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different defmitions, kinds and theories ofFDI. Moreover one has to bear in mind that there are various
ways of estimating, calculating and presenting, displaying FDI and access to many information is
restricted or very costly.

Significant regional differentations exist asfar as this issue is regarded in Poland. Due to thisfact
analysis offactors attracting to Poland and discouraging foreign investors seems to be crucial. The
article presents an attempt to emluate the atractiveness of Poland and its regionsfor FDI in years
1991-2001; the period ofdeep transformation changes and hardpreparationfor EU accession as well as
ofdynamie FDI inflow with record year 2000. Investment's attractiveness is usually defined as a set of
advantages and disadvantages in the place of imestment. While analysing attractiveness for foreign
iiwestors it may be reasonable to introduce the notions of ,,ex ante" and ,,ex post" evaluation of
attractiveness. In the literature dealing with FDI attractiveness is predominately presented as ,,ex ante”
attractiveness. This article is mainly devoted to the factors determining Poland’s and its regions
attractivenessfor FDI. Studies prepared by Instytut Badan nad GospodarkgRynkowa z Gdanska (IBnGR)
were applied while examining attractiveness in Polish voivodships and cities. Criteria such as market
capacity for absorption, infrastructure, labour market, industry development level and business
environment were considered while studying attractiveness in voivodships. For cities’ analysis factors
such as east/west location, city's size, distance from aglomeration were applied. This article promdes
also review of theories and defmitions of FDI. Moreoyer it touches upon the role of local and central
authorities in atracting FDI; i.e pro-investment strategies and activities.

POLSKIE PORTY MORSKIE W EUROPEJSKIM SYSTEMIE
TRANSPORTOWYM

Kazda dziatalnos¢ cztowieka w duzej mierze uzalezniona jest od warunkéw
naturalnych wynikajacych z potozenia geograficznego regionu, w jakim funk-
cjonuje. Dotyczy to rowniez transportu morskiego, w ktorym warunki fizycz-
no-geograficzne maja niebagatelny wptyw na konkurencyjnos$é oraz determinujg
kierunki rozwoju wszystkich jego elementéw. Sktadajg sie na nie:

- wiasciwosci fizyczne, chemiczne i biologiczne wody morskiej;

- warunki meteorologiczne oraz klimatyczne zarébwno morskie jak i lgdowe;

- zjawiska magnetyczne Ziemil

Sposob oddziatywania tych wszystkich elementéw na morskie procesy transpor-
towe jest kompleksowy, co w efekcie powoduje zazebianie i wzajemne przenikanie
sie przyczyn, a takze ich wzajemne wspotdziatanie, stwarzajgce w poszczeg6lnych
przypadkach wiele problemoéw, ktdrych rozwigzanie napotyka czesto na powazne
trudnosci i ma wptyw na rozwdj sieci powigzan transportu jako catosci ze
szczegb6lnym uwzglednieniem transportu morskiego2.

Polskie porty morskie funkcjonujg w basenie Morza Battyckiego, ktéry stanowi
szelfowg, $rédkontynentalng odnoge Oceanu Atlantyckiego wecisnieta w potnoc-
no-wschodnig Europe i siegajaca nieomal pod pdtnocne koto podbiegunowe. Jego
zachodnig granice stanowi umowna linia tgczgca cypel Skagen na Piw. Jutlandzkim
ze szwedzka wyspg Tjorn (latarnia morska Pater Noster) na pn. od Goteborga.
Morze to jest ostoniete od potnocnego zachodu Pétwyspem Skandynawskim, ale
otwarte w czesci potudniowej, gdzie zaznaczaja sie znaczne i wszechstronne

1J. Moniak, Geografia transportu morskiego, Sopot 1965.
2 J. Zaleski, Ogo6lna geografia transportu morskiego w zarysie, Warszawa 1978.
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wplywy oceaniczne. Rozcigga sie ono potudnikowo w linii prostej na przestrzeni ok.
1300 km, liczac od Gdanska do Haparandy, oraz rdwnoleznikowo na dtugosé ok.
700 km od Pétwyspu Jutlandzkiego po Kiajpede, a nawet dalej, jezeli doliczy¢ Zat.
Finska, zajmujac powierzchnie 415,3 tys. km2 (ok. 0,4% powierzchni Oceanu
Atlantyckiego) i objetos¢ 22 400 km3. Linia zeglugowa, poczawszy od Cie$nin
Dunskich pod Skagen, ciggnie sie na dtugosci ok. 1700 km, przez caty Battyk az do
portow Lulea i Kemi nad Botnikiem Péinocnym, natomiast linia brzegowa ma
dtugos¢ ok. 20 tys. km.

Giebokos¢ jestjedngz najwazniejszych cech charakteryzujgcych dany akwen, po
ktérym przemieszczajg sie statki, a cecha tajest tym istotniejsza im ptytsze jest dane
morze. Ze wzgledu na rézne rodzaje tadunkéw oraz stopien zatadowania statkow
zmienia sie ich zanurzenie, a réwnoczes$nie ich zdolno$¢ do poruszania sie po morzu.
Pod tym wzgledem Morze Battyckie nie jest zbyt korzystne, gdyz jest stosunkowo
ptytkim morzem szelfowym, ktérego Srednia gieboko$¢ wynosi zaledwie 55,8 m.
Jezeli uwzgledni sie jeszcze Ciesniny Dunskie spada do zaledwie 52,4 m.

Oczywiscie istniejg miejsca o bardzo duzych gtebokosciach, np. gtebia Landsort
0 najwiekszej na Battyku gtebokosci 459 m, znajdujaca sie pomiedzy wyspg Gotska
Sandon a sztokholmskim archipelagiem szkierowym, na po6inocny zachod od
Gotlandii. Wystepuje tez wiele ptycizn, ktére w znaczny sposéb utrudniajg zegluge.
Do wazniejszych z nawigacyjnego punktu widzenia, wystepujacych powszechnie na
calym Baltyku zalicza sie ptycizny o $redniej gtebokosci ok. 9-12 m. W niektérych
przypadkach dochodzg one nawet do 5-6 m i stanowig duze zagrozenie dlajednostek
ptywajacych. Do najptytszych miejsc, ktére determinujg ruch statkéw do polskich
portéw, zalicza sie: potudniowo-zachodnig cze$¢ Kattegatu (<10 m), Ciesniny
Dunskie (Wielki Bett 15-16 m, Maty Bett 11-12 m i Sund 7-8 m), Lawice Stupska
8 m, Lawice Orlg 5 m i Lawice Odrzanskg 6 m. O tym, jakg role odgrywa gtebokosc
w transporcie morskim, moze $wiadczy¢ mapa obrazujgca liczbe wejs¢ na mielizne
oraz inne wypadki spowodowane naturalnym uksztattowaniem dna morskiego.
Stanowig one 56% ogdtu wypadkéw, ktore wydarzyty sie w latach 1960-1969 na
Battyku (ryc. 1).

Dla zeglugi ma réwniez znaczenie jako$¢ i rodzaj gruntu dna morskiego ze
wzgledu na budownictwo i konserwacje portéw, miejsca kotwiczenia statkdw,
pogiebianie dna, budowe toréw wodnych oraz ruchy luznych materiatéw dennych
1zmiany batymetryczne.

Dno Morza Battyckiego jest bardzo réznorodne. W pdtnocnej czesci dominuje
dno skaliste, natomiast dla czesci potudniowej charakterystyczne sg piaszczyste
i zwirowe moreny podwodne powstate z topniejacego lodowca, ktérych migzszosé
jest tu najwieksza. Tworza one fawice: Odrzanska, Stupska i Srodkowa w postaci
kamienisto-piaszczystych garbow zmieniajgcych swoj ksztalt w wyniku rozmywa-
nia przez prady. W niektérych zatokach istotng cze$¢ osadéw dennych stanowig
naniesione przez rzeki muty i piaski. Gromadzone w Battyku osady denne narastajg
o 0,1-0,5 mm rocznie, a ich fgczng mase ocenia sie na 400 min t, sg wiec ze
wszystkich mdérz wewnetrznych i $rédziemnych Europy najwieksze.

Dno piaszczysto-zwirowe wystepuje na ogo6t przy brzegach do gtebokosci ok.
40 m. Réwnoczes$nie na wybrzezach zachodzg procesy przemieszczania sie¢ wydm
brzegowych, jak rowniez piaskdw podwodnych transportowanych przez prad
wzdtuz brzegu w kierunku wschodnim. Stwarza to szczegdlny probierri ze wzgledu
na silne zapiaszczenie wejé¢ do portéow morskich. Wejscia do Swinoujscia,
Kotobrzegu, teby, Dartowa, Wiadystawowa sg stale zamulane ruchomymi pias-
kami i wymagajg ciggtego pogtebiania.
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Ryc. 1. Lokalizacja wypadkéw zbiornikowcéw na Battyku w latach 1960-1969

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie: C. Wojewédka i J. Zaleski. Europa Battycka,
Warszawa - Wroctaw 1977, s. 53.

Duze znaczenie dla transportu morskiego majg warunki klimatyczne. Szczegdl-
nie wazne sg takie elementy, jak: temperatura, wiatry, opady, ci$nienie oraz
powigzane z nimi wszystkimi warunki lodowe. Temperatura jest wazna ze wzgledu
na zwiazki zachodzace miedzy gestoscig wody a zanurzeniem okretu oraz wpty-
wem, jaki wywiera na temperature w tadowni, a tym samym i na stan towaréw
w niej przewozonych. Wiatry i opady tworzg ogélne warunki zeglugowe, natomiast
warunki lodowe okre$lajg dostepno$¢ portéw w réznych porach roku.

Morze Balttyckie ma swoj odrebny charakter klimatyczny. Poniewaz jest to
morze o stosunkowo duzej rozciggtosci zaréwno potudnikowej (11051°), jak
i rownoleznikowej (20°44°), znajduje sie w strefie dwdch typéw klimatow:
wilgotno-umiarkowanego, z opadami we wszystkich porach roku (Battyk potu-
dniowy, na potudnie i zachdd od linii Olandia-Kaliningrad, a dalej Ciesniny
Dunskie oraz otaczajgce wybrzeza Szwecji, Danii, Niemiec, Polski) oraz klimatu
lesisto-Snieznego o chtodno-wilgotnych zimach (na pétnoc i wschéd od linii
Olandia-Kaliningrad).
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Potozenie na skraju wielkiego zbiornika atlantyckiego i masywu lgdowego
Europy sprawia, ze na Battyku krzyzujg sie drogi nizéw barycznych powodujace
czeste sztormy. Sztormy baltyckie, mimo ze niezbyt silne, ze wzgledu na
porywiste, cho¢ krotkotrwate wiatry utrudniajg zegluge, gdyz duza ptytkosc¢
morza powoduje powstanie krdtkiej, tamigcej sie fali. Pomimo ze fale te rzadko
przekraczajg 3 m, sa bardzo niebezpieczne, szczeg6llnie dla matych statkow,
ktdre sg tu najczeSciej eksploatowane. Dodatkowo fale te mogg spowodowac
zejécie z toru wodnego i wejScie na czesto wystepujace tu plycizny oraz,
co jest jeszcze bardziej niebezpieczne, gwaltowne przechyty skutkujgce prze-
mieszczaniem sie tadunkéw sypkich (wegla, zboza czy rudy) - tak charak-
terystycznych dla przewozéw na tym morzu.

Bardzo czestym zjawiskiem na Baltyku sg mgly. Pdétnocny Atlantyk, Morze
Potnocne i Baltyk nalezg do najbardziej zamglonych akwenéw zeglugowych, co
przy intensywnym ruchu statkéw jest zjawiskiem, nawet przy wspoétczesnym stanie
techniki, bardzo niebezpiecznym.

Najwazniejsza kwestig zwigzang z temperaturami i dotyczacg transportu mor-
skiego jest problem zlodzenia. W okresie bardzo surowych zim Battyk zamarza na
obszarze dochodzacym do 250 tys. km2, czyli stanowigcym ok. 2/3 jego calej
powierzchni. Rejonami, ktére zamarzajg corocznie i to nawet podczas umiar-
kowanie mroznych zim, sa: Zatoki Botnicka, Finska i Ryska, a linia okreslajgca
granice zlodzenia przebiega pomiedzy Sztokholmem a Tallinem. W wyniku tego
porty poinocnej Finlandii i Szwecji sg z reguty zamkniete dla zeglugi przez blisko
p6t roku.

Na Battyku potudniowym problem ograniczenia lub nawet uniemozliwienia
zeglugi w wyniku zlodzenia praktycznie nie istnieje, gdyz okres pokrycia po-
wierzchni morza warstwg lodu rzadko wynosi wiecej niz 18-20 dni. Istnieje jednak
inny problem zwigzany z nanoszonym przez wiatry ttokiem lodowym, ktory moze
bardzo utrudni¢ zegluge.

Zlodzenie Battyku ma daleko idgce konsekwencje natury organizacyjnej i eko-
nomicznej. Statki uzytkowane na wodach podlegajacych zlodzeniu muszg miec
wkalkulowane w koszta dodatkowe naktady inwestycyjne i eksploatacyjne: posia-
dac silniki o wiekszej mocy, wzmocnienia przeciwlodowe kadtuba, mocniejszg
konstrukcje ztadu3 itp. Dodatkowo armator powinien liczy¢ sie z koniecznoscig
korzystania z ustug lodotamaczy, holownikéw i pilotow, a takze z wyzszymi
optatami, ktore zawierajg dodatek zimowy stanowigcy czasami nawet 50% normal-
nej ceny frachtu, z tzw. klauzulami lodowymi w umowach czarterowych oraz
z wyzszymi sktadkami ubezpieczeniowymi.

Zlodzenie odgrywa rownie duzg role w eksploatacji i dostepnosci do portow
morskich. Czes$¢ portdw na potnocnym Battyku (np.: Lulea, Kemi, Oulu i Umea)
zima jest albo dostepna tylko w asyscie lodotamaczy, albo w ogdle jest zamknieta.
Zamkniecia lub powazne utrudnienia w pracy portdw, jak rowniez sezonowe
trudnosci w eksploatacji floty handlowej majg jeszcze dodatkowe konsekwencje
w postaci koncentracji przetadunkéw i przewozow w okresie od maja do pazdzier-
nika oraz spadku lub nawet ich zaniku w miesigcach zimowych (listopad - kwie-
cien). Wywotuje to zjawisko sezonowosci przewozow i nierytmicznos$¢ przetadun-
kéw niezaleznie od popytu na dane dobro.

Najwazniejsza witasciwosciag wody morskiej, z punktu widzenia transportu
morskiego, jest jej zasolenie, a co za tym idzie rowniez jej gestosc.

3 Ztad - og6lne okreslenie zespotu wspotpracujgcych elementéw konstrukcyjnych kadtuba statku.
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Battyk jest stosunkowo szybko zamarzajagcym morzem, gdyz jego zasolenie jest
niewielkie i wynosi $rednio T-S”"00, co klasyfikuje go jako morze stonawe.
Zasolenie zmienia sie wraz ze wzrostem odlegtosci od Ciesnin Durskich. Gdy
Battyk srodkowy charakteryzuje sie zasoleniem wiasciwym w granicach 7°/oo, to
w Zatokach Finskiej i Botnickiej spada ono do 3°/oo, a nawet 2°/o0-

Niskie zasolenie Battyku zwigzane jest z silnym ograniczeniem przez waskie
i plytkie ciesniny wymiany wdd z Morzem PoOinocnym oraz duzg liczbg rzek
odprowadzajgcych swoje stodkie wody do morza, a takze duzg iloScig opadéw przy
stosunkowo niewielkim parowaniu. Z poziomem zasolenia wiaze sie gestos¢ wody,
ktora réwniez jest bardzo istotna dla transportu morskiego. Woda w Battyku, z racji
swojego niewielkiego zasolenia, jest mniej gesta niz np. woda w Morzu Srédziem-
nym (ryc. 2). Z tych réznic wynikajg powazne implikacje szczeg6lnie dla statkow,
ktérych port docelowy znajduje sie na Battyku, gdyz wraz z przekroczeniem Cie$nin
Dunskich zmniejsza sie ich wypornosé. Niedogodnos$¢ te nalezy wzigé pod uwage
juz przy zatadunku statku, ustalajac linie wolnej burty z uwzglednieniem rezerwy na
zanurzenie w niemal stodkiej wodzie.

Ryc. 2. Gastos¢ wody w Morzach Battyckim i Srédziemnym (t/m3)

T/m3
1,028
1,026
1,024
1,022

1,02
1,018

1,016
Morze Battyckie Morze Srédziemne

Zrédio: C. Wojewédka, J. Zaleski, Europa Battycka, Wroctaw 1977, s. 61.

Wiasciwosci biologiczne wody w Battyku, a takze zjawiska magnetyczne Ziemi
nie majg praktycznie zadnego znaczenia dla rozwoju transportu morskiego. Nie-
zwykte wrecz ubdstwo flory i fauny oraz skrajnie niska zyzno$¢ wody powoduje, ze
szkody spowodowane czynnikami biologicznymi sg bardzo ograniczone i nie
stanowig zadnego ekonomicznego problemu4.

Uwarunkowania fizyczno-geograficzne Battyku dla rozwoju transportu mo-
rskiego, a tym samym pozycja polskich portow, nie sg zbyt korzystne. Do

4 B. Augustowski, Batyk Potudniowy, Wroctaw 1987; K. Lomniewski, W. Mafnkowski, J.
Zaleski, Morze Battyckie, Warszawa 1975; C. Wojewddka, J. Zaleski, Europa Battycka, Wroctaw
1977.
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najwiekszych przeszk6d mozna zaliczy¢: utrudniony dostep przez ptytkie i za-
ttoczone Cie$niny Duniskie oraz Kanat Kiloniski, niebezpieczne sztormy, czeste
mgty, zamarzanie duzych powierzchni morza z rGwnoczesnym unieruchamianiem
portow, wystepowanie ptycizn oraz mata gestos¢ wody. Wszystko to ma znaczny
wplyw na transport rozwijajacy sie na tym akwenie, ale nie sg to problemy, ktérych
dzieki wspotczesnej technice nie mozna by rozwigzac.

Bezposredni dostep do Battyku ma dziewie¢ panstw: Dania, Estonia, Finlandia,
Litwa, Lotwa, Niemcy, Polska, Rosja i Szwecja, a ich obszar w catosci lub w czesci
stanowi zaplecze ladowe tego morza. Réwnoczes$nie wszystkie porty tych panstw
muszg konkurowac nie tylko miedzy sobg, ale réwniez z innymi portami Europy
Zachodniej. Nalezy zauwazy¢, ze na niektore tadunki czy szlaki transportowe porty
battyckie maja swego rodzaju monopol zwigzany np. z korzystnym potozeniem oraz
dobrg komunikacjg z zapleczem Iagdowym, jednakze coraz silniej odczuwajg
konkurencje takich portéw jak: Hamburg, Rotterdam, Antwerpia czy nawet
Marsylia, ktére oferujg lepsza dostepnos$¢ z zaplecza lgdowego oraz umozliwiajg
obstuge statkdw wielokrotnie wiekszych od tych, jakie moga wptynaé na Battyks.

Baityckie porty morskie zaczety funkcjonowaé ok. X wieku. Stosunkowo
szybko, w wyniku wzrostu umiejetnosci zeglugi, wzrosto rdwniez zapotrzebowanie
na spokojne przystanie oraz miejsca, w ktérych mozna byto dokonaé¢ wymiany
towarowej, a potem prowadzié¢ handel. Poniewaz Baltyk posiada bardzo zroz-
nicowane formy wybrzeza, utatwiato to tworzenie naturalnych portéw w zatokach,
zalewach i w ujSciach rzek. Ta cecha lokalizacyjna portéw battyckich utrwalita sie
i do dzisiaj okredla potozenie znacznej wigkszosci wazniejszych o$rodkéw por-
towych na Battyku. Spos$rdd ponad tysigca portéw i przystani wiekszo$¢ z nich
usytuowana jest u ujscia rzek lub w gtebi fiordow. Taka lokalizacja portéw utatwia
w zdecydowany sposéb ochrone przed sztormami oraz zmniejsza koszty budowli
hydrotechnicznych, tj. falochrony, baseny, sztuczne nadbrzeza itp., ale zarazem
powoduje znaczne ograniczenia w giebokosci portéw, a zarazem zwieksza prob-
lemy z obstugg statkbw o znacznym zanurzeniu. W czasach historycznie odlegtych
nie stanowito to zbytniego problemu, gdyz statki byly stosunkowo niewielkie
i mozna byto bez wiekszych naktadéw eksploatowac porty potozone w giebi Iadu,
czyli np. Szczecin i Gdansk. W miare rozwoju techniki i zwiekszania sie wielkosci
statkow, zarzady portow stanety wobec przymusu rozbudowy tzw. awanportéw,
czyli wydzielonych czeSci macierzystego portu, potozonych blizej otwartego morza
i przystosowanych do obstugi statkbw o wiekszym zanurzeniu. W ten spos6b
powstaty Swinoujscie jako awanport Szczecina i Nowy Port - Gdanska. W miare
ciggtego wzrostu wielkos$ci statkow, zar6éwno ich diugosci, jak i nosnosci oraz
gtebokosci zanurzenia, powstate awanporty zaczety przejmowac role dominujaca,
spychajac role dawnego portu do podrzednych funkcji. W ten sposéb witasnie dawny
port w Gdansku, potozony w centrum miasta u zbiegu Mottawy i Martwej Wisty,
sprowadzony zostat do roli zimowiska barek rzecznych i bazy przybrzeznej zeglugi
turystyczno-wycieczkowej oraz ostatnio przystani jachtowej. W drugiej potowie
XX w. proces ten jeszcze sie nasilit i ukierunkowat na tworzenie zupetnie nowych
rejonéw przetadunkowych lub budowanych od podstaw czesci portow, ktdrych
lokalizacja mogtaby wyeliminowa¢ ograniczenia batymetryczne, wynikajgce z usy-
tuowania portu u wejscia do delty lub zalewu. Przyktadem takiej konstrukcji
hydrotechnicznej jest Port Pétnocny w Gdansku®é.

5 W. Januszkiewicz, Wspdlna Europa. Szanse i zagrozenia dla transportu, Warszawa 1995.
6 W. Andruszkiewicz, Polskie porty handlowe, Gdarisk 1960.
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Polskie porty, jak rowniez prawie wszystkie pozostate porty Morza Battyckiego,
majg bardzo ograniczone mozliwosci przyjmowania wiekszych statkéw. Dodat-
kowym problemem jest gtebokos$¢ Ciesnin Dunskich oraz Kanatu Kilonskiego, czyli
jedynych morskich wej$¢ na Battyk. Maksymalne rozmiary zatadowanych statkow
mogacych bezpiecznie wchodzié¢ przez najgtebsze przejscie (Wielki Bett) sg
okreslane na 115-120 tys. DWT7. Sg to wiec statki $rednio 4 razy mniejsze niz
wynosi nosno$¢ najwiekszych jednostek eksploatowanych obecnie w Zegludze
Swiatowej. Najwieksze statki zbudowane dotad w stoczniach nad Battykiem majg
no$nos¢ ok. 150 tys. t i sg to masowce, ktére nigdy nie bedg mogty powrdcié
z tadunkiem do ktéregokolwiek z portéw potozonych na wschéd od Cie$nin
Dunskich. Dla poréwnania, najwiekszy masowiec na $wiecie ma ok. 360 tys. DWT,
a najwiekszy statek, zbiornikowiec ,Jahre Viking”, ok. 560 tys. DWT8 Jest to
bardzo znaczace ograniczenie, gdyz wspdtczesne trendy w Swiatowym transporcie
morskim charakteryzuja sie stosowaniem coraz wigkszych statkéw, jako instrumen-
tu obnizajgcego jednostkowe koszty transportu oraz w efekcie skracajgcego czas
przetadunku i obstugi statku w portach9. Poniewaz statki o no$nosci wiekszej niz ok.
115 tys. DWT nie moga wptywaé na Battyk, porty budujg nabrzeza przystosowane
do przyjmowania statkéw o nosnosci nieco ponad 100 tys. DWT, czyli zanurzeniu
ok. 15-16 m.

Odrebnos¢ cech $rodowiskowych Battyku, jak réwniez specyficzna struktura
kierunkowa i towarowa przewozonej masy tadunkowej sprawiaja, ze zegluga
battycka odbywa sie w szczegoélnych warunkach. Specyfika oceanograficzna
i tadunkowa regionu pocigga za sobg wiele wymagan pod adresem armatoréw,
ktérzy muszg sie dostosowaé do tych warunkéw nie tylko ze wzgledu na
bezpieczenstwo nawigacji, lecz réwniez znalez¢ kompromis pomiedzy wymogami
fadunkowymi a mozliwosciami technicznymi eksploatacji floty.

Warunki zeglugi battyckiej sg w znacznej mierze okreSlone przez charakter
nawigacyjny tzw. obszaru przejsciowego, czyli drég prowadzacych na Battyk
z Morza Pdéinocnego. Szczeg6lnie sprawa wejscia na Battyk duzych statkow nie
zostata nadal rozwigzana. Statek 115-120 tys. DWT jest juz dla Battyku statkiem
duzym, gdyz parametry zanurzenia takich jednostek siegajg kresu maksymalnych
mozliwosci nawigacyjnych przejscia z Morza Po6inocnego na Battyk przez rejon
Cies$nin Dunskich. Jako jedyng ewentualno$¢ z punktu widzenia tych statkéw bierze
sie pod uwage Wielki Belt, jednak prowadzaca nim droga jest nawigacyjnie dos¢
skomplikowanald. Wprawdzie w ostatnich latach pogtebiono to przejscie i ma-
ksymalna no$nos¢ statkow ulegta zwiekszeniu do 150 tys. DWT, ale dalej ogranicza
to dostep do Battyku (kwestie te doktadniej ilustruje ryc. 3). Wyraznie wida¢, ze pod
wzgledem liczby jednostek ponad 90% calej Swiatowej floty moze bezpiecznie
przekracza¢ granice Cie$nin Dunskich. Inna sytuacja rysuje sie jednak, jezeli

7 DWT (deadweight tonnage) - maksymalna dopuszczalna masa (w tonach) tadunku, paliwa
i zapasow, jaka mozna zatadowac na statek wodny, wyznaczona dopuszczalnym zanurzeniem statku,
wskazanym znakiem wolnej burty. No$no$¢ statku wyrazana jest w tonach ciezarowych (metrycznych).

8 www.statki.3miasto.pl

9J. Chrzanowski, M. Krzyzanowski, K. Luks, Wspdtczesne problemy zeglugi morskiej,
Warszawa 1981; M. Krzyzanowski, J. Redman, Z. Sdjka, Zegluga morska 2000 - tendencje
przemian, Gdansk 1980; Ekonomika i organizacja transportu morskiego, J. Kubicki (red.), cz. 1 i Il
Gdynia 1994; J. Kujawa, Organizacja i technika transportu morskiego, Gdarisk 2001.

0 K. Lomniewski, W. Mankowski, J. Zaleski, op. cit., s. 430.

13 Przeglad Zachodni 2004, nr 3 [—
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Ryc. 3. Swiatowa flota zbiornikowcéw, masowcéw i masowcéw kombinowanych mogacych bezpiecznie
wptynaé na Battyk
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Zr6dto: Opracowanie wiasne na podstawie Gospodarka Morska. Przeglad Statystyczny 2001, Gdansk 2001,
s. 179-182.

bedziemy analizowaé no$nos¢ Swiatowej floty masowcow, masowcdw kombinowa-
nych i tankowcéw. Z wszystkich masowcow juz tylko ok. 76% ich Swiatowego
tonazu moze wpiyngé na Baltyk, natomiast w przypadku tankowcdw udziat ten
spada do 48%, co powoduje duze ograniczenia w przewozach towaréw piynnych,
sposrdd ktérych najwazniejszymi sg ropa naftowa ijej pochodne oraz gaz ziemny.
Skutkuje to, w wyniku przymusu stosowania mniejszych jednostek, wzrostem
jednostkowych kosztéw transportu danego towaru i spadkiem jego konkurencyjno-
§ci na Swiatowych rynkach zbytu.

Obok naturalnego potgczenia z Morzem P6inocnym poprzez Cie$niny Dunskie,
Morze Battyckie ma jeszcze alternatywe w postaci sztucznej drogi wodnej
przecinajgcej u podstaw Potwysep Jutlandzki - Kanat Kiloniski. Zostat on otwarty
dla zeglugi w poczatkach 1895 r. Kanat ten ma szerokos$¢ na powierzchni 103-110
m, na dnie 44-65 m, gteboko$¢ konstrukcyjng 11,3 m, lecz nie moga nim ptynaé
statki o wiekszym zanurzeniu niz 10,4 m, co powoduje, ze z kanatu korzystajg
przewaznie jednostki mate. Statystyczny statek, ktéry w 2000 r. przeptywat przez
Kanat Kilonski, miat ok. 2,5 tys. GT1 i przewozit 1,5 tys. t tadunku

Poza ograniczeniami gtebokosci istotng cechg naturalnych warunkéw portow
battyckich jest ich okresowe wytaczenie z eksploatacji w wyniku zlodzenia.

1N GT (BRT, GRT - gross tonnage) oznacza pojemno$¢ rejestrowg brutto lub tonaz brutto, czyli
taczng pojemnos¢é wszystkich zamknietych pomieszczen statku wewnatrz kadtuba i w nadbudéwkach.

12 Obliczenia wtasne na podstawie Gospodarka Morska. Przeglad Statystyczny 2001, Gdansk 2001,
s. 176.
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TABELA 1
Obroty tadunkowe wybranych portéw europejskich

w tym
Porty Lata Ogotem rf::;vt:e +§fyunnnkei drobnica kontenery
w tys. t TEU

Goteborg 2001 33501 193 19884 12280 698000
Sztokholm 2001 4923 - 1104 2694 35063
Malmé 2001 6449 - 2437 3436 22451
Helsinki 2001 10842 1618 550 7620 438200
Naantali 2000 6977 911 4023 2043 -
Hamina 2001 4700 160 943 2964 93851
Sankt Petersburg 2001 36900 7276 9018 805 480659
Tallin 2001 32316 3657 20980 2218 78072
Windawa3 2000 34755 5913 27275 1569 219
Lipawa 2000 2965 1222 394 499 1000
Ktajpeda 2001 17236 6321 4371 6544 51135
Kaliningrad 2001 5800 - - - 16280

Ryga 2001 14884 - - - 73900
Oslo 2001 6190 1195 1935 3060 140060
Kopenhaga 2001 6689 - 5500 - 126000
Rauma 2001 5352 4549 172 476 83655
Kotka 2001 8074 2556 1165 4329 201000
Aarhus 2001 10138 3025 1426 2687 409000
Szczecin-Swinoujécie 2001 19201 14123 585 4493 -
Gdarnsk 2001 17913 8910 7104 1899 71800
Gdynia 2001 8360 3788 350 4222 -
Rostock 2001 17065 7920 2655 6490 281
Rotterdam 2000 322072 87445  145300b 18734 6275000

Porty Antwerpia 2000 130531 27754 34000” 24212 4082000
Za'i:gzpnﬁej Marsylia 2000 120398 - 65100b . .
Hamburg 2001 82948 24834 - 3365 4248000

a) og6tem w 2001 r. 37 900; b) tony metryczneB
Zro6dto: roczniki 2001 i 2002 - Gospodarka Morska. Przeglad Statystyczny, Gdarisk 2001 i 2002, s. 156 i s. 167.
oraz www.bpoports.com

B Tona metryczna, czyli NRT (net register tonnage lub tons net), jest to pojemno$¢ rejestrowa netto
tub tonaz rejestrowy netto, oznaczajacy pojemno$¢é pomieszczen statku przeznaczonych do przewozu
tadunkoéw i pasazeréw, tj. tych pomieszczen, ktére stuzg bezposrednio do celéw zarobkowych statku.

13*
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Ogranicza to przede wszystkim mozliwosci portow potozonych w Zatokach

Botnickiej i Finskiej. Bedace konsekwencjg zlodzenia silne wahania sezonowe
przetadunkéw stanowig duze utrudnienie w pracy licznych portow szwedzkich,
finskich i rosyjskich, m.in.: Skelleftea, Lulea, Oulu, Pori, Naantali, Turku, Kotka,
Hamina, Helsinki i St. Petersburg, a dajg wigksze szanse zaistnienia portom
potozonym nad Battykiem potudniowym.

Wszystkie te przyczyny powodujg, ze porty baktyckie nie majg duzego znacze-
nia w $wiatowym transporcie morskim, a ich obroty ksztattujg sie znacznie ponizej
osigganych przez porty zachodniej Europy (tab. 1).

Dotyczy to rowniez wszystkich polskich portow morskich. Na 788-kilometrowej
polskiej morskiej linii brzegowej funkcjonuje #gcznie 10 osrodkéw: Gdansk,
Gdynia, Szczecin, Swinoujécie, Police, Stepnica, Kotobrzeg, Dartlowo, Ustka
i Elblag, jednak znaczaca role odgrywajg tylko 2 pierwsze oraz zespdt Szcze-
cin-Swinoujécie, ktére w 2001 r. obstuzyty tacznie ponad 95% z 47 754 tys.t
tadunkéw przetadowanych w polskich portach. Nalezy tez wskaza¢ na port
w Nowym Warpnie, ktdry mimo tego, ze nie ma zadnych obrotéw towarowych,
zajmuje drugie miejsce w Polsce pod wzgledem wielkosci ruchu pasazerskiego ijest
jednym z wiekszych morskich przejsé granicznych w Europie (2001 r. - 1078 823
pasazeréw, gtoéwnie w ruchu granicznym).

Polskie porty w catosci pokrywajg krajowe zapotrzebowanie na przetadunki
i w dodatku petnig funkcje tranzytowgq dla towaréw takich panstw, jak: Austria,
Czechy, Niemcy, Stowacja, Wegry i republiki WNP (tab. 2). Nie jest to jednak
funkcja dominujgca, gdyz stanowi zaledwie 12,7% og6tu przetadunkdéw.

Rozwoj Gdanska, Gdyni i zespotu Szczecin-Swinoujscie wspélnie, jako elemen-
tébw polskiej infrastruktury transportowej, rozpoczat sie dopiero po Il wojnie
Swiatowej. Zakoriczenie dziatan wojennych umozliwito dynamiczng odbudowe
doszczetnie zrujnowanych instalacji portowych, a powojenne zmiany granic wy-
tworzyty sytuacje, w ktérej Szczecin, potgczony z zapleczem zaréwno krajowym,
jak i np. Czechami (Czechostowacjg), Odra, uzyskat bardzo dobrg pozycje i duze
potencjalne mozliwosci rozwoju. W ciggu ok. 3 lat dokonano wszystkich niezbed-
nych napraw i polskie porty mogty zacza¢ w petni wydajnie funkcjonowaé. Od tego
czasu mozna zauwazy¢ dynamiczng tendencje wzrostowg w obrotach fadunkowych
az do konca lat 70. Lata 80. to okres zatamania polskiej gospodarki, co zaowocowa-
to spadkiem produkcji m.in. wegla, zboza, paliw ptynnych i drobnicyl4 ktére
stanowity najwiekszg cze$¢ przetadunkéw. I tak, kiedy w 1978 r. przetadowywano
jeszcze ogotem 68 825 tys. t, a w 1980 r. 61 492 tys., to juz w 1981 r. tylko
37 523 tys. t (ryc. 4). Nigdy juz p6zniej polskie porty nie obstugiwaty takiej masy
tadunkéw. Roczna suma przetadunkéw w potowie lat 80. ustabilizowata si¢ na
poziomie 40 000-50 000 tys. ti z mniejszymi badz wiekszymi zmianami zachowuje
te warto$¢ do dzisiaj.

Gdansk i Szczecin sg portami naturalnymi o kilkusetletniej tradycji, natomiast
Gdynia jest portem sztucznym, zbudowanym od podstaw w okresie miedzywojen-
nym. Sa one portami uniwersalnymi, przystosowanymi do obstugi wszelkich
rodzajow tadunkéwls Jednakze w ciggu ostatnich lat zaczela sie specjalizacja

U Z. Borzycki, Transport morski nadbattyckich panstw socjalistycznych. Geneza, kierunki
i gtéwne tendencje rozwoju. Warszawa 1985, s. 83.
55 C. Wojewddka, J. Zaleski, op. cit., s. 368.
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TABELA 2

Przetadunek tadunkéw tranzytowych wpolskich morskich portach handlowych wg krajéw tranzytujacych

1999 2000 2001
Wyszczegdlnienie
tys. t
Ogo6tem 6221 6009 7057
Gdarnsk 3044 2772 3842
Gdynia 334 301 423
Szczecin 1934 1711 1527
Swinoujscie 909 1225 1265
w tym:

Austria 70 55 51
Czechy 944 988 955
Niemcy 991 1351 686
Stowacja 781 766 1038
Wegry 179 192 194
Rosja 2798 2244 3655
Tranzyt morski 274 167 229

Zr6dio: Gospodarka Morska. Przeglad Statystyczny 2002, Gdarisk 2002, s. 30.

poszczegblnych osrodkéw, jak np. Portu Pdinocnego w przetadunkach paliw
ptynnych, co obecnie skutkuje spadkiem obrotow wynikajgcych ze zmniejszenia sie
zapotrzebowania na przetadunki tego rodzaju, a wzrostem popytu na przetadunki
w transporcie multimodalnym. Prébuje sie temu przeciwdziata¢, ponownie zwiek-
szajgc oferte przetadunkowgq przez budowe nowych i rozbudowe oraz unowoczes-
nianie istniejagcych terminali przetadunkowych, szczeg6lnie typu ro-rolg

W polskich portach dominujg zatadunki nad wytadunkami. R6znica ta wyniosta
wartos¢ 16 842 tys. t w 2001 r.

Najbardziej ruchliwym polskim portem jest zesp6t portowy Szczecin-Swinouj-
Scie, do ktérego w 2001 r. zawineto tgcznie 14 721 statkow, czyli 45,6% wszystkich
odwiedzajacych polskie porty jednostek. Najwiekszy wptyw na te liczbe majg mate
lokalne promy zeglugi przybrzeznej kragzagce wahadtowo pomiedzy polskimi a nie-
mieckimi portami. Potwierdza to rowniez przecietna pojemnos¢ statkbw wchodza-
cych do polskich portéw, ktéra w przypadku Szczecina i Swinoujscia jest ponad
dwukrotnie mniejsza niz w przypadku Gdyni i Gdanska (ryc. 5).

6 Ro-ro - (roli on/roli of) - jest to system przetadunku poziomego. Statki wyposazone w taki
system charakteryzujg sie¢ odpowiednimi rampami zatadowczymi opuszczanymi, dla pojazdéw koto-
wych, z rufy, burty badZz dziobu statku, w taki sposéb, aby pojazdy te mogty samodzielnie wjecha¢ na
pokitad.
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Ryc. 4. Przetadunki w polskich portach morskich w latach 1940-2000
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Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie rocznikéw statystycznych Polski z lat 1950-2000.

W latach 70. polskie porty byty potega przetadunkowa, z najwiekszym na catym
Battyku pod wzgledem wielko$ci przetadunkéw portem Szczecin-Swinoujscie.
Obecnie Polska klasyfikowana jest jako jeden z najstabiej, pod tym wzgledem,
rozwinietych krajow w Europie, a w regionie battyckim wyprzedzajacy tylko Litwe
(1 port), Estonie (1 port) oraz niemieckie porty battyckie. Polskie porty majg trudng
sytuacje i nie mozna sie spodziewaé, aby szybko mogly odzyska¢ dawng role.
Muszg dziataé w warunkach silnej konkurencji, szczeg6lnie ze strony portow
niemieckich, gtéwnie Hamburga.

Ze wzgledu na bardzo dogodne warunki i szczego6lnie silnie zréznicowang linie
brzegowg na catym niemieckim wybrzezu powstato ponad 60 portéw i 4 zespoty
portowe, ktére rocznie przetadowujg prawie 250 min t fadunkéw. Niemieckie porty
handlowe sg przewaznie starymi, potozonymi w gtebi ladu, portami posthanzeatyc-
kimi, np.: Lubeka, Kilonia i Rostock. Z jednej strony utatwia to integracje
z zapleczem ladowym, ale z drugiej strony powoduje znaczne ograniczenia
i utrudnienia dla duzych jednostek , gdyz srednia wielkos¢ zanurzenia statkow,
ktére moga wchodzi¢ do potozonych nad Battykiem niemieckich portédw wynosi
zaledwie 7 m18 Najlepsza sytuacje pod wzgledem mozliwosci obstugi duzych
statkbw majg Kilonia, zesp6t Lubeki, Rostock i Wismar, rdwnoczesnie sg to

7 Niemcy wspoétczesne. Zarys encyklopedyczny, Poznan 1999, s. 711.
18 Obliczenia wiasne na podstawie: Maritime Guide 2000-2001. Lloyd’ Register, London 2001,

s. 38-40.
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Ryc. 5. Przecietna pojemno$¢ statkéw (w NRT) wchodzacych do polskich portéw w 2001 r.
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Zrédto: Gospodarka Morska. Przeglad Statystyczny 2002, Gdansk 2002, s. 35.

najbardziej uniwersalne i najlepiej wyposazone porty tej czesci niemieckiego
wybrzeza. Bardzo duze znaczenie ma nowy port promowy Puttgarden, ktéry
obstuguje najkrotszy szlak tranzytowy do Skandynawii. To witasnie tutaj konczy sie
autostrada i linia kolejowa, ktore majg przedtuzenie w postaci linii promowej przez
bett Fehmarn na dunska wyspe Lolland, dalej autostradg do Kopenhagi i przez
Helsingborg do Goéteborga, Malmo, Oslo i Sztokholmul9

Problemy te nie dotycza wiekszosci niemieckich portow potozonych nad
Morzem Po6tnocnym. W tej grupie pozycje dominujaca zajmuje Hamburg (tab. 3),
bedacy najwiekszym portem niemieckim (34% tadunkéw), obstugujagcym zaréwno
transport morski, jak i srédlagdowy, ktérego obroty sg blisko dwukrotnie wieksze niz
wszystkich niemieckich portéw potozonych nad Baltykiem razem wzietych
(82 948 tys. tw 2001 r.). Obstuguje on nie tylko ruch tranzytowy, ktérego punktami
docelowymi sg polskie porty, ale réwniez, ze wzgledu na nowoczesne i wszech-
stronne wyposazenie, przejmuje w duzej mierze obstuge towaréw ekspediowanych
przez kraje nie majace bezposredniego dostepu do morza badz posiadajgce mocno
ograniczony dostep, ktore z powodzeniem moglyby by¢ obstugiwane w polskiej
strefie. Nalezy zaznaczy¢, ze w 2001 r. okoto 1,5 min t tadunkdw stanowity
przewozy miedzy portami polskimi a Hamburgiem i wzrosty od 2000 r. o ok.
11,5%20. Hamburg, ze wzgledu na obstuge znacznych ilosci tadunkéw tran-
zytowych réznych panstw nadbattyckich, uznawany jest takze za port battycki2l

Porty niemieckie wskutek rozwoju integracji europejskiej tracg powoli na
znaczeniu, sg takze mniej dogodne i bardziej odlegte od portow Francji i Beneluksu,

5 Korytarz transportowy Pin.-Ptd. E65 (broszura), 1994; W. Toczyski, Rozw6j regionu
Battyckiego, Gdansk 2001; E. Teichmanowa, Znaczenie Polski na europejskiej mapie transpor-
towo-spedycyjnej, ,,Rzeczpospolita” 6 XII 1994.

2 Gospodarka Morska. Przeglad Statystyczny 2002, Gdansk 2002, s. 4.

21 Z. Borzycki, op. cit., s. 83.
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TABELA 3

Obroty tadunkowe portéw niemieckich w 2001 r.

tadunki masowe

w tym
Og6tem  Drobnica .
Port Ogodtem . ropa
. wegiel |
zboze rudy . i produkty pozostate
i koks
naftowe
tys. t

Ogotem 243019 113275 129744 34696 20572 12103 60273 109923
Hamburg 82948 43559 39389 18778 10709 3619 11928 37914
Wilhelmshaven 40850 454 40396 165 52 1844 37296 1493
Bremerhaven 40065 31547 8618 2443 5124 1420 1526 29552
Rostock 17065 6490 10575 3270 1514 976 2655 8650
Lubeka 17045 15471 1574 1950 75 - - 15020
Brunsbiittel 7710 28 7682 198 152 666 4852 1841
Brake 5021 1727 3294 2435 - - 162 2424
Biitzfleth 3976 58 3976 - 1869 21 438 1648
Nordenham 3620 217 3403 199 622 1868 708 228
Eden 3359 1895 1464 35 45 4 162 3113
Kilonia 3348 2458 890 380 35 - 240 2693
Wismar 2793 1379 1414 1417 179 40 69 1088
Duisburg 2429 2202 227 14 70 18 27 27
Cuxhaven 1309 973 336 83 1 - - 1225
Stralsund 653 97 556 206 18 4 - 425
Flensburg 646 24 622 89 - 399 3 166
Rendsburg 219 2 217 63 2 - - 154
Pozostate
porty 9963 4694 5211 2970 105 1224 212

Zrodto: Gospodarka Morska. Przeglad Statystyczny 2002, Gdanisk 2002, s. 165.

a na dodatek najwazniejsze drogi Niemiec sg lepiej powigzane Renem i drogami
ladowymi z Rotterdamem i Antwerpig niz z portami wiasnego panstwa22 Podobne
przesuwanie sie srodka ciezkosci dotyczy portéw polskich, ktérych konkurencyj-
no$¢ ze wzgledu na potozenie staje sie jeszcze mniejsza niz portdw niemieckich.

Kolejng grupg portow, ktdre stanowig realng konkurencje, sg porty krajow
skandynawskich. Odgrywajg one duzg role, szczegOlnie w zakresie transportu

2 Niemcy wspoéiczesne, op. cit., s. 711-712.
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wewnatrzbattyckiego oraz transportu promowego. Mimo niekorzystnego potozenia
Danii, Szwecji, Finlandii i Norwegii oraz ich stabego powigzania komunikacyjnego
z Europa ,kontynentalng” potencjat gospodarczy tych parnstw generuje znaczny
ruch transportowy23 Jest to z jednej strony szansa dla Polski jako kraju tran-
zytowego na linii pétnoc-potudnie oraz w pewnym stopniu wschdd-zachod, ale
z drugiej strony stwarza zagrozenie dla naszych struktur portowych (ryc. 6). Dobrze
doinwestowane, nowoczesne, skutecznie zarzgdzane porty skandynawskie, mimo
probleméw wynikajagcych z warunkéw klimatycznych, doskonale radzg sobie
w aktualnej sytuacji gospodarczej.

Nalezy podkresli¢, ze cze$¢ z tych portéw, szczegdlnie potozonych poza linig
Ciesnin Dunskich, ma praktycznie nieograniczone mozliwosci rozwojowe pod
wzgledem warunkéw batymetrycznych. Przykitadem takiego portu jest Goteborg,
posiadajacy naturalng przewage nad wszystkimi innymi portami wynikajacg z wa-
runkéw technicznych i mozliwosci przyjmowania statkdw 2 razy wiekszych niz te,
ktére moga bezpiecznie przekroczy¢ bariere Ciesnin Dunskich. Nabrzeza tego portu
sg zlokalizowane wzdtuz brzegow rzeki Goty i prowadzi do nich bardzo gteboki tor
wodny (20 m). Poza wydzielonym rejonem naftowym Torshamnen, mogacym
obstugiwac zbiornikowce do 230 tys. DWT, Goteborg dysponuje najwiekszg bazg
kontenerowa (Scandiahamnen), obstugujaca przewozy pojemnikowe dla catej
Skandynawii. Rdwnoczesnie potozenie tego portu wzgledem zaplecza jest bardzo
korzystne, poniewaz ma potgczenie wodne z rejonem jeziora Wener, a przez kanat
Gota z rejonem jeziora Wetter oraz potgczenia kolejowe ze Sztokholmem i Malmo,
dzieki czemu strefajego akwizycyjnego oddziatywania zdecydowanie sie poszerza.
Goteborg stat sie centralnym portem dyspozycyjno-rozdzielczym Szwecji, a bedac
praktycznie jedynym pdinocnoeuropejskim portem obstugiwanym przez oceaniczne
linie kontenerowe, z wielkoS$cig przetadunkéw réwng w 2001 r. 698 000 TEUZ,
uzyskat dominujagca pozycje pod tym wzgledem w catej Skandynawii i rejonie
Morza Battyckiego.

Groznymi konkurentami dla polskich portéw sg rowniez osrodki zlokalizowane
w tzw. panstwach battyckich. Do portow tych nalezy zaliczy¢: Tallin w Estonii,
Ryge, Windawe i Lipawe na totwie oraz Kiajpede na Litwie. Gtdwna rola tych
portdw to tranzyt towarow rosyjskich, a w szczegélnosci ropy naftowej, stanowigcej
obecnie gtéwny towar eksportowy Federacji Rosyjskiej. Polskie porty, w szczegdl-
nosci Port Potnocny, odgrywajg pewng role w tym tranzycie i tu mozna upatrywaé
szansy na wzrost przetadunkéw i dynamiczny rozwdj, ale proces ten wymagatby
dodatkowych inwestycji zaréwno w infrastrukture portowa, jak i potgczenia lgdowe
(np. rurociggowe czy autostradowe) z zapleczem (ryc. 7).

Sytuacja morska Rosji, posiadajagcej najdtuzszq na Swiecie granice morska
0 dtugosci ponad 47 tys. km, jest wrecz kuriozalna2s. Mimo takich, potencjalnie
dogodnych, warunkow do lokalizacji portdbw Rosja ma ich stosunkowo niewiele,
gdyz szeroki dostep do morza ma tylko od strony bieguna pdtnocnego, gdzie rozwdj
portéw jest bardzo ograniczony przez niezwykle surowe warunki klimatyczne oraz
brak wiekszego zapotrzebowania na tego typu osrodki. Rejonami, gdzie porty
morskie maja dogodniejsze warunki rozwoju, sg wybrzeza: Morza Czarnego
1 Kaspijskiego, Morza Ochockiego, Morza Biatego i najbardziej nas interesujacy

5 A. Kisiel-Lowczyc, Baltycka integracja ekonomiczna. Warszawa 2000.

24 TEU - (Twenty feet equivalent unit) - jest to odpowiadajgca 1 kontenerowi 20-stopowemu
jednostka miary pojemnos$ci/wielkosci statku kontenerowego i wielkosci obrotéw kontenerowych.

5 Z. Borzycki, op. cit., s. 80.
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Ryc. 6. Gtéwne korytarze transportowe na i z Battyku w 1998 r.
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Zrédto: Maritime Transport in the Baltic Sea. Regional from a spatial development perspective, cz. |, s. 49,
www.sika-institute.se

Przeglad Zachodni, nr 3, 2004 Instytut Zachodni


http://www.sika-institute.se

Materiaty 203

Ryc. 7. Udziat tadunkéw tranzytowych w ogélnych przetadunkach danego kraju w 2000 r.

80,0 Yo
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70,0
0,0
Estonia Polska Finlandia

Zrédio: Opracowanie whasne na podstawie: www.fma.fi,www.stat.ee i Gospodarka Morska.
Przeglad Statystyczny 2001, Gdarisk 2001.

rejon Morza Battyckiego. Rosjanie dysponujg w tym regionie tylko dwoma portami,
a 0 znaczeniu miedzynarodowym tylko jednym - w St. Petersburgu. Taka sytuacja
spowodowata konieczno$¢ szukania przez rodzimych i zagranicznych spedytoréw
innych tancuchéw transportowych. Najkorzystniejsze okazaly sie istniejgce juz
powigzania z portami Lotwy i Estonii oraz w mniejszym zakresie Litwy i Finlandii
(ryc. 8).

Z szacunkowej wielkosci 100 min t rosyjskich tadunkoéw transportowanych
przez Morze Battyckie ok. 28,5% przetadowywanych jest w rodzimych portach,
pozostata czes¢ obstugiwana jest przez obcych operatorow.

W celu oceny mozliwosci rozwoju polskich portow nalezy przyjrze¢ sie
aktualnej sytuacji portow w Estonii, na totwie i Litwie. Najdynamiczniejszy
rozwa@j, wynikajacy z obstugi towaréw rosyjskich, zanotowata totewska Windawa,
ktéra ma najwieksze obroty tadunkowe spos$réd wszystkich battyckich portow
(tab. 1). Z ogolnej liczby 56 918 tys. t przetadowanych w totewskich portach
w 2001 r. ponad 66,6% przypada witasnie na Windawe. Port ten, jako najwiekszy
na Battyku, specjalizuje sie w przetadunkach ptynnych tadunkéw masowych,
wsérdod ktérych dominujg ropa i jej pochodne oraz amoniak; tgcznie w 2000
r. stanowity one 78,5% wszystkich przetadunkoéw26. Windawa zawdzigcza swojg
dzisiejszg pozycje inwestycjom z lat 60. i 70., kiedy wybudowano dwa rurociagi
konczace swoj bieg wtasnie w tym miescie oraz trzeci - przecinajagcy potudniowg
cze$¢ Lotwy. Pierwsze dwa, oddane do eksploatacji w 1968 i 1971 r., potgczyty
Windawe z potozonym na Biatorusi Nowopotockiem, bedgcym waznym osrodkiem

21 www.csh.lv i www.bports.com
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Ryc. 8. Przetadunki rosyjskiego handlu zagranicznego w latach 1995-1997

Zrédto: Maritime Transport in the Baltic Sea. Regional from a spatial development perspective,
www.sika-institute.se

przemystu naftowego oraz jedng z gtdwnych stacji wilgczonych do systemu
rurociggu ,,Przyjazn”. Obie nitki rurociggu z Nowopotocka biegng roéwnolegte,
jedna stuzy do transportu surowej ropy naftowej, natomiast drugg tloczy
sie jej przetwory. System ten ma wydajno$¢ dochodzacg do 45,7 t tadunku
dziennie i generuje bardzo duzy popyt na tranzytowe ustugi przetadunkowe,
dzieki czemu Windawa obstuguje przetadunki ropy naftowej prawie dla
potowy Europy.

Nalezy podkresli¢, ze w przypadku dalszego tak dynamicznego rozwoju porty
trzech panstw battyckich moga sie sta¢ znaczacymi osrodkami nie tylko w skali
Battyku, ale catej Europy, a nawet Swiata. Specjalny raport Unii Europejskiej na
temat mozliwos$ci rozwoju transportu morskiego na Battyku szacuje, ze do 2020 r.
obroty tadunkowe totewskich portdbw moga wzrosng¢ nawet trzykrotnie do wartosci
ok. 110 min t rocznieZ2r.

Coraz mniejszg dynamike daje sie zaobserwowa¢ w rozwoju wewnatrzbattyc-
kiej morskiej wymiany handlowej. Jest to spowodowane rozwojem konkurencyj-
nego lagdowego tranzytu przez Polske i Niemcy oraz rozbudowg potgczen drogo-
wych (mostéw) pomiedzy Potwyspem Skandynawskim a Danig, a takze pomiedzy

27 www.sika-institute.se
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poszczegOlnymi duriskimi wyspami. Wszystko to ma znaczacy wptyw na rozwoj
polskich portéw2s.

Dominujagcym kierunkiem przeptywu towardéw jest kierunek zachodni, wynika-
jacy z duzego eksportu surowcéw naturalnych z basenu Morza Battyckiego.
Najwiecej towaréw wedruje do krajow europejskich, w szczegélnosci do krajow
Unii Europejskiej, ktére sg najpowazniejszymi partnerami handlowymi panstw nad
Battykiem, w tym i Polski. Tendencje te nalezy uwzgledni¢ w polityce rozwoju
transportu morskiego naszego panstwa2o.

Niewielkie rozmiary Baltyku oraz bliskie odlegtosci od przeciwlegtych brze-
goéw, jak rowniez dogodne uksztattowanie wybrzeza z licznymi wyspami, potwys-
pami i cie$ninami oraz mnogos¢ matych i ptytkich portéw stwarzaja korzystne
warunki i potrzebe rozwoju specyficznego rodzaju zeglugi, jakim jest zegluga
promowa. ,Jej istota polega na przewozie drogg morskg pojazdow lgdowych
(z pasazerami i tadunkami), a wiec na stwarzaniu mozliwosci nieprzerwanego ruchu
ladowych $rodkéw transportu miedzy panstwami czy regionami oddzielonymi
morzem” 3.

Zegluga promowa jest bardzo efektywnym systemem transportu, gdyz nie
wymaga ona od pasazera i tadunku zmiany S$rodka transportu. Ma to szczeg6lne
znaczenie w przewozach towaréw, ktére tym samym nie wymagajg przetadunku
i sktadowania w portach. Wptywa to nie tylko na obnizke kosztéw transportu, lecz
rdbwniez ogranicza mozliwosci uszkodzenia lub zniszczenia tadunku w wyniku
zmniejszenia liczby manipulacji przetadunkowych3l

Region battycki, a konkretnie Dania, jest kolebkg zeglugi promowej, poniewaz
to wiasnie koleje duniskie uruchomity w 1872 r. pierwsze potgczenie promowe. Lata
przedwojenne byty okresem rozwoju przewozow kolejowych i dopiero po Il wojnie
Swiatowej coraz wieksze znaczenie zaczety zyskiwa¢ przewozy samochodéw
i pasazerow3 Oprocz sprzyjajacych warunkéw naturalnych Battyku przyczyng
gwattownego wzrostu znaczenia zeglugi promowej byto zjawisko nasilajgcego sie
ruchu turystycznego, a przede wszystkim turystyka zmotoryzowana. Skandynawo-
wie nalezg do naroddw o bardzo duzym ,wspotczynniku ruchliwosci”, wysoka
stopa zyciowa i powszechne uzytkowanie samochodéw wraz ze sktonnoscig do
spedzania urlopéw na stonecznych brzegach Morza Srédziemnego spowodowaty
potezny strumien turystéw, ktdrzy w sezonie letnim setkami tysiecy aut i autokaréw
podazajg na potudnie. W Kkierunku przeciwnym ruch jest nieco mniejszy, ale liczba
turystow odwiedzajacych Skandynawie rowniez sie zwieksza33 Drugg przyczyng
rozwoju licznych linii promowych byt wzrost przewozéw tranzytowych. Spopulary-
zowanie przewozOow samochodowych, kontener6w na przyczepach, samocho-
dow-chtodni itp. przyczynito sie do zainteresowania armatoréw, ktorzy otwierali
kolejne linie towarowe lub towarowo-pasazerskie, wspoOtpracujac z kolejami
i przedsiebiorstwami miedzynarodowych przewozéw samochodowych.

B K. Ltomniewski, W. Mankowski, J. Zaleski, op. cit.

2 J. Kotodziejski, T. Partek, Europejskie studia battyckie - raport z badan, Gdansk 1993,
J. Kujawa, Wspélna polityka zeglugowa Unii Europejskiej, Gdansk 1999: K. Luks, S. Szwankowski,
Transport morski w polityce transportowej panstwa, Ptock - Itawa 2001; K. Misztal (red.), Strategia
rozwoju transportu morskiego Polski, Gdansk 1998.

P C. Wojewoddka, J. Zaleski, op. cit., s. 392.

3l Ibidem, s. 392.

R lbidem, s. 392.

B K. Lomniewski, W. Mankowski, J. Zaleski, op. cit., s. 437.
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Obecnie Morze Battyckie jest najwiekszym w skali Swiatowej rejonem dziatania
armatorow promowych. Pewne tendencje, ktore zachodzg w tym regionie, sg
gtéwnymi wyznacznikami dla calej Swiatowej zeglugi promowej.

W regionie Morza Battyckiego widoczne jest rowniez zwiekszenie przewozow
kolejowych oraz wzrost konkurencyjnosci wobec innych $srodkéw przewozu tadun-
kéw. Na liniach miedzy Szwecjg i Finlandig, jak rowniez przez Skagerrak planuje
sie zatrudnienie proméw wielozadaniowych do przewozu wagonéw kolejowych
i samochod6w ciezarowych. Kolejg beda transportowane tadunki, np. drewno, stal,
produkty drzewne, ktore ze wzgledu na wymiary nie nadajg sie do bezposrednich
przewozow samochodowych, a ktérych jednak ciagly przewo6z zwigzany jest
z oszczednoscig kosztéw w poréwnaniu z konwencjonalnymi tamanymi przewoza-
mi kabotazowymi.

Cechg charakterystyczng dziatalnosci wiekszosci liczacych sie armatoréw
promowych jest ciggta odnowa tonazu promowego i dostosowywanie sie do
wzrastajgcych wymagan rynku, szczeg6lnie pasazerskiego. Przyktadowo na liniach
promowych miedzy Finlandiag i Szwecjg odnowa tonazu nastepuje S$rednio
co 3-4 lata. Natomiast znany armator niemiecki T-T Line odnawia tonaz
przecietnie co 8 lat.

Odnowa tonazu promowego wiaze sie zazwyczaj ze wzrostem wielkosSci
proméw, liczby pasazeréw i mozliwosci przewozu fadunkéw i pojazdéw oraz ze
wzrostem standardu wyposazenia. W potowie lat 80. zapoczatkowano epoke tzw.
jumbo-ferries, kiedy to wprowadzono do eksploatacji dwa najwieksze promy
Swiata, posiadajagce zdolno$¢ przewozowg 2500 pasazer6w w kabinach i 600
samochod6éw osobowych lub 62 zestawy drogowe3 .

Obecnie pomiedzy portami battyckimi eksploatowanych jest ponad 60
potaczenn promowych. Cze$¢ z nich ma charakter sezonowy, ale zdecydowana
wiekszos¢ funkcjonuje przez catly rok. Najwieksze natezenie ruchu promowego
wystepuje w rejonie Ciesnin Dunskich, gdzie rocznie przewozi sie¢ ponad
45 min pasazeréw (tab. 4). Drugim takim centrum promowym jest pdéinocny
i wschodni Battyk, gdzie dominujg potaczenia pomiedzy Szwecjg i Finlandig,
ale znaczny udziat ma réwniez komunikacja pomiedzy tymi krajami i Estonig
oraz przewozy wewnetrzne tych panstw. W zestawieniach najmniejsze natezenie
ruchu promowego notuje sie na Battyku Srodkowym, gdzie ani Polska, ani
Litwa, ani tez totwa nie uczestniczg tak aktywnie w zegludze promowej
jak ich sasiedzi.

Wynikiem dynamicznego rozwoju zeglugi promowej jest przejmowanie przez
nig roli zarezerwowanej dotychczas dla transportowej zeglugi liniowej. Duza
czestotliwos¢ kursowania, tatwos¢ zatadunkéw i wytadunkéw metodg ro-ro,
konkurencyjne ceny przewozow oraz brak potrzeby kilkakrotnego przetadowywania
tego samego tadunki i sktadowania go w porcie oraz wszechobecna konteneryzacja
sprzyjajg takiemu procesowi. Przy mniejszych iloSciach przewozonych towarow
wigze sie to zawsze z mniejszymi kosztami, szybszg dostawg oraz wiekszym
bezpieczenstwem tadunku, a co za tym idzie - bardziej optacalnym transportem
wykorzystujgcym potgczenia promowe.

Mozna powiedzie¢, ze Battyk jest idealnym akwenem, aby obstugiwata go
gtownie zegluga promowa, ktora catkowicie zaspokaja potrzeby zaplecza na
transport pasazeréw, a w niedalekiej przysztosci moze rowniez catkowicie zawtad-

A J. Kujawa, Organizacja i technika transportu morskiego, Gdansk 2001, s. 120-126.
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TABELA 4

Ruch promowy na Battyku w 2000 r.

Linie

Ogotem
Battyk zachodni tgcznie z mostami
Battyk zachodni bez mostéw

Dania, przewozy krajowe tacznie
z mostami

w tym linie gtéwne
Dania-Szwecja tgcznie z mostami
Dania-Niemcy
Dania-Norwegia
Dania-Polska
Norwegia-Niemcy
Norwegia-Szwecja
Niemcy-Szwecja
Battyk Srodkowy
Polska-Szwecja
Szwecja-Lotwa
Szwecja-Litwa
Niemcy-totwa
Niemcy-Litwa
Niemcy-Finlandia
Szwecja, przewozy krajowe
Battyk wschodni i pétnocny
Estonia-Finlandia
Estonia-Szwecja
Estonia, przewozy krajowe
Finlandia-Szwecja
Finlandia, przewozy krajowe

Szwecja-Rosja

Pasazerowie

67031,3
65894,1
45833,1

25761,9
34227
244310
7044,6
3980,9
112,0
591,9
1331,9
2639,9
2609,9
779,8
28,1
23,3
7,4
78,3
144,0
1552,0
18588,3
6152,1
456.7
12440
9070,1
1665,2

0,3

Zrédto: Gospodarka Morska. Przeglad Statystyczny 2001, Gdarnisk 2001, s. 204.
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Tosovowe. Aok
w tys.
11382,0 197,4 3018,9
17025,6 2222 3123,7
8853,0 158,4 2174,9
9712,0 63,4 1200,3
11945 12,2 1928
4474.0 81,1 709,5
14534 45,7 335,0
580,6 12,4 112,7
14,7 0,4 7,0
81,5 2,2 36,7
2418 31 19,2
467,8 11,1 703,1
556,2 6,4 430,6
1488 4.4 1185
2,5 01 2,3
4,0 01 10,6
1,6 0,0 11,6
125 0,0 44,7
35,5 0,6 195,1
351,3 13 478
1972,3 32,5 4133
242,2 12,3 99,7
27,3 16 405
384,4 0,0 0,0
733,0 16,9 2543
585,3 1,7 18,8
0,0 0,0 0,0
-
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nagé¢ przewozami kontenerowymi. Dodatkowo nalezy zaznaczy¢, ze obok tranzytu
jest to drugi sposob na zapewnienie przysztosci i rozwoju polskich portéw, ktérych
wiladze powinny coraz skuteczniej zabiegaé o Srodki na rozbudowe terminali
promowych.

Niniejszy artykut miat na celu pokazanie sytuacji polskich portéw morskich
funkcjonujacych w europejskim, a w szczeg6lnosci battyckim, systemie transportu
morskiego oraz pokazac, jakie sg szanse i zagrozenia w rozwoju jednego z najwaz-
niejszych podsystemow transportowych naszego panstwa. Podsumowujgc, nalezy
zwroci¢ szczegblng uwage na stosunkowo matg konkurencyjno$¢ polskich portéw,
ktérajest wynikiem wielu naktadajgcych sie na siebie przyczyn. Jedng z najwazniej-
szych byto i niestety nadal w pewnym stopniu jest ukierunkowanie naszych portow
na obstuge tadunkéw rodzimych, i to gtéwnie z grupy tadunkédw masowych, ktdre
- z wyjatkiem przetadunku ropy naftowej - beda miaty coraz mniejszy udziat
w przetadunkach ogotem 3. Nadziejg na zmiane tego zjawiska sg obecne inwestycje
w polskich portach. Niezaprzeczalnym faktem jest rowniez to, ze cala przysztosé
transportu morskiego bedzie zwigzana z rozwojem transportu intermodalnego, ktory
nie moze funkcjonowaé bez sprawnej obstugi konteneréw i rozbudowy infrastruk-
tury promowej'6. Przyktadem takiej inwestycji, ktéra pozwoli poprawi¢ konkuren-
cyjnos¢, jest planowana przez Zarzad Portu Gdansk, w kooperacji z brytyjska firmg
Sutclife Group, budowa terminalu kontenerowego dla statkbw rzedu Panama oraz
sprawnie funkcjonujacy Battycki Terminal Kontenerowy w Gdyni, ktéry spowodo-
walt, ze port ten stat sie najwiekszym polskim portem kontenerowym z doskonatymi
perspektywami rozwojowymi.

Poza kwestiami zwigzanymi z samg infrastrukturg portowg bardzo wazne jest
réwniez inwestowanie w infrastrukture transportowg utatwiajgcg komunikacje na
linii port-zaplecze. Brak dobrych potgczer powoduje, ze znaczna cze$¢ tadunkdw,
ktére mogtyby by¢ transportowane drogg morska, szczeg6lnie w relacjach z Europg
Zachodnig, jest przewozona drogg lagdowa lub zatadowywana na statki w innych
portach, np. Hamburgu lub Rotterdamie, z pominieciem polskich portéw3r. Zjawis-
ko to jest powszechnie znane, wiec tym bardziej dziwi m.in. fakt ciagtego
odkfadania budowy autostrady Al tgczacej Gdansk z powstajagcym w Polsce
uktadem autostrad, a tym samym z europejska siecig transportu drogowego. Bez
rozbudowy drdg kotowych i kolejowych, a takze rurociggowych, nie ma praktycznie
zadnych szans na dynamiczny rozwdj naszych portéw, szczegllnie w sytuacji
dodatkowo naktadajacych sie stosunkowo niekorzystnych warunkéw naturalnych.

Spetnienie tych dwdch najwazniejszych warunkéw oraz wielu pomniejszych,
wynikajacych np. z uregulowan prawnych, organizacyjnych, mentalnych i in.,
umozliwi aktywne pozyskiwanie dystrybutoréw, ktérym bedzie si¢ bardziej optacaé
ekspediowac towary za posrednictwem polskich portéw niz szukac alternatywnych
rozwigzan w innych osrodkach potozonych nad Battykiem, Morzem P6tnocnym,

P L. KuzZma, Polskie porty morskie na battyckim rynku ustug portowych, ,Zeszyty Naukowe
Wyzszej Szkoty Menedzerskiej” S i G nr 2/1999. K. Misztal (red.). Konkurencyjno$¢ transportu
morskiego Polski, Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Gdanskiego, ,,Ekonomika transportu morskiego”,
Gdansk 1999.

% S. Szwankowski, Wspotzaleznosci fimkcjonowania sktadnikéw ladowo-morskicli tancuchow
transportowych, Gdansk 1994; tenze, Ladowo-morskie tafncuchy transportowe, Gdarisk 1998.

37 K. Misztal, S. Szwankowski, K. Wasilewska, Problemy ksztaltowania lgdowo-morskiej
infrastruktury transportowej w obstudze polskiego handlu zagranicznego i tranzytu, Gdansk 1997.
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a nawet Morzem Srédziemnym. W $wietle rozwazain na temat konkurencyjnosci
naszego systemu portowego przestgpienie Polski do Unii Europejskiej jawi sie dla
naszych portow zaréwno jako niepowtarzalna szansa rozwoju, jak i znaczne, wrecz
»Smiertelne”, zagrozenie. Czym sie jednak okaze, zalezeé bedzie tylko i wytgcznie
od kierunku rozwoju polityki transportowej naszego panstwa.

BARTOSZ DMOCHOWSKI

ABSTRACT

The article looks at the functioning of Polish ports in the European system of sea transport.
A comparative analysis is undertaken of the Polish and foreign centres, mainly West European,
Scandinavian and East Baltic. Against this hackground the opportunities and threats to the development
ofone of the major transport sub-systems of Poland is highliglited. From the analysis itfollows that
Polish seaports are characterised by relatively low competitiveness due to unfavourable natural
conditions, but more importantly, on account ofinsujficient technical infrastructure and a narrow range
ofservices offered. Even so, the only instrument oftheir development is to take dynamie steps towards the
interception ofthe greatest amount possible oftransit cargofrom Central and Eastern Europe, especially
from Russia, transported by road, rait. and pipeline. It is also indispensable to build infrastructure
related to servicing ferry and intermodal transport. Such ventures reguire the backup of an extensive
road aiul rait network on the land that wouldfacilitate the availability of Polish ports tofreight carriers,
thereby inereasing their attractiveness. The author concludes that Poland’ accession to the European
Union is at the same time the biggest opportunity and threat to Polish seaports. Whicli of these options
wins will depenclabove alt on decisions vital to the State s transportpolicy, and thus in an indirect way it
also depends on the citizens as voters.

PRZEDAKCESYJNE INSTRUMENTY BEZZWROTNEJ POMOCY
POLSCE

Proces integracji europejskiej krajow kandydujacych do Unii Europejskiej
stat sie dla Komisji Europejskiej impulsem do przeprowadzania kolejnych zmian
w sposobie i zakresie prowadzenia polityk i reformy instytucji wspélnotowych.
Propozycje Komisji Europejskiej tacznie z przedstawionym zarysem budzetu
Unii na lata 2000-2006 zostaly umieszczone w dokumencie ogtoszonym 16
lipca 1997 r. pod nazwa Agenda 2000. Zatozenia zawarte w tym dokumencie
zostaty nastepnie przekazane Radzie Europejskiej do zaopiniowania, a ostatecznie
(w nieco zmodyfikowanej formie) zatwierdzone na szczycie Unii Europejskiej
w Berlinie w kwietniu 1999 r.

Jedng z czesci Agendy 2000, odnoszaca sie bezposrednio do krajow kan-
dydujacych, sg raporty poswiecone ocenie stanu przygotowan do cztonkostwa
poszczeg6lnych krajow. Na ich podstawie przygotowano rekomendacje Komisji
Europejskiej dotyczgce rozpoczecia negocjacji akcesyjnych. Pozytywne rekomen-
dacje Komisji Europejskiej dla Polski, Czech, Wegier, Estonii i Stowenii przesadzi-
ty o zaproszeniu tych krajéw (oraz Cypru) do rozpoczecia negocjacji.

Analizujagc polskie przygotowanie do integracji z Unig Europejska, Komisja
Europejska staneta na stanowisku, iz:
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