéw majgcych charakter koniunkturalny (jak np.
kruszywa). Podsumowujgc przeksztatcenia, jakie miaty miejsce w realizacji funkcji transportowej polskich
portéw morskich, widoczne jest dgzenie do dywersyfikacji posiadanej oferty ustugowej zarébwno w ramach
poszczegodlnych grup tadunkowych, miedzy grupami tadunkowymi, jak i w zakresie kierunkéw obstugi
poszczegolnych tadunkow. Rozwojowi oferty dla obstugi drobnicy zjednostkowanej towarzyszyta
integracja portow w ramach morsko-lgdowych tancuchéw transportowych, objawiajgca sie
uruchamianiem kolejnych statych potaczen Zzeglugowych oraz kolejowych potgczen intermodalnych
w relacjach z zapleczem. W obstudze ruchu pasazerskiego, ktdra zaliczana jest rowniez do funkcji
transportowej, w polskich portach dominuje obstuga ruchu promowego w relacjach z portami szwedzkimi
(Ystad, Trelleborg, Karlskrona, Nynashamn). W badanych portach mniejsze znaczenie odgrywajg
pasazerowie tzw. cruiserow (cruise vessels), ktoérych najwiecej przyptywa do Gdyni i Gdanska.

Sposréd pozostatych portowych funkcji gospodarczych, z uwagi na wieloaspektowos¢ definicji funkciji
handlowej, trudno jednoznacznie oceni¢ jej realizacje w najwiekszych polskich portach morskich. Jako
miejsca intensywnego rozwoju dziatalnosci handlowej i przemystowej Wolne Obszary Celne nie spetnity

w pelni wszystkich oczekiwan, jednakze w miare rozwoju globalnych (pozaeuropejskich) potaczen
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zeglugowych odnotowuje sie wzrost zainteresowania tymi obszarami. Wzrost udziatu drobnicy
w przetadunkach poszczegolnych portéw daje wieksze szanse na realizacje tzw. ustug zwiekszajgcych
wartos¢ dodang tadunku (dzielenie, tgczenie, sortowanie itp.). Najnowszym wymiarem funkcji handlowej
portébw morskich jest rozwdj funkcji dystrybucyjno-logistycznej. Objawia sie ona w usytuowaniu na
terenach portowych lub przyportowych zaréwno centréw dystrybucyjno-logistycznych, jak réowniez, jako
swoistych ,przyczotkdw  dystrybucyjnych”, terminali przeznaczonych dla tadunkéw zakladow

przemystowych zlokalizowanych w gtebi Igdu lub transportowanych z przedpola®

. Polskie porty sg
rowniez w coraz wiekszym stopniu uczestnikami zintegrowanych Igdowo-morskich tancuchow

transportowych i logistycznych taricuchéw dostaw.

Funkcja przemystowa w najwiekszych polskich portach morskich oraz w ich najblizszym otoczeniu
identyfikowana jest przede wszystkim z funkcjonowaniem oraz wptywem na stabilnos¢ przetadunkéw
portowych zaktadéw przemystéw surowcochtonnych, wsréd ktorych najwazniejszg role odgrywat
w ostatnich latach przemyst chemiczny oraz energetyczno-paliwowy.

Jedynym z wymienionych portéw, w ktérego obrotach tadunki generowane przez zaktady przemystu
portowego i przyportowego odgrywajg istotng role stabilizatora przetadunkdéw, jest port gdanski. Nowym
trendem w polskich portach, a obserwowanym szczegdlnie w ostatnich latach pierwszej dekady XXI w.
i poczatkach drugiej, jest przeksztatcanie zaktaddéw przemystowych zlokalizowanych na terenach
portowych w terminale przemystowo-przetadunkowo-dystrybucyjne.

Wielko$¢ dokonanych obrotéw tadunkowych w polskich portach morskich (bez uwzgledniania masy

wtasnej przetadowanych jednostek tadunkowych) przedstawia ponizszy wykres.

Rysunek 2. Obroty tadunkowe w polskich portach morskich w latach 2000-2018
Zrédio: opracowanie MGMIZS na podstawie danych GUS.

W zdecydowanej wiekszosci przetadunki dokonywane sg w portach morskich o tzw. podstawowym

znaczeniu dla gospodarki narodowej, tj. w Gdansku, Gdyni, Szczecinie i Swinouj$ciu. Wedtug danych

) zwraca sie jednak uwage, ze polskie porty morskie w niewystarczajgcym jeszcze stopniu peinig funkcje

logistyczno-dystrybucyjng, albowiem nowoczesne powierzchnie magazynowe wojewddztw nadmorskich sg
kilkukrotnie mniejsze, niz te wtasciwe dla osrodkéw ulokowanych w glebi kraju (Mazowsza, Slaska, Wielkopolski,
todzi). Nalezy podkresli¢, ze funkcja dystrybucyjno-logistyczna wiaze sie z koncepcjg portu inteligentnego (smart
port), ktérego rola sprowadza si¢ nie tylko do przetadunku towaréw, ale takze zarzgdzania tancuchami logistycznymi.



Monitor Polski —-20— Poz. 1016

dla roku 2018 byto to ok. 97,5% catego obrotu wtasciwego dla wszystkich polskich portow morskich.
Widoczne zmniejszenie przetadunkéw w latach 2008-2009 miato zwigzek z ogodlnoswiatowym
kryzysem gospodarczym, ktory miatl wplyw na miedzynarodowe tancuchy dostaw, réwniez
obstugiwane przez polskie struktury portowe. Z uwzglednieniem masy wilasnej jednostek
tadunkowych, w roku 2018 — w setng rocznice odzyskania niepodlegtosci przez Polske — udato sie

przekroczy¢ wolumen 100 min ton przetadowanych towaréw w polskich portach morskich.

2.1.3. Analiza SWOT

Analize SWOT dla portéw morskich o podstawowym znaczeniu dla polskiej gospodarki ukazuje tabela 3.
Wynika z niej, ze do najwazniejszych atutow portow morskich majgcych podstawowe znaczenie dla
gospodarki narodowej nalezy zaliczy¢ ich wielofunkcyjnos¢ oraz uniwersalnos¢ w realizacji podstawowej
funkcji portowej, jakg pozostaje funkcja transportowa. Przedsiebiorstwa portowe] sfery eksploatacyjnej
w wiekszosci przypadkéw zakonczyly proces ostatecznego oddzielenia od portowej sfery zarzgdzania
i posiadajg ugruntowang pozycje na rynku ustug portowych. Podkreslenia wymaga rowniez aktywnosc¢
zarzgdow portow zarowno w relacjach z potencjalnymi inwestorami, jak i partnerami w tancuchu
transportowym. Znaczacym wzmocnieniem pozycji np. portu gdanskiego na rynku ustug portowych byto

jego przeksztatcenie w tzw. hub kontenerowy.

Wzgledna peryferyjnos¢ polskich portéw morskich w stosunku do gtéwnych szlakéw zeglugowych
wynika z peryferyjnosci samego Morza Battyckiego, zwigzanej m.in. z naturalnym ograniczeniem
w postaci gtebokosci Ciesnin Dunskich. Najwiekszg staboscig polskich portéw morskich, w stosunku
do portéw zlokalizowanych w Europie Zachodniej, jest jakos¢ skomunikowania ich z zapleczem
gospodarczym (w szczegolnosci tranzytowym). Tendencje do powiekszania rozmiaréow statkow
w Swiatowej flocie handlowej ukazujg réwniez niedostosowanie tej grupy portéw morskich — zwigzane
z parametrami infrastruktury dostepu do portow od strony morza. Nadrobienie tych zalegtosci, przy
rownoczesnie wysokich kosztach inwestycji infrastrukturalnych i ztozonosci procedury inwestycyjnej,
z zatozenia jest procesem czasochtonnym. Wsréd szans na zdynamizowanie rozwoju najwiekszych
polskich portéw morskich nalezy wymieni¢ przede wszystkim rozwdj gtebokowodnej infrastruktury
portowej, a takze skuteczniejsze konkurowanie z transportem drogowym o tadunki przewozone
w relacjach europejskich. Szans nalezy upatrywac takze w finalizacji rozpoczetych inwestycji drogowych
oraz kontynuacji w perspektywie 2014—2020 budowy zaplanowanej sieci drog krajowych (ekspresowych
i autostrad), wchodzacych w skiad ciggéw komunikacyjnych Transeuropejskiej Sieci Transportowej
(TEN-T), w tym w szczegolnosci takich jak autostrada A1 oraz droga ekspresowa S3, a takze potgczen
tzw. ,ostatniej mili” na styku portéw z ich bezposrednim zapleczem24). To samo dotyczy sieci kolejowej i
jej rozwoju — w szczegolnosci w zakresie poprawy dostepu do portow, takze w rejonach portowych na
skrajnych odcinkach dowozowo-odwozowych — w ramach realizacji Krajowego Programu Kolejowego do

2023 roku. Czynnik ten nalezy postrzegac¢ jako istotng szanse rozwoju polskich portéw morskich.

24) Zgodnie z Programem Budowy Drég Krajowych na lata 2014-2023 (z perspektywg do 2025 r.), wsrod
realizowanych i planowanych zadan znajdujg sie brakujgce odcinki m.in. autostrady A1, drogi ekspresowej S1
i S3 (Program przyjety przez Rade Ministrow 8 wrzesnia 2015 r. — uchwata nr 156/2015, zmieniony 25 maja
2017 r. — uchwata RM nr 80/2017 i 12 lipca 2017 r. — uchwata RM nr 105/2017).
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Tabela 3. Mocne i stabe strony polskich portéw morskich o podstawowym znaczeniu dla
gospodarki narodowej

MOCNE STRONY

SLABE STRONY

Lokalizacja portéw w sieci bazowej TEN-T oraz
wystepowanie ich jako zintegrowane ogniwa
w miedzynarodowych korytarzach transportowych

. Wzglednie peryferyjne potozenie polskich portow

morskich w stosunku do gtéwnych oceanicznych
szlakéw zeglugowych.

na dalszy rozwdj infrastruktury portowej oraz

poétnoc-potudnie 2. Peryferyjne potozenie polskich portéw morskich
(,Battyk-Adriatyk” TEN-T i RFC 5”). w stosunku do gtdwnych polskich osrodkéw

2. Realizacja ré6znych portowych funkcji przemystu i konsumpcji.
gospodarczych (m.in. transportowa, handlowa, 3. Stabo rozwiniety przemyst portowy, ktory
przemystowa, produkcyjna, generowatby stabilne potoki tadunkowe w portach.
dystrybucyjno-logistyczna). 4. Parametry nawigacyjne wej$¢ do portdw nie w petni

3. Mozliwosé obstugi praktycznie wszystkich odpowiadajgce aktualnym tendencjom w zegludze
tadunkéw wystepujacych w obrocie portowym. morskie;j.

4. Bogata oferta terenoéw dla inwestoréw zwigzanych | 5. Dekapitalizacja znacznej czesci infrastruktury
z realizacjg funkcji transportowej, przemystowej, portowej.
produkcyjnej 6. Stabosc¢ kapitatowa czesci przedsiebiorstw sfery
i logistyczno-dystrybucyjnej. eksploatacyjne;.

5. Aktywnos¢ podmiotéw zarzgdzajgcych 7. Wysokie koszty utrzymania niektérych elementéw
ukierunkowana na pozyskiwanie inwestorow infrastruktury dostepu do portéw od strony morza,
zainteresowanych lokowaniem inwestycji na a takze nowych inwestycji w infrastrukture dostepu
terenach portowych. oraz infrastrukture portowa.

6. Rezerwy terenowe pozwalajgce na wprowadzanie | 8. Istniejgce waskie gardta zwigzane z jakoscig infra-
nowoczesnych inwestycji. struktury transportowej (kolejowej, drogowej,

7. Obecnos¢ w portach podmiotéw sfery wodnej srédlgdowej) na styku portéw zaréwno z ich
eksploatacyjnej o duzym potencjale. bezposrednim, jak i dalszym zapleczem?®.

8. Spetnianie miedzynarodowych norm 9. Niepetny udziat terenéw bedgcych we wtadaniu
bezpieczehstwa oraz wymogow ochrony podmiotdéw zarzgdzajgcych terenami w granicach
srodowiska. administracyjnych portow.

9. Funkcjonowanie tzw. hubu kontenerowego 10. Wystepowanie w granicach portéw morskich
w Gdansku. obszaréw Natura 2000, a takze obiektéw objetych

10. Potencjalne mozliwosci przyjmowania nadzorem konserwatorskim.
kontenerowcoéw oceanicznych i utworzenia tzw. 11. Objecie w miejscowych planach
hubéw w portach Swinoujécie i Gdynia. zagospodarowania przestrzennego terenéw
11. Duze zaplecze gospodarcze polskich portéw portowych funkcjami nieadekwatnymi z punktu
morskich, w tym duzy rynek krajowy. widzenia ich lokalizacji.
12. Centralne potozenie w regionie Europy Srodkowo- | 12. Stosunkowo niski udziat polskich portéw morskich
Wschodniej, bedacej najszybciej rozwijajgcym sie w przetadunkach tranzytu.
gospodarczo regionem Europy. 13. Niepetne wykorzystanie systemoéw informatycznych
usprawniajgcych prace portow i obroét
portowo-morski, jak np. Port Community System
(PCS).
14. Marginalny udziat transportu wodnego
srodlagdowego w obstudze polskich portow morskich,
a takze zbyt niskie klasy srodladowych drog
wodnych i ich zty stan techniczny, z licznymi
waskimi gardtami oraz brakujgcymi potgczeniami.
SZANSE ZAGROZENIA
1. Skuteczniejsze wdrozenie w zycie priorytetow 1. Trudnosci w przejmowaniu tadunkéw z transportu
polityki transportowej UE, sprzyjajgcej rozwojowi drogowego, bardzo aktywnego w obstudze
zeglugi bliskiego zasiegu, lgdowo-morskich polskiego handlu zagranicznego z krajami
tancuchow transportowych i autostrad morskich. europejskimi.
2. Mozliwos$¢ korzystania ze srodkow finansowych UE | 2. Konkurencja ze strony innych portow Morza

Battyckiego oraz tzw. hubdw kontenerowych Morza

%) Przyktadowo, ograniczenia dostepu drogowego do portéw Gdynia i Swinoujscie w ramach odcinkéw
tzw. ,ostatniej mili” zostaty opisane szczeg6towo w nastepujgcych dokumentach:

— Baltic-Adriatic Core Network Corridor Study. Final Report, European Commission, 2014,

— Przebieg potgczen ostatniej mili przez wezly miejskie Sieci Bazowej TEN-T. Raport Koncowy, Zespot
ekspercki pod kierownictwem dr. hab. Piotra Rosika IGiPZ PAN, badanie przeprowadzone na zlecenie
Ministerstwa Infrastruktury i Budownictwa, Warszawa 2016. Badanie to zostalo przeprowadzone na zlecenie
MIB i wyraza opinie wykonawcy. Wyniki nie zostaty przyjete lub w jakikolwiek sposéb zatwierdzone przez MIB
i nie powinny by¢ traktowane jako oswiadczenie MIB.
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dostepu do portow. Pétnocnego (szczegdlnie przy przewozach
3. Zaangazowanie kapitatu prywatnego w realizacje drobnicy kontenerowej z/do tzw. huboéw) —
inwestycji infrastrukturalnych, m.in. w ramach rozwijajacych takze sie¢ wtasnych terminali
uregulowanej formuty Partnerstwa intermodalnych na polskim zapleczu.
Publiczno-Prywatnego PPP. 3. Opodznienia w realizacji kluczowych inwestycji
4. Wdrozenie zmian legislacyjnych majgcych na celu drogowych tgczgcych porty z zapleczem, w tym
poprawe funkcjonowania portéw morskich. odcinkéw tzw. ,ostatniej mili” sieci TEN-T, a takze
5. Dalszy dynamiczny rozwdj obrotéw drobnicg dziatan modernizacyjnych na gtéwnych szlakach
zjednostkowang, zaréwno w relacjach z zapleczem kolejowych i srédlgdowych drogach wodnych.
krajowym, jak i tranzytowym. 4. Konsekwencje wybudowania rurociggu Nord
6. Poprawa dostepnosci portéw morskich od strony Stream dla rozwoju portu Swinoujscie.
Igdu jako rezultat przeprowadzonych inwestycji 5. Konkurencja ze strony portéw Pdétnocnego
w zakresie infrastruktury kolejowej i drogowej Adriatyku.
(zapewniajgcych m.in. dostosowanie drdg i linii 6. Kolizja funkcji portowo-przemystowych z funkcjami
kolejowych do przenoszenia duzych naciskéw na miejskimi.
0s, obstugi wzmozonego ruchu cigzarowego oraz 7. Nieréwne wymogi dotyczgce ochrony srodowiska
dostosowania do wyzszych predkosci). na obszarach morskich panstw cztonkowskich UE,
7. Poprawa dostepnosci portow morskich od strony dyskryminujgce porty Morza Battyckiego.
lagdu, co stuzy¢ bedzie zwiekszeniu obrotéw 8. Relatywnie wysokie stawki dostepu do
tadunkowych w portach morskich, jako rezultat infrastruktury kolejowe;j.
polepszenia parametrow nawigacyjnych na 9. Niskiej jakosci oferta handlowa kolei na zapleczu
srédlgdowych drogach wodnych, zgodnie polskich portéw morskich (przejawiajgca sie m.in.
z ratyfikowang przez Polske umowg AGN. w matych predkosciach handlowych pociggoéw i ich
8. Rozwadj lub relokacja na tereny portowe nowych opo6znieniach).
zaktadow przemystowych oraz lokowanie przez 10. Wzmacnianie korytarzy transportowych w relacji
kolejne przedsiebiorstwa przemystowe swoich wschéd-zachéd Europy, powigzanych z portami
terminali dedykowanych na terenach portowych. oceanicznymi Morza Pétnocnego i ustanawianie
9. Zwiekszenie zapotrzebowania na dostawy paliwa priorytetéw dla rozwoju infrastruktury obstugujacej
LNG do Polski. te porty.
10.Rozwdj, w polskich portach morskich, systemu 11.Zbyt mata nowoczesna powierzchnia magazynowa
bunkrowania paliwem LNG jednostek ptywajacych. i brak duzych, rozwinietych centrow logistycznych
11.Rozwdj w ramach sieci TEN-T potgczen w sgsiedztwie portow.
drogowych, kolejowych i wodnych srédlgdowych 12.0podznienia w budowie i modernizacji granicznych
poprawiajgcych spéjnosé regiondw centralnej przejs¢ kolejowych ze Stowacja i Republikg
i potudniowej Polski z portami. Czeska.
12.Ustanawianie regularnych serwiséw oceanicznych 13.Brak utrzymania nominalnej gtebokosci na torach
przez swiatowych armatoréw kontenerowych. podejsciowych.
13.Integracja portéw w ramach morsko-lgdowych
tancuchow transportowych z innymi uczestnikami
procesow transportowych.
14.Realizacja inwestycji przez administracje morska
w zakresie infrastruktury zapewniajgcej dostep do
portéow od strony morza (m.in. przebudowa wejs¢
do portéw).
15.Realizacja inwestycji portowych w zakresie tzw.
infrastruktury gtebokowodnej.
16. Ustanowienie waznego szlaku tranzytowego do/z
polskich portéw morskich w Gdansku i Gdyni jako
rozwiniecie budowanej drogi Via Carpatia.
17. Rozwdj Inicjatywy Srodkowoeuropejskiego
Korytarza Transportowego (CETC-ROUTE65)%%.
18. Stworzenie Polskiego PCS i upowszechnienie
systemoéw informatycznych usprawniajgcych prace
portéw i obrét portowo-morski.
19. Rozwdj wspotpracy gospodarczej pomiedzy
Rzeczagpospolitg Polskg a panstwami
pozaeuropejskimi.

%) 7 dniem 12 grudnia 2013 r. inicjatywa CETC-ROUTEG5 formalnie zmienita formute wspotpracy, i tak w ramach
Srodkowoeuropejskiego Korytarza Transportowego powstato Europejskie Ugrupowanie Wspétpracy Terytorialnej; po
uwzglednieniu przez Komisje Europejskg odcinka Szczecin/Swinoujscie-Poznan-Wroctaw-Ostrawa w korytarzu
Battyk-Adriatyk, uchwatg Sejmiku Wojewddztwa Zachodniopomorskiego z dnia 27 maja 2014 r. Wojewddztwo
Zachodniopomorskie przystgpito do Stowarzyszenia Polskich Regionéw Korytarza Transportowego Baityk-Adriatyk;
pojawienie sie Pomorza Zachodniego na trasie jednego z najwazniejszych korytarzy transportowych wigze sie
z szansg pozyskania srodkéw na poprawe parametréw drogi kolejowej E 59 (element CETC), a przez to na bardziej
dynamiczny rozwdj gospodarczy i spoteczny regionu.
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20.Wzmacnianie pozycji Polski, jako naturalnego
centrum logistycznego dla catej Europy Srodkowo-
Wschodniej.

21.Uksztattowanie sieci rzecznej w przebiegu
potudnikowym, co stwarza szanse na
wykorzystanie jej dla obstugi zaplecza m.in.
Republiki Czeskiej i tym samym zwigkszenia
obrotéw tadunkowych w portach morskich.

22.Wiaczenie przebiegajgcych przez Polske drog
wodnych $roédlgdowych Wisty i Odry
i odpowiadajgcych im MDW E-30, E-40 i E-70 do
sieci bazowej TEN-T.

23.Modernizacja $rédladowej drogi wodnej E-70 na
odcinku Wista-Zalew Wislany (Elblag).

24.Zwiekszenie dostepnosci portéw do sieci TEN-T (tj.
m.in. poprawa jakosci odcinkéw tzw. ,ostatniej
mili”).

25.Rozwdj sieci TEN-T w Europie
Srodkowo-Wschodniej.

26. Terminowe i petne wykonanie inwestycji wpisanych
do Planu Prac Korytarza Battyk-Adriatyk.

27.Rozwdj zeglugi bliskiego zasiegu (SSS — Short
Sea Shipping) pomiedzy Skandynawig a Polskag
i przejecie czesci tadunkéw w relacji Skandynawia-
Europa Centralna, dalej do Turcji i na Bliski
Wschod.

28.Dalsze znoszenie barier natury administracyjnej
(m.in. usprawnienie importowych procedur
kontrolnych towaréw przemieszczanych przez
polskie porty).

29.Rozwdj miedzynarodowych inicjatyw opartych na
autostradach morskich tgczgcych polskie porty
morskie (np. polsko-szwedzki projekt ,Baltic Link”).

Zrédto: opracowanie MGMIZS.

Dla dalszego rozwoju portow morskich kluczowe znaczenie ma réwniez poprawa stanu infrastruktury
krajowych linii kolejowych wchodzgcych w sktad miedzynarodowych ciggéw komunikacyjnych sieci
TEN-T, AGTC, AGC i RFC, a w szczegodlnosci linii tworzgcych korytarze kolejowe E59 i CE5S9 oraz E65
i CE 65, linii kolejowej nr 201 Nowa Wie$ Wielka-Gdynia Port, ktérg mozna zrealizowaé potgczenie portu
morskiego w Gdyni z Bydgoszczg znacznie poprawiajgcej przewoz towaréw z ominieciem Gdanska
i Sopotu, a takze odcinkéw linii kolejowych wiaczajgcych tereny portowe do tych sieci. Réwnie wazng
kwestig pozostaje odseparowanie ruchu pasazerskiego od towarowego poprzez budowe dodatkowych
toréw kolejowych na odcinku Tczew-Gdansk. Szczegdlne znaczenie dla zwiekszenia efektywnosci
potgczenia z zapleczem portéw morskich w Gdansku oraz w Gdyni majg dziatania na rzecz modernizacji
drogi wodnej dolnej Wisty — od Warszawy do Gdanska. W przypadku zespotu portowego
Szczecin-Swinoujécie istotng kwestig jest zapewnienie mozliwie najwyzszej klasy zeglugowej na
Odrzanskiej Drodze Wodnej (ODW), zgodnie z obowigzujgcymi dokumentami programowymi z zakresu
rozwoju transportu wodnego srodlgdowego w Polsce, a w dalszej perspektywie czasowej budowa
wodnego potaczenia Dunaj-Odra-taba i Kanatu Slgskiego, tgczacego ODW z gérng Wista, co bedzie
kolejnym etapem rozwoju zeglugi srédlgdowej w Polsce i zintegrowania ODW z europejskim systemem
transportowym drég wodnych (Szczecin i Swinoujécie wskazane zostaty jako bazowe porty $rédlgdowe
sieci TEN-T).
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Badania prowadzone m.in. przez uznane miedzynarodowe osrodki analityczne i badawcze wskazuja, ze
drogi wodne srdodlgdowe o wysokich parametrach techniczno-eksploatacyjnych stuzg wzmacnianiu
pozycji portow na ich zapleczu.

Niski poziom konteneryzacji réznigcy Polske od krajéw Europy Zachodniej, przy postepujgcej
transformacji polskiej gospodarki w kierunku zwiekszania udziatu produkcji towaréw przetworzonych oraz
obserwowanych zmianach na rynku morskich przewozéw kontenerowych, daje szanse na dalszy

dynamiczny rozwdj w najwiekszych portach morskich przetadunkéw drobnicy zjednostkowane;.

Waznymi stabilizatorami przetadunkéw portowych moga by¢ zaktady przemystu portowego oraz terminale
dystrybucyjne zaktadéw przemystowych ulokowanych w gtebi ladu. Doswiadczenia portéw Europy
Zachodniej pokazujg rowniez, iz dalszy dynamiczny rozwdj polskich portéw morskich jest niemozliwy bez
zaistnienia realnej wspotpracy miejsko-portowej rozumianej jako Sciste wspétdziatanie miasta i portu m.in.
na pfaszczyznie pozyskiwania inwestoréw, harmonijnego rozwoju przestrzeni portowej w ramach
przestrzeni miasta czy integracji inwestycji infrastrukturalnych na styku miasto-port. Granice
administracyjne portéw morskich powinny stanowi¢ granice rozdziatu funkcji portowo-przemystowych
i funkcji miejskich z zaznaczeniem, iz nowe funkcje mieszkaniowe powinny by¢ lokowane w odlegtosci
gwarantujgcej wlasciwy komfort zycia.

Wraz z postepujgcg integracja polskiej gospodarki z gospodarkami panstw cztonkowskich UE mozna sie
spodziewac¢ umacniania uksztattowanej po transformaciji ustrojowej struktury podmiotowej, przedmiotowej
i kierunkowej polskiego handlu zagranicznego, ktéra w duzej mierze sprzyja rozwojowi przewozow
drogowych. Najwieksze polskie porty morskie muszg réwniez uwzglednia¢ w swojej polityce rozwojowej
konkurencje ze strony innych portéw potudniowego i wschodniego Battyku (m.in. Rostock, Lubeka,
Ktajpeda, Ventspils i Ryga), aw przypadku wybranych grup fadunkowych réwniez najwiekszych tzw.
hubéw portowych Morza Pétnocnego (drobnica zjednostkowana; m.in. Rotterdam, Antwerpia, Hamburg,
Bremerhaven), portow wschodniego Baltyku (fadunki masowe suche i ptynne; m.in. Ust-tuga, Vysotsk
i Primorsk), a nawet konkurencyjnych potgczen lgdowych. Przyktadem aktywnej penetracji polskiego
obszaru gospodarczego przez porty zachodnioeuropejskie moze by¢ Port Hamburg. Dla polskich portow
morskich konkurencje stanowig takze porty Morza Srédziemnego i Morza Czarnego, zabiegajace
o fadunki na tzw. zapleczu spornym (dalszym), potozonym w Austrii, Czechach, Stowacji, na Wegrzech,

Biatorusi i Ukrainie.

Duze zagrozenie dla rozwoju analizowanej grupy portow stanowig opodznienia w realizacji inwestycji
infrastrukturalnych taczacych je z zapleczem. Istotng kwestig jest takze dalszy postep w procesie

digitalizacji obrotu portowo-morskiego, w szczegoélnosci budowa polskiego systemu PCS.

Niewatpliwie szansy dla rozwoju polskich portéw morskich o podstawowym znaczeniu dla gospodarki
narodowej upatrywac¢ nalezy w rozwoju wspotpracy gospodarczej pomiedzy Rzeczpospolita Polskg
a panstwami pozaeuropejskimi. Jednym z atrybutéw zeglugi morskiej jest jej zdolnos¢ do przewozow
duzych partii fadunkéw na duze odlegtosci, co traktowac nalezy jako jej predyspozycje do obstugi handlu
zagranicznego (interkontynentalnego). Zaciesnianie relacji gospodarczych pomiedzy Rzeczgpospolitg
Polskg a np. panstwami Azji Potudniowo-Wschodniej, Afryki czy Ameryki Potudniowej stuzy¢ bedzie

wzmozonym obrotom fadunkowym w polskich portach morskich. Szansy upatrywaé nalezy takze
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w rozwoju korytarza sieci bazowej TEN-T Baltyk-Adriatyk oraz kolejowego korytarza towarowego Battyk-
Adriatyk.

W kontekscie wykorzystywania paliw alternatywnych w transporcie podkresla sie, ze rozwdj systemu
bunkrowania paliwem LNG jednostek ptywajacych w polskich portach morskich bedzie szansg na

zwiekszenie zainteresowania armatoréw do korzystania z nich.

2.1.4. Ocena konkurencyjnosci polskich portow morskich

Z uwagi na lokalizacje, gtéwng konkurencje dla polskich portéw morskich stanowig porty potudniowego
i wschodniego Battyku, tj.: Lubeka, Rostock, Klajpeda, Ventspils i Ryga. Wszystkie te porty majg podobne
ograniczenia zwigzane z dostepnoscig od strony przedpola (ograniczenia wielkosci statkéw wchodzacych
na Battyk) oraz zblizony obszar zaplecza. W odniesieniu do niektdrych grup tadunkowych, konkurencje
dla polskich portéw morskich stanowig takze inne porty, tj.:

= dla tadunkéw masowych suchych i ptynnych — m.in. Ust-Luga, Vysotsk, Primorsk;

= dla tadunkéw skonteneryzowanych — m.in. Rotterdam, Antwerpia, Hamburg, Bremerhaven;

= dla tadunkéw ro-ro — m.in. Sassnitz.
W tabeli 4 porownano wybrane czynniki konkurencyjnosci portéw, w tym m.in.: powierzchnie lgdowa,
nabrzeza, dopuszczalne zanurzenie i dlugos¢ statkow, oferte przetadunkows, infrastrukture drogowg
i kolejows.

Charakterystyka podstawowych parametréw portow

Polskie porty morskie sg w petni portami uniwersalnymi. Udziat tadunkéw masowych w przetadunkach
wynosi okoto 50% w portach w Swinouj$ciu i Gdyni (podobny udziat jest w Rostocku) oraz ok. 65-70%
w Szczecinie i Gdansku. Dwa najwieksze terminale, jakie dziatajg w porcie w Swinoujéciu, to: tzw. port
handlowy (obecnie: OT Port Swinoujscie) obstugujacy gtéwnie tadunki masowe oraz terminal promowy,
ktéremu port zawdziecza znaczny udziat tadunkéw drobnicowych. W praktyce jednak w Swinoujsciu
obstuguje sie znikome ilosci konteneréw i znaczne ilosci tadunkow typu ro-ro. Duze przemiany zaszty
w porcie gdanskim. Jeszcze do niedawna Gdansk specjalizowat sie w przetadunkach tadunkow
masowych (w 2007 r. udziat tadunkéw masowych w przetadunkach ogétem siegat 90%). Obecnie, dzieki
wybudowaniu i eksploatacji terminala DCT, udziat tadunkéw drobnicowych wzrdst kilkukrotnie. Porty
totewskie, mimo ze sg okreslane jako porty uniwersalne, obstugujg gtdwnie tadunki masowe (udziat
tadunkéw masowych: ok. 90% Ventspils, ponad 80% Ryga). Poza fadunkami polskiego handlu
zagranicznego obstugujg znaczne ilosci tadunkéw pochodzgcych z Rosji i WNP. Port w Lubece petni

funkcje portu drobnicowego, wigkszos¢ tadunkéw przetadowywana jest w technologii ro-ro.

Podstawowe parametry portow, takie jak: obszar, na jakim umiejscowiony jest port, i dlugos¢ nabrzezy,
Swiadczg przede wszystkim o stopniu rozwoju infrastruktury oraz ukazujg mozliwosci rozwoju portu,
poprzez wykorzystanie rezerw terenowych. Najwiekszg powierzchnie lgdowg posiadajg pory totewskie
Ventspils i Ryga oraz port w Gdansku. O mozliwosciach przetadunkowych portu swiadczy takze
w pewnym stopniu powierzchnia sktadowa. Najwiekszg powierzchnie sktadowg, zaréwno krytg jak
i odkrytg, znacznie przewyzszajgcg pozostate badane porty, posiadajg Lubeka i Ryga. Duza

powierzchnia sktadowa w porcie w Lubece, mimo stosunkowo niewielkich przetadunkéw w poréwnaniu
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z innymi badanymi portami, wynika ze struktury obstugiwanych tadunkow, ktérymi sg w przewazajgcej
wiekszosci tadunki przetadowywane w technologii ro-ro. Tego typu fadunki wymagajg znacznych
powierzchni skladowych ze wzgledu na brak mozliwosci pietrzenia (poza papierem). Poza wymienionymi
portami znaczng powierzchnie sktadowg odkrytg, przekraczajgcg 100 ha, posiadajg porty w Gdansku
i Klajpedzie. Wsroéd badanych portdow najmniejszy obszar sktadowy posiada port swinoujski. Znaczng
powierzchnie krytg majg tez porty w Rydze i Gdyni.

Charakterystyka infrastruktury dostepu do portéw

Od poziomu dostepnosci portu od strony morza zalezg dwa istotne czynniki konkurencyjnosci portu,
szczegolnie istotne z punktu widzenia armatora, tj. czas wejscia statku do portu oraz dopuszczalne
parametry statku. Prawie wszystkie badane porty sg potozone blisko otwartego morza, przez co czas
wejscia do portu jest stosunkowo kroétki. Porty te lezg najczesciej bezposrednio w ujsciu rzek (Ryga,
Ventspils, Gdansk, Rostock, Lubeka) lub jak w przypadku Ktajpedy i Swinouj$cia w cie$ninie. Porty, takie
jak Ventspils, Swinoujscie, Gdansk, posiadajg dodatkowo terminale zewnetrzne bezposrednio nad
morzem. Wyjagtkiem jest port w Szczecinie, ktéry potozony jest ok. 68 km od otwartego morza. To
sprawia, ze czas wejscia (dotarcia) do portu wynosi ok. 4 godzin. Oznacza to jednak fizyczne zblizenie
portu do zaplecza, a w efekcie ograniczenie odcinka drogowego wielogateziowego procesu
transportowego, co oznacza zaréwno ograniczanie kosztow zewnetrznych transportu, jak i negatywnego

wptywu na srodowisko.

Najlepsze warunki, pod wzgledem dopuszczalnych parametréw statkow, oferujg porty w Gdansku, Rydze
i Ventspils, gdzie moga by¢ obstugiwane najwicksze statki wchodzgce na Battyk. Dotyczy to statkow
przewozgcych zaréwno tadunki masowe suche, jak i ciekle. Przewagg Gdanska jest mozliwos¢ obstugi
kontenerowcéw o zanurzeniu do ok. 15,0 m. Porty w Gdyni, Swinouj$ciu, Ktajpedzie i Rostocku posiadajg
zblizone parametry gtebokosciowe i mogg obstugiwaé podobnej wielkosci statki. Najgorsze parametry
posiadajg porty w Szczecinie i Lubece. O ile w Lubece, ze wzgledu na charakter obstugiwanych statkéw
(gtéwnie statki poziomego tadowania, niewymagajgce znacznych gtebokosci), jest to wystarczajgce, o
tyle dla Szczecina — portu, gdzie znaczng wigkszo$¢ przetadunkéw stanowig tadunki masowe, jest to
czynnik istotnie ostabiajacy jego pozycje konkurencyjng. Czynnikiem ostabiajgcym konkurencyjno$¢ portu
w Gdyni jest brak wystarczajgcych parametréw obrotnicy wewnetrznej oraz odpowiedniej gtebokosci do
obstugi najwiekszych jednostek kontenerowych, z uwagi na fakt, iz istniejgce terminale kontenerowe
znajdujg sie wewnatrz portu.

Pod wzgledem dostepnosci drogowej, najlepsza pozycje konkurencyjng posiadajg porty niemieckie. Oba
analizowane porty majg bezposredni dostep do sieci autostrad niemieckich, w petni skomunikowanych
z systemem europejskim. Dostepnos¢ drogowa polskich portow morskich w ciggu ostatnich kilku lat
korzystnie sie zmienita. Porty Tréjmiasta majg dostep do autostrady A1, tgczacej sie z autostradg A7),
Ponadto majg one pofgczenie z zapleczem krajowym za posrednictwem drogi ekspresowej S7, ktora
w perspektywie najblizszych kilku lat zostanie w petni zrealizowana i potgczy potnoc z potudniem kraju,
integrujgc duze osrodki miejskie w postaci Gdyni, Gdanska, Elblgga, Warszawy, Radomia, Kielc

i Krakowa z zakonczeniem przy potudniowej granicy ze Stowacjg. Do Szczecina dochodzi droga

) Podstawowym problemem ograniczajgcym dostep portu Gdynia do autostrady A1 jest odcinek tzw. ,ostatniej mili”
i jego stan.
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ekspresowa S3 — zrealizowana prawie na catym odcinku Szczecin-Legnica, tgczgca sie na wezle
Jordanowo k. Swiebodzina z autostradg A2. Poprawie dostepu od strony Igdu do szczecinskiego portu
morskiego stuzy¢ bedzie budowa Zachodniego Drogowego Obejscia Szczecina, za sprawg ktérego
odcigzone zostang arterie komunikacyjne miasta i usprawniony zostanie przewéz tadunkéw transportem
samochodowym. W najgorszej sytuaciji jest port w Swinoujéciu, gdzie na odcinku Szczecin-Swinoujécie
w wielu miejscach droga jest jedno-jezdniowa (w tym odcinek przechodzgcy przez Wolinski Park
Narodowy). Istotna poprawa w dostepie drogowym do $swinoujskiego portu morskiego nastgpi w wyniku
zrealizowania prac na tym odcinku przysztej trasy S3, ktéra docelowo do korica 2023 r. ma potgczyé
Swinoujécie z Lubawkg na granicy polsko-czeskiej, zwiekszajac atrakcyjno$é¢ zespotu portowego
Szczecin-Swinouj$cie w kontekscie sprawniejszego dowozu i odwozu tadunkéw, takze tych tranzytowych
z Republiki Czeskie;.

Port w Rydze ma dostep do sieci autostrad totewskich, przy czym ich jakosc¢ jest niska. Port w Ktajpedzie

ma dostep do ok. 200-kilometrowego odcinka autostrady prowadzacej do Kowna.
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Inng kwestig jest bezposredni dostep do terminali portowych. Porty niemieckie, mimo ze czes¢ terminali
przetadunkowych potozona jest w centrum miast, majg dogodne potgczenie z autostradami. Podobnie,
dogodny dostep jest do terminali w Gdansku (na poprawe dostepnosci do portu wewnetrznego wptyneto
oddanie w 2016 r. do eksploatacji tunelu pod Martwg Wistg) i Gdyni, ktérg z obwodnicg Trojmiasta tgczy

Trasa Kwiatkowskiegozg).

W przypadku Portu Gdynia istotne znaczenie ma jednak problem braku
wilasciwego, wysokiej jakosci dostepu drogowego tzw. ,ostatniej mili”, spetniajgcego wymogi Traktatu
Akcesyjnego odnosnie naciskow na o$ 11,5 t dla drég tranzytowych®®. Wigkszosé terminali portowych
zlokalizowanych w Szczecinie ma dostep do ulicy Gdanskiej lezgcej w ciggu DK10 o stosunkowo dobrych

parametrach technicznych.

Stabe parametry ma réwniez droga dojazdowa do terminali portowych w Swinouj$ciu, gdzie szczegdlnie
czesto w okresie letnim tworzg sie zatory. Podobne problemy ma port w Rydze, gdzie bezposredni
dostep do portu jest prowadzony przez historyczne centrum miasta (dodatkowym utrudnieniem sa

przejazdy kolejowe i mosty nad rzekg Dzwing).

Wszystkie badane porty majg dostep do infrastruktury kolejowej, natomiast tylko cztery z nich majg
dostep do drég wodnych $rodlgdowych. W praktyce tylko zespét portowy Szczecin i Swinoujécie oraz port
w Lubece obstugujg barki i statki zeglugi srédlgdowej. Niestety w przypadku polskich portéw (zespdt
portowy Szczecin-Swinoujscie i Gdansk) parametry drogi wodnej oraz zlokalizowanych na nich obiektéw
infrastrukturalnych, w szczegolnosci niskich mostéw, nie pozwalajg na wieksze zastosowanie tej gatezi
transportu w obstudze zaplecza. Wyjagtkiem sg relacje zespotu portowego Szczecin-Swinoujécie
z Berlinem i innymi portami srédlgdowymi w Europie Zachodniej, jednakze z waskim gardtem w postaci
mostu na rzece Regalicy w Szczecinie-Podjuchach (most z zabytkowym awaryjnym i nieregularnie
podnoszonym przestem zwodzonym).

Nalezy wyraznie podkresli¢, ze w dalszym ciggu wystepujg ograniczenia w zakresie dostepu do polskich

portéw morskich za posrednictwem kolei, takze na odcinkach tzw. ,ostatniej mili” w rejonach portowych.

Oferta zeglugowa

O pozycji konkurencyjnej portu, w zakresie obstugi tadunkéw zjednostkowanych: promowych
i kontenerowych, swiadczy réwniez liczba i rodzaj regularnych potgczen zeglugowych.

Najlepszg pozycje konkurencyjng pod wzgledem obstugiwanych potgczehn promowych i ro-ro posiadajg
porty niemieckie. Oferujg one kilkanascie potgczen dziennie z portami szwedzkimi, dunskimi, a takze
finskimi. W przypadku Lubeki dodatkowo utrzymywane sg regularne potgczenia zeglugowe z Krajami

Battyckimi (Litwa, Ltotwa, Estonia) oraz Rosjg. Réwniez wysokg pozycje konkurencyjng pod wzgledem

4 punktu widzenia funkcjonalnego Trasa Kwiatkowskiego stanowi bardzo wazny sktadnik infrastruktury
zapewniajgcej dostep do portu gdynskiego, niemniej jednak o petnej dogodnosci w dostepie do portu bedzie mozna
moéwi¢ w chwili, gdy trasa ta bedzie stanowi¢ wysokiej jakosci potgczenie drogowe, z petnym dostosowaniem do
przenoszenia naciskow 11,5 t na o$ pojazdu drogowego itp.

29) Bariery w dostepie drogowym do Portu Gdynia opisano w wielu dokumentach, opiniach prawnych, raportach itp.
(np. Inwestycje i dziatania konieczne do podjecia przez Polske w celu wdrozenia korytarza sieci bazowej TEN-T
Battyk-Adriatyk na terytorium Polski — w ujeciu krajowym i wojewoddzkim, w srednim oraz dtugim horyzoncie
czasowym (do i po 2020 r.), Polska Akademia Nauk, Instytut Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania im. S.
Leszczyckiego, Warszawa 2014, https://mib.gov.pl/files/0/1796904/IGiPZPANBaltykAdriatykTENT.pdf). Ponadto
Najwyzsza Izba Kontroli wnosi o wypracowanie i wdrozenie rozwigzan gwarantujgcych doprowadzenie do poprawy
dostepnosci drogowej do portu w Gdyni we wnioskach do Prezesa Rady Ministrow (Informacja o wynikach kontroli
Infrastruktura dostepowa do portéw morskich, KIN.430.003.2017, Nr ewid. 37/2018/P/17/033/KIN; NIK 2018).
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czestotliwosci potgczen promowych posiada terminal promowy w Swinoujéciu, przy czym terminal oferuje
tylko krétkie potgczenia z portami szwedzkimi. Porty Szczecin i Swinoujécie nie majg typowych potgczen
ro-ro, obstugiwanych przez statki wylacznie do przewozu towaréw. Oferta potgczeh promowych portéw
Tréjmiasta jest skromna (po jednej linii zeglugowej do portéw szwedzkich z Gdanska i Gdyni —
odpowiednio Nyndshamn i Karlskrona). Podobnie jest z badanymi portami Krajow Battyckich, ktore
oferujg 1-2 linie promowe (kilka potgczen tygodniowo) z portami w Szwecji i Niemczech. W przypadku
regularnych potaczen typu ro-ro, Port Gdynia obstuguje je z lub do Finlandii, a takze Belgii, Estonii, Rosji
i Wielkiej Brytanii.

Inaczej sytuacja ksztaltuje sie pod wzgledem oferowanych potgczen kontenerowych. Najlepszg pozycje
posiada port w Gdansku, w ktorym oferowane sg pofgczenia oceaniczne dwoch duzych aliansow
zeglugowych: 2M i Ocean Alliance. Port ten, petnigc funkcje tzw. hubu kontenerowego, obstuguje tzw.
linie feederowe do portéw Krajéw Battyckich, Rosji i Szwecji. Porty w Szczecinie, Gdyni, Kaliningradzie
i Rydze obstugujg tylko tzw. linie feederowe. Liczba linii jest proporcjonalna do realizowanych
przetadunkow konteneréw: kilkanascie potaczen feederowych w Gdyni, nieznacznie mniej (9—10 linii)
w Ktajpedzie i Rydze oraz tylko jedna w Szczecinie (z czego czes¢ w ramach SSS — short sea shipping,
tj. zeglugi morskiej bliskiego zasiegu).

Kolejowa oferta intermodalna

Najlepszg pozycje konkurencyjng pod wzgledem oferowanych potgczen intermodalnych posiadajg
badane porty niemieckie. Port w Lubece oferuje ponad 70 pociggéw tygodniowo, a w Rostocku ponad 30
— do terminali w Niemczech, Witoszech, Czechach i Austrii (Lubeka posiada potgczenia dodatkowo do
Holandii, Belgii i Francji). Wiekszos¢ potaczen oferuje mozliwos¢ przewozu jednostek w postaci naczep
czy nadwozi wymiennych. W wyniku przejecia czesci tadunkéw w relacji pétnoc-potudnie przez port
w Swinoujéciu, porty te (w szczegolnosci port w Rostocku) ktadg nacisk na rozwéj potgczen w kierunku
zachodnim, w rejon Zagtebia Ruhry, a takze do krajow Beneluksu i Francji. Dla wzmocnienia relacji typu
poétnoc-potudnie porty zaciesniajg wspodtprace w korytarzu transportowym.

Porty gdanski i gdynski obstugujga podobng liczbe potaczen intermodalnych co port w Rostocku.
W odréznieniu jednak od oferty intermodalnej z portéw niemieckich, sg to pociggi obstugujace terminale
kontenerowe. Porty w Gdyni i Gdansku majg zblizong do siebie oferte. Obstugujg one przede wszystkim
zaplecze krajowe — rejon Wielkopolski, Slgska, Mazowsza i centralnej Polski. Niemniej jednak oferowane
sg rowniez zagraniczne potgczenia intermodalne m.in. z terminalami w Pradze i Budapeszcie.

Problemem w dostepie polskich portow morskich do zaplecza tranzytowego jest jakos$¢ infrastruktury
kolejowej i przejS¢ granicznych, co wptywa na wysoki czas transportu tadunkéw do zaplecza

tranzytowego (Czechy, Stowacja, Wegry) w pordwnaniu do przewozow przez porty niemieckie.

W przypadku portu w Kilajpedzie realizowane sg przewozy do portéw m.in. Morza Czarnego oraz
terminali na Biatorusi, Ukrainie, w Rumunii, Butgarii, Turcji, Rosji, Kazachstanie i Chinach, jak rowniez
tych zlokalizowanych w Europie Srodkowej i Zachodniej (m.in. Warszawa, Berlin, Antwerpia, Mediolan).
Podobng oferte ma port w Rydze, skad realizowane sg przewozy na Biatorus, Ukraine, do Rosiji,
Kazachstanu i innych terminali w Azji Centralnej. Na tym tle stabo prezentujg sie porty w Szczecinie
i Swinoujsciu. Nalezy zauwazyé, ze w przypadku tego ostatniego, nie ma zadnego regularnego

potgczenia intermodalnego. Niemniej jednak zmiany tej sytuacji upatrywaé nalezy m.in. w realizacji
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projektu pn. Sweden-Poland Sustainable Sea-Hinterland Services ,Sustainable Swinoujscie-Trelleborg
MoS based on upgrading port infrastructure, developing intermodal transport and integrating hinterland
corridors” (nazwa inwestycji po stronie polskiej: ,Przystosowanie infrastruktury Terminalu Promowego
w Swinoujéciu do obstugi transportu intermodalnego”), ktéry otrzymat wsparcie z Instrumentu ,taczac
Europe” (CEF) — w ramach Autostrady Morskiej Swinouj$cie-Trelleborg. W efekcie nastgpi przygotowanie
sSwinoujskiego terminala promowego do swiadczenia nowego rodzaju ustug przetadunkowych przy
udziale transportu kolejowego, na poziomie 30 tys. jednostek intermodalnych w 2020 r.

Wiele wskazuje na to, ze aktualnie zbyt mate jest znaczenie potgczen tranzytowych z polskich portow
w ramach tzw. ,intermodalu” — w przeciwienstwie do wielu poréwnywalnych portéw morskich basenu
Morza Battyckiego. Kolej ma szczegdlne predyspozycje i niepowtarzalne atrybuty do obstugi duzej liczby
jednostek transportu intermodalnego (np. konteneréw czy zestawéw drogowych) w ramach pojedynczej
operacji transportowej na duze odlegtosci, takze miedzynarodowej do Republiki Czeskiej i innych panstw
regionu, ktére mogg z powodzeniem nadawac¢ lub odbierac¢ tadunki z wykorzystaniem polskich portéw

morskich.

Koszty ustug portowych

Jednym z wazniejszych i trudniejszych do oceny czynnikow decydujgcych o konkurencyjnosci portéw
morskich sg koszty ustug portowych. Na koszty ustug portowych skfadajg sie koszty za ustugi bierne
i ustugi czynne (ruchowe). W analizie oszacowano koszty ustug realizowanych na rzecz statku: za
korzystanie z infrastruktury portowej i tzw. koszty ruchowe, tj. holownicze, cumownicze i pilotowe.
Przedstawiona analiza poréwnawcza kosztéw zostata opracowana na podstawie taryf portowych
zawierajgcych optaty za ustugi bierne oraz taryf ustugodawcéw za ustugi ruchowe.

W analizowanych portach stosowane sg r6zne sposoby pobierania optat za swiadczone ustugi, stad tez
nie ma mozliwosci bezposredniego porownania stawek taryfowych. Na potrzeby niniejszej analizy koszty
zostaty oszacowane dla czterech typéw statkébw o parametrach zawartych w tabeli 5. W zatozeniach
przyjeto, ze dwa statki: kontenerowiec i prom sg eksploatowane w zegludze regularnej. Przyjeto, ze
kontenerowiec ptywa na linii z jednym zawinieciem w tygodniu, natomiast prom — jednym dziennie.

Przyjeto réwniez zatozenia kursu sredniego EUR na poziome 4,30 PLN.
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Tabela 5. Parametry analizowanych statkow

Parametry statkow Masowiec Zbiornikowiec Prom Kontenerowiec

pojemnos¢ brutto statku GT 8897 23235 29289 7720

pojemnos¢ netto statku NT 4212 10129 7798 3514

nosnosc¢ statku DWT 11702 37248 6124 9527

dltugos¢ catkowita loa 133,27 183 168 141,6

szerokos¢ B 19,41 32 28 20,6

zanurzenie T 8,29 8,9 6,5 7,3

P G e . 18 tys. ton ropy 140 samochodow 401 konteneroéw 20
1 naftowej ciezarowych i 100 konteneréw 40'
- . 140 samochodow 401 konteneréw 20'

tadunek na wyjsciu 10558 ton zboza - ciezarowych i 100 kontenerow 40"

Zrédto: opracowanie MGMIZS.

Optaty za ustugi bierne na rzecz statkow dos¢ istotnie sie réznig. Najwyzsze sg w Rydze, najnizsze —
w portach niemieckich. Optaty w polskich portach morskich sg do siebie bardzo zblizone i w poréwnaniu
z pozostatymi portami ksztaltujg sie na srednim poziomie. Optaty za obstuge masowcow sg wyzsze niz
w portach niemieckich, ale zdecydowanie nizsze niz w portach totewskich. Inaczej jest w przypadku optat
za obstuge zbiornikowcow, gdzie na tle pozostatych portéow ksztattujg sie na dos¢ wysokim poziomie
(poza portem w Rydze). Zdecydowanie lepiej wypadajg porty polskie pod wzgledem opfat za ustugi
bierne promoéw, a w przypadku kontenerowcow niewiele odbiegajg poziomem optat od portow

niemieckich.

30 000

Rysunek 3. Koszty ustug biernych na rzecz statku w badanych portach (EUR)
Zrédto: opracowanie MGMIZS.

Optaty za ustugi czynne, tj. pilotaz, holowanie i cumowanie, przedstawia rysunek 4. Analiza ustug

czynnych nie obejmuje portu w Lubece i portu w Klajpedzie, ze wzgledu na brak danych. Nie zawiera
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rowniez optat za obstuge proméw morskich, ktére ze wzgledu na czestotliwos¢ ptywania sg zwalniane
z obstugi holowniczej i w wielu przypadkach réwniez z obstugi pilotowej. Koszty za przeanalizowane
ustugi czynne w polskich portach morskich sg na poziomie srednim w odniesieniu do masowcow
i kontenerowcow oraz wyzsze dla zbiornikowcéw. Na uwage zastuguje fakt, ze w porcie w Szczecinie, ze
wzgledu na odlegtos¢ od otwartego morza, optaty za ustugi czynne sg wyzsze niz w pozostatych polskich
portach morskich. W poréwnaniu z portem gdynskim, gdzie sg najnizsze optaty wsrod polskich portéw

morskich, koszt ustug ruchowych w Szczecinie w zaleznosci od typu statku jest o 25-30% wyzszy.

Rysunek 4. Koszty ustug czynnych na rzecz statku w badanych portach (EUR)
Zrodto: opracowanie MGMIZS.

Rysunek 5. Koszty ustug czynnych i biernych na rzecz statku w badanych portach (EUR)
Zrédto: opracowanie MGMIZS.
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Poréwnujgc obie kategorie kosztéw, konkurencyjnos¢ cenowa polskich portéw morskich jest zblizona
do pozostatych analizowanych portéw (rysunek 5).

Niekorzystnym zjawiskiem jest jednak fakt, ze koszt obstugi statkbw masowych w portach niemieckich
jest nizszy niz w portach polskich (koszt obstugi w Rostocku jest o ponad 25% nizszy od kosztéw
ponoszonych w porcie szczecihskim), co jest jednym z czynnikdw wptywajacych na przeniesienie obstugi
polskiego zboza do portéw niemieckich. Porownujgc koszty obstugi statkow pomiedzy polskimi portami
morskimi, mozna zauwazy¢, ze najwyzszy koszt jest w porcie szczecinskim, gidwnie ze wzgledu na

wyzsze optaty ruchowe.

Inwestycje portowe

Bezposredni wplyw na poprawe pozycji konkurencyjnej portdw majg realizowane przez wielu
interesariuszy (m.in. administracja morska, podmioty zarzgdzajgce portami, jednostki samorzgdu
terytorialnego, operatorzy terminali portowych, zarzadcy infrastruktury w postaci PKP PLK S.A., GDDKIA,
Panstwowe Gospodarstwo Wodne Wody Polskie) inwestycje. W analizowanych portach zrealizowane w
latach 2007—-2018 dziatania inwestycyjne skupiaty sie wokot obszardw:

1. Poprawy dostepu do portu od strony morza:
Inwestycje obejmowaty m.in. pogtebianie torow podejSciowych i kanatéw portowych oraz nabrzezy,
a takze przebudowe istniejgcych i budowe nowych falochronéw i nabrzezy do obstugi wiekszych statkow
oraz modernizacje oznakowania nawigacyjnego. Inwestycje takie przeprowadzono m.in. w portach
w Szczecinie, Swinoujéciu, Gdyni i Klajpedzie.

2. Poprawy dostepu do portu od strony Igdu:
Inwestycje obejmowaty budowe i modernizacje infrastruktury drogowej i kolejowej do portu (Rostock,
Szczecin, Swinoujscie, Gdynia, Gdansk, Ktajpeda).

3. Poprawy obstugi jednostek intermodalnych:
Inwestycje skupiaty sie wokét budowy nowych Ilub modernizacji terminali: promowych, ro-ro
i kontenerowych, a takze kolejowych terminali intermodalnych. Tego typu inwestycje zrealizowane zostaty
praktycznie we wszystkich analizowanych portach (Rostock, Szczecin, Swinoujécie, Gdynia, Gdansk,
Ktajpeda, Ryga).

4. Stworzenia mozliwosci do obstugi nowego tadunku lub relacji przetadunkowej:
Oddano do uzytku nowe terminale regazyfikacyjne LNG w Swinoujéciu i Ktajpedzie. W Gdansku
wybudowano terminal mogacy obstugiwaé wegiel i rude w relacji importowej oraz terminal kontenerowy
DCT.

Zestawienie kluczowych inwestycji znajduje sie w tabeli 6.
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Tabela 6. Kluczowe inwestycje realizowane w latach 2007-2018

Port Kluczowe inwestycje
Lubeka b.d.; plan rozwoju do roku 2030 w opracowaniu.
Rostock W 2014 r. zakonczono modernizacje terminalu intermodalnego (powigkszono obszar do 7 ha, zamontowano dwie

suwnice kolejowe).

W latach 2013-2016 wybudowano 7 nowych nabrzezy w Warnemuinde.

W 2015 r. wybudowano place dla pojazdéw ciezarowych (2 ha) i zmodernizowano dostep drogowy do portu.
Szczecin W 2014 r. zakonczono zakres podstawowy projektow przebudowy infrastruktury drogowej i kolejowej. Pozostate

roboty w ramach projektu zostaty zrealizowane do konca 2015 roku.

W 2015 r. zakonczono modernizacje nabrzeza Zbozowego wraz z jego wydtuzeniem o 35,0 m, w efekcie czego
nabrzeze jest przystosowane do obstugi statkéw o dtugosci do 230,0 m, wybudowano nowe nabrzeze Niemieckie
o dtugosci 163,0 m i gtebokosci technicznej 10,5 m.

Rozwoj terminalu kontenerowego na Ostrowie Grabowskim (montaz szyn poddzwigowych, wykonanie
nawierzchni z ptyt zelbetowych, budowa drogi dojazdowej fgczacej nb. Finskie z ul. Logistyczng, zakonczonej
placem parkingowym).

Modernizacja toru wodnego Swinouj$cie-Szczecin (Kanat Piastowski i Mielinski) — etap Il, strona wschodnia
i zachodnia.

Modernizacja infrastruktury zapewniajgcej dostep do portéw w Swinouj$ciu i Szczecinie — oznakowanie
nawigacyjne.

Przebudowa podejéciowego toru wodnego do Swinoujécia i toru wodnego Swinoujécie-Szczecin.

Swinoujscie Zrealizowano nastepujgce inwestycje:
— Budowa falochronu ostonowego dla portu zewnetrznego w Swinouj$ciu.
— Przebudowa falochronu wschodniego w Swinoujsciu.

— Modernizacja toru wodnego Swinouj$cie-Szczecin (Kanat Piastowski i Mielinski) — etap II, strona wschodnia
i zachodnia.

— Modernizacja infrastruktury zapewniajgcej dostep do portéw w Swinoujéciu i Szczecinie — oznakowanie
nawigacyjne.

— Przebudowa podejsciowego toru wodnego do Swinoujécia i toru wodnego Swinoujscie-Szczecin.
W 2011 r. oddano do eksploatacji terminal dla produktéw rolnych Bunge w Swinoujsciu.

W 2014 r. zakonczono zakres podstawowy projektow przebudowy infrastruktury drogowej i kolejowej. Pozostate
roboty w ramach projektu zostaty zrealizowane do konnca 2015 r.

W 2015 r. oddano do eksploatacji stanowisko promowe nr 1 w terminalu promowym, ktére umozliwia
przyjmowanie jednostek promowych o maksymalnej dtugosci 220,0 m.

W 2016 r. oddano do eksploatacji terminal LNG w porcie zewnetrznym o zdolnosci regazyfikacyjnej 5 mid m*
rocznie.

Gdynia W 2011 r. zakonczono przebudowe Kanatu Portowego. W ramach inwestycji pogtebiono kanat portowy do
13,5 m, zwiekszono $rednice obrotnic, przebudowano sze$é nabrzezy, pogtebiono dno przy nabrzezach
Holenderskim, Helskim |, Francuskim, Norweskim i Stowackim. Dalsze plany rozwoju portu zaktadajg budowe
i przebudowe kolejnych nabrzezy.

W 2014 r. zakonczono inwestycje poprawiajgce dostepnos$¢ drogowsa i kolejowg do wschodniej czesci portu.

W 2015 r. zakonczono rozbudowe infrastruktury portowej do obstugi statkdw ro-ro z dostepem drogowym
i kolejowym. W ramach inwestycji przebudowano znajdujgce sie na wschodnim obszarze portu uktady drogowe
i kolejowe oraz wyburzono niektére obiekty.

W 2015 r. ZMP Gdynia S.A. zakonczyt budowe Nabrzeza Butgarskiego o dtugosci 192,3 m i gtebokosci 13,5 m.
Jednoczesnie GCT zakonczyt Il etap rozbudowy terminalu, obejmujgcego budowe 245 m nabrzeza i wydtuzenie
bocznicy kolejowej. tgczna diugosé nabrzeza Butgarskiego wynosi obecnie 437 m. Zakonczenie Il etapu budowy
terminalu kontenerowego zwiekszyto zdolno$¢ przetadunkowg GCT do ponad 630 tys. TEU rocznie.

W 2015 r. zakonczono przebudowe nabrzeza Szwedzkiego, w wyniku ktérego zwiekszono gtebokos$¢ do 13,5 m,
z mozliwoscig pogtebienia do 15,5 m.

Zmodernizowano nabrzeze Rumunskie (356 m) oraz przebudowano intermodalny terminal kolejowy na zapleczu
Nabrzeza Helskiego |. Nabrzeze Rumunskie ma zwiekszong gtebokos¢ do 13,5 m, z mozliwoscig pogtebienia do
15,5 m. Natomiast projekt terminalu intermodalnego na zapleczu Nabrzeza Helskiego umozliwia obstuge dwéch
petnych sktadéw intermodalnych (tory po ok. 680 m).
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Gdansk W latach 2007-2013 realizowano inwestycje poprawiajgce dostep do portu wewnetrznego od strony morza.
Poprawie ulegt réwniez dostep do portu od strony lgdu (potgczenie portu morskiego z portem lotniczym
w Gdansku).

W 2007 r. oddano do eksploatacji glebokowodny terminal kontenerowy DCT. W 2016 r. zamknigto nowy etap
rozbudowy terminalu. Nowe nabrzeze o dlugosci 650 m zwiekszyto zdolnosS¢ przetadunkowg terminalu
dwukrotnie, do 3 min TEU rocznie.

Wybudowano Pomorskie Centrum Logistyczne. Inwestycja firmy Goodman docelowo obejmie 500 tys. m®
powierzchni magazynowych w bezposrednim sgsiedztwie terminalu.

Powstanie w Porcie Zewnetrznym importowego terminalu przetadunku dla wegla i fadunkéw masowych.
W 2016 r. oddano do eksploatacji tunel pod Martwg Wista.

W 2016 r. oddano do uzytku nowy most kolejowy do portu, ktéry zwiekszyt przepustowosé kolejowg 6-krotnie oraz
zmodernizowano lini¢ kolejowg nr 226 ze Stacji Port Pétnocny do Pruszcza Gdanskiego.

Ponadto w 2016 r. rozpoczeto eksploatacje 6 zbiornikdw na rope naftowg, co zwiekszylo istotnie mozliwosci
magazynowania ropy i wptywa korzystnie na bezpieczenstwo energetyczne kraju.
Klajpeda 2009 r. — poprawa dostepnosci drogowej do terminala kontenerowego.
2013 r. — pogtebienie kanatu wejsciowego z 12,0 m do 14,5 m.
2013 r. — budowa terminala pasazerskiego i ro-ro.
2014 r. — oddanie do uzytku ptywajacego terminala LNG typu FSRU.

2014 r. — budowa terminala pasazerskiego i tadunkowego (ro-ro), odbudowa falochronéw i modernizacja
nabrzezy, poprawa dostepu kolejowego do portu.

2010-2014 — pogtebienie nabrzezy do 14,5 m, inwestycja uzupetniajaca pogtebienie kanatu portowego.

Ventspils 2015 r. — budowa nabrzeza do obstugi drobnicy konwencjonalnej i modernizacja dostepu drogowego.
Ryga 2009 r. — budowa nabrzeza tymczasowego w rejonie Zirkd Sala (umozliwienie przyjmowania tzw. Panamaxéw do
75 000 ton);

2015 r. — rozwdj infrastruktury w rejonie Krievu Sala, majgcy na celu przeniesienie dziatalnosci portowej
z centrum miasta (zagospodarowanie ok. 56 ha terenu, 1180 m dtugosci nabrzezy); rejon przeznaczony do
obstugi fadunkéw masowych sypkich i drobnicy konwencjonalnej;

Projekty prywatne (lata 2010-2020):

— trzy terminale specjalistyczne: terminal LNG w rejonie Mangalsala, terminal dla produktéw ropy naftowej
w rejonie Bolderaja, terminal dedykowany produkgcji i handlu bioethanolem w rejonie Voleri;

— rézne terminale w rejonie portu wewnetrznego Kundzinsala (dla nawozéw, produktow naftowych, konteneréw,
produktéw mrozonych, centrum logistyczne i park przemystowy).

Program rozwoju portu na lata 2010-2020 przewiduje m.in.:

— przebudowe stacji kolejowej Ryga i odcinka sieci prowadzacej do terenéw portowych wraz z budowg nowego
mostu kolejowego; projekt obejmuje takze poprawe dostepnosci drogowej i wodnej (wewnatrz portu);

— modernizacje i pogtebienie kanatu wejsciowego do portu do 17 m wraz z jego poszerzeniem z obecnych 100 m
do 135-165 m; projekt obejmuje tez przebudowe falochronéw na wejsciu do portu (lata 2012—-2018);

— budowe nowego terminalu pasazerskiego dla tzw. cruiseréw i RoPax-éw (lata 2009—2018).

Zrédto: opracowanie MGMIZS.

Struktura przetadunkéw

Podstawowym miernikiem dostosowania oferty ustugowej portu do potrzeb klientow sg obroty tadunkowe.
W celu dokonania obiektywnej oceny, niezaleznej od zmian w przetadunkach wynikajgcych z koniunktury
gospodarczej, zmiane pozycji konkurencyjnych badanych portéw nalezy dokonywac na podstawie zmian

udziatu w obstudze poszczegodinych grup tadunkowych.
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Rysunek 6. Przetadunki w badanych portach w latach 2007-2017 (tys. ton)

Zrédho: opracowanie MGMIZS na podstawie danych Eurostat.

W 2017 r. w analizowanych portach przetadowano ok. 200 min ton fadunkéw. Od 2007 r. niemal
nieprzerwanie przetadunki charakteryzowaty sie statym kilkuprocentowym wzrostem. W latach 2007—-
2017 wzrosty o ok. 18%.

Najwieksze przetadunki realizowane byly w portach: Ktajpeda, Gdansk i Ryga. W badanym okresie
pozycja wszystkich trzech portéw umocnita sie (wedtug kryterium udzialu w rynku). W Gdansku
przetadunki wzrosty znaczgco, tj. z ok. 20 min ton do ok. 34 min ton. Z pozostatych portéw polskich swojg
pozycje umochity porty w Swinoujéciu i Gdyni.

Spadek udziatu w przetadunkach zanotowaty porty niemieckie, przy czym w porcie w Lubece nastgpit
fizyczny spadek przetadunkow o ok. 6 min ton w latach 2007-2017. Rekordowe zmniejszenie
obstugiwanych tadunkéw nastgpito w Porcie Ventspils (ok. 12 min ton).

Przetadunki ogétem w badanych portach w latach 2007-2017 przedstawione zostaty w zatgczniku 1.

tadunki masowe ptynne

W 2017 r. w analizowanych portach przetadowano ponad 50 min ton tadunkéw masowych ptynnych,
Zz czego znaczng czes$¢ stanowita ropa naftowa i jej produkty. W badanym okresie umocnita sie pozycja
m.in. Gdanska. Jeszcze w 2007 r. wiecej tego typu tadunkéw przetadowywat port w Ventspils. Znaczacy
przyrost przetadunkéw nastgpit w porcie Kilajpeda. Rekordowy przyrost nastgpit w Porcie Swinoujécie
(wzrost ponad 4-krotny w badanym okresie). Badane porty litewskie i totewskie przetadowujg przede
wszystkim rope rosyjskg (zatadunek). Stanowi ona ponad 90% przetadunkéw tych portow. Na Battyku
znaczne przetadunki fadunkéw masowych ptynnych realizowane sg réwniez w portach: Ust-tuga

i Primorsk, Butynga, Goeteborg i Skoldwik.
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Rysunek 7. Wielkos¢ przetadunkéw tadunkéw masowych ptynnych w badanych portach w latach
2007-2017 (tys. ton)

Zrédto: opracowanie MGMiZS na podstawie danych Eurostat.

Rysunek 8. Udzial badanych portéw w obstudze tadunkéw masowych ptynnych w latach 2007
i 2017 (tys. ton)

Zrédto: opracowanie MGMiZS na podstawie danych Eurostat.

Najwiekszg konkurencje dla Gdanska (w tym segmencie) stanowig rosyjskie porty Ust-tuga i Primorsk,
ktorych tgczne obroty siegajg okoto 100 min ton. To do tych portéw zostata przesunieta rosyjska ropa
naftowa przetadowywana w Gdansku po wybudowaniu punktéw koncowych rurociagéw BPS (Primorsk)
i BPS-2 (Ust Luga). W tym czasie Port Pétnocny w Gdansku zaczagt obstugiwac¢ rope importowg. Ropa
importowana przez Gdansk pochodzi z Rosji (najwiekszy udziat), z szelfu Morza Pétnocnego, Arabii

Saudyjskiej, Iraku i Iranu.
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Litewski port w Butyndze przetadowuje okoto 9 min ton ropy (catos¢ w relacji importowej). Od kiedy
w 2006 r. Rosja zaprzestata dostaw rurociggiem Przyjazn, terminal paliwowy w Butyndze jest jedynym
zrodtem zaopatrujgcym zlokalizowang w poblizu rafinerie w Mozejkach.

W szwedzkim Goeteborgu przetadowuje sie ok. 20 min ton tadunkéw masowych ptynnych, gtéwnie ropy
i jej produktéw, z czego ponad 60% w relacji importowej. W porcie znajduje sie dedykowany terminal
dostepny publicznie, posiadajacy nabrzeza o gtebokosci do 19 m. Port Skoldvik w Finlandii w 2014 r.

obstuzyt 22 min ton, z czego 12 min stanowit import. Port obstuguje rafinerie Neste's Porvoo.

tadunki masowe suche

W 2017 r. w badanych portach przetadowano blisko 80 min ton fadunkéw masowych suchych,
najwiecej w Rydze i Klajpedzie. Trzecig pozycje z 11% udziatem zajmuje port w Gdansku. taczny
udziat polskich portéw stanowi niewiele ponad 30% (ok. 1,5 pkt proc. mniej niz w 2007 r.), z czego
porty Trojmiasta przetadowujg 2/3 tych tadunkdéw. W badanym okresie pozycja portow w Szczecinie
i Swinoujsciu ulegta ostabieniu zaréwno wsérdd analizowanych portéw polskich, jak i zagranicznych.
Udziat tych dwoch portow w analizowanym segmencie zmniejszyt sie. W polskich portach morskich
obstuguje sie przede wszystkim wegiel, produkty rolne oraz rude.

Znaczne ilosci wegla przetadowywane sg rowniez w Ust-tudze, Rydze i Wysotsku. Poza Gdynia,
wysokag pozycje konkurencyjng w obstudze produktéw rolnych majg porty w Rostocku oraz

Kiajpedzie.

Rysunek 9. Wielkos¢ przetadunkéw tadunkéw masowych suchych w badanych portach w latach
2007-2017 (tys. ton)

Zrédho: opracowanie MGMIZS na podstawie danych Eurostat.
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Rysunek 10. Udziat badanych portow w obstudze tadunkéw masowych suchych w latach 2007
i 2017

Zrédto: opracowanie MGMiZS na podstawie danych Eurostat.

Na pozycje konkurencyjng polskich portow wptynety zrealizowane w ostatnich latach inwestycje.
W Swinoujséciu, w wyniku zakupu w 2009 r. zurawi Liebherr LHM 500 nastgpit wzrost przetadunkoéw
wegla w 2010 r. Dzieki tej inwestycji swinoujski port moégt obstugiwaé¢ wegiel importowy. Na
przetadunki wegla w Gdyni istotny wptyw miata zrealizowana w okresie 2009-2011 inwestycja
pogtebienia kanatu portowego z 11,5 m do 13,5 m giebokosci i m.in. nabrzezy Holenderskiego
i Szwedzkiego do 13,5 m. Natomiast na wzrost konkurencyjnosci portu w Gdansku w 2015r.

wptyneto oddanie do eksploatacji terminalu do przetadunku wegla w Porcie Pétnocnym.

W ciggu ostatnich lat nieznacznie ostabta pozycja polskich portéw morskich w obstudze produktow
rolnych wsréd badanych portéw, mimo zaobserwowanego wzrostu przetadunkow tego fadunku ogoétem.
Najwiecej wzrosty przetadunki w portach w Rydze i Kiajpedzie. Zaobserwowano znaczne osfabienie
pozycji portu w Szczecinie w stosunku do pozostatych portdw polskich, w wyniku m.in. wytgczenia

»30

z eksploatacji w potowie 2013 r. elewatora ,Ewa ), Czes$é fadunkéw przejat port w Swinoujsciu, gdzie

oddano do eksploatacji terminal Bunge. Wiekszos¢ z nich przejety jednak porty w Trojmiescie, gdzie

m.in.:

— w2010 r. rozpoczeto przetadunek zboza i pasz w Baltyckim Terminalu Drobnicowym Gdynia (OT
Port Gdynia);

— w2013 r. otwarto Gdanski Terminal Masowy;
— w2014 r. oddano do uzytku nowy magazyn srutowo-zbozowy w Battyckim Terminalu Zbozowym,;

— w 2015 r. przebudowano nabrzeze Szwedzkie do obstugi panamaxéw w Morskim Terminalu
Masowym Gdynia (MTMG);

— w2015 r. oddano do eksploatacji magazyn $rutowo-zbozowy w MTMG na nabrzezu Slgskim.

39 Aktualnie elewator ,Ewa” jest ponownie w eksploatac;ji.
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Poza badanymi portami znaczng pozycje w obstudze tadunkéw masowych suchych majg rosyjskie porty
w Ust-kudze i St. Petersburgu (razem obstugujg ponad 30 min ton rocznie).

Drobnica skonteneryzowana

Bardzo duze zmiany zaszty w obstudze tadunkéw skonteneryzowanych. W latach 2007-2017
przetadunki kontenerow w badanych portach wzrosty o ponad 100%, cho¢ udziat poszczegdlnych
portow w tym wzroscie réznit sie znaczgco. Jeszcze w 2007 r. najwieksze przetadunki wsrod
badanych portow realizowane bylty w Gdyni. W tym czasie na Battyku funkcjonowaty tylko porty
feederowe. Sytuacja zmienita sie w momencie oddania do eksploatacji terminala DCT w Gdansku.
Terminal ten znacznie ostabit pozycje konkurencyjng wiodgcych w obstudze kontenerow w tej czesci
Baityku portow: Gdyni i Lubeki (w Lubece nastgpit w tym okresie 40% spadek obrotow

kontenerowych).

Rysunek 11. Wielkos¢ przetadunkéw konteneréw w badanych portach w latach 2007-2017
(tys. ton)

Zrédto: opracowanie MGMiZS na podstawie danych Eurostat.

Rysunek 12. Udziat badanych portow w obstudze konteneréw w latach 2007 i 2017
Zrédto: opracowanie MGMiZS na podstawie danych Eurostat.
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Obecnie Gdansk jest najwiekszym portem, petnigcym funkcje tzw. hubu kontenerowego na Battyku,
i jednym z 20 najwiekszych portow kontenerowych w Europie. Jego udziat w przetadunkach
konteneréow wsréd analizowanych portow wynosi ok. 39%. W 2017 r. w gtebokowodnym terminalu
DCT Gdansk przetadowano ok. 1,6 min TEU. Wieksze przetadunki realizowane sg tylko
w terminalach portu St. Petersburg, gdzie w 2017 r. obstuzono 1,9 min TEU (port ten jednak nie petni
funkciji tzw. hubu kontenerowego; port ten przede wszystkim obstuguje rynek rosyjski).

Ze wzgledu na role, jakg petni terminal DCT, najwiekszg konkurencje dla Gdanska stanowig porty
petnigce funkcje tzw. huboéw kontenerowych, w szczegdlnosci zlokalizowany najblizej sposréd nich
port w Hamburgu. Port w Gdansku przejgt znaczng czesc¢ obstugiwanych wczesniej w tym porcie
fadunkéw skonteneryzowanych polskiego handlu zagranicznego. Na przeniesienie obstugi
kontenerow do polskich portéw morskich wptynety réwniez wprowadzone w tym okresie utatwienia
dla importeréow o charakterze celno-podatkowym, a takze realizowane inwestycje w infrastrukture
dostepowg zaréwno od strony morza, jak i Igdu (w celu zapewnienia petnych ciagéw transportowych
wysokiej jakosci bezposrednio do gtéwnych osrodkow spoteczno-gospodarczych w kraju, jak
i zagranica).

tadunki toczne i wtaczane

W analizowanych latach 2007-2017 przetadunki tadunkéw tocznych, poza latami kryzysu 2008-2009,
utrzymywaty sie na wzglednie statym poziomie wynoszgcym ok. 20 min ton rocznie z wyrazng tendencjg
wzrostowg w ostatnim czasie. W$rdéd analizowanych portow tylko trzy liczg sie w obstudze tadunkow
tocznych. Sg to: Lubeka, Swinoujscie i Rostock. Ich udziat, przekraczajgcy 75%, wynika m.in. z potozenia

w korytarzach transportowych biegngcych ze Skandynawii na potudnie Europy.
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Rysunek 13. Wielkos¢ przetadunkéw tadunkéw tocznych w badanych portach w latach 2007-2017
(tys. ton)

Zrédho: opracowanie MGMIZS na podstawie danych Eurostat.
W badanym okresie znacznej zmianie ulegly udziaty poszczegdlnych wiodacych portéw w obstudze
potokéw tadunkowych. Znaczny wzrost obrotéw w tym segmencie zaobserwowano w Swinoujsciu,
kosztem obu portow niemieckich. Obecnie udziat wszystkich trzech portéw jest poréwnywalny. Na zmiane

te wptyneto kilka zjawisk zewnetrznych. Najwazniejszym z nich byta poprawa dostepu drogowego do
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portu w Swinoujsciu. Swinoujski port morski plasuje sie na drugiej pozyciji, z nieznaczng stratg do Lubeki.
Trendy wskazujg na mozliwg zmiane na pozycji lidera w najblizszym czasie przy zachowaniu obecnej

dynamiki rozwoju Portu Swinoujscie.

Rysunek 14. Udzial badanych portéw w obstudze tadunkéw tocznych w latach 2007 i 2017

Zrédto: opracowanie MGMiZS na podstawie danych Eurostat.

W analizowanym okresie stopniowo oddawane byly kolejne odcinki autostrad i drég szybkiego ruchu
w Polsce, z czego ogromne znaczenie miata i ma droga ekspresowa S3. Poprawa dostepnosci
transportowej, przy réwnoczesnie znacznie nizszych kosztach dostepu do infrastruktury drogowej
w Polsce niz w Niemczech, wplyneta na przeniesienie do portu w Swinouj$ciu znacznej czesci potokéw
tadunkowych wiodgcych z potudnia Europy. Terminal promowy w Swinouj$ciu obstuguje tadunki
pochodzgce z catej Europy Srodkowej i Wschodniej (np. Republika Czeska, Stowacja), Batkanéw (np.
Grecja, Rumunia), jak réwniez z Turc;ji.

Rysunek 15. Struktura zaplecza terminalu promowego w Swinoujsciu
Zrodio: |. Kotowska, Zegluga morska bliskiego zasiegu w $wietle idei zréwnowazonego rozwoju transportu, Wydawnictwo Naukowe

Akademii Morskiej, Szczecin 2014.
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Terminal Promowy w Swinoujéciu ma wysokg pozycje konkurencyjng réwniez dzieki dogodnemu
potozeniu. Przewéz promem do gtdwnych miast portowych w Skandynawii trwa okolo 8 godzin, co
z jednej strony pozwala na wykonanie trasy okreznej promu w ciggu jednej doby, z drugiej czas ten jest
zblizony do wymaganego przepisami dobowego czasu odpoczynku kierowcow.

W wyniku wzrostu znaczenia Swinouj$cia w obstudze tadunkéw przewozonych w relacji pétnoc-potudnie,
port w Rostocku skupit sie na poprawie jakosci obstugi tadunkéw przewozonych w relacjach
z poétnocnego-wschodu na potudniowy-zachdéd (Zagtebie Ruhry) o czym s$Swiadczg omawiane

w poprzednim punkcie potgczenia intermodalne z Duisburgiem.
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Rysunek 16. Wielkos¢ przetadunkéw tadunkéw wtaczanych w badanych portach w latach
2007-2017 (tys. ton)

Zrédio: opracowanie MGMIZS na podstawie danych Eurostat.

Rysunek 17. Udziat badanych portow w obstudze tadunkéw wtaczanych w latach 2007 i 2017
Zrédto: opracowanie MGMIZS na podstawie danych Eurostat.
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Inaczej ksztattuje sie pozycja konkurencyjna portéw w obstudze tadunkow wtaczanych. W tym przypadku
prym wiedzie port w Lubece. Znaczng czes$¢ tadunkéw wtaczanych stanowi papier, w znacznej mierze
z Finlandii, przewozony na tzw. roll-trailerach, dla obstugi ktérego zostat zaprojektowany terminal
Schultup. W omawianym okresie wida¢ wyrazny (ok. 40%) spadek ilosci obstugiwanych tadunkow
wtaczanych w Lubece. Przetadunki zmalaty réwniez w portach w Swinoujéciu, Gdyni i Rostocku. Wzrost

pozyciji konkurencyjnej zaobserwowano w Kiajpedzie.

Obstuga pasazeréw

Pod wzgledem liczby obstuzonych pasazeréw wiodgcg pozycje wsréd badanych portow ma port
w Rostocku. W 2017 r. obstuzono w nim ponad 3 min osdéb, z czego zdecydowang wigkszos¢ stanowili
pasazerowie promow morskich. Dla statkow wycieczkowych natomiast przystosowany jest oddany
w 2005 r. ,Warnemiinde Cruise Center”’, w ktérym moga by¢ obstugiwane statki o zanurzeniu do 10 m.
Terminal moze obstuzy¢ 5 tys. pasazeréw dziennie. Drugim pod wzgledem liczby pasazerdéw jest port
w Swinoujéciu (zdecydowang wiekszo$é stanowig pasazerowie obstugiwani w terminalu promowym).
W 2017 r. w terminalu obstuzono ponad 1,1 min osdb, tj. o ok. 30% wiecej niz w 2007 r. Wzrost pod

wzgledem liczby obstuzonych pasazeréw zaobserwowano takze w porcie gdynskim.
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Rysunek 18. Liczba obstuzonych pasazeréw w badanych portach w latach 2007-2017 (tys. pas.)

Zrédto: opracowanie MGMiZS na podstawie danych Eurostat.

Na uwage zastuguje fakt ostabienia pozycji konkurencyjnej portu w Gdansku, gdzie w latach 2007-2017
liczba obstuzonych pasazeréw zmalata praktycznie o potowe. Przyczyn tego zjawiska nalezy upatrywac
m.in. w ekspans;ji tanich linii lotniczych latajgcych w rejon Sztokholmu i mato konkurencyjnej dla ruchu
pasazerskiego oferty promowej (dtugos¢ trwania rejsu). Pozytywnym zjawiskiem jest natomiast istotne

zwiekszenie liczby statkow wycieczkowych zawijajgcych do gdanskiego portu morskiego.
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Rysunek 19. Udziat badanych portow w obstudze pasazeréw w latach 2007 i 2017

Zrédto: opracowanie MGMiZS na podstawie danych Eurostat.

Obstuga statkow

Liczba i wielko$¢ obstugiwanych statkéw jest miernikiem dostosowania infrastruktury zapewniajgcej
dostep do portéw od strony morza do zmieniajgcej sie struktury floty transportowej. W okresie
2007-2017 wzrost  catkowity tonaz obstugiwanych statkéw. Najwiekszy przyrost tonazu
zaobserwowano w Rydze (blisko 3-krotny). Mniejszy przyrost, ale réwniez znaczacy, bo wynoszacy
80-100%, odnotowano w portach Ventspils, Ktajpeda, Swinoujscie i Rostock. Ponad 20% spadek
obstugi (wg tonazu) zaobserwowano w Lubece. W tym samym czasie liczba jednostek obstugiwanej
floty w analizowanych portach ulegata znacznym wahaniom, ale ostatecznie w 2017 r. byta na
poziomie bardzo zblizonym do tego rekordowego zroku 2010. Znamienne jest to, ze w
analizowanym okresie wzrosta tgczna pojemnos¢ statkdow do poziomu ponad 600 000 tys. GT.
Obserwowane zmiany swiadczg o stopniowym wzroscie floty morskiej i koniecznosci dostosowania

infrastruktury do obstugi coraz wiekszych statkow.

Przyrost wielkosci poszczegdlnych statkow w wybranych portach byt rézny, tak jak rézne byty przyczyny
tego zjawiska. Jednak w portach, gdzie przyrost byt wiekszy niz $rednia z badanych portéw, wynikat
z realizacji dwoéch typow inwestycji: tj. inwestycji majacych na celu pogtebienie kanatéw portowych oraz
inwestycji w nowe terminale specjalistyczne.

W badanym okresie prawie dwukrotnie wzrosty srednie wielkosci zbiornikowcoéw obstugiwanych w porcie
w Kilajpedzie. Istotny wplyw na to miato pogtebienie kanatu wejsciowego do portu z 12,0 m do 14,5 m,
ktéore byto niezbedne do uruchomienia terminala LNG (FSRU). Obecnie w terminalu mogg by¢
obstugiwane gazowce o dtugosci 300 m i zanurzeniu 12,5 m. Prawie dwukrotnie wzrosta rowniez srednia
wielko$é obstugiwanych zbiornikowcéw w Swinoujsciu, gdzie obierane sg dostawy skroplonego gazu

ziemnego w Terminalu LNG im. Prezydenta Lecha Kaczynskiego.
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Rysunek 20. Dynamika obstugi statkéw w badanych portach: liczba statkéw tacznie (o$ lewa;
wykres stupkowy w kolorze niebieskim), tgczna pojemnosé¢ statkéw (tys. GT; o$ prawa; wykres
liniowy w kolorze czerwonym)

Zrédto: opracowanie MGMiZS na podstawie danych Eurostat.

W odniesieniu do masowcow, polskie porty morskie majg stosunkowo wysokg pozycje konkurencyjng.
Statystycznie, w 2017 r. najwieksze statki tego typu obstugiwane byty w Swinoujsciu. Na wzrost $redniej
wielkosci statkow wplyneto pogtebienie toru wodnego. Dzieki tej inwestycji wzrosto dopuszczalne
zanurzenie statkow z 12,8 m do 13,5 m, a przez to wzrosta rowniez maksymalna nosnos¢ statkéow
obstugiwanych w Swinoujsciu z 80 tys. do 100 tys. DWT. Przykladowo, w roku 2013 obstuzono
w Swinoujéciu 32 statki o nosnosci ponad 80 tys. DWT, z czego jedna trzecig stanowity statki o no$nosci
powyzej 100 tys. DWTV. w badanym okresie, ponad 3-krotnie zwiekszyta sie srednia wielkoS¢ masowca
obstugiwanego w Porcie Gdansk. Pod tym wzgledem port ten jest na drugim miejscu wsrod
analizowanych struktur portowych. Wynik Gdyni jest bardzo zblizony. W przypadku gdynskiego portu, na

wzrost sredniej wielkosci statkdw wptyneto zwiekszenie gtebokosci kanatu portowego do 13,5 m.

3 Wykonane pogtebienie toru wodnego do 14,5 m w 2016 r. wymaga wykonania przez ZMPSiS S.A. kolejnych prac
inwestycyjnych, pogtebienia przy nabrzezach do gtebokosci 14,5 m, tak aby statki o nosnosci do 100 tys. DWT mogty
by¢ obstugiwane do petnej tadownosci.
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Rysunek 21. Sredni tonaz statkéw obstugiwanych w badanych portach (GT) w latach 2007 i 2017

Zrédto: opracowanie MGMiZS na podstawie danych Eurostat.

Znaczny, kilkukrotny przyrost sredniej wielkosci masowcéw obstugiwanych w Gdansku jest efektem
oddanego terminalu masowego do obstugi wegla i rudy w Porcie Poétnhocnym. Dzieki tej inwestycji
w porcie gdanskim mogg by¢ obstugiwane statki o zanurzeniu do ok. 15 m (Baltimaxy). Poza portami
polskimi, wzrost sredniej wielkosci masowcow zaobserwowano we wszystkich portach zagranicznych z
wyjatkiem Lubeki. W przypadku Rygi wzrost ten byt efektem oddania w 2009 r. tymczasowego nabrzeza
do obstugi fadunkéw masowych, mogacego przyjgc statki typu panamax.

W poréwnaniu z innymi rodzajami statkdw, najbardziej imponujgcy jest wzrost sredniej wielkosci
kontenerowcéw (ponad 6-krotny w badanym okresie) obstugiwanych w Gdansku, a wynikajacy
z uruchomienia gtebokowodnego terminala DCT i zmiany funkcji z tzw. portu feederowego na tzw. hub
kontenerowy. Pod tym wzgledem port w Gdansku ma zdecydowanie najlepszg pozycje konkurencyjng
wsérod portéw battyckich. Srednie wartosci, charakterystyczne dla portéw zajmujgcych kolejne miejsca, tj.
Gdyni, Ktajpedy i Rygi, sg srednio 3-krotnie nizsze od Gdanska.

Obstuga srodkow transportu zaplecza
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Dynamika obstugi srodkow transportu zaplecza jest w pewnym stopniu miernikiem dostepnosci
transportowej portu. Na poczatku lat 90-tych XX w. polskie porty obstugiwane byly gtéwnie transportem
kolejowym. Transport drogowy nie przekraczat kilku procent. Wyjagtkiem byt port w Gdyni, dla ktérego
udziat siegat blisko 20% (rok 1995). Wraz ze zmianami ustrojowymi i rozwojem transportu drogowego

i infrastruktury drogowej w Polsce udziat samochodéw w obstudze zaplecza wzrastat.

Tabela 7. Udziat poszczegodlnych gatezi transportu?’z) w obstudze zaplecza portéw Gdansk, Gdynia,
Szczecin, Swinoujscie w latach 1990-2015

Szczecin-Swinoujscie Gdansk Gdynia

> > >

2 2 > 2 >

<) > > [} > S o) > =

8 3 2 8 3 S 8 3 S
Lata § o £ § @ g § @ i

2 S S 2 S o 2 S o

© © = @ =

w (72} (72}

udziat w %

1990 0,9 85,9 13,2 4,6 76,4 19,0 bd. bd. 0,1
1995 2,0 89,1 8,9 5,5 54,6 34,5 19,1 80,2 0,1
2000 8,1 90,7 6,2 20,0 55,8 24,2 50,0 48,8 1,2
2005 23,0 67,0 10,0 14,2 40,8 45,0 75,0 19,0 7,0
2010 42,3 52,4 5,8 19,8 20,5 59,6 71,0 23,0 6,0
2015 61,1 34,2 4,7 24,0 28,0 48,0 71,2 27,0 1,8

Zrodio: opracowanie MGMiZS na podstawie materiatébw ZMP Szczecin i Swinoujécie S.A., ZMP Gdansk S.A., ZMP Gdynia S.A.,
Transport, pod red. W. Rydzkowskiego i K. Wojewddzkiej-Krél, PWN, Warszawa 1997, s. 199 oraz J. Burnewicz, Spéjny
i innowacyjny system transportowy Pomorza, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2011, s. 53.

Pomijajgc transport rurociggowy, ktérego udziat jest wprost proporcjonalny do masy przetadowanej
w portach ropy naftowe;j i jej produktéw, udziat transportu drogowego siega obecnie ok. 60% w portach
Szczecina i Swinoujécia, ok. 25% w Gdansku i ok. 70% w Gdyni. Mimo ze jest duzy, nie odbiega
znacznie od innych portow europejskich. Powyzej 70% udzialu transportu drogowego w obstudze
zaplecza majg m.in. takie porty europejskie jak: Felixstowe, Helsinki, Le Havre, Marsylia, Sines,
Walencja, Zeebrugge, Rijeka. W przypadku portow Ventspils i Ryga gtdwng role odgrywa jednak
transport kolejowy (jego udziat przekracza 70%).

Niepokojgcym zjawiskiem jest malejacy udziat transportu $rédlgdowego w zespole portowym
Szczecin-Swinoujécie. Jest on trzykrotnie mniejszy niz w roku 1990 i od kilku lat nie przekracza 5%. Jest
to efekt pogarszajgcych sie warunkéw nawigacyjnych na Odrzanskiej Drodze Wodnej. Zjawisko, o ktérym
mowa wyzej, zwraca uwage na koniecznosc¢ podjecia i skoordynowania dziatan majgcych na celu

poprawe dostepu do portdow od strony lgdu za posrednictwem drég wodnych srodlgdowych.

%2) Bez morskiego transportu dowozowo-odwozowego kontenerdw.
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Rysunek 22. Udzial poszczegdlnych galezi transportu w obstudze zaplecza wybranych portow
europejskich w 2013 r.

Zrédio: Modal share of freight transport to and from EU ports, Directorate-General for Internal Policies, Policy Department,

Structural and cohesion policies, European Parliament, 2015.

Najwiekszy udziat zeglugi srédlgdowej w obstudze transportu zaplecza jest w portach lezgcych w ujsciu
rzek o bardzo dobrych parametrach nawigacyjnych. W przypadku portu w Rotterdamie udziat zeglugi
Srodlgdowej w transporcie zaplecza siega 50%, w Antwerpii i Amsterdamie przekracza 30%,
a w Konstancy — 20%. Mniejsze znaczenie ma zegluga srédladowa w obstudze transportu zaplecza
w portach Le Havre, Marsylii czy Hamburga.

O rozwoju przewozow intermodalnych w portach morskich swiadczy udziat kolei i zeglugi srédladowej
w obstudze zaplecza terminali kontenerowych. Pod wzgledem przewozéw intermodalnych pozycja
polskich terminali kontenerowych zlokalizowanych w portach Gdyni i Gdanska jest wysoka. Udziat
transportu drogowego w obstudze konteneréw siega 60% i jest mniejszy niz w takich portach
europejskich, jak: Barcelona, Algeciras, Felixstowe, Genua, Klajpeda, La Spezia, Le Havre, Marsylia czy

Walencja.
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Rysunek 23. Udzial poszczegdlnych gatezi transportu w obstudze zaplecza wybranych portow
europejskich w 2013 r. (kontenery)

Zroédto: Modal share of freight transport to and from EU ports, Directorate-General for Internal Policies, Policy Department,

Structural and cohesion policies, European Parliament, 2015.

Konkurencyjnos$¢ polskich portéw morskich wzgledem pozostatych portéw europejskich

Przedstawiona do tej pory analiza ukazywata w gtdwnej mierze konkurencyjnos¢ polskich portéw
morskich wzgledem portow potudniowego i wschodniego Battyku. Jest to najbardziej uzasadnione,
poniewaz porty te obstugujg to samo zaplecze gospodarcze. Dziatania portdw w zakresie poprawy
parametréw portu, dostepnosci transportowej, oferty ustugowej portu czy potaczen z przedpolem badz
zapleczem nie sg w stanie catkowicie zmienic¢ pozycji portu wynikajgcej z jego potozenia geograficznego.
Niemniej jednak sg one w stanie zrekompensowaé pewne niedostatki i tym samym ogodlnie wptyngc¢ na
potencjat i pozycje konkurencyjng portu.

W szerszym ujeciu jednak konkurencyjnos¢ polskich portdw morskich mozna rozpatrywac jako
konkurencyjnos¢ pomiedzy portami battyckimi i Morza Pétnocnego lub tez pomiedzy portami Pdotnocnej
i Poludniowej Europy.

W pierwszym ujeciu polskie porty morskie majg znacznie nizszg pozycje konkurencyjng ze wzgledu na
stabszg dostepnos¢ nawigacyjng i nizszy potencjat gospodarczy zaplecza. Od poczatku rozwoju

konteneryzacji  tadunki  polskiego  handlu  zagranicznego  obstugiwane sg w  portach
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zachodnioeuropejskich, takich jak: Rotterdam, Antwerpia, Hamburg czy Bremerhaven. W tym przypadku
jednak dziatania podejmowane przez podmioty zarzgdzajgce portami morskimi (m.in. budowa
gtebokowodnych terminali kontenerowych), a takze administracje morska (m.in. poprawa dostepnosci
nawigacyjnej do istniejgcych terminali umozliwiajgca obstuge kontenerowcéw oceanicznych) i zarzgdcow
infrastruktury (m.in. budowa autostrad, modernizacja linii kolejowych) przyczyniajg sie do stopniowego
odzyskiwania tadunkéw obstugiwanych do tej pory przez porty Morza Pétnocnego.

W drugim ujeciu polskie porty morskie majg dos¢ stabg pozycje konkurencyjng, o czym $Swiadczy
wolumen obstugiwanych tadunkéw tranzytowych. W 2016 r. tadunki tranzytowe stanowity ok. 16%
przetadunkéw realizowanych w polskich portach morskich (blisko 12,0 min ton), z czego potowe (ok. 5,9

min ton) stanowit tranzyt morski konteneréw, realizowany gtéwnie w gdanskim terminalu DCT.

18000,00

16000 0N

Rysunek 24. Ladunki tranzytowe w polskich portach morskich w latach 2007-2017
Zrédto: GUS.

W polskich portach morskich obstugiwane sg przede wszystkim tadunki tranzytu niemieckiego, czeskiego
i stowackiego. W tranzycie niemieckim znaczng czes¢ stanowi ropa naftowa przetadowywana w porcie
gdanskim (przez port w Gdansku realizowane sg dostawy do rafinerii niemieckich w Leunie i Schwedt).
Tranzyt czeski i stowacki to przede wszystkim tadunki masowe: wegiel i ruda, realizowane gtdwnie
w Porcie Swinoujécie. W ostatnich latach w mniejszych ilo$ciach obstugiwane byty takze tadunki m.in.
wegierskie, austriackie i ukrainskie.

Szanse na pozyskanie tadunkow z tzw. zaplecza spornego ostabia kilka czynnikow zewnetrznych.
Jednym z nich jest asymetria we wprowadzaniu ograniczen zwigzanych z emisjg dwutlenku siarki przez
statki morskie®®. Od stycznia 2015 r. na obszarze SECA (Sulphur Emission Control Area), obejmujgcym

w obrebie Europy basen Morza Baltyckiego, Pétnocnego i Kanat La Manche, dopuszczalna zawartos¢

%) Zatgcznik VI konwencji MARPOL 73/78 zatwierdzony w 2008 przez Komitet Ochrony Srodowiska Morskiego
(MEPC) i Miedzynarodowg Organizacje Morskg (IMO) zostat implementowany na mocy dyrektywy do przepiséow Unii
Europejskiej. Por.: dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2012/33/UE z dnia 21 listopada 2012 r. zmieniajgca
dyrektywe Rady 1999/32/WE w zakresie zawartosci siarki w paliwach zeglugowych (Dz. Urz. UE L 327 z 27.11.2012,
str. 1).



Monitor Polski - 55— Poz. 1016

siarki w paliwie zeglugowym nie moze przekracza¢ 0,1%, natomiast na obszarze poza SECA
(obejmujgcym m.in. basen Morza Srédziemnego i Czarnego) — 3,5%>". Ma to istotny wptyw na koszty
uprawiania zeglugi w omawianych akwenach, poniewaz paliwo niskosiarkowe jest o okoto 50% drozsze
od paliwa ciezkiego.

Drugim czynnikiem jest potozenie polskich portéw morskich w basenie Morza Battyckiego, ktore sprawia,
ze porty te sg oddalone od gtownych szlakéw przewozowych (gtéwne ciggi handlowe przechodzace
przez Baltyk gtdwnie zwigzane sg z relacjami europejskimi). Miedzykontynentalne tancuchy transportowe
obstugiwane w polskich portach morskich to przede wszystkim tadunki polskiego handlu zagranicznego.
Majgc na uwadze powyzsze czynniki, mozna sadzi¢, ze pozyskanie fadunkéw tranzytowych z tzw.
zaplecza spornego stanowi¢ bedzie wyzwanie, poniewaz tancuchy transportowe przechodzgce przez
porty Morza Srédziemnego lub Czarnego sa krétsze. Przykladem moga byé tadunki skonteneryzowane
wegierskiego handlu zagranicznego pochodzace z Azji. Obstugiwane sg przede wszystkim w portach
potudniowej Europy: stowenskim Koprze, wioskim Triescie nad Adriatykiem czy rumunskiej Konstancy
nad Morzem Czarnym35’. Podobna sytuacja jest z ukrainskim zbozem. Ukraina eksportuje rocznie ok. 40
min ton zboza. W zwigzku z tym, ze znaczng czes¢ wysyta do krajow afrykanskich (Egiptu i Tunezji),

naturalnymi portami do tej obstugi sg porty w Odessie i Czarnomorsku®®.

Pomimo trudnych uwarunkowan, pozyskanie tzw. spornych fadunkéw jest jednak mozliwe. Pozytywnym
zjawiskiem jest to, ze dzieki czynionym inwestycjom (m.in. w zakresie infrastruktury portowej
i dostepowej) wzrasta atrakcyjno$¢ polskich portéw morskich w catym regionie Europy Srodkowo-
Wschodniej, ktora jest obecnie najszybciej rozwijajgca sie czescig Starego Kontynentu. Na podkreslenie
zastuguje rowniez fakt, ze swoista peryferyjnos¢ Morza Baltyckiego stopniowo jest niwelowana. Dzieje sie
tak m.in. za sprawg decyzji wiodgcych na swiecie armatorow o ustanawianiu i utrzymywaniu statych,
bezposrednich potgczen zeglugowych (wykonywanych najwiekszymi na $wiecie jednostkami
ptywajgcymi) pomiedzy portami battyckimi (np. Gdansk) a tymi zlokalizowanymi w innych czesciach
Swiata (np. porty azjatyckie). Powyzsze zjawisko wigza¢ nalezy m.in. z bardzo dobrg kondycjg
gospodarek panstw Europy Srodkowo-Wschodniej. Wyzej zarysowane zjawiska stanowig pozytywne

bodzce rozwojowe dla polskich portow.

2.2. Pozostate porty i przystanie morskie

2.2.1. Analiza zasobdéw terenowych, portowej infrastruktury technicznej oraz realizowanych
funkcji gospodarczych

W Polsce funkcjonuje 28 portow morskich niemajgcych podstawowego znaczenia dla polskiej gospodarki

narodowej, w rozumieniu ustawy z dnia 20 grudnia 1996r. o portach i przystaniach morskich.

Podstawowe informacje dotyczgce tej grupy portdbw morskich przedstawia tabela 8. Porty te sg bardzo

zréznicowane, m.in. pod wzgledem infrastruktury portowej, powierzchni, a takze petnionych funkcji i formy

zarzgdzania. Przykfadowo, w grupie portow niemajgcych podstawowego znaczenia dla polskiej

gospodarki narodowej znajdujg sie m.in. porty w Dartowie, Elblaggu, Kotobrzegu, Policach, Stepnicy,

%) Od 2020 r. dopuszczalna zawarto$é siarki w paliwie na akwenach poza SECA wynosi¢ bedzie 0,5%.
%) Zob.: http://www.mkik.hu/en/magyar-kereskedelmi-es-iparkamara/infrastructure-and-transport-2631
%) Zob.: http://interfax.com.ua/news/economic/356566.html
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Ustce i Wiadystawowie (w ktorych realizowana jest funkcja przetadunkowo-skfadowa i ktore sg dobrze
rozwiniete pod wzgledem infrastrukturalnym), jak rowniez porty zlokalizowane m.in. w Sierostawiu
i Wapnicy (w ktérych realizowana jest funkcja zeglarska iktére majg bardzo stabo rozwinietg
infrastrukture). Czes¢ portow wyrdznia takze to, ze powotane zostaty dla nich podmioty zarzadzajace,

zgodnie z ustawg o portach i przystaniach morskich.

W celu uwidocznienia réznic pomiedzy poszczegolnymi portami niemajgcymi podstawowego znaczenia
dla polskiej gospodarki narodowej, wskazane jest wyodrebnienie portow regionalnych i lokalnych. Do
pierwszej grupy zalicza sie takie porty, jak: Darfowo, Elblag, Hel, Kotobrzeg, teba, Police, Stepnica,
Ustka iWitadystawowo. Natomiast pozostate porty uznaje sie za te lokalne. Porty regionalne
charakteryzuje ponadlokalny (wykraczajgcy poza gmine) zasieg oddziatywania, a takze znaczny potencjat
gospodarczy. Czynniki te warunkujg regionalny status niektorych struktur portowych.

Oprécz portow morskich na polskim odcinku wybrzeza morskiego oraz nad zalewami funkcjonuje
50 przystani morskich (w wiekszosci sg to struktury o powierzchni zblizonej do 1 ha, nieposiadajgce

typowej infrastruktury portowej).
Powierzchnie lgdowe poszczegdlnych portdw niemajgcych podstawowego znaczenia dla polskiej
gospodarki (terytorium portowe) nalezg do gmin portowych, Skarbu Panstwa i oséb prywatnych.
Najczesciej wystepuje kombinacja wiasnosci panstwowej i komunalnej. Mozna w tej kwestii wyrdznic:
= porty posiadajgce tereny w petni skomunalizowane (np. Dziwnéw, Mrzezyno, Przytér, Sierostaw,
Stepnica, Wapnica);
= porty posiadajgce wytgcznie grunty nalezgce do Skarbu Panstwa (np. Dzwirzyno, Rowy);
= porty posiadajgce grunty komunalne (np. Dartowo, Elblgg, Hel, Frombork, Jastarnia, Kamien
Pomorski, Katy Rybackie, Kotobrzeg, Krynica Morska, Nowe Warpno, Police, Puck, Tolkmicko,
Trzebiez, Ustka, Wiadystawowo, Wolin).

W portach grupy trzeciej wystepujg réwniez grunty Skarbu Panstwa i grunty nalezace do osob
prywatnych. W przypadku portéw posiadajgcych w petni skomunalizowane tereny, w czesci z nich
powotfano podmioty zarzgdzajgce portami, a w czesci zarzgdzanie portem realizowane jest w ramach
struktury gminy. Komunalne zarzady portéw morskich powstaty rowniez w czesci portow, w ktérych

wystepuje mieszana forma wiasnosci (przyktad ZPM Kotobrzeg).

Wiekszos¢ z funkcjonujgcych na polskim wybrzezu przystani morskich znajduje sie w gestii Skarbu
Panstwa. Podobnie jak ma to miejsce w przypadku analizowanych portow, niektére przystanie posiadajg
czesciowo (np. Piaski, Rewa Il, Jastarnia lll, Suchacz) Iub catkowicie (np. Rewal, Niechorze)
skomunalizowane tereny. Nieliczne tereny wybranych przystani nalezg do oséb prywatnych (np. Rewa |,
Miedzyzdroje).

Analize funkcji gospodarczych polskich portéw morskich niemajgcych podstawowego znaczenia dla
gospodarki narodowej nalezy poprzedzi¢ uwagg, iz czes¢ z tych portow (m.in. Police, Kotobrzeg,
Dartowo, Elblag, Stepnica czy Ustka, gdzie aktualnie poprawiane sg warunki do obrotu cargo) rozwineta
funkcje charakterystyczng dla duzych portéw handlowych, tj. funkcje transportowa (przetadunkowo-
skfadowg). W Policach jest to jedyna, obok przemystowej, funkcja gospodarcza portu. W przypadku

Kotobrzegu, Dartowa i Elblgga funkcja ta realizowana jest wraz z innymi funkcjami charakterystycznymi
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dla portéw lokalnych i regionalnych. Duzym potencjatem gospodarczym, ze wzgledu na rozwijajgcg sie
funkcje przemystowg i bliskos¢ Kostrzynsko-Stubickiej Specjalnej Strefy Ekonomicznej (Podstrefa
Goleniow), charakteryzuje sie stepnicki port morski, co niejako predestynuje go do posiadania statusu
regionalnego. Analizowane porty realizujg obok funkcji obstugi rybotéwstwa réwniez funkcje zwigzane
z obstuga zeglarstwa oraz zeglugi pasazerskiej (np. w Elblggu funkcjonuje terminal pasazerski). Nieliczne
porty rozwinety takze funkcje przemystowg (przykfady Polic, Witadystawowa, Dartowa, Mrzezyna
i Kolobrzegu) czy handlowa, zwigzang z tworzeniem mozliwosci zaopatrywania w paliwo jednostek
ptywajgcych (przyktady Pucka, Dziwnowa, Stepnicy, Wtadystawowa). Przystanie morskie to w wiekszosci
struktury jednofunkcyjne obstugujgce rybotéwstwo. Wystepujg jednak takze mariny obstugujace ruch
turystyczny, zeglarski®”.

Wszystkie porty morskie niemajgce podstawowego znaczenia dla polskiej gospodarki narodowej,
zarowno te o charakterze regionalnymi, jak i lokalnym, stanowig wazne bieguny zréwnowazonego
rozwoju obszarow nadmorskich — za sprawg mozliwosci, ktére stwarzajg wielu réznym interesariuszom.
Wsrdd nich znajdujg sie m.in. przedsiebiorcy, rybacy oraz turysci, ktorzy korzystajg z wielu petnionych
przez nie funkcji (m.in. przetadunkowo-skfadowej, przemystowej, rybackiej i turystycznej). Porty te to m.in.
znaczgce ogniwa w procesach wymiany handlowej, o$rodki produkcji przemystowej i ustug, a takze
miejsca pracy dla wielu ludzi.

Podkresli¢ nalezy, ze w odréznieniu od portéw o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej
(Szczecin, Swinoujécie, Gdynia oraz Gdansk), ktérymi zarzadzajg spétki prawa handlowego, z ustawowo
zagwarantowanym dominujacym udziatem Skarbu Panstwa, reprezentowanego przez ministra
wilasciwego do spraw gospodarki morskiej, portami regionalnymi i lokalnymi zarzgdzajg podmioty

zarzgdzajgce powotane przez gminy lub w ogole brak jest w nich podmiotéw zarzadzajgcych.

Zgodnie z obowigzujgcymi przepisami, do zadan podmiotu zarzgdzajgcego nalezy m.in. zarzgadzanie
nieruchomosciami i infrastrukturg portowg, prognozowanie, programowanie i planowanie rozwoju portu,
budowa, rozbudowa, utrzymywanie i modernizacja infrastruktury portowej, a takze pozyskiwanie

nieruchomosci na potrzeby rozwoju portu.

W przypadku niepowotania podmiotu zarzgdzajgcego portem lub przystania morskg czes¢ zadan
i uprawnien podmiotu zarzgdzajgcego, m.in. prognozowanie, programowanie i planowanie rozwoju portu

oraz pozyskiwanie nieruchomosci na potrzeby jego rozwoju, wykonuje bezposrednio gmina.

Majac na uwadze powyzsze roznice w zakresie kompetencji Ministra Gospodarki Morskiej i Zeglugi
Srédlgdowej wzgledem portéw niemajgcych — w rozumieniu ustawy o portach i przystaniach morskich —
podstawowego znaczenia dla gospodarki narodowej i przystani morskich, opracowany zostanie —
w Scistej wspodipracy z komunalnymi podmiotami zarzgdzajgcymi portami oraz samorzgdami — odrebny
dokument poswiecony problematyce ich rozwoju, uwzgledniajgcy specyficzne uwarunkowania ich

funkcjonowania.

) W Miedzyzdrojach obstugiwana jest rowniez zegluga pasazerska, w Suchaczu jachty zaglowe.
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2.2.2. Analiza SWOT

Syntetyczne ujecie analizy mocnych i stabych stron portow morskich niemajgcych podstawowego

znaczenia dla gospodarki narodowej oraz stojgcych przed nimi szans i zagrozen prezentuje tabela 9.

Jednym z najwazniejszych atutéw wiekszosci portdbw morskich niemajgcych podstawowego znaczenia
dla polskiej gospodarki jest ich wielofunkcyjnos¢ oraz mozliwosci rozwoju kolejnych form aktywnosci
portowej, w oparciu o istniejgce zasoby terenowe oraz modernizowang i rozbudowywang infrastrukture

portowa.

Stabos¢ analizowanych portéw w aspekcie funkcjonalnym wynika przede wszystkim z sezonowosci
czesci funkcji gospodarczych oraz braku rozwoju funkcji komplementarnych do gtéwnych funkciji

portowych.

Giébwne zagrozenia zwigzane z dalszym rozwojem struktur portowych o charakterze lokalnym
i regionalnym to, obok stabosci gospodarczej bezposredniego zaplecza tych portéw (poza portem Police),
brak sprecyzowanych planéw czesci samorzadéw lokalnych na wykorzystanie portéw jako biegunow
wzrostu dla najblizszego otoczenia, atakze ograniczone $rodki jakie gminy portowe mogg lokowac
w rozwdj infrastruktury.

Rozwojowi znaczaco zuzytej w wielu portach infrastruktury nie sprzyja takze wysoki koszt realizacji
inwestyciji infrastrukturalnych, ztozona struktura wtasnosciowa terenéw portowych oraz jedynie czesciowo
przeprowadzony proces zaangazowania sie gmin w zarzgdzanie portami (powotanie podmiotow

zarzadzajgcych portami jedynie przez niektére z gmin).

Tabela 9. Mocne i stabe strony portéw niemajacych podstawowego znaczenia dla gospodarki
narodowej oraz ich szanse i zagrozenia

MOCNE STRONY StABE STRONY

1. Realizacja réznorodnych funkcji gospodarczych —od | 1. Sezonowy charakter czesci funkcji portowych.
obstugi rybotéwstwa po obstuge zeglarstwa i zeglugi Niewystarczajgco rozwiniete funkcje
pasazerskiej, a w czesci portow rowniez komplementarne w stosunku do gtéwnych funkgciji
przetadunkéw, funkcji handlowej i/lub przemystowe;. portowych, np. dla potrzeb zeglarstwa.

2. Rezerwy terenowe pozwalajgce na rozwdj portowych | 2. Wysoki stopieh zuzycia oraz niedostosowania do
funkcji gospodarczych. potrzeb rynkowych infrastruktury w granicach

3. Sukcesywnie modernizowana i rozbudowywana wiekszosci portow.
infrastruktura portowa. 3. Problemy z utrzymaniem odpowiednich gtebokosci

4. Zaangazowanie sie czesci gmin portowych na wejsciach do portow oraz kanatach portowych.
w zarzadzanie portami. 4. Wysokie koszty inwestycji infrastrukturalnych

5. Atrakcyjne potozenie portéw na catej dlugosci w stosunku do wptywoéw podmiotdéw zarzgdzajgcych
polskiego wybrzeza. z optat portowych.

6. Funkcjonowanie morskich przejs¢ granicznych 5. Zitozona struktura wlasnosciowa terenéw portowych.
w czesci portow. 6. Jedynie fragmentaryczna komunalizacja terenéw

czesci portéw lub petna komunalizacja
niezakonczona powotaniem podmiotu
zarzgdzajgcego portem.

7. Brak swobodnego dostepu drogg wodng od strony
Zatoki Gdanskiej do portow Zalewu Wislanego (m.in.
Elblagga, Fromborka, Tolkmicka).

8. Stabe skomunikowanie portow z zapleczem.

9. Brak petnej, kompleksowej informacji dotyczacej
oferty turystycznej regionéw i portow.

10. Stabos¢ kapitatowa zarzadéw portéw i ich niewielka
skala dziatalnosci.
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SZANSE ZAGROZENIA

1. Rozwdj ruchu turystycznego oraz zeglugi 1. Stabo rozwiniete najblizsze zaplecze gospodarcze
pasazerskiej i zeglarstwa w nastepstwie wzrostu portéw (gtéwnie tereny rolnicze, niski poziom
stopy zyciowej w Polsce oraz poprawy stanu rozwoju dziatalnosci przemystowej, logistycznej).
infrastruktury portowe;. 2. Brak sprecyzowanych plandéw czesci samorzgdéw

2. Powstanie warunkéw dla rozwoju pozostatych funkcji portowych na wykorzystanie portéw jako waznych
portowych (np. funkcji biegunéw zrownowazonego rozwoju osrodkow
serwisowo-ratowniczych dla konstrukcji typu portowych.
off-shore). 3. Stabos¢ kapitalowa gmin portowych i podmiotéow

3. Mozliwosc¢ korzystania ze srodkéw europejskich na zarzgdzajgcych portami.
rozbudowe infrastruktury portowej oraz dostepu do 4. Zbyt wolne tempo poprawy parametrow
portéow od strony morza i lagdu. infrastruktury dostepu do portéw od strony lgdu

4. Rozwdj inicjatyw klastrowych. i wody>®.

5. Woyrazne ujecie wazniejszych kierunkéw rozwoju 5. Niewystarczajgce srodki finansowe na rzecz
portow w studiach uwarunkowan i kierunkéw zapewnienia wtasciwych gtebokosci na torach
zagospodarowania przestrzennego oraz planach podejsciowych i torach wodnych w portach.
zagospodarowania przestrzennego i strategiach 6. Ewentualny spadek liczby turystéw odwiedzajgcych
rozwoju poszczegolnych gmin portowych. porty.

6. Powigzanie inwestycji w infrastrukture drogowg oraz | 7. Niedocenianie znaczenia portéw dla obszaréw
baze turystyczng gmin portowych z rozwojem regionalnych i lokalnych przez samorzady
portow. i miejscowych inwestoréw.

7. Uniezaleznienie rozwoju portéw Zalewu Wislanego 8. Brak infrastruktury umozliwiajgcej swobodny dostep
od mozliwosci korzystania z zeglugi przez Cie$nine do portéw Zalewu Wislanego z pominieciem woéd
Pilawska — wskutek realizacji inwestycji pn. ,Budowa terytorialnych Federacji Rosyjskie;j.
drogi wodnej fgczgcej Zalew Wislany z Zatokg 9. Ograniczenia potowowe i likwidacja matych
Gdanska”. jednostek rybackich.

8. Realizacja inwestycji przez administracje morska 10. Niszczenie infrastruktury portowej powodowane
w zakresie infrastruktury zapewniajgcej dostep do zjawiskami ekstremalnymi.
portéw od strony morza (m.in. przebudowa wej$¢ do
portéw).

9. Wykorzystanie istniejgcego potencjatu rozwojowego
portow.

10. Wzrost spozycia ryb, jako waznego sktadnika
zdrowego zywienia.

11. Rozwdj organizacji rynku rybnego.

12. Aktywna dziatalnos¢ promocyjna samorzgdow
uwzgledniajgca porty.

13. Rozwdj wedkarstwa morskiego jako atrakcji
turystyczne;j.

14. Pozyskiwanie kruszyw w obszarze wytacznej strefy
ekonomicznej i rozwdéj gospodarczy z tym zwigzany.

15. Zasoby terenowe, o ktére mozna poszerzy¢ granice
niektorych portéw umozliwiajgce ich dalszy rozwao;.

16. Zwiekszenie zaangazowania jednostek samorzgadu
terytorialnego na poziomie gmin i regionéw we
wsparciu zarzgdzania portami morskimi.

17. Wigczenie kolejnych regionalnych portéw morskich
do sieci TEN-T.

18. Zwigkszenie dostepnosci portéw do sieci TEN-T i jej
rozwdj w Europie Srodkowo-Wschodnie;j.

19. Rozbudowa zaplecza logistyczno-magazynowego w
portach w ramach tzw. ,Platformy zywnosciowe;j”.

Zrédio: opracowanie MGMIZS.

Szansg analizowanych portow jest rozwoj zarobwno dotychczas realizowanych funkcji gospodarczych, jak
i nowych aktywnosci zwigzanych m.in. z obstugg dziatalnosci poszukiwawczej i wydobywczej w polskiej

strefie ekonomicznej oraz budowg i eksploatacjg farm wiatrowych. Kluczowg kwestig dla wspomnianego

38) Nalezy zauwazy¢, ze inwestycje w portach zwiekszyty parametry infrastruktury wewnatrz portéw; kolejnym
krokiem powinno by¢ zwiekszenie poprawy infrastruktury dostepu od strony wody; w obecnej sytuacji niektére porty
nie sg przez to w stanie wykorzysta¢ w petni swojego potencjatu.
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rozwoju bedzie zaangazowanie sie gmin w zarzgdzanie portami oraz realne wtgczenie portéw w polityke
zrownowazonego rozwoju osrodkow portowych. Zwiekszenie zaangazowania jednostek samorzadu
terytorialnego we wsparcie zarzadzania portami morskimi jawi sie jako warunek konieczny do ich
prawidlowego funkcjonowania i rozwoju. Wsrod wspolnych zadan mozliwych do realizacji znajdujg sie
m.in.:

= optymalizacja wykorzystania terendéw portowych oraz pozyskanie nowych inwestoréw;

= wspieranie inwestycyjne i lobbingowe rozwoju infrastruktury transportowej na zapleczu portéw;

= ksztattowanie polityki uwzgledniajgcej role portow w krajowym i regionalnym systemie

spoteczno-gospodarczym;
= intensyfikowanie wspotpracy pomiedzy portami a osrodkami edukacyjnymi
i naukowo-badawczymi;

= kreowanie spdjnej sektorowej polityki na poziomie regionu.
Powyzsze obszary wspotpracy dotyczg takze portow o podstawowym znaczeniu dla gospodarki
narodowej, niemniej jednak zwiekszone zaangazowanie ze strony samorzgadu nabiera szczegodlnej
wartosci w przypadku portéw regionalnych i lokalnych oraz przystani morskich.
Istotnie ograniczona dostepno$¢ komunikacyjna do tej kategorii portdw dodatkowo utrudnia im
obstugiwanie tadunkéw pochodzgcych z zaplecza. Niezadowalajgcy stan drdg tgczacych tego typu porty
morskie, a takze nikte mozliwosci wykorzystania transportu kolejowego w ich przypadku skutkujg
ucigzliwym wydtuzeniem czasu transportu.
Szans dla rozwoju tej kategorii portdw nalezy tez upatrywaé¢ w systematycznej modernizacji
i przebudowie najwazniejszych arterii drogowych komunikujgcych je z zapleczem, budowie badz
modernizacji infrastruktury kolejowej (w szczegdlnosci w odniesieniu do portéw morskich w Dartowie,
Elblagu, Kotobrzegu, Policach i Ustce), a takze w poprawie dostepu do nich od strony morza (czego
przyktadem jest planowana przebudowa wejscia do portu w Ustce).
Oproécz utrzymywania i pogtebiania torow wodnych prowadzgcych do portéw morskich, w analizowanym
okresie zrealizowane zostanie przedsiewziecie w postaci ,Budowy drogi wodnej tagczgcej Zalew Wislany
z Zatoka Gdar’wskq”?’g). Dzieki niemu zapewniony zostanie dla portéw Zalewu Wislanego swobodny dostep
do otwartego morza, co jest szczegdlnie istotne dla portu w Elblggu, do ktérego dostep z Morza
Battyckiego umozliwia jedynie znajdujgca sie w granicach Federacji Rosyjskiej Ciesnina Pilawska.

Swobodny dostep do portu w Elblggu od strony morza jest obecnie zalezny przede wszystkim od:

%) Kanat zeglugowy przez Mierzeje Wislang w sposob Scisty zwigzany jest z portem ostonowym
usytuowanym w akwenie Zatoki Gdanskiej. Scisty zwigzek kanatu zeglugowego przez mierzeje wystepuje
takze od strony Zalewu Wislanego, z torem podejsciowym do rzeki Elblgg. Wymienione powyzej trzy
elementy, tj. port, kanat zeglugowy przez mierzeje oraz tor podejsciowy do rzeki Elblag, stanowg tgcznie
droge wodng bedacg przedmiotem przedsiewziecia. Zgodnie z koncepcjg realizacyjng, catkowita diugosc¢
toru wodnego dla lokalizacji Nowy Swiat to ok. 20,5 km, mierzgc od punktu charakterystycznego P1
(~2,5 km ponizej mostu w Nowakowie) do wejscia na stanowisko postojowe przed sluzg. Zgodnie
z wytycznymi, tor wodny na catym odcinku pogtebiony bedzie do gtebokosci 5,0 m, co przy wysokich
i Srednich stanach wody umozliwi ruch statkébw miarodajnych. Zgodnie z przyjetymi zatozeniami
parametry statku miarodajnego — morskiego to: dtugos¢ 100 m (zestaw barek 180 m), szerokos¢ 20 m,
zanurzenie 4,5 m.
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= parametrow gtebokosciowych, szerokosci i wyposazenia nawigacyjnego rzeki Elblag, toru
podejsciowego na Zalewie Wislanym;
= wzajemnych relacji polsko-rosyjskich;
= |odotamania na Zalewie Wislanym i rzece Elblag w okresie zimowym;
= przeszkody nawigacyjnej, jakg stanowi aktualnie most w Nowakowie.
Funkcjonujgcy w miejscowosci Nowakowo most pontonowy w okresie zagrozenia powodziowego
powoduje znaczne utrudnienia komunikacyjne. Oczekiwanym rozwigzaniem infrastrukturalnym jest most
wysokosciowy, ktéry w szczegodlnosci zapewni swobodny dostep (torem wodnym) do portu Elblag,
a takze usprawni komunikacje drogowg uzytkownikom portu oraz mieszkancom Wyspy Nowakowskiej.
Podkresla sie, ze nowa Ilokalizacja mostu wywota potrzebe budowy nowych odcinkéw drog
komunikujgcych tereny portowe potozone po obu stronach rzeki, zapewniajgcych powigzania z uktadem
komunikacji zewnetrznej (droga ekspresowa S7, powigzanie z miastem) oraz zapewniajgcych obstuge

Wyspy Nowakowskiej.

2.2.3. Porty regionalne szczegdlnie istotne dla systemu transportowego kraju

W grupie portow regionalnych za wiodgce uznaje sie te zlokalizowane w Dartowie, Elblggu, Kotobrzegu,
Policach i Ustce. Nalezy postrzegac¢ je jako wazne ogniwa systemu transportowego kraju i zabiega¢ o jak
najszybsze zintegrowanie ich z nim za sprawg wysokiej jakosci infrastruktury drogowej i kolejowe;.
Wskazuje sie, ze porty te nalezy rozwija¢ w celu wigczenia ich do sieci TEN-T. Porty te majg bardzo duze

ponadlokalne znaczenie dla aktywizacji spoteczno-gospodarcze;j.

Pomimo tego, Zze porty regionalne, w Swietle przepisow ustawy z dnia 20 grudnia 1996 r. o portach
i przystaniach morskich, nie sg portami o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej, to wiele
Z nich, pod pewnymi wzgledami, im nie ustepuje, a wrecz jest w pewnych kategoriach wiodgca.

Dartowo

Potozony na potudniowym wybrzezu Battyku, Port Dartowo jest jednym z najlepiej rozwinietych, pod
wzgledem funkcjonalnym, portdw niemajacych podstawowego znaczenia dla gospodarki narodowe;.
W porcie dokonywane sg przetadunki towaréw, obstugiwana jest Zzegluga pasazerska, rybotéwstwo,
zeglarstwo oraz prowadzona jest dziatalno$¢ w zakresie przetwdrstwa rybnego. W obrocie towarowym
najczesciej wystepuja fadunki suche (niezjednostkowane), np. w postaci kruszyw i kamieni, a takze
produkty lesnictwa i pozyskiwania drewna.

W grupie portow srodkowego wybrzeza, Port Darfowo posiada dobre warunki zeglugowe i najwieksze
w tejze grupie rezerwy terendéw portowych, z dobrze rozwinietym systemem komunikacyjnym. W obrebie
portu dziata stocznia, Stacja Ratownictwa Morskiego oraz jednostka lotnicza Marynarki Wojennej
posiadajgca smigtowce oraz lotnisko z pasem startowym. Port jest dobrze skomunikowany z DK 6, a na
jego terenie zostala utworzona specjalna strefa ekonomiczna (SSE). Dla portu wazne jest dalsze
podejmowanie dziatan na rzecz $Scistej integracji portu w ramach Igdowo-morskich tancuchéw

transportowych.



Monitor Polski — 64 — Poz. 1016

Elblag

Regionalnym portem morskim, ktéry wyréznia sie na tle swoich odpowiednikdw, jest ten w Elblagu. Jest
to najwiekszy polski port potozony w rejonie Zalewu Wislanego. W porcie rozwinieta jest funkcja
przetadunkowo-sktadowa, charakterystyczna dla portow o podstawowym znaczeniu dla gospodarki
narodowej. Port obstuguje wielu roznych przedsiebiorcow w zakresie wymiany towarowej. W strukturze
cargo przewazajg tadunki masowe suche (niezjednostkowane), obok tzw. pozostatych fadunkéw
drobnicowych. Godne uwagi jest to, ze w porcie Elblag obstugiwane sg tadunki tranzytowe (tranzyt
morsko-lgdowy i lgdowo-morski). Warunki funkcjonowania portu w Elblagu zdecydowanie poprawi
realizacja inwestycji rzgdowej w zakresie budowy drogi wodnej taczgcej Zalew Wislany z Zatokg Gdanskg
oraz komplementarne inwestycje portowe. Dzigki niej zapewniony zostanie swobodny dostep do portu od
strony morza, co pozytywnie wptynie na bezpieczehstwo panstwa i zwiekszy mozliwosci wykorzystywania
elblaskiego portu na potrzeby spoteczno-gospodarcze zaréwno w skali regionu, jak i kraju.

W przypadku elblgskiego portu morskiego wskazuje sie w przysztosci rozbudowe nowych terminali wraz
z wykorzystaniem infrastruktury kolejowej. Wazng inwestycja bedzie budowa nowego terminala
przetadunkowego na obszarze ok. 15 ha powierzchni na prawym brzegu rzeki wraz z dostepem do
bocznicy kolejowej. W zakresie rozwoju ustug pasazerskich wraz z wykorzystaniem istniejgcego
potaczenia kolejowego, przede wszystkim nalezy bezwzglednie zachowac istniejgca infrastrukture tzw.
kolei nadzalewowej nr 254.

Oprocz linii kolejowej nr 254, dla portu bardzo wazne sg linie 204 i 220. Nalezy zapewni¢ wysokie
parametry tej infrastruktury. Ponadto, dla dalszego poprawiania dostepnosci Portu Elblgg, nalezy rozwija¢
drogi S5 i S7*°.

Kotobrzeg

Na uwage zastuguje to, ze Port Kotobrzeg znajduje sie w krajowej czotdwce pod wzgledem wielkosci
wytadunku ryb. Kotobrzeg cechuje dobre rozwiniecie pod wzgledem infrastrukturalnym. Jest to jeden
z najwiekszych portow wsrod tych niemajgcych podstawowego znaczenia dla gospodarki narodowej. Port
ma stosunkowo duzg powierzchnie, nabrzeza o znacznej dlugosci i dobre parametry akwendw
portowych.

Szczegolnie istotnym zadaniem dla przysztosci transportu kolejowego w powigzaniu z Portem Kotobrzeg
jest przebudowa uktadu torowego od stacji Kotobrzeg wraz z uktadem wewnetrznym Portu Handlowego.
W wyniku wieloletnich zaniedban oraz stopniowego zanikania udziatu transportu kolejowego w procesach
przetadunkowych na terenie kotobrzeskiego portu, stan techniczny linii kolejowej prowadzacej do portu
wymaga gruntownej modernizacji. Podkresla sige, ze dla Portu Kotobrzeg wazne jest zapewnienie
wysokiej jakosci infrastruktury kolejowej w postaci m.in. linii nr 402 i 404, a takze drég S6 i S11.

Port ten ma znaczny potencjat, wynikajacy m.in. z obstugi wielotysiecznej aglomeracji kotobrzeskiej.
Police

W przypadku Portu Police charakterystyczne jest to, ze jest on zdecydowanie najwiekszy sposrod

wszystkich portéw regionalnych i lokalnych. Wielko$¢ rocznych obrotéw tadunkowych w porcie oscyluje

) Droga S7 i S6 jest takze bardzo wazna z punktu widzenia dostepnosci do portéw morskich o tzw.
podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowe;.
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w granicach 1,7-1,8 min ton — co stanowi ok. 70-80 % rocznych obrotéw cargo wiasciwych dla
wszystkich portow tego typu kategorii. Oprocz rozwinietej funkcji przetadunkowo-sktadowe;j, policki port
petni takze funkcje przemystowg. Nie ustepuje on portom o podstawowym znaczeniu dla gospodarki

narodowej pod wzgledem powierzchni.

Dla Portu Police ogromnego znaczenia nabiera budowa potgczenia kolejowego do portu. Port
wyspecjalizowat sie w zakresie przetadunku tadunkéw masowych i fakt ten wskazuje transport kolejowy
jako brakujacg gataz transportu w kontekscie docelowego przeksztatcenia portu w multimodalne centrum
logistyczno-transportowe. Jest on aktualnie jedynym polskim portem o przetadunkach liczonych w min
ton, nieposiadajgcym dostepu do krajowej i europejskiej sieci kolejowej. Dla dalszego rozwoju tego portu
bardzo wazne jest zapewnienie wysokiej jakosci infrastruktury kolejowej w postaci linii 406 i 431.

Kluczowe dla rozwoju portu morskiego Police bedzie pogtebienie toru wodnego Swinoujscie-Szczecin do
gtebokosci 12,5 m. Umozliwi to dalszg modernizacje infrastruktury dostepowej dla portu w Policach oraz

petne wykorzystanie toru wodnego Swinoujscie-Szczecin pod wzgledem dostepnosci zanurzenia.

Warto zwroci¢ uwage na silny zwigzek Portu Police z zeglugg wodng srodlgdowg. adunki obstugiwane
w tym porcie morskim cechujg sie wysokg podatnoscig na transport rzeczny, co podkresla wymog

zagwarantowania dobrego dostepu do Portu Police za posrednictwem drég wodnych srodlgdowych.
Ustka

Kolejnym portem regionalnym, ktéry mozna uzna¢ za wiodacy, jest ten ustecki. Ustka zajmuje czotowe
miejsce w kraju pod wzgledem liczby jednostek rybackich (w tym kutréw), dla ktérych ustecki port morski

jest macierzysty. Port Ustka plasuje sie takze wysoko w zestawieniu wielkosci wytadunku ryb.

W przypadku usteckiego portu morskiego, zarzgd portu prowadzi dziatania zwigzane z przygotowaniem
koncepcji technicznej budowy bocznicy kolejowej komunikujgcej istniejgcg infrastrukture kolejowg
w Porcie Ustka z projektowanym przez Urzad Morski w Stupsku nowym falochronem zachodnim Portu
Ustka. Zamierzenie inwestycyjne planowane przez Zarzad Portu Morskiego w Ustce w porozumieniu
z Urzedem Miasta Ustka polega na zaprojektowaniu i budowie ukfadu drogowo-kolejowego. Nalezy
wskazac, ze dla Portu Ustka najwazniejsze sg nastepujgce sktadniki infrastruktury warunkujgcej dostep
od strony Igdu: m.in. wysokiej jakosci linie kolejowe 202 i 405, a takze droga DK21.

Port ten ma znaczny potencjat, wynikajgcy m.in. z obstugi wielotysiecznej aglomeraciji stupskie;j.
Zapewnienie dobrego dostepu od strony Igdu do wyzej wymienionych portéw nalezy traktowac jako jeden
z kluczowych warunkéw ich prawidlowego funkcjonowania i dalszego rozwoju. Z drugiej strony sg to
wazne ogniwa systemu transportowego kraju, dla ktérych musi by¢ zapewniona integracja z catg siecig

transportows.
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3. PROGNOZY OBROTU LtADUNKOWEGO ORAZ RUCHU PASAZERSKIEGO
POLSKICH PORTOW MORSKICH

3.1. Prognozy obstugi tadunkow i pasazerow do 2020 roku

Prognoza przetadunku wegla i Koksu

Wielkos¢ i struktura przetadunkéw w portach morskich zdeterminowana jest sytuacjg gospodarczg
w kraju i na swiecie, majgca odzwierciedlenie w strukturze handlu zagranicznego Polski oraz krajow
europejskich. Przetadunki w portach zalezg réwniez od pozycji konkurencyjnej korytarzy transportowych,
przechodzgcych przez te porty, a w przypadku paliw kopalnych — przetadunki uwarunkowane sg

prowadzong politykg energetyczng panstwa oraz politykg ochrony srodowiska.

W Polsce w pierwszej dekadzie XXI wieku nastgpit ok. 15% wzrost zuzycia krajowego wegla, przy
jednoczesnie malejgcym jego wydobyciu utrzymujgcym sie az do roku 2009. Poczatek drugiej dekady
XXI wieku charakteryzowata wzgledna stagnacja wydobycia tego surowca. Zbyt powolne zastepowanie
wegla innymi zrédtami energii spowodowato koniecznos¢ importu. W ostatnich latach do Polski

sprowadzano rocznie kilkanascie min ton tego surowca.

W ciggu najblizszych 10-15 lat*"

popyt na wegiel bedzie rost ze wzgledu na przewidywany dalszy wzrost
popytu na energie elektryczng w Polsce oraz konkurencyjng cene w stosunku do innych surowcow
energetycznych. Przewiduje sie, ze bedzie on nadal podstawowym surowcem do produkcji energii

elektrycznej.
Na przyszie przetadunki wegla w polskich portach morskich wptywa¢ bedg nastepujgce zjawiska:

— poziom inwestycji w portach morskich — zwigekszenie zdolnosci przetadunkowych,
a w szczegolnosci zwiekszenie dopuszczalnych parametréw obstugiwanych statkéw, wptynie na

zmniejszenie jednostkowych kosztow transportu wegla, a co za tym idzie na jego cene finalng;

— poziom wydobycia wegla kamiennego w Polsce — niewielki wzrost lub stagnacja wydobycia wegla
kamiennego w Polsce, przy stale rosngcym zapotrzebowaniu na energie przyczyni sie do
dalszego spadku eksportu wegla i wzrostu jego importu;

— wahania kurséw walut, ktore istotnie wptywajg na zmiany kierunkow dostaw surowcow ener-
getycznych do kopalh — wraz z umacnianiem sie zfotego zmniejsza sie eksport wegla, przy
jednoczesnym wzroscie importu. W ostatnich latach znaczna iloS¢ wegla importowana byta
z Rosji zaréwno transportem lgdowym, jak i morskim oraz z Czech, Ukrainy i Kazachstanu.
Ponadto pojawit sie wegiel ze Standéw Zjednoczonych, Australii i Kolumbii (sg to kierunki

obstugiwane tylko transportem morskim);
— lokalizacja nowych inwestycji energetycznych;
— wazrost udziatu odnawialnych Zzrodet energii (biomasy, energii wiatrowej) w produkcji energii
elektrycznej w Polsce.
Uwzgledniajgc powyzsze czynniki, w prognozie do 2020 r. przyjeto przetadunki wegla na poziomie
9,76—11,92 min ton (tabela 10).

*) 1zba Gospodarcza Sprzedawcow Polskiego Wegla [http:/polski-wegiel.pl/rynek-wegla.html].
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Tabela 10. Przetadunki wegla i koksu w polskich portach morskich w latach 2007-2017,
prognoza 2020 r. (tys. ton)

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2020
wytadunek 1419,9 | 47844 | 35324 4758,2 40043 | 42574 4136,4 47886 | 34282 | 41627 | 67792
9756,00—11924,00
zatadunek 47859 | 24197 | 46126 7075,7 3998,3 | 42191 7769,4 50433 | 47106 | 46936 | 23480
Razem 62059 | 7204,1 | 81450 | 11833,9 | 80026 | 84764 | 119058 | 9831,8 | 81388 | 88563 | 91272

Zrédio: opracowanie MGMIZS na podstawie danych GUS.

Wyraznie podkresla sie, ze do roku 2020 zostanie przyjeta nowa, kompleksowa ustawa o funkcjonowaniu
gornictwa wegla kamiennego, ktéra okresli mozliwos¢ finansowania dodatkowych zadan w tym sektorze.
Obejmie ona przepisy prawa umozliwiajgce m.in.: opracowanie docelowego modelu funkcjonowania
sektora goérnictwa wegla kamiennego, ograniczenie importu wegla kamiennego, promocje polskiego
wegla, w tym promocje paliw kwalifikowanych, a takze przygotowanie rozwigzan, w szczegodlnosci
prawnych ukierunkowanych na uruchomienie eksploatacji w nowe ztoze wegla (réwniez antracytu)
zlokalizowane m.in. na Dolnym Slasku“z). W dtuzszej perspektywie czasowej moze nastgpi¢ sytuacja
zwiekszenia udziatu eksportu wegla w cato$ci przetadunkéw tego surowca w polskich portach morskich,

przy jednoczesnym zmniejszeniu catosci obrotow tadunkowych w tym segmencie cargo.

Prognozy przetadunku rud i ztiomu

Ostatnie lata to okres duzych wahan w zakresie portowej obstugi rud i ztomu. W latach 2007-2008
wolumen przetadunkéw tego typu nieznacznie zwiekszyt sie, by nastepnie w latach 2009-2010
zmniejszy¢ sie o ponad potowe. Lata 2011-2013 to ponowne wzrosty przetadunkow rud i ztomu
w polskich portach morskich. Na podkreslenie zastuguje fakt, ze wéwczas wolumen obstugiwanych
tadunkow tej kategorii zwiekszyt sie ponad dwukrotnie i osiagngt rekordowy poziom ok. 3,0 min ton.
W ostatnim czasie (2014—-2016) ustabilizowaty sie przetadunki rud i ztomu na poziomie ok. 2,2-2,4 min
ton w skali roku. Niezmiennie, zdecydowanie przewazajg przetadunki w relacjach importowych. Rok 2017
byt drugim najlepszym w badanym okresie, gdy w polskich portach przetadowano ponad 2,9 min ton rud
i zZtomu.

W przysztosci, na poziom przetadunkéw tego typu wptyw moze mie¢ przede wszystkim wzrost
zapotrzebowania na rude zelaza w Polsce wynikajgcy ze wzrostu produkc;ji stali w Polsce.

Uwzgledniajgc powyzsze, w prognozach do 2020 r. zatozono stabilizacje przetadunkow rudy zelaza na
poziomie 2,51-3,07 min ton.

42) Program dla sektora gornictwa wegla kamiennego w Polsce, przyjety przez Rade Ministrow w dniu 23 stycznia
2018 r. (RM-24-276-17/ID146).
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Tabela 11. Przetadunki rud i ztomu w polskich portach morskich w latach 2007-2017, prognoza
2020 r. (tys. ton)

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2020
wytadunek 1159,0 1316,0 619,1 493,0 619,3 7941 2848,3 2091,0 22111 1936,1 2695,8 251,00
zatadunek 87,1 239,2 232,1 194,2 293,6 2448 188,3 284,3 190,0 268,4 284,1 3069,00
Razem 1246,1 1555,3 851,1 687,2 912,9 1038,9 3036,6 23754 24011 2204,5 2979,8

Zrédto: opracowanie MGMiZS na podstawie danych GUS.

Prognozy przetadunkéw ropy naftowej i jej produktow

W analizowanym okresie przetadunki ropy naftowej i jej produktow zwiekszyty sie w polskich portach
morskich o ponad 40,0%. Zdecydowang wigkszos¢ tego typu tadunkéw obstuguje sie w porcie morskim
w Gdansku. Jego udziat w rozpatrywanej kategorii wynosi ok. 75,0% (przetadunki ropy i jej produktow).
W ramach prowadzonej polityki dywersyfikacji dostaw surowcow energetycznych do Polski, stopniowo
rosnie import ropy naftowej drogg morskg. W 2016 roku w tej relacji obstuzono jej w sumie ok. 8,4 min
ton. W przypadku produktéw ropy naftowej, przetadowano ich w roku 2016 ok. 6,5 min ton (zaréwno
import, jak i eksport — ktéry dominuje).
W perspektywie do 2020 r. mozna spodziewac¢ sie dalszego wzrostu importu ropy naftowej i jej
produktéw. Na skutek ograniczenia dostaw ropy rurociggiem Przyjazn, czes¢ ropy moze by¢ importowana
drogg morska. Przyktadowo, w ostatnim czasie zrealizowane zostaty dostawy ropy z Arabii Saudyjskiej
i Iranu.
Generalnie, korzysci wynikajgce z przyrostu importu ropy naftowej mogg by¢ wieksze niz straty
wynikajgce ze spadku przetadunkow w relacji zatadunkowej.
PERN S.A. od kilku lat realizuje inwestycje w gdanskim porcie morskim, przygotowujac sie do zmiany
kierunku dostaw ropy naftowej i jej produktéw. W roku 2016 oddany zostat do uzytku | etap budowy
Terminala Naftowego Gdansk (TNG). Terminal wyposazony jest w szesS¢ zbiornikdw o fgcznej pojemnosci
375 tys. m?®, rurociagi zewnetrzne i wewnetrzne na rope naftowg, oczyszczalnie Sciekéw, pompownie
ropy i ppoz. (z czterema zbiornikami na wode po 2,5 tys. m3), oraz peing infrastrukture z drogami, siecia
kanalizacyjng i elektryczna.
Ponadto spdétka PERN przystgpita do realizacji Il etapu budowy TNG (TNG Il). Inwestycja obejmuje
zbiorniki magazynowe na rope naftowg o tgcznej pojemnosci nominalnej ok. 390 tys. m?.
TNG jest waznym elementem infrastruktury energetycznej Polski ze wzgledu na mozliwosci, jakie otwiera
przed krajowymi rafinerami oraz operatorami surowca z catego $wiata:

= terminal zapewnia separacje wielu gatunkéw ropy z réznych regionéw swiata — na ktére

systematycznie rosnie zapotrzebowanie w rafineriach Orlenu i Lotosu;
= terminal ufatwia ich transport, a mozliwos¢ kumulacji surowca pozwala kupowac¢ taniej wieksze
partie;
= Dbliskos¢ rafinerii Lotosu, Naftoportu — z wpieciem w sie¢ rurociggow PERN — utatwia dziatania

operacyjne;
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= terminal otwiera Polske na nowe mozliwosci ,tradingowe” surowca. Oprécz stosowanych do tej
pory szybkich transakcji zakup-transport-sprzedaz — mozna przetadowa¢ surowiec do zbiornikow
TNG, a po pewnym okresie magazynowania, odsprzeda¢ go dalej z zyskiem do polskiego Ilub
zagranicznego odbiorcy;

= terminal umozliwia rowniez dostep do rynku polskiego zupetnie nowym dostawcom surowca,

ktérzy mogq zaoferowac go rafineriom®?.

Kolejnym istotnym elementem infrastruktury w zakresie przetadunkéw ropy naftowej i jej produktow jest
Baza Paliw nr 21 w Debogérzu, ktéra korzystajgc z terminala paliwowego na falochronie Portu Gdynia,
moze przyjg¢ do 2,5 min m?® produktéw naftowych rocznie (przy maksymalnej jednorazowej dostawie na

poziomie ok. 48 000 m®).

Tabela 12. Przetadunki produktéw naftowych w Bazie Paliw nr 21 w Debogérzu w ramach
gléwnych kanatow dystrybucyjnych (przyjecie ,,z morza” oraz wydanie na transport kolejowy)
w latach 2014-2018 (m°)

2014 2015 2016 2017 2018
Przetadunki tankowcow 219 757 408 299 1269313 2062617 1976 794
Przetadunki na transport
) 136 158 331 669 944 924 1880 609 1781055
kolejowy

Zrédio: PERN S.A.

Dynamiczny wzrost przetadunkéw produktéw naftowych przez Baze w Debogdérzu wptyngt na podjecie
w 2017 roku przez Zarzad Morskiego Portu Gdynia S.A. prac umozliwiajgcych obstuge przy Stanowisku
Przetadunku Paliw Ptynnych jednostek o nosnosci powyzej 35 tys. DWT.

Tabela 13. Przetadunki ropy i jej produktéw w polskich portach morskich w latach 2007-2017,
prognoza 2020 r. (tys. ton)

2007 | 2008 | 2009 2010 2011 2012 | 2013 | 2014 2015 2016 2017 2020
ropa naftowa
zaladunek | 6132,7 | 4214,9 | 40294 | 78957 | 39937 | 8251 | 1446 | 4933 552,3 | 16289 | 1587,2
wyladunek | 1573,8 | 2678,6 | 28556 | 36550 | 37021 | 6739,5 | 8050,0 | 8640,1 | 104051 | 8357,7 | 9599,5
Razem 77064 | 6893,5 | 68851 | 11550,7 | 76959 | 7564,6 | 8194,6 | 91335 | 10957,3 | 9986,5 | 11186,7 | 21078,00-
25762,00
produkty przerobu ropy naftowej
wyladunek | 24510 | 2221,0 | 23727 | 2071,3 | 16361 | 6747 | 4015 | 6412 939,8 | 2163,6 | 30481
zatadunek | 2611,4 | 24530 | 19354 | 30225 | 3404,1 | 40830 | 41430 | 43359 | 47968 | 4611,9 | 40834
Razem 5062,3 | 4674,0 | 43081 | 5093,8 | 5040,2 | 4757,7 | 4544,5 | 49771 | 57365 | 67755 | 71315

Zrédto: opracowanie MGMiZS na podstawie danych GUS.

*® Dane zrodtowe PERN i Naftoport.
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Wiekszos¢ produktow ropy naftowej, gtownie ciezkie frakcje przerobu ropy naftowej (olej opatowy ciezki),
eksportowanych jest przez port w Gdansku i port w Swinoujsciu. Gtéwnymi eksporterami sg polskie
koncerny naftowe. Dalszy wzrost przetadunkéw tej grupy fadunkowej uzalezniony bedzie od poziomu
produkcji paliw w Polsce i zuzycia krajowego, ktére wedtug prognoz Polskiej Organizacji Przemystu
i Handlu Naftowego wzrosnie z 28,2 min m® w 2016 r. do 34 min m®> w 2020 r. i do ok. 36,6 min m?®
w 2025 .

Do Polski importuje sie przede wszystkim lekkie frakcje przerobu ropy naftowej. W 2014r.
zaimportowano nieco ponad 1 min m® olejéw napedowych i ok. 0,6 min m® benzyn silnikowych. Mimo
wzrostu zuzycia w 2011 r. oleju napedowego o 8% w stosunku do roku poprzedniego, jego import w tym
roku zmalat o 3%. W portach morskich spadek przetadunku byt znacznie wiekszy i wyniost 20%. Jest to
konsekwencjg wzrostu zdolnosci produkcyjnych polskich rafinerii oraz stopniowej zmiany kierunku
dostaw. W 2017 r. w Porcie Gdynia przetadunki dla PERN S.A. (do Debogérza) wyniosty blisko 2,1 min
m? i byty wyzsze niz zrealizowane w 2016 r. o 61%. Jest to w znacznej czesci efektem uszczelnienia

poboru podatku VAT w obrocie paliwami ciektymi.

W perspektywie do roku 2020 zatozono wzrost przetadunkoéw ropy naftowej i jej produktow do poziomu
21,08-25,76 min ton.

Prognozy przetadunku skroplonego gazu ziemnego

Rynek gazu ziemnego w Polsce opiera sie przede wszystkim na imporcie surowca, gtownie z kierunku
wschodniego. Gaz ziemny pozyskiwany jest takze w ramach nabycia wewnagtrzwspolnotowego z Niemiec
i Czech, jak rowniez realizowane sg dostawy LNG z Kataru, Norwegii i USA. W 2016 r. wydobycie
krajowe w przeliczeniu na gaz ziemny wysokometanowy wyniosto ok. 4,2 mld m®, co stanowito ok. 23 %
udziatu w bilansie dostaw. W latach 2000-2016 zuzycie krajowe wzrosto z 10,5 mlid m® do prawie 16 mld
m® gazu ziemnego wysokometanowego, przy krajowym wydobyciu na poziomie 4,18 mid m> w 2016 r.
Niedobory zostaty zaspokojone importem oraz nabyciem wewnatrzwspoélnotowym, ktére w 2016 .
wyniosty tacznie blisko 14 mid m®.

Dostawy gazu z kierunku wschodniego (ok. 10,3 mid m> w 2016 r.) sg zabezpieczone w kontrakcie
dtugoterminowym zawartym pomiedzy PGNIG S.A. i Gazpromem, obowigzujgcym do korica 2022 r. Wraz
z wygasnieciem kontraktu, nastgpi uruchomienie potgczen infrastruktury gazowej realizowanych
w ramach koncepcji Bramy Potnocnej, tj.: projekt gazociggu Baltic Pipe tgczgcego Polske ze ztozami na
norweskim szelfie kontynentalnym, ktérego przepustowosé¢ wyniesie 10 mld m*/rocznie oraz rozbudowa
Terminala LNG im. Prezydenta Lecha Kaczynskiego w Swinouj$ciu do 7,5 mld m>/rocznie. Terminal LNG
w Swinoujéciu oddano do eksploatacji w 2016 r. Obecnie umozliwia on odbidr zregazyfikowanego gazu
ziemnego w wysokosci do 5 mid m® rocznie. Moc regazyfikacyjna terminala jest zarezerwowana w 100%.
W listopadzie 2018 r. zapadta decyzja o zwiekszeniu zdolnosci regazyfikacyjnych instalacji do 7,5 mid m®
gazu ziemnego rocznie. Rozbudowa swinoujskiego terminala LNG bedzie takze polega¢ na zwiekszeniu
jego funkcjonalnosci, tj. bunkrowanie statkéw paliwem LNG, zwiekszenie mozliwosci przetadunku LNG na
autocysterny czy przetadunek LNG na kolej i mniejsze statki. Dziatania te pozwolg na efektywniejsze
wykorzystanie tej infrastruktury. Ponadto planowane jest utrzymanie wielkosci wydobycia krajowego na

poziomie zblizonym do obecnego.
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Wedtug dostepnych prognoz Ministerstwa Energii zuzycie gazu na cele energetyczne w Polsce wzrosnie
wraz z przekazywaniem do eksploatacji kolejnych kogeneracyjnych blokéw gazowo-parowych,
postepujacg gazyfikacjg oraz pregazyfikacja kraju (w oparciu o LNG) oraz rozwojem rynku paliw

alternatywnych — do roku 2020 do poziomu 17,2 mid m*®*%.

Dostawy do terminala zostaly zagwarantowane dwudziestoletnia umowg pomiedzy PGNIiG S.A.
a Qatargas na sprzedaz 1 min ton LNG rocznie. W 2017 r. zawarto dodatkowg umowe z Qatargas na
dostawy skroplonego surowca, dzieki czemu zwiekszono wolumen importowanego LNG do 2 min ton
rocznie, tj. ok. 2,7 mid m> gazu po regazyfikacji. Umowa bedzie obowigzywac¢ do 2034 r. Ponadto
w latach 2017-2018 PGNiG zawarto trzy kolejne kontrakty na dostawy LNG. Pierwszy z nich podpisany
z Centrica PLC bedzie obowigzywac¢ przez piec lat i dotyczy dostarczenia do dziewigciu tadunkow LNG
w okresie obowigzywania kontraktu. Dwudziestoletni kontrakt z Venture Global LNG dotyczy zakupu
2 milionéw ton LNG rocznie, tj. ok. 2,7 mid m® gazu po regazyfikacji. Natomiast dwudziestoczteroletni
kontrakt z Cheniere Marketing International LLP gwarantuje dostawy na poziomie 0,52 min ton LNG, czyli
ok. 0,7 mid m® po regazyfikacji w latach 2019-2022 oraz ok. 29 min ton (ok. 39 mld m® po regazyfikacji)
w latach 2023-2042.

Warto dodaé, ze rozbudowa Terminala LNG im. Prezydenta Lecha Kaczynskiego w Swinoujsciu ma na
celu umozliwienie odbioru zwiekszonych dostaw z nowych zrédet dla panstw regionu Europy Srodkowej
i Ukrainy. Na zwiekszenie przetadunkéw skroplonego gazu ziemnego wplynie takze planowana
inwestycja budowy stanowiska obstugi bunkierek w Swinouj$ciu. W roku 2016 miato miejsce 9 dostaw
skroplonego gazu ziemnego do terminala w Swinoujéciu — 8 dostaw z Kataru oraz jedna z Norwegii.
Umowy diugoterminowe przewidujg dostawy gazu do terminala LNG w ilosci ok. 2,85 mid m® rocznie do
2020 roku oraz ok. 2,6 mid m® rocznie w latach 2021-2034. Dodatkowe dostawy do terminala

przetadunkowego LNG beda realizowane w ramach kontraktow srednio- i krotkoterminowych.

Warto podkresli¢, ze w ostatnim czasie PGNiIG S.A. podpisato umowy diugoterminowe na dostawy gazu
skroplonego LNG z firmami amerykanskimi. Zawarto dwie umowy na dostawy, ktére gwarantujg od roku
2023 dostawy gazu do Polski w ilosci 2 min ton LNG rocznie.

Rozwdj dalszych zdolnosci regazyfikacyjnych LNG, ktére moga wynies¢ nawet 10 mid m*/rocznie,
uzalezniony bedzie od popytu na gaz na polskim rynku, podazy gazu LNG na rynkach swiatowych oraz
innych projektéw dywersyfikujgcych dostawy gazu do Polski. Zwraca sie uwage na to, ze szansa na
zwiekszenie zapotrzebowania na gaz LNG bedzie réwniez przygotowanie stanowisk do obstugi
bunkrowania statkéw napedzanych gazem LNG. Prace takie zostaly rozpoczete m.in. w porcie Gdynia
i Gdansk.

Prognozy przetadunku gazu ptynnego LPG

Wedtug Polskiej Organizacji Gazu Ptynnego (POGP), w 2014 roku konsumpcja gazu ptynnego (LPG)
w Polsce wyniosta 2200 tys. ton, co oznacza wzrost 0 2,3% w stosunku do poziomu konsumpcji w roku
poprzednim. Pomimo wzrostu produkcji krajowej o 14,7% w 2014 r. w stosunku r/r, rynek gazu ptynnego

w Polsce jest nadal uzalezniony od dostaw z zewnatrz, gtéwnie z Rosji i Kazachstanu (75% catosci

44) Prognoza zapotrzebowania na paliwa i energie do 2050 roku, Wykonano na zlecenie Ministerstwa Gospodarki
przez Krajowg Agencje Poszanowania Energii S.A., Warszawa 2013.
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dostaw produktu). POGP za istotne dla rynku uznaje takze dostawy z Litwy, Niemiec i Republiki Czeskiej
oraz z totwy, Holandii i Szwecji. Wiekszo$¢ importu gazu z tych ostatnich panstw odbywa sie drogg
morskg, podobnie jak dostawy z Wielkiej Brytanii, Danii, Norwegii czy Francji*®.

Obecnie w dostawach importowych dominuje transport kolejowy, ktérym w 2014 r. obstuzono 77% catosci
importu gazu do Polski. Droga morska i transport drogowy znacznie stracity na znaczeniu (w 2014 r.
transportem morskim przywieziono 8,2% catosci dostaw)46). Jeszcze w 2006 r. przez polskie porty
morskie importowano ok. 400 tys. ton LPG, podczas gdy w 2014 r. niespetna 200 tys. ton. Jest to
wynikiem decentralizacji zrodet pozyskiwania LPG i koniecznosci szybkiej reakcji na potrzeby rynku47).
W efekcie nie nalezy spodziewac sie znacznych wzrostow przetadunkéw tego gazu w polskich portach
morskich do 2020 r. W przypadku Portu Szczecin, dopiero po 2020 roku planowana jest rozbudowa

terminala przetadunku gazu LPG do wielkosci ok. 300 tys. ton rocznie.

Tabela 14. Przetadunki gazu cieklego w polskich portach morskich w latach 2007-2017,
prognoza 2020 r. (tys. ton)

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2020
Wytadunek 393,3 329,8 156,6 128,7 133,4 71,7 85,2 180,3 237,7 978,1 1626,0
3276,00-4004,00
Zatadunek 153,9 154,7 3,1 57 4,2 21,2 32,1 1,7 - 32,6 24,5

Razem 547,2 484,5 159,7 134,4 137,6 93,0 117,3 181,9 237,7 1010,7 1650,5

Zrédio: opracowanie MGMIZS na podstawie danych GUS.

Prognozy przetadunkéw produktéw rolnych

W 2014 r. do Polski przywieziono ponad dwa miliony ton produktéw rolnych, z czego istotng pozycje
stanowita sruta. W stosunku do lat poprzednich, nastgpity zmiany w strukturze dostawcow. Najwiecej
sruty sprowadzono z Argentyny, ktora zwiekszyta eksport tego surowca do Polski o kilkadziesiat procent

w ostatnich latach.

Na drugim miejscu uplasowat sie Paragwaj, ktory jeszcze w 2013 r. zajmowat siddmg pozycje na liscie
dostawcow tego tadunku do Polski, a w 2014 r. dostarczyt 249 tys. ton Sruty sojowej, tj. az 6,5-raza wiecej
niz w 2013 r. Kolejnym najwiekszym dostawca byta Rosja, ktéora w 2013 r. zajmowata pigte miejsce ze
sprzedaza na poziomie 178 tys. ton (przeszto 3,5-krotnie wyzszg niz w 2013 r.). Na znaczeniu mocno
stracity Stany Zjednoczone, skad Polska zakupita w 2014 roku tylko 59 tys. ton Sruty (w stosunku do
377 tys. ton w 2013 r.)*®.

Znaczny przyrost importu tego surowca nastgpit w wyniku wprowadzenia zakazu korzystania z maczek
kostnych w produkcji zwierzecej. Przewiduje sie, ze dopodki nie zostanie wprowadzony zakaz importu
produktow genetycznie modyfikowanych — GMO (znowelizowana w 2012 r. ustawa o paszach odiozyta

wejscie w zycie zakazu sprowadzania pasz genetycznie zmodyfikowanych), import Sruty sojowej bedzie

48) Raport roczny 2014, POGP, Warszawa 2015.

) Ibidem.

4N Polski rynek LPG w 2010 roku — raport POGP [http://gazeo.pl].

48) Import Sruty sojowej do Polski wzrést o 18%, portal rolniczy gospodarz.pl

[http://www.gospodarz.pl/aktualnosci/rosliny-oleiste/import-sruty-sojowej-do-polski-zwiekszyl-sie-0-18-
proc.html].



Monitor Polski —-73 - Poz. 1016

rost, proporcjonalnie do wzrostu produkcji zwierzecej w Polsce (w 2013 r. produkcja zywca rzeznego
w Polsce wyniosta nieco ponad 5 min ton i wzrosta o ponad 1 min ton w stosunku do roku 2001).

Po ewentualnym wprowadzeniu zakazu sprowadzania GMO, ze wzgledu na zmiane kierunkow
zaopatrzenia w surowce do produkcji pasz (gtdwnie z krajow europejskich, gdzie rozwijane sg programy
majgce zacheci¢ rolnikébw do uprawy roslin wysokobiatkowych, ktére moglyby zastgpi¢ soje), moze
nastgpi¢ znaczny spadek importu produktéow rolnych przez porty morskie.

W Polsce gtdbwnymi produktami eksportowymi sg zboze i Sruta rzepakowa, ktérych sprzedaz jest
realizowana przede wszystkim do Hiszpanii, Portugalii, Bliskiego Wschodu i Afryki Pétnocnej. W latach
2007-2014 eksport produktéw rolnych przez porty morskie wahat sie od nieco ponad 0,9 min do blisko

5,0 min ton. Wielkos¢ eksportu tej grupy tadunkowej uzalezniona jest od kilku niezaleznych czynnikéw:
= wielkosci produkcji rolnej w Polsce;
= urodzaju w innych czesciach Europy; statymi importerami polskiego zboza sg Hiszpania
i Portugalia, nieregularnie produkty rolne eksportowane sg do Niemiec (eksport do Niemiec
odbywa sie przede wszystkim transportem lgdowym);
= Kkurséw walut;
= polityki rolnej UE.
W 2014 r. zaszly istotne zmiany w kierunkach eksportu najwazniejszego rodzaju sposrod polskich zbdz,
tj. pszenicy. Znacznie wieksza czes¢ ziarna jest eksportowana na Bliski Wschod i do Poétnocnej Afryki, ale
rowniez do Afryki Wschodniej i Potudniowej. W 2014 roku najwiekszym odbiorcg stata sie Arabia
Saudyjska (882 tys. ton — trzykrotnie wiecej niz w 2013 r.). Wysoki wolumen eksportu pszenicy osiggnieto
w relacji eksportowej z Niemcami (wzrost o 34%). Ziarno polskiej pszenicy importuje takze Maroko,
Algieria i Egipt. Nowym kierunkiem eksportu sg kraje Afryki Subsaharyjskiej, w tym gtownie RPA,
Zimbabwe, Kenia, do ktoérych w 2014 r. fgcznie wyptyneto ponad 350 tys. ton polskiej pszenicy4g).

Szacuje sie, ze wraz z postepujgcg modernizacjg rolnictwa w Polsce (w latach 2000-2014 wydajnos¢

plonéw z 1 hektara wzrosta z 25,2 do 42,7 dt)so)

, rynek zbozowy bedzie stopniowo rost. W latach
2005-2016 produkcja roslinna ogdotem w Polsce zwiekszyta sie. Tendencja ta w nastepnych latach
przetozy sie na wzrost przetadunkoéw w polskich portach morskich. Wobec tego, bardzo wazna jest dalsza
rozbudowa zaplecza logistyczno-magazynowego w portach na potrzeby eksportu zbdz oraz jego
integracja z zapleczem wewnatrz kraju, w szczegoélnosci poprzez system autoryzowanych magazynéw
dziatajgcych w ramach rynku zorganizowanego na podstawie ustawy o gietdach towarowych i ustawy o
instrumentach finansowych.

Innym istotnym czynnikiem majacym wptyw na przetadunki w portach morskich sg ograniczenia
techniczne. Do niedawna polskie porty morskie miaty ograniczone mozliwosci obstugi produktéw rolnych.
Taki stan rzeczy ulega stopniowym zmianom®". Szybki wzrost importu sruty sojowej, ktorej przetadunek

niekorzystnie wptywa na funkcjonowanie urzadzen przetadunkowych stosowanych w tradycyjnych

® w2014 r. polski eksport zbdéz wyniést prawie 5,5 min t portal internetowy farmer.pl
[http://www.farmer.pl/produkcja-roslinna/zboza/w-2014-r-polski-eksport-zboz-wyniosl-prawie-5-5-min-t,55842.html].
%0 Rocznik Statystyczny Rolnictwa 2014, GUS, Warszawa 2013.

5 Np. oddanie do uzytku w 2014 r. ponad 23 tys. m® przestrzeni magazynowej oraz 90 tys. m® oddanych w pierwszej
potowie 2015 r. w porcie w Gdyni wzbogacito potencjat przetadunkowo-sktadowy przeznaczony do obstugi zbéz
i pasz.
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elewatorach zbozowych, wymusit na przetadowcach zmiane technologii sktadowania. Zaczeto budowaé
ptaskie magazyny specjalnie przeznaczone do obstugi tego tadunku. Dalszy wzrost przetadunkéw sruty

sojowej bedzie uwarunkowany tempem dostosowania suprastruktury technicznej w portach morskich.

Nie bez znaczenia dla prognozy przetadunkoéw jest fakt, ze czes¢ duzych terminali przetadunkowych jest
w rekach przedsiebiorstw, ktorych gtéwna dziatalnosé skupia sie wokdt produkceji i handlu produktami
rolnymi. Przedsiebiorstwa te prowadzg wtasng, czesto niezalezng od koniunktury swiatowej, polityke

przetadunkows.

Kolejnym waznym ograniczeniem jest dostepnos¢ transportowa portdw. Znaczna czes¢ produktéw
zbozowych wywozona jest na zaplecze $rodkami transportu drogowego, co ogranicza mozliwosci
rotowania tadunkéw w magazynach, a przez to zmniejsza zdolnosci przepustowe terminali. Produkty tego
typu, co do zasady, cechuje wysoka podatnos¢ na przewozy rzeczne, ktére z powodzeniem mogg petni¢

role dowozowo-odwozowg do lub z polskich portéw morskich.

Przedstawiona w tabeli 15 prognoza importu produktéw rolnych uwzglednia dwa warianty: minimalng
(obejmujgcg zakaz sprowadzania produktéw GMO) i maksymalng (uwzgledniajgca poza utrzymaniem
moratorium na wprowadzenie  zakazu importu produktow GMO, wzrost potencjatu

przetadunkowo-sktadowego w polskich portach morskich oraz poprawe dostepnosci transportowej).

Tabela 15. Przetadunki produktéow rolnych w polskich portach morskich w latach 2007-2017,
prognoza 2020 r. (tys. ton)

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2020

wytadunek 2799,9 | 25141 1904,2 | 2238,1 2604,2 | 2043,9 | 2188,3 2628,9 | 2511,5 | 2972,0 | 2819,3

7344,00-8976,00
zatadunek 1213,9 930,3 2664,5 | 1706,0 954,0 2030,7 | 3171,4 | 41919 | 4687,3 | 4917,2 | 3366,4

Razem 4013,7 | 3444,4 | 4568,7 | 3944,1 3558,2 | 4074,5 | 5359,7 | 6820,8 | 7198,8 | 7889,1 6185,7

Zrédio: opracowanie MGMIZS na podstawie danych GUS.

Prognozy przetadunkéw pozostatych tadunkéw masowych

W grupie pozostatych fadunkéw masowych znajduje sie szeroka gama tadunkéw ciektych (np. metanol,
kwas siarkowy), jak i suchych (np. kruszywo, nawozy, fosforyty, apatyty). Zaréwno w grupie ciektych, jak
i suchych fadunkéw odnotowano w latach 2007—2016 spadki obstugiwanych wolumenodw.

Duzy odsetek fadunkéw stanowito kruszywo sprowadzane na cele budowlane. Dynamika przetadunkéw
kruszywa uzalezniona jest od poziomu inwestycji w Polsce i ich lokalizacji. W perspektywie do 2020 r.
powinna nastgpi¢ stabilizacja przetadunkéw w tej grupie fadunkowej do poziomu sprzed 2011 r., czyli
okoto 4-5 min ton.

Poza kruszywem znaczne iloSci stanowig tadunki chemiczne, tj.: nawozy w eksporcie i surowce do ich
produkcji w imporcie. W Polsce najwiekszy potencjat w zakresie produkcji nawozéw wielosktadnikowych
i azotowych, w tym nawozéw azotowych z zawartoscig siarki i nawozéw ptynnych ma Grupa Azoty.
Produkcja nawozéw w Polsce w latach 2000-2010, praktycznie sie nie zmienita i wynosita srednio 7 min
ton (£ 10%). W perspektywie do roku 2020 w grupie nawozéw i surowcow do ich produkcji nie nalezy

spodziewac sie znacznych zmian w przetadunkach w portach morskich.
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Przedstawiona w tabeli 16 prognoza do roku 2020 zaktada utrzymanie obstugi tadunkoéw zaliczanych do
grupy pozostatych suchych i ciektych na poziomie 9,23—11,28 min ton. Wynik ten powinien zosta¢
osiagniety w zwigzku z powstawaniem nowych dedykowanych terminali oferujgcych przetadunki takich
tadunkéw jak oleje, kwasy, a takze rosngcym zapotrzebowaniem na biomase, ktéra sprowadzana do
Polski transportem morskim zkrajow Afryki i Azji staje sie coraz popularniejszym surowcem

energetycznym.

Tabela 16. Przetadunki pozostalych ladunkéw masowych suchych i cieklych w polskich
portach morskich w latach 2007-2017, prognoza 2020 r. (tys. ton)

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2020
Wytadunek 7517,9 6089,5 4913,9 6198 10412 8889,5 5239,1 5991,7 6433,1 5947.,4 6110,1
9229,50—
Zatadunek 3755,1 33171 2150,9 2873,3 2846,6 2925,9 2712,8 3284,2 3280,2 2845,6 2970,4 11280,50
Razem 11273 9406,5 7065 9071,3 13258,6 11815,4 7951,9 9275,9 9713,4 8793,1 9080,7

Zrédto: opracowanie MGMiZS na podstawie danych GUS.

Prognozy przetadunku konteneréow

W perspektywie do 2020 r. przetadunki konteneréw w polskich portach morskich bedg ksztattowane m.in.

przez nastepujgce czynniki:

— globalny wzrost przewozdow kontenerow — w latach 2000-2018 blisko potrojeniu ulegt wolumen
kontenerow (kategoria TEU) wykorzystywanych w handlu swiatowym. Obecny poziom ok. 150
min TEU w poréwnaniu do roku 2007 jest wiekszy o potowe. Od poczatku XXI wieku dynamika
tego typu przewozoéw jest dodatnia, z wyjatkiem roku 2009 (ogdlnoswiatowy kryzys gospodarczy),
a jej wartosé od kilku lat oscyluje w okolicach +5 % r/r. W 2017 r. gtéwnymi szlakami morskimi®®
(Trans-Pacyfik; Europa-Azja; Trans-Atlantyk) przewieziono ok. 60,5 min TEU, z czego 24,8 min
TEU stanowit transport konteneréw w relacji Azja-Europa-Azja. Rok wczesniej we wszystkich
portach morskich na $wiecie odnotowano obroty kontenerowe na poziomie 752 min TEU®
(wzrost 6 % r/r). Udziat polskich portéw morskich w tym segmencie szacowany jest w
przyblizeniu na czwartg czesc¢ jednego procent;

— wazrost parametrow statkow kontenerowych — $rednia nosnos¢ kontenerowcéw w grupach
wiekowych 5-9 lat i 10-14 lat w 2000 r. wyniosta odpowiednio 43782 i 37049 tys. DWT,
aw 2013 roku 43851 i 38765 tys. DWT. O przysztych tendencjach w transporcie kontenerow
morzem $wiadczg zamoéwienia stoczniowe. W ciggu 4 lat (2008-2012) s$rednia wielkosc¢
oddanych do eksploatacji statkébw wzrosta prawie dwukrotnie (tabela 17);

— wazrost liczby obstugiwanych linii oceanicznych w polskich portach morskich — aktualnie port
w Gdansku obstuguje dwa kontenerowe serwisy oceaniczne (alianse zeglugowe 2M i Ocean

Alliance). Niewatpliwie produkty rynkowe dla eksporterow i importeréw, w postaci regularnych

%2) Review of Maritime Transport 2018, UNCTAD 2018, s. 12.
%3) Review of Maritime Transport 2018, UNCTAD 2018, s. 63.
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potgczen dalekomorskich, sprzyjajg miedzynarodowej wymianie handlowej, z czym wigzg sie

przetadunki dokonywane w dedykowanych terminalach portowych. Przewiduje sie, ze czesc¢

kontenerow przetadowywanych obecnie w portach Europy Zachodniej i przewozonych do Polski

tzw. feederami bedzie trafia¢ do polskich terminali kontenerowych za posrednictwem duzych

kontenerowcow kursujgcych w regularnej zegludze oceanicznej. Konsekwencjg tego bedzie

wzrost znaczenia tzw. transshipmentéw w polskich terminalach kontenerowyc

h54)

Tabela 17. Srednia wielko$é kontenerowcéw oddanych do eksploatacji w latach 2008, 2010

i 2012
2008 2010 2012
usprzetowione nieusprzetowione usprzetowione nieusprzetowione usprzetowione nieusprzetowione
liczba statkow 114 321 48 217 29 172
TEU 181 322 1319 897 92 117 1297 291 89 476 1161695
$rednia wielkos¢ statku (TEU) 1591 4112 1919 5978 3085 6 754

Zrédio: Review of Maritime Transport 2013, UNCTAD 2013, s. 38.

W roku 2016 przecietna wielkos¢ zamoéwionej jednostki wyniosta 8508 TEU, tj. ponad dwukrotnie wiecej
od przecietnej wielkosci istniejgcych jednostek tego typu. Konsekwencjg tego jest to, ze w ciggu
najblizszych miesiecy i lat wchodzgce do eksploatacji kontenerowce bedg zdecydowanie wigksze od tych

uzytkowanych obecnie®®. Trend ten obrazuje ponizszy wykres.

) Do momentu uruchomienia serwisu oceanicznego, prawie 80% kontenerow w gdanskim porcie obstugiwa-
nych bylo w relacjach z portami niemieckimi. Obstuga konteneréw w relacjach z portami finskimi i rosyjskimi
stanowita 8% przetadunkéw. Po uruchomieniu linii oceanicznej udziat portéw niemieckich znacznie zmalat
(w 2011 r. wyniést 22%), natomiast portéw finskich i rosyjskich wzrést do 22%, osiggajac poziom 1 min ton
w 2011 r. Jak dotad, wolumen ten jest niewielki w porownaniu z przetadunkami w porcie w Hamburgu, z ktérych
czes¢ stopniowo moze by¢ przejmowana przez polskie porty kontenerowe obstugujgce linie oceaniczne.
Niektore z tych tadunkéw kierowane bytyby m.in. do Finlandii oraz Rosji przez Polske.

%) Review of Maritime Transport 2016, UNCTAD 2016, s. 36.
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Rysunek 25. Kontenerowce oddawane do eksploatacji w latach 2004-2018
(rok bazowy 2004 = 100,00%)
Zrodio: Review of Maritime Transport 2018, UNCTAD 2018, s. 28.

W prognozie przetadunkéw kontenerow w polskich portach morskich zatozono, ze w roku 2020
obstuzonych zostanie od 2,70 do 3,34 min TEU (22,36—27,33 min ton). Do tego czasu istotnie zwiekszy

sie udziat tzw. transshipmentéw do portéw wschodniego Battyku.

Tabela 18. Przetadunki konteneréw w polskich portach morskich w latach 2007-2017,
prognoza 2020 r.

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2020
22365,00—
tys. ton 5900,0 5609,5 5092,8 7828,0 9420,5 10781,4 13060,4 15448,0 13576,4 14840,8 17149,1 27335,00
2697382-3340755
TEU 763144 859182 661017 1041689 1330610 1648886 1979703 2256061 1793408 2306312 2256441

Zrédio: opracowanie MGMIZS na podstawie danych GUS.

Prognozy przetadunku tadunkéw ro-ro

Przetadowywane w portach morskich tadunki ro-ro obejmujg dwie grupy:
— fadunki toczne, gtéwnie pojazdy drogowe: samochody ciezarowe z i bez przyczep oraz pojazdy
czionowe;
— fadunki wtaczane, tj.: naczepy, przyczepy, wagony kolejowe i roll-trailery.
Przetadunki pierwszej grupy znacznie wzrosty od przystgpienia Polski do Unii Europejskiej. Zniesienie
kontroli granicznej oraz wprowadzenie optat za korzystanie z autostrad w Niemczech przez samochody
ciezarowe znacznie poprawito pozycje konkurencyjng polskich terminali promowych i ro-ro.

W szczegdélnosci zyskat Terminal Promowy w Swinoujéciu. W latach 2007—-2017 przetadunki tadunkéw
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tocznych konsekwentnie rosty, gtéwnie w Swinoujsciu (2,5—5,956) min ton) oraz w Gdyni (1,2—1,8 min ton).
Zastgpienie w 2011 r. winiet optatami drogowymi via-toll w Polsce nie osfabito pozycji konkurencyjnej

polskich portéw morskich (optaty te sg zdecydowanie nizsze niz na drogach niemieckich).

Drugg grupe stanowig przetadunki tadunkéw wtaczanych, w tym naczep i przyczep obstugiwanych
gtéwnie w OT Port Gdynia (d. Baityckim Terminalu Drobnicowym Gdynia) oraz wagonéw — w Terminalu
Promowym Swinoujscie (jedynym w Polsce do tego przystosowanym). W latach 2007-2017 we
wszystkich polskich portach morskich przetadunek tadunkéw wtaczanych spadt z blisko 1,7 min ton do
ok. 1,1 min ton rocznie. Obroty fadunkowe w tej kategorii cargo dotyczg w catosci ruchu
miedzynarodowego. Wiele wskazuje na to, ze jest to raczej tendencja diugotrwata, o czym swiadczy m.in.
regularny spadek wolumenu tadunkéw przemieszczanych w wagonach kolejowych na poktadach
jednostek ptywajgcych.
W perspektywie do roku 2020 przetadunki w polskich terminalach promowych i ro-ro determinowane
bedg przez:
— sytuacje gospodarczg Europy, ktéra przektfada sie na wymiane handlowg krajow europejskich —
w tym kontekscie duze znaczenie bedzie miat rozwdj wymiany handlowej Polski z krajami
skandynawskimi, jak réwniez zwiekszenie obstugi w polskich portach morskich tadunkéw
tranzytowych w wymianie handlowej pomiedzy krajami skandynawskimi a innymi krajami Europy

Srodkowo-Wschodniej i Potudniowej;
— SkutecznoSc realizacji przedsiewzie¢ inwestycyjnych z zakresu infrastruktury transportowej
taczgcej polskie porty morskie z zapleczem.
Dalsza internalizacja kosztéw zewnetrznych transportu ostabi pozycje konkurencyjng przewoznikow
drogowych. Spadnie optacalnos¢ przewozéw na wieksze odlegtosci. W celu utrzymania pozycji
konkurencyjnej polskich terminali niezbedne jawi sie stworzenie rozlegtej siatki potgczen intermodalnych
w ramach morsko-lgdowych tancuchéw transportowych z wykorzystaniem kolei.
Przyszite przetadunki bedg uzaleznione bowiem réwniez od:
— dostosowania terminali portowych i ro-ro do obstugi pociggdéw intermodalnych;
— poprawy dostepnosci transportowej portow — kolejowej i drogowej, a takze wodnej srédlgdowe;j;

— konkurencyjnej, w stosunku do pozostatych terminali potudniowego Baltyku, oferty na przewozy

intermodalne.

Tabela 19. Przetadunki tadunkéw ro-ro w polskich portach morskich w latach 2007-2017,
prognoza 2020 r. (tys. ton)
2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 | 2017 2020

tadunki toczne 4178,7 | 4394,0 3883,3 | 48624 5140,8 5238,1 5487,2 6119,6 6810,0 7360,7 | 7827,4 7731,00—

fadunki wtaczane 1677,3 1320,1 926,4 990,2 1060,2 995,4 885,6 989,4 949,5 1045,0 1101,0 9449,00

Razem 5856 5714,1 4809,7 5852,6 6201 6233,5 6372,8 7109 7759,5 8405,7 | 8928,4

Zrédto: opracowanie MGMiZS na podstawie danych GUS.

Prognozy przetadunku pozostatych fadunkéw drobnicowych

%) Na podstawie danych GUS i UStat. w Szczecinie.
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W tej kategorii, w polskich portach morskich przetadowuje sie m.in. wyroby hutnicze, tadunki

ponadgabarytowe, bloki granitowe, papier i celuloze.

W latach 2007—-2017 przetadunki pozostatej drobnicy utrzymywaty sie na zblizonym poziomie (wahania
17,5%). W roku 2017 wolumen obrotéw osiggnat poziom ok. 4,7 min ton, z dominacjg wytadunkoéw (blisko
2/3 udziatu; najlepszy wynik nominalny w analizowanym okresie). W przypadku relacji zatadunkowych,

najwiecej ,pozostatej drobnicy” obstuzono w roku 2008.

Bardzo duzy odsetek tadunkow w przedmiotowej kategorii przypada na wyroby z zelaza i stali. W roku
2015 wyrobow tych przetadowano w polskich portach morskich w sumie ponad 1,6 min ton (wytadunki
i zatadunki). Przez wiele lat wyroby hutnicze wystepowaty gtdéwnie w relacjach eksportowych z Polski.
Zasadnicza zmiana w tym zakresie nastgpita w roku 2015. Wéwczas wytadunek przekroczyt 1,0 min ton,
podczas gdy zatadunek osiggnagt ok. 0,65 min ton. Jeszcze rok wczesniej (2014) relacja byta odwrotna
(ok. 0,8 mIn ton i ok. 0,6 mIn ton na korzy$¢ zatadunkéw w portach). Przedmiotowe zjawisko nalezy
ttumaczy¢ m.in. wzrostem krajowego zapotrzebowania na tego typu produkty hutnicze. Przewiduje sie
dalszy wzrost zapotrzebowania na stal i wyroby hutnicze w Polsce, co przetozy sie na dalszy wzrost

importu kosztem eksportu tych tadunkow przez polskie porty morskie.

W przedmiotowej kategorii, poza wyrobami hutniczymi w polskich portach morskich przetadowuje sie
znaczne ilosci produktéw przemystu drzewnego. W roku 2015 w sumie przetadowano 0,44 min ton
produktow lesnych (udziaty import / eksport wyréwnane). Ostatnie lata minety pod znakiem duzych
wahan w tym segmencie. Dla poréwnania, w rekordowym roku 2010 obstuzono w portach ok. 0,9 min ton
produktow lesnych, podczas gdy rok wczesniej byto to niespetna 0,39 min ton (drugi najgorszy wynik
w okresie 2007—2015). Pewnego rodzaju stabilizacja utrzymuje sie od roku 2014. Przecietny wolumen
przetadunkéw w imporcie i eksporcie oscyluje w granicach 200-300 tys. ton (w sumie ok. 0,5 min ton).
W perspektywie do roku 2020 przetadunki drobnicy konwencjonalnej powinny utrzymywaé sie na
poziomie 3,82—4,66 min ton.

Tabela 20. Przetadunki pozostalych tadunkéw drobnicowych w polskich portach morskich
w latach 2007-2017, prognoza 2020 r. (tys. ton)

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2020

wytadunek 2021,3 1625,7 1267,0 1647,7 2025,0 1969,0 1898,9 1990,5 2311,4 2568,0 | 3016,1 3816.00

zatadunek 2578,6 2218,8 1903,5 1743,5 1327,8 1679,2 1608,4 1518,8 1281,7 1539,5 1637,1 4664,00

Razem 4599,8 3844,5 3170,5 3391,2 3352,9 3648,1 3507,3 3509,3 3593,1 4107,5 | 4653,2

Zrédto: opracowanie MGMiZS na podstawie danych GUS.

Prognoza obstugi pasazeréow

Obstuga pasazerow w ruchu miedzynarodowym w polskich portach morskich od blisko dekady utrzymuje
sie na stabilnym poziomie z wyrazng tendencjg wzrostowg widoczng w ostatnich 3—4 latach. Warto
podkresli¢, ze pasazerowie promoéw do/z Szwecji odpowiadajg za ok. 90% ruchu (blisko 1,7 min osdb).
Zdecydowanie najwigkszy ruch obstugiwany jest na Terminalu Promowym w Swinoujéciu. Pozostate

pozycje zajmujg: Gdynia i Gdansk.
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W perspektywie do roku 2020 mozna spodziewa¢ sie dalszego przyrostu liczby pasazeréow promowych

obstugiwanych w polskich portach morskich w ruchu miedzynarodowym, wynikajgcego z:

wzrostu atrakcyjnosci turystycznej Polski wéréd obywateli krajow skandynawskich, generujgcego

popyt na wyjazdy turystyczne do Polski;

— wzrostu popularnosci turystyki morskiej uprawianej na pokfadach proméw morskich, w tym
turystyki biznesowej (konferencje, spotkania na promie);
— duzej popularnosci krajow skandynawskich, w szczegolnosci Szwecji i Norwegii, jako docelowych
krajow imigracji obywateli polskich (odwiedziny rodzin itd.);
— utrzymujgcego sie duzego udzialu motoryzacji indywidualnej w komunikacji pasazerskiej
w krajach europejskich.
Z drugiej strony wzrost obstugi pasazerow w polskich portach morskich moze by¢ ograniczany przez
rozwoj alternatywnych gatezi transportu w szczegodlnosci przewozéw lotniczych i budowy statych
potgczen ladowych w obszarze Battyku zachodniego, co moze grozi¢ przejeciem przez transport Igdowy
czesci pasazerow zmotoryzowanych.
Poza pasazerami promow morskich i statkbw pasazerskich w polskich portach morskich obstugiwani sg
rowniez pasazerowie statkéw wycieczkowych (wsrdod nich znajdujg sie m.in. osoby podrézujgce do lub
z Niemiec i Rosji)57). Sg to gtéwnie tzw. pasazerowie wycieczkowcéw na wycieczce, tj. pasazerowie
wycieczkowcéw schodzgcy na lad w porcie w celu zwiedzenia atrakcji turystycznych w okolicy przy
zachowaniu miejsca na statku, a nastepnie wracajgcy na ten wycieczkowiec (niewielu pasazerow
wycieczkowcow konczy lub rozpoczyna podréz w polskich portach). W perspektywie do 2020 r. mozna
spodziewac sie dalszego wzrostu obstugi pasazeréw statkow wycieczkowych w polskich portach

morskich, co wynika¢ bedzie m.in. z:

— wzrostu zainteresowania turystow odbywaniem podrézy morskich na akwenach, ktore
dotychczas posiadaty niewielkie znaczenie w obstudze turystyki morskiej (w regionie Morza
Battyckiego);

— duzego potencjatu polskich miast i regionéw nadmorskich wynikajgcego z korzystnego potozenia
geograficznego w akwenie Morza Battyckiego, licznymi walorami kulturowymi oraz dobrze
rozwinieta infrastrukturg turystyczng;

— korzystnych warunkéw nawigacyjnych umozliwiajgcych sprawng i bezpieczng obstuge nawet
najwiekszych statkow wycieczkowych ptywajgcych po Morzu Battyckim.

Uwzgledniajgc powyzsze czynniki, w prognozie do roku 2020 przyjeto wzrost obstugi pasazeréow

w relacjach miedzynarodowych w polskich portach morskich do poziomu 2,00—2,45 mIn osdb rocznie.

5 Wedtug danych GUS, 116,5 tys. pasazerow byto w 2014 r. na tzw. wycieczce w polskich portach morskich,
natomiast w 2017 r. byto ich 127,0 tys.
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Tabela 21. Obstuga pasazerow w polskich portach morskich w ruchu miedzynarodowym
w latach 2007-2017, prognoza 2020 r.

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2020
Gdarisk 170833 175133 147888 156907 148330 146721 125764 121228 107976 103588 105703
Gdynia 470014 383292 371406 432195 484910 505029 514838 571745 604250 612718 666557 | 2002185,00—
Szczecin 102 1381 1096 698 1340 1008 1059 705 1229 896 1071 2447115,00
Swinoujscie | 876325 831847 814359 865963 863799 880641 865514 969512 | 1046407 | 1116291 | 1160156
Polska 1676700 | 1534149 | 1437163 | 1540769 | 1581885 | 1612538 | 1596763 | 1753577 | 1851298 | 1933480 | 2025397

Zrédio: opracowanie MGMIZS na podstawie danych GUS.

Nalezy podkresli¢, ze mate i Srednie porty (zdecydowanie najwiekszy udziat Miedzyzdrojow i Kotobrzegu)
charakteryzuje tgczna obstuga ok. 90 tys. pasazerow w ruchu miedzynarodowym, co stanowi wynik
porownywalny z tym wiasciwym dla Gdanska, w ktorym od kilku lat stopniowo maleje ich liczba (nieco
ponad 100 tys. w roku 2017).

3.2. Perspektywy rozwoju obrotéw tadunkowych i ruchu pasazerskiego do roku 2030

Przetadunki tadunkow w polskich portach morskich do roku 2030 bedg charakteryzowaty sie stopniowym
wzrostem. W odniesieniu do poszczegodlnych grup tadunkowych mozna wskaza¢ m.in. na nastepujace

tendencje:

— najwiekszg dynamike bedg wykazywaC przetadunki towarow skonteneryzowanych —
prawdopodobnie, wraz z wyréwnywaniem sie poziomu rozwoju spoteczno-gospodarczego
w Polsce z krajami Europy Zachodniej bedzie rosng¢ poziom krajowej konsumpcji, ktéra w coraz
wiekszym stopniu bedzie zaspokajana importem produktéw wysoko przetworzonych z krajow
o nizszych kosztach produkcji. Wzrosnie udziat wymiany handlowej nie tylko z krajami
azjatyckimi, ale rowniez z krajami afrykanskimi i obu Ameryk. Ponadto na dalszy wzrost obstugi
kontenerow w portach morskich bedzie miat wplyw postepujgcy wzrost wskaznika
skonteneryzowania tadunkéw handlu zagranicznego, ktory jest nizszy niz w krajach

zachodnioeuropejskich;

— malec¢ bedzie udziat przetadunkéw tzw. drobnicy konwencjonalnej, na ktérg w duzej mierze

sktadaja sie przetadunki wyrobéw hutniczych i produktéw przemystu drzewnego;

— nastepowac bedzie stopniowy wzrost przetadunkdow tadunkéw ro-ro w zwigzku z rosngcym
znaczeniem Polski jako kraju tranzytowego pomiedzy poétnocng a potudniowg Europg. Polityka
Unii Europejskiej w zakresie ograniczania emisji gazoéw cieplarnianych przetozy sie na wzrost
znaczenia intermodalnych morsko-lgdowych (kolejowych) tancuchéw transportowych;

— ograniczany bedzie tranzyt ropy rosyjskiej przez Port Pbéinocny w Gdarisku przy jednoczesnym
wzroscie przetadunkow ropy importowanej drogg morskg. Przewiduje sie takze, ze zmniejszane
beda ilosci ropy dostarczanej w wyniku realizacji kontraktéw dtugoterminowych, na rzecz
zakupow tzw. spotowych, co wptynie na zwiekszenie dywersyfikacji zrodet surowca, a co za tym

idzie — wzrost udziatu transportu morskiego w obstudze importu;

— realizacja rzgdowego Programu dla sektora gornictwa wegla kamiennego w Polsce przyczyni sie

do ograniczenia importu wegla kamiennego. Celem ww. programu jest m.in. odzyskanie
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i stabilizacja ptynnosci, rentownosci i efektywnosci ekonomiczno-finansowej sektora goérnictwa
wegla kamiennego, w tym przez dostosowanie zdolnosci produkcyjnych do potrzeb rynku oraz
mozliwosci eksportowych. Udziat transportu morskiego w realizacji dostaw tego surowca do
Polski zalezny bedzie takze od ksztaltowania sie cen wegla na rynkach swiatowych i udziatu
importu z krajow pozaeuropejskich;

— stabilizacji przetadunkdéw nalezy spodziewaé sie takze w grupie pozostatych tadunkéw
masowych, co wynika z duzego zroznicowania wewnetrznego tej grupy — spadek przetadunkéw
jednego tadunku moze zosta¢ zrekompensowany przez wzrost innego tadunku;

— nalezy oczekiwac stopniowego wzrostu liczby pasazerow obstugiwanych w portach morskich,
wraz ze wzrostem ruchu pasazerskiego z/do Polski zarbwno w segmencie przewozéw

promowych, jak i wycieczkowych (tzw. cruising).
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4. CELE ROZWOJU POLSKICH PORTOW MORSKICH

4.1. Cele i priorytety Programu

Cele Programu zostaty sformulowane w oparciu o szczegétowg diagnoze biezgcego stanu realizacji
dziatalnosci gospodarczej w polskich portach morskich, jak rowniez na podstawie opracowanej prognozy
obstugi tadunkéw i pasazerow w polskich portach morskich do 2020 r. (z perspektywag do roku 2030).

Hierarchicznie uporzgdkowang strukture prezentuje rysunek 26, na ktore to cele sktadajg sie:

— cel gtdowny,
— dwa cele szczegotowe,

— piec priorytetow.

Priorytet 1

Priorytet 2

Priorytet 3

Priorytet 4

Priorytet 5

Rysunek 26. Struktura i hierarchia celéw Programu rozwoju polskich portéw morskich do 2030

roku

Zrédto: opracowanie MGMiZS.

tancuchéw dostaw dla Europy Srodkowo-Wschodniej, oraz zwigkszenie ich udzialu w rozwoju

spoteczno-gospodarczym kraju.
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Dla uszczegotowienia a zarazem wsparcia dla realizacji celu gtdbwnego Programu, sformutowano

nastepujgce cele szczegotowe, ktére majg charakter zaréwno gospodarczy, jak i pozagospodarczy:

Cel 1 Dostosowanie oferty ustugowej portéw morskich do zmieniajgcych sie potrzeb rynkowych.

Cel 2 Stworzenie bezpiecznego oraz przyjaznego dla srodowiska systemu portowego.

Celom szczegoétowym przypisano wynikajgce z nich priorytety o charakterze inwestycyjnym, do ktérych

naleza:

Priorytet 1

Priorytet 2

Priorytet 3
Priorytet 4
Priorytet 5

Rozwdj infrastruktury portowej oraz infrastruktury zapewniajgcej dostep do portow
od strony morza oraz jej dostosowanie do zmieniajgcej sie struktury tadunkowej

i rozwoju pozostatych funkcji gospodarczych

Integracja portéw z innymi uczestnikami tahcuchow transportowych poprzez

rozwdj infrastruktury dostepu do portéw morskich od strony lgdu
Digitalizacja polskich portéw morskich
Zapewnienie bezpieczenstwa uczestnikéw ruchu portowego

Uwzglednianie w dziatalnosci portowej przepisow i standardow srodowiskowych

Zwazywszy na to, ze porty morskie petnig wazne ogniwa nie tylko w wymiarze stricte spotecznym czy

gospodarczym, ale réwniez obronnym, wskazuje sie, ze zapisy niniejszego dokumentu ukierunkowane sg

rowniez na tworzenie gospodarczych podstaw obronnosci oraz potencjatu wojskowego przez struktury

portowe. Na polskim wybrzezu funkcjonujg morskie porty wojenne, stanowigce integralne elementy

systemu obronnego Rzeczypospolitej Polskiej, ktore wymagajg podejmowania dziatan na rzecz ich

rozwoju w interesie typowo wojskowym. Prowadzone obecnie i planowane w przysziosci dziatania

inwestycyjne, obejmujgce swoim zakresem morskie porty wojenne, sprzyja¢ bedg ich wiasciwemu

rozwojowi, z uwzglednieniem m.in. wymagan i potrzeb obronnych panstwa, w tym dostosowania

zdolnosci portéw do zmieniajgcych sie zadah obronnych.
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4.2. Zadania stuzgce realizacji celow Programu

4.2.1. Zadania inwestycyjne

Priorytet 1 Rozwdj infrastruktury portowej oraz infrastruktury zapewniajgcej dostep do portéw
od strony morza oraz jej dostosowanie do zmieniajgcej sie struktury tadunkowej
i rozwoju pozostatych funkcji gospodarczych

Najwazniejszym wyzwaniem stojgcym przed polskimi portami morskimi jest dostosowanie parametréw
infrastruktury portowej oraz infrastruktury dostepu do portobw morskich od strony morza do obstugi
wiekszych, niz dotychczas obstugiwane, statkéw. Jest to zwigzane ze zmianami jakie nastepujg
w strukturze wielkosciowe] statkow, w tym statkdw ptywajgcych w relacjach z portami battyckimi.

Zauwazalny jest tu trend rosngcych parametrow pojemnosci i nosnosci statkéw handlowych.

Tabela 22. Srednia no$nos$¢é statkéw wedtug wieku na swiecie (DWT)

Wiek statkow

Typ statkow 0-4 5-9 10-14 15-19 20+
Masowce 81 009 74 485 67 342 65 267 53 883
Kontenerowce 66 709 43 851 38 765 26 139 19 667
Drobnicowce 7 911 5192 6 660 4 257 2917
Ropowce 90 009 77733 99 398 48 082 7 585
Pozostate 6 867 8 875 7 351 5101 3 997
wszystkie statki 42 035 31 242 32875 21 451 6 330

Zrodio: opracowanie MGMIZS na podstawie Review of Maritime Transport 2014, UNCTAD,
http://unctad.org/en/PublicationsLibrary/rmt2014_en.pdf

W przypadku portu Gdynia — oraz w przysztosci portu zewnetrznego w Swinouj$ciu — wspomniane
dostosowanie powinno umozliwi¢ obstuge najwiekszych statkbw mogacych wejsé na Baltyk (zanurzenie
ok. 15,0 m). Osiggniecie takich parametréw oraz przebudowa obrotnicy wewngtrzportowej i infrastruktury
nabrzezowej pozwolg gdynskim terminalom kontenerowym na obstuge kontenerowcoéw oceanicznych.
Dalsza rozbudowa portu Gdynia bedzie wymagata rewitalizacji juz zagospodarowanych terenéw, w tym
pozyskiwania terendw obecnie uzytkowanych przez inne podmioty lub zalgdowienia obszaréw morskich
poza istniejgcym falochronem, a takze rozwoju funkcji logistycznych na obszarze tzw. ,Doliny
Logistycznej”. Jeden z projektéw inwestycyjnych dotyczy budowy Portu Zewnetrznego w Gdyni (budowy
nowej infrastruktury na rozszerzonych terenach portu). W obecnej chwili analizowane jest to

przedsiewziecie, mozliwosci i sposéb jego realizacji itp.58). W przypadku portu $winoujskiego, w celu

%) Budowa Portu Zewnetrznego w Gdyni, podobnie jak inne, podobne projekty tego typu majgce na celu rozwaj
portow w ich tzw. czesciach zewnetrznych - tj. Port Centralny w Gdansku i Terminal Kontenerowy
w Swinoujéciu, wymaga dokonania szeregu ztozonych analiz na etapie poprzedzajgcym podjecie ostatecznej
decyzji dotyczacej realizacji.
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stworzenia wiasciwych warunkéw rozwoju dla tego portu morskiego podjete zostang dziatania
ukierunkowane na umozliwienie petnej obstugi jednostek ptywajacych o zanurzeniu ok. 15,0 m.
W planach jest Budowa Terminala Kontenerowego w Swinoujéciu o zdolnosci przetadunkowej na

poziomie 1,5 min TEU (wedtug wstepnych zatozen).

W przypadku Portu Gdansk nalezy zrealizowac¢ projekty dotyczace modernizacji toru podejsciowego do
Portu Pdinocnego warunkujgce dalszy rozwdj baz przetadunkowych, a w szczegdlnosci terminalu
kontenerowego. Niezbedne jest opracowanie koncepcji rozwoju portu na akwenach poza Falochronem
Pétwyspowym Pétnocnym — zwanym z uwagi na jego potozenie w Porcie Gdansk Portem Centralnym.

W przypadku Szczecina pogtebienie toru wodnego do 12,5 m pozwoli przyjmowa¢ statki o zanurzeniu do
ok. 11,0 m. W gdanskim porcie wewnetrznym natomiast powstang mozliwosci do obstugi statkow
o zanurzeniu do 10,6 m.

W przypadku pozostatych portéw morskich realizujgcych funkcje transportowg (np. Elblgga), poprawa
parametrow infrastruktury dostepu do tych portow oraz infrastruktury portowej pozwoli tym portom na
przyjmowanie wiekszych niz dotychczas jednostek oraz poprawi jakosc¢ ich obstugi. Poprawa parametrow
infrastruktury dostepu do portdw od strony morza oraz infrastruktury portowej spowoduje tez, iz statki,
ktore wptywaty lub wyptywaty z danego portu jedynie czeSciowo zatadowane, bedg mogly w petni
wykorzysta¢ swoje parametrysg). Przyktad Gdyni — jedynego duzego polskiego portu morskiego, w ktérym
w latach 2002-2011 zostat pogtebiony kanat portowy oraz pierwsze nabrzeza (przy systematycznym
pogtebianiu kolejnych), pokazuje, iz w tym okresie srednia pojemnos¢ netto (NT) zawijajgcych statkow
zwiekszyta sie o 100%, a w samym tylko okresie 2009-2011 (pierwszy rok po pogtebieniu kanatu
portowego) o 34%°.

Projekt inwestycyjny obejmujgcy pogtebienie toru wodnego Swinoujécie-Szczecin do gtebokosci
technicznej 12,5 m w sposob szczegolny wplynie na dostepnosé transportowg portu morskiego Police.
Port ten charakteryzuje sie okreslonymi cechami (parametrami), ktére dajg znaczgce mozliwosci dla jego
rozwoju, poszerzenia wachlarza spetnianych funkcji, a tym samym wzrostu stopnia jego uniwersalnosci
i w efekcie podniesienia konkurencyjnosci na rynku transportowym. Kluczowe dla realizacji tego celu sa
m.in. parametry techniczne nabrzezy w porcie, kompatybilne z nowag gtebokoscig techniczng toru
wodnego Szczecin-Swinoujécie, czyli 12,5 m. Jest to szczegdlnie istotne dla Terminalu Morskiego,
bowiem to wilasnie ta czes¢ portu bedzie mogla by¢ beneficjentem pogtebienia toru wodnego
Swinouj$cie-Szczecin do gtebokosci technicznej 12,5 m z réwnoczesnym poszerzeniem dna toru na
wybranych odcinkach do szerokosci od 110 m do 130 m. Warto zaznaczy¢, iz PDH Polska S.A., spotka
celowa utworzona przez Grupe Azoty Zaktady Chemiczne ,Police” S.A., planuje w kolejnych latach odda¢

do uzytku instalacje do produkcji polipropylenu. Kluczowym dla catego projektu sposobem dostawy

%) Jak zauwazono w materiale pn. Modernizacja toru wodnego Szczecin-Swinoujscie, przygotowanym
w kwietniu 2012 r. przez Urzagd Morski w Szczecinie, znaczna liczba duzych statkow zawijajgcych do Szczecina
i Polic jest niedotadowana z uwagi na niedostateczne warunki nawigacyjne panujgce na torze wodnym. Jako
przyktad postuzyly zweryfikowane przez UMS dane pochodzace ze spoétek eksploatacyjnych. W 2011 r. do
nabrzezy obstugujacych elewator Ewa w Szczecinie cumowato 11 niedotadowanych statkéw o nos$nosci od
22.300 t do 54.339 t. Spotka Bulk Cargo obstuzyta w 2011 r. 35 takich statkbw o nosnosci od 9.202 t do
22.212 t, a port w Policach — 24 statki o nosnosci od 15.482 t do 25.624 t.

%) Na podstawie danych Osrodka Statystyki Morskiej; przebudowane w ostatnich latach nabrzeza portowe:
Rumunskie, Szwedzkie i Butgarskie sg technicznie przygotowane do ich dalszego pogtebienia do 15,5 m.
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surowcow potrzebnych do produkgji jest transport drogg morskg. Pogtebienie toru wodnego Swinoujscie-
Szczecin do gtebokosci 12,5 m bedzie miato istotny wptyw na logistyke morskg wysytek towaréw
produkowanych przez Grupe Azoty Zaktady Chemiczne Police S.A. lub jej spotki zalezne oraz import
surowcow. Mozliwosé zawijania do portu w Policach wiekszych jednostek (mozliwe zanurzenie statku
11,00 m w stosunku do obecnego 9,15 m) przyczyni sie do obnizenia kosztow transportu morskiego
ponoszonych przez lokalnych przedsigbiorcow.
Przedsiewzieciem, ktére wydatnie skroci droge wodng statkéw z portu Elblgg na Battyk, uniezalezniajgc
jednoczesnie zegluge od stanowiska strony rosyjskiej, bedzie planowany od wielu lat kanat Zeglugowy
przez Mierzeje Wislana.
Udroznienie dostepu do portu w Elblagu bedzie miato wptyw na rozwdj sektora portowego, logistycznego
i przemystowego. Wiele podmiotéw zlokalizowanych wzdiuz rzeki Elblag, w przesztosci korzystato
z transportu wodnego, mialo wilasne nabrzeza. Obecnie odwrécity sie one od wody, kierujgc swoja
produkcje na srodki transportu drogowego.
Jedng z gtdwnych przestanek do realizacji inwestycji portowych w ramach tego priorytetu jest zmieniajgca
sie struktura przedmiotowa polskiego handlu zagranicznego transportowanego drogg morskg oraz
tranzytu obstugiwanego w polskich portach morskich. W przypadku portdw morskich niemajgcych
podstawowego znaczenia dla gospodarki narodowej dodatkowg przestanke stanowi wzrastajgce
zapotrzebowanie na rozwéj, obok tradycyjnej funkcji obstugi rybotéwstwa, portowych funkciji
gospodarczych zwigzanych zturystykg wodng (zeglugi pasazerskiej, zeglarstwa). Nowy obszar
aktywnosci gospodarczej tej grupy portow moze sie wigza¢ z planowanym wzrostem wykorzystania
odnawialnych zrédet energii i rozwojem zwigzanej z tym infrastruktury — m.in. budowa, a nastepnie
eksploatacja morskich farm wiatrowych oraz instalacji do pozyskiwania energii ptywéw morskich.
Nalezy podejmowa¢ réwniez dziatania nakierowane na przygotowanie oferty zwigzanej
z realizacja funkcji dystrybucyjno-logistycznej portéw morskich oraz funkcjonowaniem terminali
przemystowo-przetadunkowo-dystrybucyjnych.
Zadania inwestycyjne podejmowane w polskich portach morskich oraz w dostepie do nich od strony wody
obejmowac bedg przede wszystkim:
= pogiebienie i utrzymanie torow podejsciowych (infrastruktury dostepu do portéw od strony
morza), zmiane pozostatych parametrow takich jak: szerokos¢, promienie tukow itp.;
= budowe, modernizacje i remont urzgdzen hydrotechnicznych (m.in. budowe nowych umocnienh
brzegowych i budowli regulacyjnych);
= pogtebienie kanatéw i basendw portowych;
=  przywrdcenie i utrzymanie nominalnych gtebokosci przy istniejgcych nabrzezach;
= przebudowe obrotnic;
= budowe nowych nabrzezy i terminali portowych wraz z niezbedng infrastrukturg techniczng
(media), infrastrukturg drogowa i kolejowg komunikujgca je z zapleczem, placami sktadowymi
i parkingami oraz przygotowaniem terenéw stanowigcych bezposrednie zaplecze tych nabrzezy;
= przebudowe/modernizacje/remont nabrzezy istniejgcych, ale niedostosowanych do aktualnych

i prognozowanych potrzeb eksploatacyjnych i rynkowych (w tym parametrow gtebokowodnych),
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a takze budowe nowych nabrzezy portowych wraz z niezbedng infrastrukturg techniczng
i komunikacyjng, torami podejsciowymi do tych nabrzezy;
= budowe lub przebudowe falochronéw oraz budowli lgdowych wptywajgcych na zegluge na torach
podejsciowych do portow;
= montaz nowoczesnego oznakowania nawigacyjnego;
= zalgdowienie niewykorzystywanych basenéw portowych;
= budowe pdl refulacyjnych na urobek z pogtebiania, zwigzanych z przygotowaniem nowych
rejonow portowych.
Inwestycje te dodatkowo wptyng na poprawe bezpieczenstwa zeglugi i obstugi statkéw w poszczegolnych
portach.
W przypadku portdow niemajgcych podstawowego znaczenia dla gospodarki narodowej, oprécz rozwoju
infrastruktury dedykowanej realizacji funkcji transportowej, budowa/przebudowa infrastruktury portowej
moze wigza¢ sie z dynamicznym rozwojem pozostatych funkcji gospodarczych tych portéw (obstugi
rybotéwstwa, zeglugi pasazerskiej, zeglarstwa i innych).
Wiasciwemu wykorzystywaniu dostepnej infrastruktury portow bedzie sprzyja¢ zaciesnianie wspotpracy
operatorow swiadczgcych ustugi spedycyjno-magazynowe z uczestnikami rynku w celu Scistego

planowania i usprawniania dziatan zwigzanych z obstugg eksportu.

Priorytet 2 Integracja portéw z innymi uczestnikami tarncuchdéw transportowych poprzez

rozwoj infrastruktury dostepu do portéw morskich od strony lgdu

Przejscie najwiekszych polskich portow morskich z etapu portow Il generacji do etapu portéw
IVngeneracjiG”, a w przypadku pozostatych portdw morskich witasciwa realizacja praktycznie
wszystkich funkcji gospodarczych, wymaga nadrobienia zalegtosci w stosunku do ich odpowiednikéw
w Europie Zachodniej, zwigzanych z niskim poziomem integracji w uktadzie morsko-lgdowego tancucha
transportowego. Takie dziatania wymusza na portach morskich specyfika funkcjonowania transportu
morskiego w innym niz transport Igdowy srodowisku naturalnym. Niwelacja tej naturalnej bariery,
utrudniajgcej konkurencje morsko-lgdowych procesow transportowych z bezposrednimi przewozami
ladowymi (szczegolnie w relacjach europejskich), wymaga pogtebionej integracji na styku infrastruktura
portowa — infrastruktura dostepu do portow morskich od strony lgdu. Taka integracja to naturalna
konsekwencja lokalizacji portow morskich w ramach miedzynarodowych korytarzy transportowych

przebiegajgcych w uktadzie potudnikowym.

&1 Zob.: http://www.onthemosway.eu/wp-content/uploads/2015/07/Seaports-development-v-2.0.pdf; port V generaciji
to swoista koncepcja, zgodnie z ktérg port poza swojg typowg rolg wezta komunikacyjno-logistycznego, przejmuje
takze role waznego osrodka gospodarczego przyciggajgcego istotne dla rozwoju regionu inwestycje produkcyjne
z powszechnym zastosowaniem inteligentnych systeméw IT; dla poréwnania porty | generacji ograniczaty sie
wytgcznie do obstugi tadunkéw w relacjach lgd-morze i odwrotnie, Il generacji stanowity wezty transportowe oraz
miejsca dziatalnosci przemystowej, Il generacji cechowat rozwdj funkcji logistycznych zwigzanych z dystrybucjg
towaréw i tworzeniem wartosci dodanej do produktéw, za$ porty IV generacji to duze platformy logistyczne
z terminalami intermodalnymi oraz tzw. suchymi portami na zapleczu, ktére powszechnie wykorzystujg rozwigzania
telematyczne itp.



Monitor Polski -89 — Poz. 1016

Efektem podjetych dziatan obok aspektdow pozaekonomicznych (zwigkszenie bezpieczenstwa) bedzie
zwiekszona przepustowos¢ poszczegolnych elementow infrastruktury transportu Ilgdowego (drogowej,
kolejowej) i zeglugi srédlgdowej, co w konsekwenciji przetozy sie na poprawe ptynnosci ruchu i likwidacje
waskich gardet w morsko-lgdowych procesach transportowych. Przystosowanie kolejnych terminali
portowych do obstugi transportu intermodalnego wptynie za$ na przeniesienie kolejnych fadunkéw
transportowanych w relacjach z zapleczem gospodarczym na alternatywne w stosunku do przewozéw
drogowych formy transportu w ramach morsko-lgdowych fancuchéw transportowych, co jest zgodne
z priorytetami europejskiej polityki transportowe;j.

Nie ulega watpliwosci, ze konieczna jest petlna integracja polskich portow sieci bazowej TEN-T,
stanowigcych wezty transportowe Korytarza Battyk-Adriatyk, z innymi elementami sieci bazowej TEN-T,
tj. terminalami intermodalnymi, centrami logistyczno-dystrybucyjnymi itp. ulokowanymi na obszarze
Polski. W zwigzku z tym niezbedne jest zapewnienie wysokiej jakosci potgczen drogowych, takze w
ramach odcinkéw tzw. ,ostatniej mili” (m.in. dostosowanie do przenoszenia naciskéw 11,5 t na 0s$ pojazdu
drogowego).

W ramach priorytetu w sposéb szczegolny podkresla sie znaczenie integracji portow z zeglugg
srodlgdowg. Zgodnie z zatozeniami krajowej i europejskiej polityki w zakresie transportu, w ramach
podejmowanych dziatah wspomagany bedzie rozwdj transportu wodnego srodlgdowego, ktéry wraz
z transportem drogowym oraz kolejowym moze stanowi¢ efektywne potgczenie portow z zapleczem
ladowym. Konieczna jest priorytetyzacja wydatkowanych srodkéw dla rozwoju funkcji transportowych
polskich rzek, ktére zapewnig spodjnosC polskich szlakow wodnych 2z europejskim systemem
transportowym. Priorytetem bedzie zapewnienie mozliwie najwyzszej klasy zeglugowej na Odrzanskiej
Drodze Wodnej (ODW) i drodze wodnej rzeki Wisty (DWW), zgodnie z obowigzujgcymi dokumentami
programowymi z zakresu rozwoju transportu wodnego $rédlgdowego w Polsce. Bardzo istotne jest
réwniez wigczenie ich do sieci TEN-T w ramach korytarza Battyk-Adriatyk oraz usuniecie waskich gardet,
ktore blokujg rozwdj transportu intermodalnego w polskiej zegludze s$rodlgdowej. W przypadku ODW
w dalszej perspektywie czasowej wzrasta znaczenie budowy wodnego potgczenia Dunaj-Odra-taba
i Kanatu Slgskiego, taczacego ODW z goérng Wistg. Z kolei w zakresie DWW docelowo planowane jest
uzyskanie tgcznosci z basenem Morza Czarnego (za posrednictwem MDW E-40). Waznym elementem
bedzie réwniez modernizacja potgczenia miedzy Wistg i Zalewem Wislanym (Elblgg). Wymienione
dziatania bedg kolejnym etapem rozwoju zeglugi srodlgdowej w Polsce i zintegrowania z europejskim
systemem transportowym drég wodnych.

W sektorze transportu wodnego sSrodlgdowego nakreslone zostajg pozgdane dziatania, ktére nalezy
niejako postrzega¢ jako towarzyszace dla dziatan w obszarze portéw morskich, ktérym niniejszy
dokument jest de facto poswiecony. Doktadne kierunki rozwoju drég wodnych srédlgdowych, wraz ze
wskazaniem konkretnych projektow inwestycyjnych o $cisle okreslonym zakresie finansowym
i rzeczowym, ujete zostang w przygotowywanych dokumentach strategicznych o charakterze typowo
inwestycyjnym, wdrozeniowym.

Dziatania inwestycyjne w ramach tego priorytetu bedg obejmowaty przede wszystkim:

= budowe/przebudowe infrastruktury kolejowej i drogowej w celu osiggniecia mozliwie najwyzszych

technicznych parametréw infrastruktury wraz z elementami towarzyszgcymi (np. parkingami) oraz
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budowlami zlokalizowanymi na ich przebiegu (mosty, wiadukty), tgczacej je z elementami

gtdwnych szlakéw/magistrali;

= przystosowanie infrastruktury wybranych terminali portowych do obstugi transportu
intermodalnego (przebudowa infrastruktury nabrzezowej, drogowej, kolejowej, budowa
parkingdéw, uzbrojenia w infrastrukture techniczng itp.);
= budowa terminali intermodalnych i weztéw multimodalnych integrujgcych rézne gatezie transportu
na zapleczu polskich portow morskich (ij. tzw. ,suchych portéw”, platform multimodalnych,
centrow logistycznych itp.);
= inwestycje stuzgce lepszemu zintegrowaniu zeglugi morskiej i zeglugi srédlgdowej, dzieki czemu
mozliwe bedzie wydluzanie ekologicznych fancuchéw transportowych z  wiekszym
wykorzystaniem drog srodlgdowych, w tym wsparcie rozwoju weztéw przetadunkowych
integrujgcych transport morski z zegluga $rédlgdowag (m.in. poprzez dostosowanie wybranych i
budowe nowych terminali portowych do obstugi statkow srédlgdowych, a takze budowe terminali
intermodalnych zlokalizowanych w bezposrednim sgsiedztwie portow morskich i z nimi silnie
powigzanych, tzn. odpowiednikéw tzw. ,suchych” portéw, lecz z dostepem do srdodlgdowych drog
wodnych);
= usuniecie tzw. ,waskich gardet” w postaci infrastruktury drogowej i kolejowej na gtéwnych
przejsciach granicznych (w szczegdlnosci na potudniowej granicy).
W przypadku portu morskiego w Gdansku, przewidzie¢ nalezy w niedalekiej przysziosci koniecznosé¢
budowy dodatkowego mostu kolejowego nad Martwg Wistg i dodatkowych toréw na linii nr 226 oraz nr 9
(odcinek Zajaczkowo Tczewskie — Pruszcz Gdanski), zwiekszajgcych przepustowos¢ na kierunku do/z
Portu Poétnocnego oraz planowanego Portu Centralnego. Obecna dostepnos$¢ kolejowa do tego rejonu
portu (aktualnie wykorzystywana na poziomie ok. 40%), przy stale rosngcych obrotach tadunkowych,
zostanie wyczerpana w ciggu maksymalnie 7—10 lat. Zgodnie z wykonanymi prognozami, w gdanskim
porcie morskim nastgpi w przyblizeniu 2-krotny wzrost przetadunkéw do ok. 80—100 min ton w roku 2030
(rezultat wynikajgcy m.in. z budowy i eksploatacji Portu Centralnego).

Dla Portu Gdynia inwestycjg newralgiczng jest budowa wysokoprzepustowego dostepu drogowego przez
Droge Czerwong do wezta Morska drogi ekspresowej S7, w ewentualnym powigzaniu z budowg trasy Via
Maris do Wtadystawowa. Ponadto, dla prawidtowego funkcjonowania i dalszego rozwoju Portu Gdynia,
niezbedne jest zapewnienie wysokiej jakosci potgczenia drogowego, charakteryzujgcego sie m.in.
dostosowaniem do przenoszenia naciskow na poziomie 11,5 t/o$ — takze na odcinku tzw. ,ostatniej mili”,
dzieki ktéremu mozliwe bedzie sprawne i efektywne przemieszczanie fadunkéw w relacjach zaplecze-
port, port-zaplecze. Wiele probleméw komunikacyjnych (drogowych) Portu Gdynia rozwigze budowa

Drogi Czerwonej.

Dla portu w Szczecinie, kwestig bardzo wazng jest rozwoj alternatywnego pofgczenia drogowego do
portu w granicach miasta. Waznym zagadnieniem jest rozdzielenie ruchu ciezarowego (tranzytowego)
i osobowego (miejskiego) na ul. Gdanskiej, lezgcej w ciggu DK10. Dziatanie to pozytywnie wptynie na
bezpieczenstwo ruchu drogowego. Warto podkresli¢, Zze postulat wydzielenia ciezkiego ruchu
samochodowego jest aktualny takze dla innych miast portowych.
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Ponadto deklarowane od lat prace modernizacyjne na linii kolejowej C-E 59 Szczecin-Miedzylesie (do
granicy z Czechami) muszg zosta¢ zintensyfikowane. W segmencie transportu intermodalnego
z wykorzystaniem zeglugi morskiej wskazane jest rozwijanie infrastruktury terminalowej na zapleczu portu

szczecinskiego (np. budowa nowego obiektu ze wsparciem ze srodkéw unijnych).

W kontekscie rozwoju portu Swinoujscie, kwestig zasadniczg pozostaje dokonczenie kompletnego ciggu
transportowego wysokiej jakosci, m.in. o duzej przepustowosci, dostosowanego do przenoszenia
naciskow na poziomie 11,5 t/o$, w postaci drogi S3 z bezposrednim potaczeniem do portu, jak rowniez
przeprowadzenie prac inwestycyjnych na sieci kolejowej, w celu stworzenia dobrych warunkéw do
dalszego dynamicznego wzrostu obrotéw fadunkowych — takze w relacjach tranzytowych z Republikg
Czeska i innymi panstwami regionu.

W kontekscie priorytetu nalezy podkresli¢ rowniez, ze konieczne jest rozszerzenie kompetencji zarzagdow
morskich portdow w celu umozliwienia pozgdanej integracji portow z zapleczem, co wynika z zatozenh
celow polityki transportowej Polski i Unii Europejskiej. Celem jest stworzenie prawnych podstaw
ksztaltowania efektywnej struktury korporacyjnej portdow, odpowiadajacej wspoétczesnym modelom
funkcjonowania portéow Europy Zachodniej, umozliwiajgcej skuteczne z nimi konkurowanie, miedzy
innymi poprzez integracje polskich portdow morskich z terminalami intermodalnymi na zapleczu i realizacje
idei ,extended port gateway”. Umozliwi to takze zaangazowanie sie zarzgdcow portdw w przedsiewziecia
na zapleczu portéw (tzw. ,kreowanie rynku na zapleczu”). Zmiana bez watpienia stataby sie motorem
rozwoju portow, stanowigc nowe pole dla ich dziatalnosci. W ramach priorytetu wskazuje sie takze na
pozadang budowe wezidw multimodalnych. Polskie porty morskie muszg mie¢ dobre potgczenia do

krajowych i europejskich sieci transportowych celem dalszego zapewnienia ich dynamicznego rozwoju.

Priorytet 3 Digitalizacja polskich portow morskich

W celu zwiekszenia atrakcyjnosci polskich portow morskich niezbedne jest podjecie dziatan wpisujgcych
sie w ich digitalizacje, rozumiang jako proces polegajgcy na zwiekszeniu wykorzystania przez nie
nowoczesnych technologii informacyjnych — w szczegdlnosci stuzgcych inteligentnej wymianie informacji

pomiedzy wieloma réznymi uczestnikami obrotu portowo-morskiego.

Konkretne dziatanie inwestycyjne w ramach tego priorytetu obejmowaé bedzie stworzenie Polskiego Port
Community System, tj. neutralnej, bezpiecznej i otwartej platformy elektronicznej dla szerokiego grona
interesariuszy polskich portow morskich. Wsrdd nich znajdg sie m.in. spedytorzy, operatorzy logistyczni,
przewoznicy samochodowi i kolejowi, zarzgadcy terminali portowych, a takze stuzby kontroli
weterynaryjnej, sanitarnej, fitosanitarnej oraz celnej. Przedmiotowe dziatanie uzna¢ nalezy za niezbedne
dla usprawnienia wielu proceséw zachodzgcych w tancuchach logistycznych — ktérych waznymi
ogniwami sg polskie porty morskie. Bez watpienia, stworzenie Polskiego Port Community System

stanowi¢ bedzie kolejny krok w celu wzmocnienia pozycji konkurencyjnej polskich portow.
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Prace w tym zakresie prowadzi — powotana przez zarzady portow morskich o podstawowym znaczeniu
dla gospodarki narodowej — Polski PCS Sp. z 0.0. Efektem prowadzonych prac i badan bedzie stworzenie
innowacyjnego w skali krajowej systemu Polski Port Community System, umozliwiajgcego inteligentng
wymiane informacji w polskich portach morskich. Zadaniem systemu bedzie optymalizacja,
automatyzacja i sterowanie procesami transportowymi poprzez gromadzenie i fgczenie w jednym miejscu
informacji dotyczacych transportu oraz catych tancuchéw logistycznych. Wprowadzenie systemu umozliwi
zmniejszenie kosztow i skrocenie czasu obstugi tadunkéw w porcie oraz usprawni koordynacje odpraw.
Wymiana informacji za posrednictwem systemu przetozy sie na zwiekszenie konkurencyjnosci polskich
portow wobec tych z Europy Zachodniej.

Poza PCS wskazuje sie na potrzebe upowszechnienia systeméw informatycznych usprawniajgcych prace
portéw i obrot portowo-morski.

Digitalizacja przyczyni sie do lepszego wykorzystywania fizycznych zasobow portowych, réwniez tych
powstatych w wyniku realizacji dziatan inwestycyjnych wskazanych w poszczegdlnych priorytetach
przedmiotowego programu, a takze postuzy przyspieszeniu catego obrotu tadunkowego, jaki dokonuje sie
w polskich portach.

Wskazuje sie réwniez na wymog dostosowania polskich portéw morskich do przyjmowania statkow
autonomicznych. Postep naukowo-techniczny wydaje sie nieunikniony. Nowoczesne technologie
i rozwigzania stosowane beda takze w transporcie morskim. Wprowadzenie autonomicznych jednostek
ptywajgcych do zeglugi, w tym oceanicznej, pozostaje kwestig czasu. Polskie porty morskie muszg by¢
w petni dostosowane do ich obstugi, w celu zachowania wiodgcych pozycji w miedzynarodowych

taricuchach logistycznych.

Priorytet 4 Zapewnienie bezpieczenstwa uczestnikdéw ruchu portowego

Porty morskie jako ztozone pod wzgledem przestrzenno-funkcjonalnym organizmy gospodarcze ogromng
wage przywigzywa¢ muszg do zapewnienia wysokiego poziomu bezpieczehstwa uczestnikdw ruchu
portowego. Realizacja tego zadania w stosunku do statkbw morskich przebywajgcych na obszarze
akwatorium portowego stanowi istotny element witasciwego funkcjonowania wspoétczesnych portow

morskich.

Znaczenie wilasciwego wywigzywania sie z realizacji tego zadania bedzie wzrastatlo wraz z rozwojem
dziatalnosci portowej, a konsekwencji ruchu portowego, w kolejnych latach. Zasadne jest wiec
podejmowanie kompleksowych i konsekwentnych dziatah nakierowanych na utrzymanie bezpieczenstwa
zeglugi w portach morskich oraz w dostepie do portéw od strony morza na najwyzszym mozliwym
poziomie.

Istotng kwestie w tym obszarze stanowi Scista wspodtpraca zaréwno poszczegdlnych stuzb polskiej
administracji morskiej, pomiedzy stuzbami administracji morskiej a innymi stuzbami operacyjnymi
realizujgcymi swoje zadania w obszarach administracyjnych portéw morskich, jak i na ptaszczyznie

miedzynarodowe;.
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Dziatania w ramach tego priorytetu bedg obejmowaty:

= dalszg modernizacje systeméw VTS/VTMS (Vessel Traffic Service/Vessel Traffic Management
System) oraz przystosowanie ich do wspodtpracy z Systemem Informacji Rzecznej RIS (River
Information Services);
= realizacje budowy systemu GMDSS (Global Maritime Distress and Safety System);
= wymiane taboru dla potrzeb administracji morskiej;
= rozbudowe infrastruktury telekomunikacyjnej dla potrzeb bezpieczenstwa morskiego;
= realizacje inwestycji na potrzeby Morskiej Stuzby Poszukiwania i Ratownictwa (SAR);
= inne dziatania nakierowane na poprawe bezpieczenstwa uczestnikow ruchu portowego;
= wzmocnienie infrastruktury systemu bezpieczennstwa morskiego w obszarze kompetenciji
administracji morskiej.
Jedno ze sztandarowych dziatah stanowi realizacja budowy systemu GMDSS (Global Maritime Distress
and Safety System). Swiatowy Morski System tgcznoséci Alarmowej i Bezpieczenstwa GMDSS stanowi
zbidér procedur bezpieczenstwa, wyposazenia oraz srodkéw tacznosci radiowej i satelitarnej przewidziany
do zapewnienia szybkiego i skutecznego alarmowania o wypadkach na morzu. Polska, bedac
sygnatariuszem konwencji SOLAS, z uwagi na potozenie geograficzne jest zobligowania do budowy
i eksploatacji systemu tacznosci w niebezpieczenstwie oraz realizacji tacznosci w relacji statek-lad

i odwrotnie.

Priorytet 5 Uwzglednianie w dziatalnosci portowej przepisow i standardéw srodowiskowych

Wspotczesny rozwaoj oparty na idei rozwoju zrownowazonego charakteryzuje sie przy realizacji celéw
gospodarczych duzg wrazliwoscig na racje srodowiskowe. Obok dotychczas podejmowanych dziatan
w obszarze ograniczania negatywnego wplywu dziatalnosci portowej na srodowisko, polskie porty
morskie powinny uwzglednia¢ w prowadzonych przedsiewzieciach inwestycyjnych coraz popularniejsze
w Europie Zachodniej nabrzezne systemy zasilania jednostek ptywajgcych w energie elektryczng tzw.
cold-ironing. Rozwigzania tego typu umozliwiajg redukcje hatasu oraz ograniczenie emisji spalin w trakcie
postoju statku w porcie, poprzez dostarczanie energii z lgdu. System cold-ironing promowany jest
réwniez przez Komisje Europejskaez).

Bardzo istotne jest takze tworzenie mozliwosci bunkrowania statkéw paliwem LNG w portach morskich.
Istnieje kilka alternatywnych metod bunkrowania jednostek morskich skroplonym gazem ziemnym.
Z wylgczeniem zastosowania zaawansowanych technologicznie uktadow instalacji kriogenicznych,
bunkrowanie statkdbw moze sie odbywac¢ zarbwno za pomocg specjalistycznych jednostek bunkrujgcych
badz cystern samochodowych, jak rowniez z zastosowaniem instalacji wykorzystujgcych kriogeniczne

kontenery ISO. O tym, w jakim kierunku rozwija¢ sie bedg systemy bunkrowania paliwa LNG w polskich

%2) Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/94/UE z dnia 22 pazdziernika 2014 r. w sprawie rozwoju
infrastruktury paliw alternatywnych (Tekst majgcy znaczenie dla EOG) (Dz. Urz. UE L 307 z 28.10.2014, str. 1,
z p6zn. zm.).
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portach morskich oraz zeglugi srédlgdowej, zaleze¢ bedzie m.in. od uwarunkowan i potrzeb rynkowych.
Podkreslenia wymaga to, ze w portach sieci bazowej TEN-T (polskie porty morskie o podstawowym
znaczeniu dla gospodarki narodowej, tj. Gdansk, Gdynia, Szczecin i Swinoujscie) termin rozmieszczenia
infrastruktury paliw alternatywnych uptywa 31 grudnia 2025 r. (dotyczy to zaréwno paliwa LNG, jak
i w uzasadnionych przypadkach tzw. cold-ironing®”; panstwa cztonkowskie UE sg zobowigzane do
rozmieszczenia infrastruktury paliw alternatywnych we wskazanych terminach zgodnie z przepisami
dyrektywy 2014/94/UE).

Trzecig wazng grupg inwestycji, ktéra korzystnie przyczyni sie do poprawy jakosci srodowiska portowego,
jest budowa infrastruktury portowej umozliwiajgcej odbiér sciekdw sanitarnych ze statkéw pasazerskich
cumujgcych w porcie bezposrednio do lgdowej sieci kanalizacyjnej, co bedzie stanowi¢ realizacje
wprowadzonych w 2011 r. zmian do Zatacznika IV do konwencji MARPOL (Rezolucja MEPC.200(62)),
zgodnie z ktorymi Morze Battyckie ustanowione zostato obszarem specjalnym, w ktoérym zrzuty

nieoczyszczonych sciekow ze statkdw pasazerskich bedg zabronione.
Nowe wymogi dotyczgce zakazu usuwania sciekdbw na obszarze specjalnym Morza Battyckiego bedg
obowigzywac:

— od 1 czerwca 2019 r. dla nowych statkéw pasazerskich;

— od 1 czerwca 2021 r. dla istniejgcych statkéw pasazerskich (innych niz okreslone w kolejnym
punkcie);

— od 1 czerwca 2023 r. dla istniejgcych statkdw pasazerskich w drodze bezposrednio do lub z portu
zlokalizowanego poza obszarem specjalnym oraz do lub z portu zlokalizowanego na wschéd od
dtugosci 28°10" wsch. na obszarze specjalnym, ktéry nie wykonuje innych zawinie¢ do portow
w obrebie obszaru specjalnego.

Niewatpliwie, przy budowie nowych terminali, szczegdlnie zwigzanych z obstugg statych potgczen
liniowych, powinno sie juz na etapie projektowania uwzgledni¢ realizacje inwestycji w postaci
infrastruktury paliw alternatywnych oraz infrastruktury do odbioru $ciekéw sanitarnych ze statkéw
pasazerskich.

Cho¢ Miedzynarodowa konwencja o kontroli i postepowaniu ze statkowymi wodami balastowymi
i osadami (,konwencja BWM”), ktéra weszta w zycie w dniu 8 wrzesnia 2017 r., nie naktada na podmioty
zarzgdzajgce portami obowigzku odbioru woéd balastowych ze statkéw, ustugi z tym zwigzane
w najblizszych latach z pewnoscig bedag sie rozwijac. Rozwigzania te nie sg jeszcze powszechne na
$wiecie, jednak sg na biezgco rozwazane przez Komitet Ochrony Srodowiska Morskiego (MEPC)
Miedzynarodowej Organizacji Morskiej. Wraz z rozwojem technologii w tym zakresie na Swiecie takie
ustugi, np. barki lub zbiorniki state na nabrzezu, mogg by¢ udostepniane statkom na zasadach

komercyjnych, w zaleznosci od decyzji organu zarzgdzajgcego portem.

Konwencja BWM nakfada natomiast obowigzek odbioru i zagospodarowania w sposob bezpieczny dla

zdrowia ludzkiego oraz srodowiska osadéw pochodzacych ze zbiornikdw wod balastowych statkéw na

63) Zzasilanie energig elektryczng z lagdu zostanie priorytetowo zainstalowane w portach sieci bazowej TEN-T i w
innych portach w terminie do dnia 31 grudnia 2025 r., chyba ze nie bedzie zapotrzebowania, a koszty bedag
nieproporcjonalne do korzysci, w tym korzysci dla srodowiska — zgodnie z dyrektywa 2014/94/UE.
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zaktady, gdzie odbywa sie czyszczenie i naprawa zbiornikow balastowych. W zwigzku z tym,
w najblizszych latach nalezy spodziewa¢ sie intensywnego rozwoju ustug specjalistycznych firm
zajmujgcych sie utylizacjga odpadow, ktére bedg zagospodarowywaC osady ze zbiornikow wod
balastowych — powstajgce w zaktadach, gdzie bedg czyszczone Ilub naprawiane zbiorniki wod
balastowych statkow.
Inne dziatania inwestycyjne w ramach tego priorytetu, bedgce elementem zarzgdzania srodowiskowego
poszczegodlnych portéw morskich, obejma:
= budowe/modernizacje sieciowej infrastruktury technicznej, w ktérg uzbrojone sg tereny portowe;
= zapewnienie odbioru odpadéw ze statkdbw morskich, zgodnie z wymogami Zatgcznika V do
konwencji MARPOL,;
= inwestycje poprawiajgce ochrone $rodowiska zwigzane z funkcjonowaniem terminali
obstugujacych tadunki niebezpieczne, w oparciu o plany bezpieczenistwa obejmujgce rowniez
przemieszczanie tych substancji i zagrozenia nadzwyczajne;
= inwestycje poprawiajgce stan Srodowiska zwigzane z funkcjonowaniem placéw sktadowych
w zakresie emisji do $rodowiska substancji zanieczyszczajgcych wody opadowe Iub
emitowanych w postaci pytéw PM 10 i PM 2,5;
= inwestycje nakierowane na pozyskiwanie energii elektrycznej i cieplnej ze zrédet odnawialnych;
= inwestycje polegajace na rozbudowie infrastruktury paliw alternatywnych, w tym przede
wszystkim LNG, a takze budowe systemoéw zasilania jednostek ptywajgcych w energie
elektryczng tzw. cold-ironing;
= budowe infrastruktury portowej do odbioru $ciekdéw sanitarnych ze statkow pasazerskich;

= budowe infrastruktury retencji i wtornego wykorzystania wod opadowych i roztopowych;

= inne inwestycje poprawiajgce stan srodowiska w portach morskich.

Nalezy nadmieni¢, ze w dziataniach z zakresu inwestycji infrastrukturalnych w portach morskich stosowa¢

nalezy rozwigzania ograniczajgce m.in. energochtonnosc.

4.2.2. Zadania organizacyjno-legislacyjne

Realizacja celu gtéwnego oraz celdw szczegotowych rozwoju polskich portow morskich wymaga podjecia
w perspektywie czasowej obowigzywania Programu réwniez zadan pozainwestycyjnych.
W przypadku pierwszego z celdw szczegdtowych Programu, majgcego charakter gospodarczy,
takie komplementarne, w stosunku do zadan inwestycyjnych, zadania o charakterze
organizacyjno-legislacyjnym mogg obejmowac:

= Dziatania nakierowane na poprawe dostepu do portéw morskich od strony morza i lgdu:

— przejecie na podstawie rozporzgdzenia do znowelizowanej ustawy o drogach publicznych,
wydanego przez Ministra Infrastruktury, przez GDDKIA niektérych drég majagcych obecnie status

drég gminnych i powiatowych, stanowigcych dostep do polskich portow morskich o
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podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej i wigczenie ich do infrastruktury sieci
bazowej TEN-T;

Pozostate dziatania:

wspieranie inicjatyw nakierowanych na integracje przedstawicieli srodowisk poszczegolnych

portéw morskich m.in. poprzez inicjatywy klastrowe, rady interesantow portow;

— promocja i wspieranie rozwoju zeglugi morskiej bliskiego zasiegu (Short Sea Shipping) oraz
projektow autostrad morskich;

— stworzenie prawnych mozliwosci realizacji przez podmioty zarzadzajgce polskimi portami

morskimi inwestycji infrastrukturalnych w postaci Igdowych terminali przetadunkowych na

zapleczu;

— umozliwienie podmiotom zarzgdzajgcym portami niemajgcymi podstawowego znaczenia dla

gospodarki narodowej, angazowania w tzw. dziatalnos¢ eksploatacyjna;
— weryfikacja (m.in. rozszerzenia) granic administracyjnych portéw morskich;
— zwiekszenie konkurencyjnosci portowych ustug pomocniczych;

— koordynacja dziatan promujgcych polskie porty morskie, w szczegdlnosci w krajach, do ktérych
trafiajg bgdz z ktérych pochodzg tadunki tranzytowe;

— opracowanie planéw zagospodarowania przestrzennego obszaréw morskich;

— zwiekszenie roli podmiotdw zarzgdzajgcych portami morskimi w zakresie gospodarki

nieruchomosciami w portach i ksztattowania tadu przestrzennego;

— uznanie inwestycji w portach morskich za inwestycje celu publicznego (analogicznie jak dla

portéw lotniczych);

— przekazanie przez podmioty Grupy PKP podmiotom zarzgdzajgcym portami prawa uzytkowania
wieczystego terendw zlokalizowanych w granicach portéw, a niewykorzystywanych dla celow
kolejowych;

— obnizenie stawek dostepu do infrastruktury kolejowej dla pociagéw intermodalnych do/z polskich

portdw morskich;

— dalsze znoszenie barier natury administracyjnej (m.in. usprawnienie importowych procedur
kontrolnych towardw przemieszczanych przez polskie porty) oraz tworzenie atrakcyjnego klimatu

inwestycyjnego w portach.

W przypadku drugiego z celdw szczegoétowych Programu, majgcego charakter pozagospodarczy,

zadania o charakterze organizacyjno-legislacyjnym obejma nastepujgcg tematyke:

— promowanie inicjatyw nakierowanych na poprawe bezpieczenstwa uczestnikdw obrotu portowego
oraz dziatan majgcych na celu ograniczanie negatywnego wptywu dziatalnosci portowej na

srodowisko naturalne oraz zdrowie i zycie ludzi;

— zréznicowanie opfat portowych w sposdb majgcy na celu promowanie zrbwnowazonego rozwoju
transportu, tj. m.in. dostosowanie systemu optat portowych do struktury kosztow utrzymania
i rozwoju infrastruktury portowej oraz wielkosci przetadunkéw (implementacja zasad ,uzytkownik

ptaci” i ,zanieczyszczajacy ptaci”).
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4.3. Scenariusze rozwoju portow morskich o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej

Rozwdj polskich portow morskich o podstawowym znaczeniu dla polskiej gospodarki narodowej nalezy
rozpatrywa¢ zaréwno w aspekcie rozwoju potencjatu dla ich podstawowej funkcji gospodarczej
identyfikowanej z dziatalnoscig przetadunkowo-skiadowg (funkcja transportowa), jak i ze stworzeniem
warunkéw dla rozwoju pozostatych funkcji gospodarczych, ze szczegdélnym uwzglednieniem dziatalnosci
dystrybucyjno-logistycznej oraz wspoétczesnych kompleksow przemystu portowego. Jest to zwigzane
z ewolucjg wspotczesnej sfery eksploatacyjnej portéw morskich, ktére przeksztatcajg sie w centra
przetadunkowo-dystrybucyjne lub kompleksy przemystowo-przetadunkowo-dystrybucyjne, w wiekszym
stopniu — niz miato to miejsce w przesztosci — uwzgledniajgce wymogi uzytkownikéw.

Z dwoch gtéwnych strategii zagospodarowania przestrzeni portowej, tj. rewitalizacji terenéw dotychczas
wykorzystywanych na cele gospodarcze lub pozagospodarcze oraz zagospodarowania nowych terenow
portowych, w ostatnim c¢wieréwieczu w najwiekszych polskich portach morskich realizowane byty
obydwie. Obserwowane w polskich portach morskich procesy rewitalizacyjne podazaty w tym okresie
w dwoéch kierunkach, tj. przeksztatlceh w oparciu o funkcje portowe lub w oparciu o funkcje miejsko-
portowe. Realizacja nowych inwestycji na terenach portowych uwarunkowana byta posiadaniem wolnych
terenéw portowych, zlokalizowanych w granicach administracyjnych poszczegdlnych portéw morskich,
ewentualnie w ich bezposrednim sgsiedztwie lub z mozliwoscig pozyskania nowych terenéw portowych

na drodze odebrania ich morzu.

Rowniez w kolejnych latach nalezy przewidywac realizacje w polskich portach morskich obu strategii
zagospodarowania przestrzeni portowej. Poszczegodlne scenariusze mogg sie jednak rozni¢ tym, ktora
strategia w danym porcie i w danym okresie uzyska status dominujgcej. Zréznicowana jest bowiem
sytuacja w zakresie dostepnosci wolnych terenédw w poszczegdlnych portach (do zagadnienia tego
odniesiono sie rowniez na wstepie Programu).

Drogg wyjscia w morze nowe tereny portowe mozna pozyska¢ we wszystkich portach o podstawowym
znaczeniu dla gospodarki narodowej, z wyjatkiem Szczecina. Porty: gdanski, gdynski i $winoujski
zlokalizowane sg w bezposrednim sagsiedztwie otwartego morza, co stanowi istotny atut z punktu
widzenia dalszego ich funkcjonowania i rozwoju. Wolne tereny rozwojowe posiada takze port
w Szczecinie, jednakze sg one niesymetrycznie zlokalizowane w stosunku do gtéwnych rejonow
dziatalnosci portowej. Znaczgce rezerwy terenowe w tym porcie zlokalizowane sg w sgsiedztwie rejonu
drobnicowego, czego przykfadem sg tereny Ostrowa Grabowskiego i Ostrowa Mielenskiego. Brakuje
natomiast wolnych terenéw w rejonie masowo-drobnicowym (Basen Kaszubski). Taka lokalizacja
przesadza o koniecznosci przeznaczenia wschodniej czesci Ostrowa Grabowskiego pod budowe
nabrzezy do obstugi towaréw masowych.

Ponizej przedstawione zostaly scenariusze rozwoju poszczegoélnych portdow morskich o podstawowym
znaczeniu dla gospodarki narodowej, uwzgledniajgce newralgiczne przedsiewziecia inwestycyjne do
zrealizowania — w celu wykorzystania ich mocnych stron oraz pojawiajgcych sie szans rynkowych.
Podkresli¢ nalezy, ze oprdcz projektow ,indywidualnych”, na rozwdj wptyw bedg mie¢ takze projekty

horyzontalne, tj. wspdlne dla wszystkich portow.
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Waznym dla wszystkich poddanych analizie portow morskich i ich uzytkownikdéw projektem o charakterze
horyzontalnym jest wdrozenie Port Community System (PCS). Innym przedsiewzieciem rozwojowym,
majgcym jednakowo istotne znaczenie dla wszystkich portbw morskich o podstawowym znaczeniu dla
gospodarki narodowej, jest modernizacja drog wodnych srodlgdowych, zapewniajgcych dostep do nich
od strony Iadu.

Port morski w Gdansku

Po okresie znaczgcych inwestycji w porcie zewnetrznym (terminal masowy, terminal kontenerowy DCT,
baza paliwowa PERN), gtdwny kierunek dziatan inwestycyjnych w porcie Gdansk zwigzany bedzie
z poprawg dostepnosci transportowej do dwoch gtéwnych czesci tego portu oraz modernizacjg
infrastruktury Portu Wewnetrznego. W przypadku wewnetrznej czesci portowej, przewiduje sie
modernizacje infrastruktury dostepu od strony morza, a takze nabrzezy — co pozytywnie wptynie na
mozliwosci obstugi wiekszych jednostek ptywajgcych (maksymalne zanurzenie 10,6 m). Ponadto
w Porcie Potnocnym przedsiewziecia inwestycyjne powinny objgé modernizacje uktadu drogowo-
kolejowego, modernizacje i rozbudowe toréw wodnych, a takze budowe nowych falochronéw.
Koniecznos¢ wykonania w tej czesci portu gdanskiego prac w zakresie dostepu od strony morza
zwigzana jest z dynamicznym rozwojem terminali gtebokowodnych oraz zwiekszajgcg sie liczbg duzych
jednostek zawijajgcych do tego portu. Poprawa dostepu drogowo-kolejowego zwiekszy przepustowosc¢
uktadu, zapewni jego bezkolizyjnos¢ oraz przyczyni sie do optymalizacji obstugi i lepszego
skomunikowania poszczegodlnych terminali z gtdwnymi magistralami tgczgcymi port z zapleczem

gospodarczym.

Rysunek 27. Projekty inwestycyjne poprawiajace dostep od strony morza do portu morskiego
Gdansk
Zrédio: materiaty zrédtowe ZMP Gdansk S.A.
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W dluzszym horyzoncie czasowym (realizacja po roku 2020) przewiduje sie rozbudowe gdanskiego portu
i zwiekszenie jego potencjalu o kolejne giebokowodne nabrzeza przetadunkowe, w ramach koncepcji

utworzenia tzw. Portu Centralnego®.

Nowym rejonem lokalizacji kolejnych terminali portowych
przystosowanych do obstugi najwiekszych jednostek ptywajgcych na Baityku moégiby stac sie
zalgdowiony obszar pomiedzy ujsciem kanatu portowego a Naftoportem. Na obszarze tym mogtyby
powstac¢ tereny portowe pod gtebokowodne terminale. Mogtyby one zostaé wybudowane w oparciu
o inzynierie finansowg zblizong do tej zastosowanej przy budowie terminalu kontenerowego DCT.
Przedmiotowe przedsiewziecie zapewni mozliwosS¢ rozwoju gdanskiego portu morskiego w warunkach
braku wolnych terenéw inwestycyjnych wzdtuz linii brzegowej znajdujgcej sie w jego granicach
administracyjnych.

Przewiduje sie  mozliwos¢ realizacji przedmiotowej inwestycji w ramach Partnerstwa
Publiczno-Prywatnego. Projekt generowac¢ bedzie duze korzysci spoteczno-gospodarcze w skali catego
kraju. Szacuje sie, iz Port Centralny bedzie mie¢ powierzchnie ok. 400—500 ha powierzchni zalgdowionej
na wodach Zatoki Gdanskiej, w gtebokowodnej czesci portu. Bedg mogty do niego zawija¢ najwieksze
statki mogace przejs¢ przez Ciesniny Dunhskie o zanurzeniu ok. 15,0 m, w tym najwieksze kontenerowce
o dtugosci ok. 400 m i szerokosci ok. 60 m. Inwestycja ta wzmocni status Portu Gdansk jako portu sieci
bazowej TEN-T i waznego ogniwa Korytarza Sieci Bazowej ,Battyk-Adriatyk”.

Na terenie Portu Centralnego planuje sie budowe wielu terminali, co jest charakterystyczne dla portu
uniwersalnego, dostosowanego do obstugi réznych typow tadunkow. Gtéwnymi planowanymi terminalami
sg: terminal LNG, zbozowy, paliwowy, kontenerowy, Ro-Ro, chemiczny, do obstugi handlowych
samochodéw osobowych, innych tadunkéw masowych oraz pasazerski. Dodatkowo planuje sie na terenie
Portu Centralnego takze m.in. baze obstugi przemystu off-shore, rejony magazynowe w Il linii nabrzezy
portowych, port schronienia, obszar przemystu stoczniowego, a takze elektrownie LNG.

W projekcie uwzglednia sie zasilanie statkéw w energie elektryczng z Iagdu (cold-ironing), a takze odbior

Sciekow ze statkow pasazerskich bezposrednio do sieci kanalizacyjne;j.

&) Inaczej: Port Zewnetrzny (zob. rysunki 27 i 28).
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Rysunek 28. Projekty inwestycyjne zwigkszajgce potencjatl przetadunkowo-skiadowy portu
morskiego Gdansk
Zrédto: materiaty zrédlowe ZMP Gdansk S.A.

Koncepcja budowy nowej gtebokowodnej czesci portu to projekt, ktdry docelowo zapewni dalszy rozwdj
potencjatu portu Gdansk i stworzy realne mozliwosci przeobrazenia go w jeden z kluczowych
nowoczesnych portéw V generaciji. Port Centralny ma stanowi¢ baze infrastrukturalna, ktéra pozwoli na
dalszy rozwoj funkgiji dystrybucyjnych portu dla catej Europy Srodkowo-Wschodnie;.

W planach jest takze budowa nowego terminala Ro-Ro w zewnetrznej czesci portu. W dluzszej
perspektywie gdanski port, obok dominujgcej funkcji transportowej, powinien rozwija¢ dziatalnosc¢
przemystowa, handlowg, dystrybucyjno-logistyczng. Podejmowane w przysziosci dziatania inwestycyjne
i organizacyjne powinny uwzglednia¢ takze przejecie czesci przewozow w relacjach miedzy portem
Gdansk a jego zapleczem gospodarczym przez transport wodny érédladowyes).

Port morski w Gdyni

Port Gdynia, majacy przed transformacjg polskiej gospodarki specjalizacje zwigzang z obstuga drobnicy,
obecnie (podobnie jak pozostate polskie porty) umacnia sie jako port uniwersalny. Nadal jednak
najwiekszych szans rozwoju tego portu nalezy upatrywa¢ w rozwijaniu potencjalu dedykowanego
obstudze ftadunkéw drobnicowych (drobnica kontenerowa, ro-ro, promowa). Odpowiedzig na
zaobserwowany w ostatnich latach odptyw fadunkéw skonteneryzowanych z tego portu moze byé¢
stworzenie w Gdyni warunkéw do obstugi kontenerowcéw oceanicznych. Koresponduje to ze
wzmacnianiem pozycji tego portu na rynku tadunkéw masowych, co wymaga stworzenia mozliwosci
obstugi statkéw typu Baltimax (statki o maksymalnych wymiarach gabarytowych umozliwiajgcych zegluge

przez Ciesniny Dunskie).

) Zbudowanie nowej infrastruktury wymagaé bedzie uzgodnien ze spotkg Przedsiebiorstwo Przetadunku Paliw
Ptynnych Naftoport Sp. z 0.0., co do wptywu na infrastrukture Naftoportu. Infrastruktura ta ma charakter strategiczny
— stanowi kluczowy element w zapewnieniu bezpieczenstwa paliwowego panstwa.
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Rysunek 29. Projekty inwestycyjne w porcie morskim Gdynia
Zrédto: materiaty zrédiowe ZMP Gdynia S.A.

W przypadku portu gdynskiego, kluczowymi inwestycjami sg: przebudowa obrotnicy nr 2 do 480 m wraz
zrozbiorkg nabrzeza Goscinnego, pogtebienie akwendéw portowych do 16,0 m, pogtebienie toru
podejsciowego do 17,5 m i jego poszerzenie — do 280 m w dnie, przebudowa falochronu gtéwnego,
a takze poszerzenie wejscia do portu. Wykonanie przedmiotowych prac stanowi warunek obstugiwania
najwiekszych jednostek, w tym kontenerowcow o wymiarach rzedu: 400 m (dtugos$¢), 60 m (szerokosc¢),
15,0 m (zanurzenie). Wspomniana obrotnica nr 2, po zwigkszeniu jej srednicy, umozliwi obracanie sie
w tej czesci portu kontenerowcéw wykorzystywanych w zegludze oceanicznej. Prace, o ktérych mowa
wyzej, podyktowane sg koniecznoscig przystosowania portu morskiego w Gdyni do przyjmowania
najwiekszych jednostek ptywajgcych.

W segmencie rynku pasazerskiego, potencjat portu morskiego w Gdyni wzmocniony zostanie poprzez
budowe nowego terminala promowego. Gtdwng przestankg realizacji tej inwestycji jest stworzenie
mozliwosci obstugi proméw pasazerskich, jakie w ostatnim okresie weszty lub w kolejnych latach bedg
wchodzi¢ do zeglugi (dtugos¢ ok. 245 m, szerokos$¢ ok. 30 m). Bardzo wazne w kontekscie realizacji tego
przedsiewziecia sg takze sukcesywnie zwiekszajgce sie w porcie Gdynia potoki podréznych w ramach

miedzynarodowego ruchu pasazerow.

W dluzszej perspektywie czasowej (po roku 2020) dziatania inwestycyjne w porcie Gdynia mogg byé¢
realizowane na dwa zasadnicze sposoby. Rewitalizacja w oparciu o funkcje portowe bedzie mozliwa
w przypadku pozyskania terenéw portowych sgsiadujgcych od wschodu z terminalem BCT. Drugi sposob
zwigzany jest z realizacjg koncepcji tzw. ,wyjscia za falochron”, czyli budowg terminali gtebokowodnych
dedykowanych obstudze drobnicy skonteneryzowanej i tadunkéw masowych w porcie zewnetrznym.
Obszar, na ktérym terminale te moglyby powsta¢, znajduje sie w okreslonych w 2015 r. granicach
administracyjnych portu. Nalezy wyraznie zaznaczy¢, ze rozbudowe gdynskiego portu i zwiekszenie jego

potencjatu, w dluzszym horyzoncie czasowym, przewiduje sie w ramach koncepcji tzw. Portu
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Zewnetrznego. Ponadto konieczna jest analiza dalszego rozszerzenia granic administracyjnych portu

w kierunku zachodnim w celu rozwoju obszaru ,Doliny Logistycznej” jako zaplecza logistycznego portuee).

Rysunek 30. Potencjalne lokalizacje terminali glebokowodnych w porcie morskim Gdynia
Zrédio: materiaty zrédiowe ZMP Gdynia S.A.

Nalezy nadmieni¢, ze istotne znaczenie dla przysztej pozycji konkurencyjnej portu Gdynia majg réwniez
inwestycje poprawiajgce bezposredni dostep (drogowy i kolejowy) do terminali portowych.

Plany rozwoju zdolnosci eksploatacyjnej portu morskiego w Gdyni, polaczone ze spodziewanym
wzrostem obrotow tadunkowych i liczby odprawianych pasazerow, uzasadniajg nowe, kompleksowe

rozwigzanie kwestii obstugi transportowej portu, de facto potozonego w centrum duzego miasta.

Port morski w Szczecinie

Kluczowg inwestycje z punktu widzenia konkurencyjnosci portu Szczecin stanowi pogtebienie toru
wodnego ze Swinoujscia do 12,5 m®”, co pozwoli na obstuge w nim wigkszych statkéw. Zgodnie
z dotychczasowymi zatozeniami powinno to nastgpi¢ do 2022 r. Ze wskazanym zadaniem powigzane sg
inwestycje portowe. Istniejgce nabrzeza powinny zosta¢ zmodernizowane m.in. w zakresie zwiekszenia
ich dopuszczalnej nosnosci, a akweny portowe pogtebione — zarébwno w rejonie masowym
(masowo-drobnicowym), w ktorym w perspektywie do 2020r. przebudowana powinna zostac¢
infrastruktura nabrzezy Katowickiego i Chorzowskiego, jak i w rejonie drobnicowym, gdzie powinno
zosta¢ przebudowane nabrzeze Czeskie i nabrzeze Stowackie. Inwestycja w Kanale Debickim
szczecinskiego portu, poza przebudowg dwoéch najwazniejszych nabrzezy, powinna objgé poszerzenie
kanatu na catej dtugosci do 200 m, jego pogtebienie do gtebokosci 12,5 m oraz budowe nowego
nabrzeza Norweskiego dedykowanego obstudze tadunkédw drobnicowych. Istotne bedg takze inwestycje
poprawiajgce bezposredni dostep kolejowy do portu Szczecin, a takze alternatywne skomunikowanie

portu w granicach miasta — co tez bedzie miato wptyw na przysztg pozycje konkurencyjng portu.

%) Budowa platformy multimodalnej (terminal intermodalny) na obszarze ,Doliny Logistycznej’, z wykorzystaniem
istniejgcej bocznicy kolejowej, wymaga¢ bedzie budowy drogi biegngcej od ul. Puckiej w Gdyni do ul. | Dywizji
Wojska Polskiego w Rumii, komunikujgcej te tereny z Portem Gdynia.

67 7 perspektywg mozliwego dalszego pogtebienia, w celu zapewnienia obstugi w Porcie Szczecin coraz wiekszych
jednostek, jakie wykorzystywane sg w zegludze — zgodnie z aktualnym trendem.
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Z uwagi na konczace sie rezerwy terenowe w rejonie basenu Kaszubskiego w okresie do 2020 r. powinny
zosta¢ roéwniez podjete dziatania nakierowane na wigczenie terendéw z drugiej strony ul. Gdanskiej
w granice administracyjne portu Szczecin. Stanowig one warunek niezbedny rozwoju dziatalnosci

dystrybucyjno-logistycznej w tej czesci portu.

Rysunek 31. Projekty inwestycyjne w porcie morskim Szczecin
Zrédto: materiaty zrédtowe ZMP Szczecin i Swinoujécie S.A.

W przypadku portu szczecinskiego w perspektywie po 2020 r. dziatania inwestycyjne bedg zwigzane
przede wszystkim z Ostrowem Grabowskim, a w dalszej perspektywie rowniez Ostrowem Mielenskim.
W zachodniej czesci Ostrowa Grabowskiego nalezy konsekwentnie przygotowywac kolejne, po Finskim
i Norweskim, nabrzeza pod obstuge tadunkéw drobnicowych. We wschodniej czesci zlokalizowaé mozna
natomiast nabrzeza dedykowane obstudze fadunkéw masowych. W zwigzku z nowymi inwestycjami na
Ostrowie Grabowskim powinien powsta¢ uktad drogowo-kolejowy. Aktywizacja na cele portowe terenéw
Ostrowa Mielenskiego wymaga¢ bedzie prac refulacyjnych oraz potgczenia go przeprawg
drogowo-kolejowg z Ostrowem Grabowskim i przeprawg drogowg od strony lgdu (ul. Gdanska).
Docelowo Ostrow Mielenski moze sta¢ sie obszarem lokalizacji dziatalnosci dystrybucyjno-logistycznej
oraz zaktadoéw wspoiczesnego przemystu portowego. W celu sprawnej obstugi terminali portowych,

zarowno drobnicowych, jak i masowych, przez tabor samochodowy — niezbednym jest zlokalizowanie
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dodatkowych powierzchni parkingowych na obszarze okoto 20 ha z zapleczem socjalnym. Mozliwa
lokalizacja po pofaczeniu Ostrowa Grabowskiego i Mielennskiego — w centralnym rejonie Ostrowa
Mielenskiego.

Port morski w Swinoujsciu

W blizszej perspektywie wazng inwestycjg w Swinoujsciu bedzie przystosowanie infrastruktury Terminala
Promowego w Swinoujéciu do obstugi transportu intermodalnego. Gtéwng przestankg realizacji tej
inwestyciji jest przygotowanie terminalu do obstugi znacznie wiekszych, niz miato to miejsce dotychczas,
przewozow naczep. Przedtuzenie stanowiska nr 5 o stanowisko nr 6 i utworzenie jednej linii cumowniczej
pozwoli na obstuge proméw o diugosci 265 m. Powstanie nowe nabrzeze o diugosci 293 m i gtebokosci

13,0 m.

Ponadto projekt obejmuje wybudowanie trzech placow postojowych, ktdre zostang potgczone estakada,
bedaca nowym wjazdem na teren terminala, wybudowanie nowych i przebudowanie istniejgcych torow
kolejowych, wybudowanie nowej rampy, przebudowanie galerii pasazerskiej oraz zakup nowego sprzetu
przetadunkowego, tj. dwoch wbézkow typu reach stacker i czterech ciggnikow siodtowych. Przedmiotowe
przedsiewziecie stanowi skfadnik projektu autostrady morskiej Swinoujscie-Trelleborg pn. Sweden-
Poland Sustainable Sea-Hinterland Services ,Sustainable Swinoujscie-Trelleborg MoS based on
upgrading port infrastructure, developing intermodal transport and integrating hinterland corridors” (nazwa
inwestycji po stronie polskiej: ,Przystosowanie infrastruktury Terminalu Promowego w Swinoujsciu do
obstugi transportu intermodalnego”), ktory otrzymat wsparcie z Instrumentu ,tgczgc Europe” (CEF) —
w ramach priorytetu ,autostrady morskie”. W efekcie nastgpi przygotowanie $winoujskiego terminala
promowego do swiadczenia nowego rodzaju ustug przetadunkowych przy udziale transportu kolejowego,

na poziomie 30 tys. jednostek intermodalnych w 2020 r.

Druga, wazng dla dalszego rozwoju portu Swinoujécie, inwestycje stanowi budowa drugiego stanowiska
statkowego do przetadunku LNG i obstugi bunkierek w porcie zewnetrznym. Impuls do realizacji tego
terminalu zwigzany jest z duzym zainteresowaniem potencjalnych odbiorcéw ustugami zwigzanymi
z przetadunkiem LNG na mniejsze jednostki. Niewatpliwie jednym z gtéwnych stymulatoréw rozwoju tego
portu morskiego bedzie obstuga w nim gazu LNG i zwigzana z tym rozbudowa Terminala LNG

im. Prezydenta Lecha Kaczynskiego w Swinoujsciu.

Powstanie réwniez koncepcja budowy gtebokowodnego terminala kontenerowego w Swinoujsciu.
Aktualne badania przeprowadzone na zapleczu portéw morskich Szczecin i Swinoujécie wskazujg na
zasadnos¢ powstania takiego terminalu. Inwestycji tej sprzyja rowniez sytuacja na rynku morskich
przewozow kontenerowych. Czotowi armatorzy zgrupowani sg w rywalizujgcych ze sobg aliansach
zeglugowych. Od roku 2010, na Baltyk (m.in. do gdanskiego terminalu DCT) wchodzg najwieksze

jednostki ptywajace niektorych z nich (kolejni armatorzy rowniez to rozwazajg).
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Rysunek 32. Projekty inwestycyjne w porcie morskim Swinoujéciees’
Zrédto: materiaty zrédtowe ZMP Szczecin i Swinoujécie S.A.

Dziatania majgce charakter horyzontalny w skali zespotu portowego, a wiec dotyczace catosci obszaréw
portowych znajdujgcych sie w gestii Zarzgdu Morskich Portéw Szczecin i Swinoujécie S.A., stanowig
inwestycje majgce na celu uporzadkowanie (przebudowa, modernizacja) infrastruktury technicznej tych
portow.

Ewentualna budowa gtebokowodnego terminalu kontenerowego w Swinouj$ciu miataby miejsce po roku
2020. Sposrod réznych wariantow lokalizacji terminalu optymalna wydaje sie lokalizacja na wschod od
obecnego falochronu wschodniego. Realizacja tej inwestycji wymaga zapewnienia petnej obstugi
jednostek ptywajgcych o zanurzeniu ok. 15,0 m oraz budowy falochronu dla terminalu. W tym miejscu
nalezy uwidoczni¢ zagrozenie dla swobodnego dostepu do portu morskiego w Swinoujsciu. W sytuagii
potozenia rurociggu na dnie Morza Battyckiego (ij. niezagtebienia go), w miejscu, w ktérym przechodzi tor

wodny do Swinoujécia, przyjmowanie duzych kontenerowcéw wykorzystywanych m.in. w regularnej

%) Gtebokowodny terminal kontenerowy — wariant.
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zegludze oceanicznej zostanie znacznie utrudnione w swinoujskim porcie — co pozbawi sensu budowe

w nim tzw. hubu kontenerowego, i powaznie skomplikuje jego dalszy rozwa;.

} / proj. Terminal Kontenerowy
/ designed container terminal

Swinoujscie /

53 | — /E:]

projektowany projektowany S3
wezel LNG wezel L unowo

Paprotno 93

Rysunek 33. Proponowana lokalizacja terminala kontenerowego w Swinoujsciu®
Zrédto: materiaty zrodtowe ZMP Szczecin i Swinoujécie S.A.

Podobne, kluczowe wyzwanie stanowi lokalizacja rurociagu Nord Stream |, ktéry w obecnym potozeniu
moze istotnie ogranicza¢ dopuszczalne zanurzenie jednostek ptywajgcych, poruszajgcych sie po torze
wodnym do Swinoujécia. Niewatpliwie rurocigg ten nalezy traktowaé jako tzw. ,waskie gardito” w dostepie
do portu morskiego w Swinoujsciu.

Podkresla sie, ze rurocigg Nord Stream |, a takze jego planowana druga nitka — przecinajgc trasy
zeglugowe z/do Swinouj$cia — w sytuacji braku przedstawienia przez konsorcjum Nord Stream analiz
nawigacyjnych, powodowaé¢ bedzie problemy w rozwoju zespotu portowego Szczecin-Swinoujscie,
zuwagi na to, ze nieznane jest rzeczywiste dopuszczalne zanurzenie jednostek plywajgcych
poruszajgcych sie na torach wodnych prowadzacych z/do Swinoujscia.

Niewatpliwie ogranicza to mozliwosci rozwojowe polskich portow i negatywnie wptywa na bezpieczenstwo
zeglugi.

W perspektywie planowanego terminala kontenerowego, rozbudowy terminala LNG, zwiekszonych
przetadunkéw na terminalu promowym, zwiekszenia obstugi towarowej ogétem przez swinoujski port,
a takze budowy tunelu pod Swing — ktérym towarzyszyé bedzie wzrost natezenia ruchu drogowego,
koniecznos$cig bedzie stworzenie miejsc postojowych w Swinoujsciu dla taboru samochodowego,
petnigcych pewnego rodzaju komunikacyjne bufory. Wzgledem rozwoju portu musi nastepowac

dostosowanie do nowych potrzeb obstugi komunikacyjnej, w tym budowa drogi ekspresowej S3 wraz

%) Gtebokowodny terminal kontenerowy — wariant.
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z parkingami buforowymi. Uktad komunikacyjny miasta i rejonu portowego, w powigzaniu z wysokiej
jakosci drogg ekspresowa charakteryzujgcg sie odpowiednig przepustowoscig, dostosowaniem do
przenoszenia duzych naciskéw pojazdéw (11,5 t) i innymi parametrami techniczno-uzytkowymi, musi
zapewniaé sprawny i efektywny transport tadunkéw do/z portu Swinoujécie.

Rozwazajgc mozliwosci rozwojowe na Terminalu Promowym w Swinoujéciu, nalezy podkres$li¢ takze
koniecznos¢ dalszej jego rozbudowy w czesci lgdowej, tj. odpowiednie zabezpieczenie terendéw pod
przysztg logistyke terminalu poprzez pozyskanie nowych terenéw. Kwestig rownie wazng jest planowanie
lokalizacji dla nowej infrastruktury nabrzezowej terminala.

Zgodnie z prowadzong przez Rzad RP politykg rozwoju zeglugi srédlgdowej swinoujski port morski ma
by¢ krahcowym elementem rewitalizowanego szlaku ODW (E-30), w zwigzku z czym w nadchodzgcych
latach zostang poczynione w nim inwestycje portowe niezbedne do wtasciwej obstugi transportu wodnego

srodlgdowego.
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5. WSKAZNIKI | EFEKTY REALIZACJI PROGRAMU

W kolejnych tabelach niniejszego rozdziatu przedstawiono wskazniki odnoszgce sie do celu gtéwnego,
a takze celéw szczegotowych i priorytetow Programu.

Majgc na wzgledzie cel gtdwny niniejszego Programu, jakim jest trwate umocnienie polskich portéw
morskich jako liderow wsréd portdw morskich basenu Morza Battyckiego, petnigcych role kluczowych
weztéw globalnych tancuchéw dostaw dla Europy Srodkowo-Wschodniej, oraz zwiekszenie ich udziatu
W rozwoju spoteczno-gospodarczym kraju, skonstruowano wskaznik, ktéry w sposéb syntetyczny
pozwala na monitorowanie kompleksowego rozwoju polskich struktur portowych. Widnieje on w ponizszej
tabeli.

Tabela 23. Wskaznik realizacji celu gtébwnego Programu

Wartos¢ | 5 tadana | Zaktadana
wskaznika as Y 5 .
Wskaznik w roku i o Definicja wskaznika Qedle
bazowym wskaznika | wskaznika 1 danych
(2015) w 2020 r. w 2030 r.
. . . Udziat przetadunkow w polskich
Ud;'gispk?;kwly%ﬁow portach morskich w catosci
portéw morskich 34,92% 46,81% 59,28% praetadunkow doxonydanyeh | Eurostat
basenu Morza w portach morskich Morza qtyc_: iego
Battvckieqo® — zgodnie z przyjetymi zatozeniami
Y 9 programowymi

Zrédto: opracowanie MGMIZS.

Na potrzeby celu szczegdtowego i priorytetbw Programu skonstruowano zestaw wskaznikow, ktére
zawarte zostaty w tabeli, ktéra widnieje nizej.

Realizacja Programu przyczyni sie m.in. do zwiekszenia potencjatu przetadunkowego polskich portéw
morskich, zwiekszenia dokonywanych w nich obrotéw fadunkowych, zwiekszenia pojemnosci brutto
jednostek ptywajgcych wchodzacych do nich, a takze zmniejszenia liczby wypadkoéw morskich, do jakich
dochodzi w portach. Zaproponowany zestaw wskaznikdw odnosi sie do wszystkich priorytetow i celéw

szczegotowych Programu.

0 Blisko 100,0% obrotow fadunkowych w polskich portach morskich ma charakter miedzynarodowy i jest
dokonywanych w portach morskich o tzw. podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej, tj. w Gdansku, Gdyni,
Szczecinie i Swinoujsciu. Z tego wzgledu uzasadnione jest monitorowanie osiggniecia celu giéwnego programu
przede wszystkim poprzez analize funkcjonowania najwiekszych, czterech wymienionych wyzej portéw. Przemawia
za tym przyjety zbiér portéw basenu Morza Battyckiego (Gdansk, Gdynia, Szczecin, Swinoujscie, Lubeka, Rostock,
Ktajpeda, Ventspils, Ryga), poréwnywalnych m.in. pod wzgledem skali prowadzonej dziatalnosci i obstugi tego
samego zaplecza, jak rowniez dostepnos$¢ danych statystycznych — gromadzonych i przetwarzanych w ten sam
sposob, co pozwala na wycigganie wtasciwych wnioskéw i tym samym podejmowanie wtasciwych decyzji odnosnie
polskich portéw. Udziat w rynku mierzony jest pod wzgledem wielkosci obrotu cargo (tys. ton).
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Tabela 24. Wskazniki realizacji celéw szczegoétowych i priorytetow Programu

War:to.sg Zaktadana | Zakiadana

CELEFINLENT | o wartos$é Zrédto

Wskazniki w roku PRy Ny Definicja wskaznika
wskaznikéw | wskaznikéw danych
bazowym | " 5050 ¢ w 2030 r

(2015) i .

Potencjat 147,58 179,96 281,07 Maksymalna wydajnos¢ MGMiZS
przetadunkowy min ton min ton min ton infrastruktury i suprastruktury / porty
polskich portow w porcie do obstugi tadunkéw

morskich”" w jednostce czasu
194332,4 232297,7 351776,8 Miara catkowitej pojemnosci GUS
. s tys. tys. tys. zamknigtych pomieszczen statku
Pojemnos¢ brutto (GT) wewnatrz kadtuba i nadbudéwek,
statkdw wchodzgcych . )
- ; wyrazona w jednostkach
do polskich portow . h wiasci |
morskich bezwyr_maroqu , wlasciwa dla
wszystkich statkbw wchodzgcych
do portéw w danym okresie
69529,5 tys. 101624,3 151848,9 taczna ilos¢ masy tadunkowej GUS
Obroty fadunkowe w ton tys. ton tys. ton przemieszczonej przez porty
polskich portach w danym okresie, z wylgczeniem
morskich masy wiasnej jednostek
transportujgcych
1,85 min 2,25 min 3,20 min Liczba pasazeréw, ktérzy GUS
Miedzynarodowy ruch 0oso6b 0so6b 0so6b przyjechali lub wyjechali z portow
pasazerow w polskich polskich na statkach w ruchu
portach morskich miedzynarodowym w danym
okresie
Obroty tadunkéw 5947t,70 tys. 6231t,72 tys. 1t397?,1 0 Obrot ’rgdunk’ow pocho_dzacyﬁh od GUS
tranzytu on on ys. ton ~ nadawcow zagranicznych
. i przeznaczonych dla odbiorcéw
lgdowo-morskiego ] S
. zagranicznych, dowiezionych lub
i morsko-lagdowego w L . : .
- odwiezionych do/z polskich portow
polskich portach .
. morskich drogg lgdowg
morskich Co. .
i Srédlgdowg w danym okresie
Funkcjonowanie - Tak Tak Stworzenie, oddanie do uzytku MGMiz$
Polskiego Port i eksploatacja systemu
Community System Polski Port Community System
(PCS)
99,981% — | 299,800% — | 2 99,800% — Zapewnienie oznakowania MGMizZ$S
kat. 1 kat. 1 kat. 1 nawigacyjnego, o ktérym mowa
99,869% — | =99,000% — | =99,000% — w art. 86 ust. 5 ustawy z dnia
kat. 2 kat. 2 kat. 2 18 sierpnia 2011 r.
o bezpieczenstwie morskim (Dz. U.
Funkcjonowanie 22019 r. poz. 1452, z pézn. zm.)
oznakowania oraz rozporzadzeniu Ministra
nawigacyjnego wg Transportu, Budownictwa
standardu IALA i Gospodarki Morskiej z dnia
4 grudnia 2012 r. w sprawie
oznakowania nawigacyjnego
polskich obszaréw morskich
(Dz. U. z 2013 r. poz. 57),
w polskich obszarach morskich.

Zrédto: opracowanie MGMIZS.

™ Potencjat przetadunkowy mierzony dla portow o tzw. podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej, ).
w Gdansku, Gdyni, Szczecinie i Swinoujsciu, a takze dla portdéw regionalnych Dartowo, Elblag, Hel, Kotobrzeg, teba,
Police, Stepnica, Ustka, Wiadystawowo (w grupie, ktérych réwniez dokonywane sg przetadunki).
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W zwigzku z faktem, iz polskie porty morskie stanowig element granicy zewnetrznej UE, przy obrocie

towarowym z krajami spoza UE naliczane sg naleznosci z tytutu podatkow (VAT, akcyza) i cet.

W ostatnich latach wartos¢ tadunkow obrotu portowo-morskiego w polskich portach morskich,
zgtoszonych w procedurach przywozowych oddzialom celnym zlokalizowanym w nich, wynosita
kilkadziesigt mid PLN w skali roku (ok. 86,5 mld PLN w 2017 r.; 101,4 mid PLN w 2018 r.)"?. Wartos¢
catkowitych naleznosci z tytutu zgtoszonych fadunkéw w obrocie morsko-portowym wyniosta w 2018 r. ok.
40,6 mld PLN (podczas gdy w roku 2007 — ok. 6,5 mid PLN, ok. 11,0 mid PLN w roku 2011, ok. 19,0 mid
PLN w roku 2016 i ok. 24,6 mid PLN w roku 2017)"®. Byly to przede wszystkim naleznosci z tytutu
podatku VAT w imporcie74). Najwiekszy udziat w catosci naleznosci od kilku lat majg naleznosci powstate
z tytutu importu morsko-portowego tadunkoéw zgtoszonych w oddziatach celnych zlokalizowanych
w sgsiedztwie terminali kontenerowych w Gdansku (OC ,Terminal Kontenerowy” w Gdansku) oraz

w Gdyni (OC ,Basen V’ w Gdyni, ,Baza Kontenerowa” w Gdyni, ,Nabrzeze Butgarskie” w Gdyni)75).

Nalezy oczekiwaé, ze rozwdj terminala kontenerowego DCT, stworzenie w Gdyni mozliwosci obstugi
najwiekszych kontenerowcow wchodzgcych na Battyk oraz oddanie do uzytku gtebokowodnego terminala
kontenerowego w Swinoujsciu, przy m.in. nadal wysokim udziale panstw azjatyckich w handlu
zagranicznym Polski, przyczyni sie do zwiekszenia kwoty naleznosci z tytutu podatkow i optat w imporcie
morsko-portowym.

W zwigzku z przyjeciem niniejszego Programu, zaktualizowane =zostang strategie podmiotow
zarzgdzajgcych portami morskimi, m.in. tymi o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowe;.
W tresci tych dokumentéw pojawig sie, w miare potrzeby, wskazniki charakteryzujgce sie wyzszym

stopniem uszczegotowienia (tzw. zoperacjonalizowania).

2 Na podstawie danych Krajowej Administracji Skarbowej.

") Ibidem.

™) 0d 80% do ponad 90% wszystkich naleznosci w poszczegodlnych oddziatach celnych.
) Na podstawie danych Krajowej Administracji Skarbowej.
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6. FINANSOWANIE PROGRAMU

Przedmiotowy dokument nie niesie bezposrednio skutkéw finansowych. Przedmiotowy dokument moze
mie¢ ewentualny posredni wptyw na sektor finanséw publicznych w zwigzku z realizacjg celéw Programu,
a mianowicie w zwigzku z ewentualnym finansowaniem zadan inwestycyjnych, ktére tym celom stuzg, ze
srodkow budzetu panstwa w ramach limitu wydatkéw poszczegdlnych dysponentéw czesci budzetowych,
okreslanego corocznie w ustawie budzetowej, o ile te zadania bedg realizowane w ramach
dedykowanych im programéw zapewniajgcych ich finansowanie.

W okresie objetym Programem dziatania inwestycyjne w polskich portach morskich oraz przedsiewziecia
majgce na celu poprawe dostepnosci transportowej portéw od strony wody i Igdu planuje sie finansowac

m.in.:

ze srodkéw krajowych (m.in. budzet panstwa i samorzadoéw);

— z budzetu UE (z poziomu unijnego, krajowego i regionalnego);

z kredytow preferencyjnych miedzynarodowych instytuciji finansowych;

ze srodkéw sektora prywatnego.

Inwestycje w zakresie infrastruktury dostepu do portéw od strony morza realizowane bedg przez urzedy
morskie. Natomiast inwestycje w zakresie dostepu do portéw od strony Igdu realizowane beda przez
wilasciwych zarzadcéw infrastruktury, tj. GDDKIiA, PKP PLK S.A. i Panstwowe Gospodarstwo Wodne
Wody Polskie, a takze gminy miast portowych.

W ramach budzetu UE, w perspektywie 2014-2020 z poziomu krajowego jest mozliwe wsparcie ze
$rodkéw Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko 2014—2020 (POIiS 2014—-2020), Programu
Operacyjnego Rybactwo i Morze (PO Ryby 2014—-2020). Natomiast z poziomu regionalnego, inwestycje
objete programem bedg mogty uzyska¢ wsparcie wramach Regionalnego Programu Operacyjnego
Wojewddztwa Pomorskiego na lata 2014-2020, Regionalnego Programu Operacyjnego Wojewddztwa
Zachodniopomorskiego na lata 2014-2020 i Regionalnego Programu Operacyjnego Wojewddztwa
Warminsko-Mazurskiego na lata 2014-2020. Dziatania inwestycyjne realizowane w ramach tych
programow bedg finansowane ze srodkow Funduszu Spojnosci (FS), Europejskiego Funduszu Rozwoju
Regionalnego (EFRR) oraz Europejskiego Funduszu Morskiego i Rybackiego (EFMR). Ponadto projekty
portowe oraz w zakresie infrastruktury zapewniajgcej dostep do portu, wpisujgce sie w rozwoj
transportowej sieci bazowej TEN-T, mogg rowniez liczyé na wsparcie w drodze konkursow na szczeblu
wspolnotowym w ramach instrumentu finansowego UE — tgczgc Europe (Connecting Europe Facility —
CEF). Przewiduje sie rowniez finansowanie inwestycji morskich ze srodkéw UE w kolejnej perspektywie
finansowej na lata 2021-2030, jednakze zasady tego finansowania znane bedg po zakonhczeniu
negocjacji ram finansowych polityki spéjnosci po 2020 r.

Dodatkowo dziatania inwestycyjne w zakresie infrastruktury portowej oraz lIgdowej infrastruktury
dostepowej bedg mogty uzyskaé¢ finansowanie w formie kredytow preferencyjnych miedzynarodowych

instytucji finansowych oraz ze srodkéw sektora prywatnego.
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Budzet Panstwa

Ze srodkow budzetu panstwa, w ramach czesci budzetowej 21 — Gospodarka morska, finansowane beda
gtéwnie budowa, modernizacja i utrzymanie infrastruktury zapewniajacej dostep do portéw od strony
morza. Zadania te realizowane bedg przez urzedy morskie w ramach zadania budzetowego nr 19.3
Transport morski i zegluga $rodlgdowa. W ramach programu wieloletniego przyjetego uchwatg nr
57/2016 Rady Ministréw z dnia 24 maja 2016 r. w sprawie ustanowienia programu wieloletniego pod
nazwg ,Budowa drogi wodnej taczgcej Zalew Wislany z Zatokg Gdanskg”’ przewiduje sie realizacje
budowy drogi wodnej tgczgcej Zalew Wislany z Zatokg Gdanska. Ponadto, w drodze uchwaty, Rada
Ministréw w dniu 12 grudnia 2017 r. ustanowita program wieloletni pn. ,Utrzymanie morskich drog
wodnych w rejonie ujscia Odry w latach 2019-2028".

Z budzetu panstwa finansowane bedg takze zadania polegajgce na przebudowie odcinkow drog
krajowych bedacych w zarzadzie GDDKIA oraz zadania kolejowe, zwigekszajgc tym samym dostepnosc¢
transportowg miast i portow. W obszarze transportu drogowego, z budzetu panstwa finansowane bedg
wydatki o charakterze biezgcym: prace przygotowawcze, zarzgdzanie drogami krajowymi, utrzymanie
biezgce oraz remonty drog krajowych.

Analogicznie, w obszarze transportu kolejowego z tych Srodkdéw finansowane bedg gtéwnie wydatki
biezace, w tym w szczegolnosci inwestycje odtworzeniowe o charakterze utrzymaniowo-naprawczym, dla
ktorych uzupetnienie stanowi¢ bedg srodki wiasne zarzadcy infrastruktury76), o ile jest to przewidziane
w rzgdowych planach i programach zapewniajgcych finansowanie.

Z budzetu panstwa pokryty bedzie rowniez tzw. wkiad wilasny urzedow morskich oraz zarzgdcow
infrastruktury dostepowej w inwestycjach wspoétfinansowanych z funduszy UE.

Krajowy Fundusz Drogowy i Fundusz Kolejowy

Inwestycje zwiekszajgce lgdowg dostepnosc¢ transportowg portow morskich mogg byc¢ realizowane m.in.
z wykorzystaniem Krajowego Funduszu Drogowego (KFD) w ramach ,,Programu Budowy Drég Krajowych
na lata 2014-2023 (z perspektywg do 2025 r.)”m oraz Funduszu Kolejowego w ramach ,Krajowego
Programu Kolejowego do 2023 roku”, jak rowniez ze srodkéw wiasnych zarzgdcy infrastruktury kolejowej,

o ile jest to przewidziane w rzgdowych planach i programach zapewniajgcych finansowanie.

Wktad wlasny w inwestycjach realizowanych przez GDDKIA, przy udziale srodkéw europejskich,
finansowany jest z Krajowego Funduszu Drogowego (KFD), ktéry zasilany jest wptywami z tytulu optaty
paliwowej, optat za przejazd, emisji obligacji, kredytow udzielanych przez miedzynarodowe instytucje
pozyczkowe, wptywami od spotek na podstawie zawartych umow o budowe i eksploatacje albo wytgcznie
eksploatacje autostrad i innych — zgodnie z obowigzujgcymi przepisami. Zrédtem wplywéw KFD sg

ponadto refundacje z funduszy UE.

® Gromadzone przede wszystkim z prowadzenia dziatalnosci operacyjnej, czyli w wyniku pobierania optat od
przewoznikéw za dostep do infrastruktury kolejowe;.

™ Inwestycje zwiekszajace ladowg dostepnosé transportowa na sieci TEN-T w ramach Programu Budowy Drog
Krajowych na lata 2014-2023 (z perspektywg do 2025 r.) realizowane sg z wykorzystaniem Krajowego Funduszu
Drogowego (KFD).



Monitor Polski -113 - Poz. 1016

Fundusz Drég Samorzgdowych

Inwestycje w infrastrukture dostepowg do portdow morskich od strony lgdu, w postaci drog gminnych
i powiatowych, bedg mogty byc¢ realizowane z wykorzystaniem srodkéw pochodzgcych z Funduszu Drég
Samorzgdowych. Fundusz jest narzedziem dofinansowania inwestycji infrastrukturalnych w sektorze drog
lokalnych. Zapewni stabilne i elastyczne dofinansowanie przedsiewzie¢ infrastrukturalnych na szczeblu
powiatowym i gminnym. Przyczyni sie do powstania spdjnej, funkcjonalnej oraz bezpiecznej infrastruktury
drogowej i mostowej, ktéra wptynie m.in. na podniesienie poziomu i jakosci zycia spotecznosci lokalnych
oraz atrakcyjnosci i dostepnosci terendw inwestycyjnych, w tym portéw morskich. Niezadowalajgcy
standard drég lokalnych stanowi istotng bariere w rozwoju ekonomicznym — hamuje aktywnosé
inwestycyjng i obniza konkurencyjnos¢ regionéw, a tym samym uniemozliwia zréwnowazony rozwaj
spoteczno-gospodarczy.

Fundusze UE

Instrumenty finansowe UE, jakimi sg: Fundusz Spojnosci oraz Europejski Fundusz Rozwoju
Regionalnego, podlegajg zasadzie komplementarnosci, ktéra wyklucza dublowanie sie przedsiewzieé.
W zwigzku z tym gtéwne obszary interwencji w ramach krajowych programoéw operacyjnych bedg
komplementarne przede wszystkim do realizowanych regionalnie i lokalnie inwestycji transportowych
wramach RPO. Strategia Rozwoju Transportu do 2020 r. (z perspektywa do 2030 r.) wraz
z opracowanym Dokumentem Implementacyjnym do Strategii Rozwoju Transportu do 2020r.
(z perspektywg do 2030 r.) — (DI) okresla przewidywany udziat srodkow UE w sektorze transportu.
Jednym z warunkéw ich otrzymania (warunek ex ante) jest spetnienie wymogoéw zwigzanych ze
strategicznym podejSciem do planowania infrastruktury transportowej oraz przygotowaniem
szczegotowych i realistycznych ram planistycznych dla inwestycji transportowych, realizowanych
wramach POIiS 2014-2020. W DI zawarto liste projektéw morskich planowanych do realizagji

w perspektywie 2014-2020 z wykorzystaniem srodkow funduszy polityki spéjnosci oraz CEF.

Fundusz Spdjnosci oraz Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego

W ramach POIi$ 2014—2020, finansowanego z EFRR oraz FS’®, dla inwestycji w obszarze infrastruktury
portowej oraz tzw. infrastruktury dostepowej do/z portéw dedykowany jest cel tematyczny nr7
Promowanie zrownowazonego transportu i usuwanie niedoborow przepustowosci w dziataniu
najwazniejszych infrastruktur sieciowych.

Interwencja POIiS 2014-2020 wpisuje sie w realizacje okreslonych na poziomie UE i krajowym celéw
i obszaréw priorytetowych kierunkow dziatah w dziedzinie transportu. Alokacja srodkow z budzetu UE
przeznaczona na sektor transportu wynosi ponad 19,8 mild EUR, co stanowi ponad 72% s$rodkéw UE
zaangazowanych w tym programie operacyjnym.

Wsparcie zostanie skierowane na rozwd¢j gatezi transportu drogowego, kolejowego, miejskiego,
morskiego, wodnego s$rodlgdowego i intermodalnego oraz, w ograniczonym zakresie, na poprawe

bezpieczenstwa ruchu lotniczego.

8 programowanie perspektywy finansowej 20142020 — Zatozenia Umowy Partnerstwa, Ministerstwo Rozwoju
Regionalnego, s. 49-50; dokument zostat przyjety przez Rade Ministréw w dniu 15 stycznia 2013 r.
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W horyzoncie czasowym obecnej perspektywy finansowej, w obszarze infrastruktury portowej oraz
infrastruktury dostepu do portéw o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej, realizowane beda
w szczegolnosci projekty zlokalizowane w sieci TEN-T oraz niektére inwestycje wigczajgce tzw. wezty
drugorzedne do sieci TEN-T, w ramach Priorytetu Inwestycyjnego 7.i. Wspieranie rozwoju
multimodalnego Jednolitego Europejskiego Obszaru Transportowego (Single European Transport Area —
SEA) poprzez inwestycje w sieci TEN-T. Realizacja przedsiewzie¢ infrastrukturalnych w obszarze portéw
morskich i infrastruktury dostepowej bedzie takze mozliwa w ramach dziatan wdrazanych opcjonalnie
z poziomu regionalnego jak: Priorytet Inwestycyjny 7.b. Zwiekszanie mobilnosci regionalnej poprzez
taczenie weztdw drugorzednych i trzeciorzednych 2z infrastrukturg TEN-T, w tym zweziami
multimodalnymi, Priorytet Inwestycyjny 7.ii. Rozwdj przyjaznych dla srodowiska i niskoemisyjnych
systemoéw transportu, witgczajac transport srodlgdowy, morski, porty i potaczenia multimodalne oraz
Priorytet Inwestycyjny 7.iii. Rozwdj irehabilitacja kompleksowego, nowoczesnego i interoperacyjnego
systemu transportu kolejowego oraz propagowanie dziatan stuzgcych zmniejszaniu hatasu.
Beneficjentami dziatan ustalonych w ramach POIiS 2014-2020 mogg byé zarzady portéw morskich
w Gdansku, Gdyni, Szczecinie i Swinoujéciu oraz gminy miast portowych Gdansk, Gdynia, Szczecin,
Swinoujscie, urzedy morskie, Morska Stuzba Poszukiwania i Ratownictwa SAR, PKP PLK S.A. i GDDKIA
jak réwniez operatorzy terminali (np. kontenerowych) i centréw logistycznych.

Dziatania w ramach niniejszego programu zostang uzupetnione odpowiednimi dziataniami w regionalnych
programach operacyjnych, ukierunkowanymi na potrzeby konkretnych terytoriow.

Podmioty zarzgdzajgce portami lezgcymi poza siecig bazowa TEN-T majg mozliwos¢ skorzystania
z dofinansowania w ramach Regionalnych Programoéw Operacyjnych na lata 2014-2020 dla
wojewddztwa: zachodniopomorskiego, pomorskiego, warminsko-mazurskiego. Dziatania realizowane
ztych programéw moga liczy¢é na maksymalne dofinansowanie w wysokosci 85 % kosztéw
kwalifikowanych.

Europejski Fundusz Morski i Rybacki (EFMR)

EFMR to nowy instrument finansowy UE, bedacy jednym z podstawowych narzedzi reformy wspodlnej

polityki rybotowstwa UE.
Zadaniem EFMR jest wspieranie realizacji celow Wspdlnej Polityki Rybotéwstwa UE (WPRyb), a takze

dalszy rozwdj Zintegrowanej Polityki Morskiej UE (ZPM)79). W zwigzku z nowym komponentem jakim jest
ZPM, w ramach EFMR jest mozliwos¢ realizacji projektéw m.in. w zakresie planowania przestrzennego
obszaréw morskich, zintegrowanego nadzoru morskiego i wiedzy o morzu. Cele EFMR w Polsce sg
osiggane poprzez realizacje zadan wpisanych do Programu Operacyjnego Rybactwo i Morze na lata
2014-2020 (PO RYBY 2014-2020). W odniesieniu do portow morskich, w ramach nowego instrumentu
mozliwe jest wspoditfinansowanie inwestycji majgcych na celu poprawe stanu infrastruktury portéw
rybackich, gietd rybackich, miejsc wytadunku i przystani. Beneficientami dziatan okreslonych

w przedmiotowym programie operacyjnym stuzgcym realizacji celow EFMR mogg by¢ posiadacze

) Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 508/2014 z dnia 15 maja 2014 r. w sprawie
Europejskiego Funduszu Morskiego i Rybackiego oraz uchylajace rozporzadzenia Rady (WE) nr 2328/2003, (WE)
nr 861/2006, (WE) nr 1198/2006 i (WE) nr 791/2007 oraz rozporzgdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE)
nr 1255/2011 (Dz. Urz. UE L 149 z 20.05.2014, str. 1, z p6zn. zm.)
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gruntow oraz infrastruktury portowej znajdujgcej sie w granicach portu lub przystani rybackiej oraz
podmioty zarzgdzajgce portem lub przystanig rybacka, urzedy morskie, jak rowniez, uznane organizacje
producentow rybnych, uznane zwigzki organizacji producentéw ryb lub inne organizacje rybackie,
jednostki samorzadu terytorialnego, panstwowe Ilub samorzgdowe osoby prawne, panstwowe Iub
samorzgdowe jednostki organizacyjne nieposiadajgce osobowosci prawnej, osoby pracujgce w sektorze
rybactwa albo podmioty prowadzgce dziatalnos¢ gospodarczg zwigzang z tym sektorem. W niektorych
przypadkach mozliwe jest udzielenie dofinansowania do projektu na poziomie 100% kosztéw

kwalifikowanych.

Instrument .t aczac Europe” (CEF)

W zakresie finansowania inwestycji transportowych istotng role w obecnej perspektywie odgrywa
instrument CEF, dedykowany trzem rodzajom infrastruktury: Transeuropejskiej Sieci Transportowe;j,
Telekomunikacyjnej i Energetycznej. Dostepna pula srodkéw na inwestycje w sektorze transportu wynosi
24,05 mid EUR, z czego 11,3 mld EUR przeniesiono z Funduszu Spoéjnosci (FS), przy czym srodki te
zostaly zarezerwowane wytgcznie dla panstw kohezyjnych. Srodki z puli FS zostaty rozdysponowane
przez KE w ramach konkursow w perspektywie 2014—2020.

Trzeci konkurs CEF ogtoszony w 2016 r., w ramach ktérego KE przyznawata dofinansowanie ze srodkow,
o ktéorych mowa powyzej, zostat rozstrzygniety w lipcu 2017 r. W rezultacie srodki w wysokosci
4,14 mld EUR zostaty w catosci zakontraktowane przez polskich beneficjentéw, gtéwnie na projekty

kolejowe, rowniez w zakresie dostepu do portéw morskich.

W ramach czwartego konkursu CEF (CEF Transport Blending) ogtoszonego w Ilutym 2017 r.
i rozstrzygnietego w grudniu 2017 r. przyznano 80,46 min EUR dofinansowania dla 2 polskich projektow
transportowych: projektowi PKP PLK S.A. (60,55 min EUR) oraz projektowi Zarzgdu Morskiego Portu
Gdansk S.A. pn. Budowa Nabrzeza Pdéinocnego przy falochronie pétwyspowym w Porcie Zewnetrznym
w Gdansku (19,91 min EUR).

Konkurs CEF Transport Blending byt pierwszym konkursem, w ktérym wprowadzono dodatkowe warunki
w postaci specyficznego montazu finansowego, zakfadajgcego udziat na poziomie jednego projektu
(platformy potgczonych projektéow) srodkéw bezzwrotnych (dotacja z CEF) oraz zwrotnych (np. z EFIS,
EBI, inne krajowe i zagraniczne instytucje finansowe).

Obecnie trwa ocena wnioskéw ztozonych w ogtoszonym w maju 2018 r. pigtym konkursie CEF.

Nowy instrument finansowy CEF ma na celu wdrazanie procesu podnoszenia jakosci infrastruktury
majgcej znaczenie dla Europy i jednolitego rynku do wymogow wytycznych UE dla sieci TEN-T.

W ramach CEF obowigzujg dwa systemy wspoétfinansowania projektow:
— do 85% kosztéw kwalifikowanych dla wszystkich rodzajow kwalifikujgcych sie projektow w
ramach puli 11,3 mld EUR z FS (gtéwna pula srodkéw, z ktorej bedzie korzystaé Polska);
— do 20% kosztow kwalifikowanych®® w ramach pozostatej puli $rodkéw rozdzielanych w drodze
konkursow pomiedzy wszystkimi krajami UE.

8) Ten poziom dofinansowania dotyczy wspoétfinansowania robot w projektach morskich, natomiast w projektach
studyjnych i dotyczgcych ITS (w tym VTMIS) najwyzszy poziom wsparcia UE wynosi 50%, z kolei w projektach
dot. rozwoju autostrad morskich 30%.
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W odniesieniu do polskich portéw morskich, w ramach CEF sg wspotfinansowane projekty zlokalizowane
w korytarzu transportowym sieci bazowej Battyk-Adriatyk, tj. projekty w portach morskich w Gdansku,
Gdyni, Szczecinie i Swinouj$ciu oraz potgczenia lgdowe (w szczegdlnosci kolejowe) prowadzgce do tych

portow morskich.

Przyktadowo, w wyniku rozstrzygniecia w lipcu 2017 r. konkursu, dofinansowanie ze $rodkéw CEF
otrzymat kolejny projekt wdrazany przez Zarzad Morskich Portéw Szczecin i Swinoujécie S.A.

pn. ,Sweden-Poland Sustainable Sea-Hinterland Services llI”.

Kredyty miedzynarodowych instytuciji finansowych, kredyty komercyjne oraz kapitat prywatny

Dziatania inwestycyjne w obszarze infrastruktury portowej oraz lgdowej infrastruktury dostepowej bedg
mogty uzyskac¢ dodatkowe finansowanie w formie kredytéw udzielanych przez miedzynarodowe instytucje
finansowe, w tym takie jak Europejski Bank Odbudowy i Rozwoju (EBOIR) oraz Europejski Bank
Inwestycyjny (EBI). Srodki te moga byé¢ wykorzystane samodzielnie oraz jako pokrycie wktadu wiasnego

przy projektach wspoffinansowanych ze srodkéw UE.

Aktywng dziatalno$¢ w obszarze kredytowania projektdéw w zakresie rozwoju infrastruktury transportowej,
wspoffinansowanych ze srodkéw UE, prowadzi w szczegdélnosci EBI. W Polsce dystrybutorem srodkéw

z linii EBI jest Bank Gospodarstwa Krajowego.

Dodatkowo inwestycje objete Programem mogg by¢ réwniez finansowane z udziatem kredytow
komercyjnych (np. w sytuacji niewystarczajgcego pokrycia wkiadu wiasnego na projekty
wspoifinansowane ze $rodkéw UE) oraz przy wspoétudziale lub catkowitym finansowaniu przez
inwestorow zewnetrznych, ktérzy — jak pokazujg doswiadczenia portéw morskich Europy Zachodniej czy
pierwsze doswiadczenia polskie (np. DCT w Gdansku) — coraz czesciej angazujg sie w finansowanie
inwestyciji infrastrukturalnych.

EFSI

Europejski Fundusz Inwestycji Strategicznych (European Fund for Strategic Investment — EFSI) jest
funduszem umozliwiajgcym finansowanie Planu Inwestycyjnego dla Europy, zaprezentowanego przez
Przewodniczacego Komisji Europejskiej, Jean-Claude Junckera, w dniu 26 listopada 2014 r. Plan
Inwestycyjny stanowi probe wypracowania kompleksowej odpowiedzi Unii Europejskiej na aktualne

problemy, z jakimi zmaga sie gospodarka europejska.

W zwigzku z trudng sytuacjg gospodarcza w Europie (niewielki wzrost gospodarczy, tendencje
deflacyjne) oraz niewielkg skutecznoscig dziatan podejmowanych dotychczas w sferze monetarnej,
budzetowej i strukturalnej w zapobieganiu rozwojowi negatywnych tendencji gospodarczych i pobudzaniu
trwatego wzrostu gospodarczego w Unii Europejskiej, w grudniu 2014 r. Rada Europejska wezwata do
wypracowania odpowiednich mechanizmdéw wsparcia inwestycji w oparciu o Plan Inwestycyjny dla
Europy.

W dniu 25 czerwca 2015 r. przyjeto rozporzadzenie o utworzeniu EFSI (weszto w zycie 4 lipca 2015 r.),
ktore okresla podstawowe parametry Funduszu oraz stwarza ramy prawne dla jego funkcjonowania.
W rozporzadzeniu znajdujg sie réwniez przepisy odnoszgce sie do utworzenia europejskiego wykazu

projektow inwestycyjnych (element Il filaru Planu Inwestycyjnego).
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EFSI ma charakter paneuropejski i — w przeciwienstwie do juz istniejgcych funduszy, programéw czy
instrumentow finansowych UE — nie przewiduje sie w nim systemu alokacji (tzw. ,kopert") narodowych
i/lub sektorowych. W celu zapewnienia najwiekszej wartosci dodanej operacji podejmowanych przez
EFSI, wybor poszczegdlnych projektow dokonywany bedzie w oparciu o ich wartos¢ ekonomiczng. EFSI
powinien obejmowac¢ wszystkie panstwa czionkowskie. EFSI wesprze gtéwnie inwestycje w obszarze
infrastruktury transportowej, energetycznej, ICT oraz R&D. Projekty przewidziane do wsparcia przez EFSI

bedg wybierane w ramach kilkuetapowej procedury i bedg podlegac:

— wstepnej ocenie pod katem kryteridw finansowych, ekonomicznych, spotecznych,
srodowiskowych i technicznych dokonywanej przez ekspertow Europejskiego Banku
Inwestycyjnego;

— ocenie pod katem zgodnosci z politykg inwestycyjng EFSI, dokonywanej przez Komitet
Inwestycyjny, sktadajgcy sie z niezaleznych ekspertow.

Na dalszym etapie projekty beda podlegaty ocenie przez Komisje Europejskg oraz zatwierdzeniu przez
Komitet Zarzgdzajgcy EBI i Rade Dyrektorow EBI.

Zgodnie z zatozeniami przyjetymi przez Komisje Europejskg, nowo utworzony Fundusz dysponuje bazg
kapitalowg w wysokosci 21 mild EUR, z czego 16 mld EUR stanowig gwarancje budzetu UE, a 5 mid EUR
wyasygnowat Europejski Bank Inwestycyjny (EBI). Srodki te, dzieki lewarowaniu na rynku finansowym,
majg wygenerowac zdolnos$¢ inwestycyjng EFSI na poziomie ok. 60 mld EUR. Zdolno$¢ inwestycyjna
Funduszu moze jednak odpowiednio wzrosng¢ w zwigzku z mozliwoscig poszerzenia bazy kapitatowej
EFSI poprzez zaangazowanie dodatkowych udziatowcow (m.in. panstwa cztonkowskie, krajowe banki

rozwojowe, podmioty prywatne) w formie wptat kapitatu lub udzielenia gwarancji dla Funduszu.

Istotng role w zakresie finansowania inwestycji transportowych powinno odgrywaé¢ réwniez
zaangazowanie kapitatu prywatnego w realizacje inwestycji infrastrukturalnych w ramach uregulowanej
formuty Partnerstwa Publiczno-Prywatnego PPP®Y.

Srodki_ Narodowego Funduszu Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej mogg wspieraé prowadzone

w obszarach portow morskich inwestycje wodno-sciekowe, gospodarke odpadami, gospodarke wodng,

ochrone przyrody i inne.

Morski Fundusz Rozwoju

MGMiZS rozpoczeto prace nad stworzeniem instrumentu finansowego pod nazwg Morski Fundusz
Rozwoju, przeznaczonego m.in. dla stoczni, portéw i armatoréw, pozwalajgcego na lepsze dostosowanie
sie do okreséw dekoniunktury w globalnych cyklach koniunkturalnych branzy. MGMiZS opracowato
projekt ustawy powotujgcej Morski Fundusz Rozwoju. Ustawa bedzie regulowa¢ utworzenie, zadania,
zasady finansowania, organizacje oraz funkcjonowanie Morskiego Funduszu Rozwoju Spoétka Akcyjna,

a takze warunki udzielania wsparcia finansowego.

) Szersze wykorzystanie formuty partnerstwa publiczno-prywatnego (PPP) w sektorze portowym w Polsce mogtoby
stanowi¢ istotny czynnik zmian, a tym samym zwiekszyloby mozliwosci finansowania projektéw rozwojowych. Rozwdj
PPP w portach morskich wymaga jednak, zaréwno przejrzystych regulacji prawnych dotyczgcych takiej wspotpracy
(m.in. rozktad ryzyka i korzysci), stabilnych warunkéw i zasad realizacji inwestycji w polskich portach (np. poziom
opodatkowania), a takze wiekszej akceptowalnosci dla przedsiewzie¢ PPP — ,Analiza warunkéw funkcjonowania
i perspektyw rozwoju polskich portéw morskich o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej”, Actia Forum,
Gdynia 2013.
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Celem dziatalnosci Morskiego Funduszu Rozwoju S.A. bedzie wypetnienie Iluki w zakresie braku
wystarczajgcej infrastruktury instytucjonalnej i srodkow finansowych na rozwdj szerokorozumianego
sektora gospodarki morskiej, w tym na finansowanie projektéw inwestycyjnych o ré6znym horyzoncie
czasowym, ktore beda réwniez umozliwiaty realizacje celow okreslonych w ,Strategii na rzecz
Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspektywg do 2030 r.)” i stymulacje rozwoju podmiotow
z szeroko rozumianego sektora gospodarki morskiej, poprzez:
1) dziatalnie w charakterze swojego rodzaju sponsora/zatozyciela i tworzenie we wspoipracy
z roznymi towarzystwami funduszy inwestycyjnych, nadzorowanych przez Komisje Nadzoru
Finansowego funduszy inwestycyjnych réznych typéw (otwartych, specjalistycznych otwartych
i zamknietych, w tym aktywow niepublicznych), ktérych polityka inwestycyjna nakierowana bedzie
na inwestycje w szeroko rozumiang gospodarke morskg i ktére na swojg dziatalnos¢
inwestycyjng bedg pozyskiwa¢ srodki od szerokiego spektrum inwestorow instytucjonalnych
i detalicznych, oraz
2) inwestycje bezposrednie i posrednie w podmioty z sektora szeroko rozumianej gospodarki
morskiej, w tym w szczegolnosci w poczatkowym etapie przygotowania i realizacji projektow
inwestycyjnych.
Pomyst zaktada wykorzystanie mechanizmu dzwigni finansowej dla srodkéw wiasnych podmiotéw
z sektora gospodarki morskiej i Srodkéw podmiotdw wskazanych przez ministra wtasciwego do spraw
gospodarki morskiej, ktére mogg zosta¢ przeznaczone na inwestycje w rozwoéj gospodarki morskiej. Efekt
dzwigni finansowej bedzie mogt zosta¢ wykorzystany zardwno na poziomie Morskiego Funduszu
Rozwoju S.A., jak i na poziomie podmiotow finansowanych posrednio i bezposrednio przez Morski
Fundusz Rozwoju S.A., w tym réwniez na poziomie funduszy inwestycyjnych.
Zaklada sie, ze $rodki zainwestowane w kapitat Morskiego Funduszu Rozwoju S.A. pozwolg sfinansowac
inwestycje o wartosci co najmniej 10-krotnie wyzszej.
Polski rynek kapitatowy jest stosunkowo mtody i nie ma tak silnie rozwinietych sektorow ubezpieczenh
kapitatowych i emerytalnych oraz funduszy inwestycyjnych i funduszy typu private equity ani tez
inwestorzy instytucjonalni (ani tym bardziej detaliczni) nie majg doswiadczen z diugoterminowymi

instrumentami, a ich horyzont inwestycyjny jest krotszy.

Proponowane rozwigzanie bedzie uwzgledniaé powyzsze uwarunkowania i bedzie oparte na
konstrukcjach i instrumentach finansowych, ktére sg znane i rozumiane na polskim rynku kapitatowym,
oraz wykorzystuje niektére elementy stosowane w finansowaniu gospodarki morskiej funkcjonujgce
w Europie i na Swiecie oraz uwzglednienia ograniczenia zwigzane z niedozwolong pomocg publiczng
i idzie w kierunku utworzenia Morskiego Funduszu Rozwoju w formie spétki akcyjnej i tworzenia wielu
niepowigzanych ze sobg wyspecjalizowanych instytucji finansowych dziatajgcych na komercyjnych
zasadach wypetniajgcych luke w finansowaniu gospodarki morskiej i uzupetniajgcych obecne zrodta jej

finansowania.

Plan finansowy
Plan finansowy Programu, ze wskazaniem konkretnych przedsiewzie¢ inwestycyjnych przewidzianych do

realizacji, wartoscig prac, zrédet finansowania, a takze perspektywg czasowg ich wykonania — znajduje



Monitor Polski -119 - Poz. 1016

sie w zatgczniku 2. Z uwagi na to, ze niektore z projektéw w chwili przygotowywania Programu byty na
wstepnym etapie, koszty ich realizacji przedstawiono na podstawie wstepnych szacunkow.

Zgodnie z przyjetymi zatozeniami, najwiecej sSrodkow wydatkowanych wigze sie z realizacjg projektéw
w ramach pierwszego priorytetu Programu. Doktadne okreslenie wartosci nie jest mozliwe ze wzgledu
m.in. na to, ze niektore z projektow majg charakter interdyscyplinarny, tzn. wpisujg sie w kilka priorytetow

jednoczesnie.
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7. MONITOROWANIE | EWALUACJA PROGRAMU

Zgodnie z przepisami ustawy z dnia 6 grudnia 2006 r. o zasadach prowadzenia polityki rozwoju (Dz. U.
z 2019 r. poz. 1295) w Programie zdefiniowane zostaty podstawowe zatozenia systemu realizacji jego
postanowien, ktoére obejmuja m.in.: monitorowanie, sprawozdawczos¢, ewaluacje, a takze koordynacije.
Konieczno$¢ biezgcego koordynowania, monitorowania, a nastepnie ewaluacji zadan okreslonych
w Programie wymusza ich dtugoletni horyzont realizacji, a takze liczba podmiotéw odpowiedzialnych za
ich realizacje.

Wsrdéd nich sg m.in. urzedy morskie, Morska Stuzba Poszukiwania i Ratownictwa (SAR), a takze
podmioty zarzgdzajgce portami morskimi oraz wtasciwe terytorialnie jednostki organizacyjne podlegte

Ministrowi Obrony Narodowej wiadajgce nieruchomosciami w formie trwatego zarzadu.

Celem monitorowania realizacji Programu jest zapewnienie zgodnosci zaplanowanych dziatan
z wczesniej przyjetymi celami i priorytetami, biezgce wykrywanie problemow i barier w jego realizacji oraz
ich korygowanie w aspekcie rzeczowym ifinansowym. Zakres tematyczny monitoringu i ewaluacji
okreslajg cele i wynikajace z nich priorytety (zadania).

Proces monitorowania Programu wymaga ustalenia podmiotu koordynujgcego i nadzorujgcego realizacje
dziatan zapisanych w Programie. Podmiotem takim bedzie minister wiasciwy do spraw gospodarki

morskiej. Do jego zadan bedzie naleze¢ przede wszystkim:

— raportowanie postepéw prac nad zadaniami objetymi Programem, w tym sSledzenie postepodw,
opoOznien oraz poziomu ryzyka realizowanych projektow na podstawie informacji i sprawozdan
uzyskiwanych od podmiotoéw realizujgcych inwestycje;

— zbieranie informacji dotyczacych potrzeb aktualizacji i ewentualnych zmian zakresu oraz

charakteru zadan objetych Programem:;
— opracowanie zatozen i projektow aktéw prawnych, niezbednych dla realizacji Programu lub
przyczyniajgcych sie do likwidacji utrudniehn w jego realizacji;
— organizowanie spotkan z udziatem wszystkich podmiotéw oraz instytucji zaangazowanych we
wdrazanie zadan ujetych w Programie;
— przeprowadzanie wizyt kontrolnych w miejscach realizacji inwestyciji;
— prowadzenie akcji informacyjnych i promocyjnych;
— monitorowanie, na podstawie wypracowanego zestawu wskaznikow, stopnia zaawansowania
realizacji poszczegdlnych zadan zapisanych w programie, jak i catego Programu.
Monitorowanie procesu realizacji Programu bedzie odbywac¢ sie okresowo w rocznych odstepach czasu,
aich podstawowym instrumentem bedzie przygotowywanie raportow rocznych obrazujgcych postepy
prac w zakresie zadah okreslonych w Programie oraz raportu koncowego. Raporty roczne
przygotowywane bedg przez ministra wlasciwego do spraw gospodarki morskiej do konca roku
nastepnego po zakonczeniu okresu sprawozdawczego, na podstawie informacji i sprawozdan
uzyskiwanych od podmiotow realizujgcych dziatania programowe. Po zakonczeniu Programu

przeprowadzona zostanie ewaluacja koncowa.
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Raporty i sprawozdania, o ktérych mowa wyzej, bedg zawiera¢ informacje m.in. o realizacji Programu
w zakresie rzeczowym i finansowym, negatywnych odchyleniach od zatozonych rezultatéw, powodach
wystgpienia tych odchylen, zidentyfikowanych zagrozeniach i ryzykach czy dziataniach podjetych w celu
ich minimalizacji lub eliminacji. Raporty i sprawozdania bedg zawiera¢ dane statystyczne, tabele,
wyjasnienia itp.

Jak zostato wskazane na wstepie dokumentu, ,Program rozwoju polskich portéow morskich do 2030 roku”
jest dokumentem o charakterze operacyjno-wdrozeniowym, realizujgcym cele zawarte w ,Strategii na
rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspektywa do 2030 r.)” oraz w ,Strategii Rozwoju

Transportu do 2020 roku (z perspektywg do 2030 roku)”az)

w odniesieniu do problematyki rozwoju portéw
morskich, zgodnie z ustawg z dnia 6 grudnia 2006 r. o zasadach prowadzenia polityki rozwoju
(rozdziat 3). W zwigzku z powyzszym, raporty pozwalajgce monitorowa¢ postep w osigganiu celow
Programu w oparciu o skonstruowane mierniki/wskazniki nalezy jednoczesnie odnosi¢ do wymienionych
wyzej rzgdowych dokumentow strategicznych w zakresie dotyczgcym transportu morskiego oraz w
kontekscie okreslonych w nich kierunkéw dziatan i wyznaczonych rezultatow. Przemawia za tym réwniez
fakt, ze Program stanowi jednoczesnie projekt strategiczny wskazany w SOR.

Sformutowane powyzej zasady dotyczgce m.in. zarzgdzania i nadzoru nad realizacja Programu tworzag

skuteczne narzedzie do monitorowania postepow i osiggniecia wyznaczonych celow.

82) Uchwata nr 6 Rady Ministréw z dnia 22 stycznia 2013 r. w sprawie Strategii Rozwoju Transportu do 2020 r.
(z perspektywg do 2030 r.) (M.P. poz. 75).
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