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Ekoinnowacje w sektorze budowlanym

Streszczenie:

Artykut ma na celu wyjasnienie pojecia ekoinnowacji, jej znaczenia w rozwoju wspétczesnych przedsiebiorstw oraz wymagan
jakie stawia wspotczesna gospodarka w dziedzinie ochrony srodowiska naturalnego. Przytoczono gtéwne korzysci wdrozenia
ekoinnowacji do organizacji oraz opisano najczesciej pojawiajace sie bariery ich wprowadzenia. Tak samo jak w przypadku in-
nowagji, pojecie jest bardzo trudne do zdefiniowania. Ma ono na celu nie tylko dziatania zgodne z polityka proekologicznga, ale
takze obnizenie kosztow przedsiebiorstwa. Na przyktadzie branzy budowlanej zostaly przedstawione dziatania jakie przedsie-
biorstwa w niej dziatajac podejmuja postepujac zgodnie z rozwojem gospodarczym i polityka proekologiczna.
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Wprowadzenie

Analizujgc zmiany zachodzace w gospodarce nalezy zwréci¢ szczeg6lng uwage na problem ochrony
srodowiska naturalnego. Wigze sie to z coraz wiekszym naciskiem na przedsiebiorstwa i koniecznoscig wdra-
Zania przez nie nowych systemoéw zarzadzania srodowiskiem oraz wprowadzania poszczegélnych rodzajéw
ekoinnowacji. Wspoétczesne przedsiebiorstwa dgza do uzyskania przewagi konkurencyjnej na rynku wdraza-
jac do swoich organizacji r6znego rodzaju innowacje w postaci nowoczesnych produktéw, ustug, proceséw,
atakze metod zarzadzania. Ma to na celu wyrdznienie przedsiebiorstwa na tle konkurencji i osiagniecie pozycji
lidera w danej dziedzinie dziatalnosci. Podazajac za zmieniajgcym sie otoczeniem i preferencjami konsumen-
tow wspotczesne przedsiebiorstwa zobowigzane sa dziata¢ zgodnie z obowigzujaca polityka proekologiczna.
Takie funkcjonowanie przysporzy korzysci zaréwno samej organizacji jak i rowniez otaczajacej jg gospodarce.

Celem artykutu jest wyjasnienie jak dziatania ukierunkowane na innowacyjnos¢ wptywaja na poprawe
przewagi konkurencyjnej organizacji. Skupienie sie przedsiebiorstwa na problemach zwigzanych z ochrong
srodowiska prowadzi do realizacji ekoinnowacji, co w perspektywie czasu moze przyczyni¢ sie do popra-
wy jej pozycji konkurencyjnej. W pracy przedstawione zostaty réwniez typy innowacji z punktu widzenia ich
przedmiotu i przeznaczenia, korzysci dla przedsiebiorstwa wynikajace z dziatan zgodnych z polityka proeko-
logiczng, a takze bariery jakie napotyka przedsiebiorstwo starajace sie wdrozy¢ ekoinnowacje. Jako metode
badawcza zastosowano krytyczng analize literatury przedmiotu.

Ekoinnowacje - charakterystyka i rodzaje

Od dawna wiadomo, iz znaczacy wplyw na rozwdj przedsiebiorstwa oraz wzmocnienie przewagi kon-
kurencyjnej na rynku ma wdrozenie do organizacji innowacji. Pojawia sie ona praktycznie w kazdej dziedzinie
naszego zycia, pozwala na zdobywanie nowych rynkéw zbytu i zwiekszenie lojalnosci klientow.

W ostatnim czasie bardzo popularne i pozadane przez firmy stato sie pojecie ekoinnowacji. Ma ono na
celu pofaczenie znaczenia innowacji (wdrozenia na rynek nowego, badz znacznie udoskonalonego produk-
tu lub ustugi) z dziataniami zwigzanymi z przestrzeganiem zasad ochrony srodowiska naturalnego. Ponizej
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zostato przytoczonych kilka definicji pochodzacych z literatury objasniajacych naukowe podejscie do ekoin-
nowacgji.

Ekoinnowacja jest interpretowana jako innowacja, ktéra ma na celu redukowanie proceséw gospodar-
czych, ktére negatywnie oddziatujg na srodowisko przyrodnicze'.

B. Zidtkowski przedstawia ekoinnowacje jako proces zmierzajacy do wprowadzenia i rozwoju przez
organizacje nowych produktéw, proceséw dostarczajacych korzysci nie tylko dla przedsiebiorstwa, ale takze
pozytywnie oddziatujacych na srodowisko naturalne?.

Innowacje ekologiczne, inaczej zwane ekoinnowacjami nalezy definiowac jako innowacje ukierunko-
wana na zapobieganie, minimalizowanie, ograniczanie, redukcje i poprawe zniszczerh w Srodowisku tj. po-
wietrza, wody, zasobdw naturalnych oraz gleby. Odnosi sie to przede wszystkim do zniszczert wynikajacych
z nadmiernego hatasu oraz ekosystemu.

W literaturze mozna spotkac wiele réznorodnych typéw ekoinnowacji. Z punktu widzenia ich przed-
miotu wyrézniamy?3:

¢ Ekoinnowacje produktowe - jest to wprowadzenie na rynek nowych badz znacznie udoskonalo-
nych produktéw i ustug w dziedzinie ekologii ukierunkowanych na realizacje celéw w tym obszarze.
Bardzo dobrym przykfadem jest zastepowanie wykorzystywanych dotychczas surowcéw materia-
tami przyjaznymi dla $srodowiska, wykorzystywanie produktéw o znacznie zmniejszonym poborze
energii elektrycznej. Wymienic tutaj nalezy np. energooszczedne pralki, lodéwki itp.

o Ekoinnowacje procesowe — polega na wprowadzeniu do produkcji nowej badz znacznie udoskona-
lonej metody wytwarzania produktéw lub ustug. Sa to wszelkie metody produkcji minimalizujace
negatywne oddziatywanie na otaczajgce nas srodowisko naturalne.

¢ Ekoinnowacje organizacyjne - jest to ukierunkowanie organizacji, jej zasad i personelu na proble-
my ochrony $rodowiska. Przytoczy¢ tutaj nalezy przede wszystkim wdrozenie do przedsiebiorstwa
systemu zarzadzania jakoscig ISO 14000, powotanie zespotu pracowniczego realizujgcego zadania
zwigzane z polityka proekologiczng oraz uwzglednienie w przepisach i zasadach panujgcych w or-
ganizacji przestrzeganie zasad ochrony srodowiska.

e Ekoinnowacje marketingowe - jest to stosowanie sie do zasad proekologicznych w dziataniach
marketingowych. Objawia sie to w momencie wykorzystywania do produkcji opakowan surowcéw
przyjaznych srodowisku, promocji produktu z uwzglednieniem rozwigzan ekologicznych. Przyktad:
ekoopakowania, ekoetykiety.

Odmienny podziat ekoinnowacji przedstawit w swojej literaturze K. Rennings. S to nastepujace typy*:

e Ekoinnowacje technologiczne - sg to produkty i procesy technologiczne, ktére maja za zadanie
ograniczy¢ powstawanie zanieczyszczen. Opiera sie to na wprowadzaniu do produkgcji materiatéw
przyjaznych dla srodowiska naturalnego, wykorzystywaniu w niej maszyn i urzagdzen minimalizuja-
cych emisje spalin oraz wykorzystywanie energii elektrycznej.

e Ekoinnowacje spoteczne - sg to wzorce konsumpcyjne, nawyki oraz zachowania spoteczenstwa
w kontekscie ochrony srodowiska. Polega to na zwiekszeniu swiadomosci spoteczenstwa na temat
zagrozen jakie czekaja Srodowisko naturalne, jezeli ludzie nie beda o nie dbali.

e Ekoinnowacje organizacyjne - doskonatym przykfadem sa tutaj sfery ,zielonych” prac badawczo-
-rozwojowych, ekoaudyty.

e Ekoinnowacje instytucjonalne - sa to organizacje dziatajagce na catym sSwiecie, ktére za gtéwny cel
majg ochrone srodowiska w kontekscie dazenia do zréwnowazonego rozwoju.

' M. Kanerva, A. Arundel, R. Kemp, Environmental Innovation: Using Qualitative Models to Identify Indicator for Policy, United Na-
tions University Working Papers Series, Maastricht 2009.

2 M. Graczyk, L. Kazmierczak-Piwko, Uwarunkowania dla tworzenia wiedzy i innowacji ekologicznych w przedsiebiorstwie, ,Studia
i Materiaty Polskiego Stowarzyszenia Zarzadzania Wiedzg’, nr 45, 2011, s. 37.

* Podrecznik Oslo, Zasady gromadzenia i interpretacji danych dotyczacych innowacji. Wydanie trzecie, OECD, Warszawa 2008, s. 19.
4 K. Rennings, Towards a Theory and Policy of Eco-innovation — Neoclassical and Co — Evolutionary Perspectives, ZEW Discussion
Papers, 1998, s. 5-6.
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Gtéwny Urzad Statystyczny przedstawia ekoinnowacje jako nowy badz znacznie udoskonalony pro-
dukt, ustuge, proces lub metode, ktére majg za zadanie przynosic korzysci dla srodowiska naturalnego w po-
réwnaniu do rozwigzan alternatywnych?®.

Korzysci i bariery wdrazania ekoinnowacji

WyraZne zmiany zachodzace w otoczeniu przedsiebiorstw, rosngce wymagania konsumentéw oraz
coraz wiekszy nacisk na ochrone srodowiska prowadzi do koniecznosci wdrazania przez organizacje nowych
metod produkgji, zarzadzania srodowiskiem naturalnym. Podstawowym celem innowagcji staja sie dziatania
przysparzajace korzysci dla sSrodowiska naturalnego.

Do podstawowych korzysci powstajacych podczas produkgji oraz uzytkowania produktu zalicza sie:

e Zmniejszenie materiatochtonnosci na jednostke wyrobu;

e Zmniejszenie energochtonnosci na jednostke wyrobu;

e Obnizenie emisji dwutlenku wegla przez organizacje;

o Wykorzystywanie materiatéw bardziej przyjaznych dla srodowiska;

¢ Recykling odpadéw, materiatéw, surowcow;

e Obnizenie zuzycia energii;

¢ Redukcja zanieczyszczen powietrza, gleby, wody;

e Mozliwos¢ recyklingu produktu po okresie jego uzytkowania.

Jednakze wdrazanie ekoinnowacji przysparza korzysci nie tylko dla srodowiska naturalnego, ale takze
dla organizacji je wdrazajacej. Sa to przede wszystkim korzysci wynikajace z osiggniecia przewagi konkuren-
cyjnej na rynku, podniesienia prestizu organizacji, zdobycia nowych certyfikatéw oraz w wielu przypadkach
stania sie liderem na rynku w danej branzy.

W literaturze bardzo duzo méwi sie o barierach wdrazania ekoinnowacji w przedsiebiorstwach. Mozna
je podzieli¢ na nastepujace typy’:

e Bariery prawne - niejasne i niesprecyzowane przepisy prawne, ciaggte zmiany zasad i procedur, ktére
zniechecaja inwestoréw do podejmowania ryzyka. Dobrym przyktadem, aby zachecié¢ przedsiebior-
coéw do inwestowania w innowacje ekologiczne bytoby stworzenia jasno sprecyzowanych wymo-
gow i zasad dotyczacych mozliwosci zdobycia wszelkich certyfikatéw jako$ciowych oraz wymogow
jakie firma powinna spetnia¢, aby otrzymac dofinansowanie na dziatania zwigzane z polityka pro-
ekologiczna.

e Bariery ekonomiczne - brak odpowiedniego dofinansowania ze strony Panstwa, zbyt niskie srodki
finansowe w przedsiebiorstwie, wysokie koszty ryzyka, niepewnosc¢ inwestyciji.

e Bariery popytowe — zbyt mato widoczny popyt na rynku, rynek zdominowany przez lidera, problem
w wypromowaniu produktu ekologicznego na rynku przez nieufnos¢ odbiorcow.

e Bariery technologiczne - zbyt mata dostepnos¢ technologii, wysokie koszty produkgji, przestarzata
infrastruktura ograniczajaca rozwoj gospodarki.

e Bariery sfery badawczo-rozwojowej — brak wsparcia instytucji naukowych, zbyt niskie dofinansowa-
nie projektéw, niesprecyzowane wymagania projektowe.

e Bariery kadrowe — brak odpowiedniej wiedzy wsréd pracownikéw, brak wykwalifikowanej kadry
zajmujacej sie dziatem ochrony srodowiska, nieche¢ do zmian i podejmowania ryzyka.

e Bariery wspdtpracy — brak odpowiednio dobranych wspétpracownikéw, dostawcow. Utrudniony
dostep do informacji i wiedzy niezbednej do realizacji projektéw.

5 Dziatalnos¢ innowacyjna przedsiebiorstw w latach 2006-2009, GUS, Warszawa 2010.
5 lbidem.
7 A.Ryszko, Proaktywnos¢ przedsiebiorstw w zarzadzaniu $rodowiskiem, Wydawnictwo Politechniki Slaskiej, Gliwice 2007, s. 129-130.
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Ekoinnowacje w branzy budowlanej

Ekoinnowacje maja pozytywny wptyw na rozwdj gospodarczy kraju. Ich zadaniem jest wprowadza-
nie na rynek zmian dotyczacych produkcji i konsumpcji poprzez znaczne udoskonalanie dotychczasowych
ustug, technologii, wyrobéw czy dziatan. Wszelkie te czynnosci sg wykonywane w oparciu o dobro $rodo-
wiska naturalnego i dgza zaréwno do poprawy funkcjonowania wspétczesnej gospodarki jak i zwiekszenia
pozycji konkurencyjnej przedsiebiorstwa.

Od wielu lat innowacje ekologiczne bardzo duza role odgrywaja w branzy budowlanej. W zwiazku
Z postepujgcym rozwojem gospodarczym firmy w coraz wiekszym stopniu dysponujg sprzetem budowlanym
opartym na najnowszych technologiach spetniajgcych wszelkie normy zwigzane z polityka proekologiczna,
dziataja w oparciu o surowce pochodzace z lokalnych rynkéw, daza do redukgji zanieczyszczen i emisji ga-
zOwWs.

Do wymienionych wyzej zmian dotyczacych podejscia sektora budowlanego do $rodowiska natural-
nego w gtéwnej mierze miaty wptyw rosnace i ciaggle zmieniajace sie wymagania konsumentéw, rygorystycz-
ne zmiany w przepisach i dyrektywach oraz zwiekszone normy budowlane i jakosciowe.

Aby przetamac stereotyp o tym, iz budownictwo negatywnie oddziatuje na srodowisko naturalne po-
wstata koncepcja zrownowazonego budownictwa opierajaca sie gtéwnie na wdrazaniu w omawiang bran-
ze innowacji ekologicznych. Koncepcja ta ma na celu wznoszenie budynkéw i budowli w oparciu o zasady
ochrony srodowiska naturalnego. Przejawia sie to oszczednoscig wykorzystywania surowcéw naturalnych,
wykorzystywaniem materiatdw przyjaznych srodowisku, redukcja zanieczyszczen oraz dbaniem o zapewnie-
nie terenéw zielonych.

Zakres dziatan jakie firmy budowlane realizujg w kontekscie ochrony srodowiska jest bardzo szeroki.
Do gtéwnych z nich zaliczy¢ nalezy przede wszystkim:

e Pozostawienie terenu prac po zakonczonej inwestycji w stanie sprzed rozpoczeciem budowy;

e Ograniczenie do minimum koniecznosci niszczenia roslin, wycinki drzew. Jak tylko mozliwe prze-

sadzanie roslin w inne miejsca, tworzenie terenéw zielonych;

e Zabezpieczenie drzew i roslin przed mozliwymi uszkodzeniami mechanicznymi zwigzanymi z pro-

wadzeniem budowy;

e Ograniczenie do minimum przeksztatceh w powierzchni terenu;

e Przerwanie robét budowlanych w momencie pojawienia sie na placu budowy zwierzat objetych

ochrong gatunkowa oraz ptactwa w okresie ladowym;

e Monitorowanie budowy od rozpoczecia do momentu jej zakonczenia przez odpowiednie stuzby

(np. ornitologa);

e Dazenie do wykorzystywania przy budowie surowcéw pochodzenia lokalnego;

e Zabezpieczenie zbiornikéw wodnych znajdujacych sie w poblizu placu inwestycji przed mozliwo-

$cig dostania sie do nich srodkéw zanieczyszczajgcych, chemicznych;

e Umieszczenie zaplecza budowy w mozliwie dalekiej odlegtosci od lokali i budynkéw mieszkal-

nych;

e Transport materiatéw na budowe w sposéb najmniej utrudniajacy ruch innym uzytkownikom ru-

chu drogowego;

o Wykorzystywanie nowoczesnego sprzetu technologicznego;

¢ Wykonywanie prac za pomocg maszyn budowlanych spetniajgcych najwyzsze kryteria norm spa-

lin zawartych w dyrektywie unijnej 97/68/EC 2010/26/EU;

e Praca w oparciu o nowoczesne systemy sterowania maszyn i urzadzen skracajace znaczaco czas

pracy, a co za tym idzie zmniejszenie zuzycia paliwa i emisji spalin;

e Wykorzystywanie technologii zgodnej z polityka proekologiczna;

8 www.pi.gov.pl
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e Zmniejszenie do minimum prac urzadzen i maszyn napedzanych silnikami spalinowymi i zastepo-

wanie ich maszynami elektrycznymi,zero emission”;

e Gtosne prace remontowe wykonywane w godzinach przyjaznych dla spoteczenstwa;

e Prace nocne wykonywane za pomoca wyttumionych maszyn i urzadzen;

e Przenoszenie znajdujacych sie na placu budowy gadoéw i ptazéw w miejsce dla nich bezpieczne,

wskazane przez odpowiednie stuzby (zachowanie naturalnych siedlisk).

W aspekcie odpaddw i recyklingu branza budowlana ktadzie bardzo duzy nacisk na ich segregacje.
Niezbedna do prac gleba, kamienie, ziemia oraz wszelkie surowce wydobyte podczas wykopow sg ponow-
nie wykorzystywane na otwartych placach budowy, badz w miejscach gotowych do ich spozytkowania.
Do tych surowcédw zaliczy¢ nalezy takze: zuzel, cement, drewno, stal, kruszywo oraz beton. Prowadzi to do
minimalizacji odpadow, a co za tym idzie w bardzo duzym stopniu przyczynia sie do ochrony srodowiska
naturalnego.

Przykfady ekoinnowacji w praktyce:

o Kolektory solarne, panele fotowoltaiczne - pobieranie darmowej energii elektrycznej pochodza-

cej ze stonca;

e Systemy izolacji minimalizujace utrate ciepta z budynkéw;

e Dachdéwka w zamian za blachodachéwke pozwalajgca na wolniejsze nagrzewanie sie utatwiajaca

prace klimatyzatorom;

e Antysmogowa wentylacja okienna - sg to czujniki kontrolujgce warunki jakie panuja w pomiesz-

czeniu, w razie pojawienia sie szkodliwych substancji odprowadza zanieczyszczone powietrze
i filtruje te naptywajace z zewnatrz.

e System izolacji nakrokwiowej pozwalajacy oszczedzi¢ powierzchnie uzytkowa poddasza tworzac

przy tym ciekawy wystrdj i nowoczesne zastosowanie.

o Klimatyzatory domowe pozwalajgce w szybki i tatwy sposéb za pomoca telefonu komérkowego

sterowac¢ usuwaniem bakterii znajdujacych sie w powietrzu.

W dzisiejszych czasach wiele firm na rynku zaréwno w Polsce jak i na $wiecie wprowadza do swojej
oferty innowacyjne wyroby i ustugi uwzgledniajgce w swoich zastosowaniach ochrone srodowiska natural-
nego. Poswiadczone jest to ciggle rosngcym popytem na produkty oraz zadowoleniem otoczenia.

Whioski

Podsumowujac nalezy wskaza¢, iz ekoinnowacje polegajg na wdrozeniu do przedsiebiorstwa inno-
wacyjnych produktéw, ustug badz metod zarzadzania z uwzglednieniem zasad polityki proekologiczne;j.
Takie dziatania doprowadza do osiggniecia przez organizacje przewagi konkurencyjnej na rynku, co pomo-
ze zdoby¢ nowych klientéw i zwiekszy¢ dotychczasowe zyski.

Dzieki wdrozeniu do produkcji ekoinnowacji korzysci osigga zaréwno przedsiebiorstwo jak i srodo-
wisko naturalne. Do gtéwnych z nich nalezy zaliczy¢ redukcje odpadédw, recykling oraz zmniejszenie emisji
spalin, zas w przypadku organizacji prowadzi to do zwiekszenia udziatu w rynku i korzysci finansowych.

W Polsce w dalszym ciggu istnieje wiele barier ograniczajacych wdrozenie innowacji na rynek. Sa to
przede wszystkim bariery finansowe, kadrowe oraz technologiczne. Przedsiebiorstwa nie chca podejmo-
wac ryzyka ze wzgledu na wysokie koszty niepowodzenia oraz brak jasno sprecyzowanych zasad i proce-
dur.

Branza budowlana, zasady jej funkcjonowania oraz przestrzegane procedury sa bardzo dobrym
przyktadem jak powinno postepowac spoteczenstwo w stosunku do srodowiska naturalnego.
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Eco-Innovations in the construction sector

Summary:

The article aims to explain the concept of eco-innovation, its importance in the development of modern enterprises and the

requirements posed by the modern economy in the field of environmental protection. The main benefits of implementing eco-

-innovations to the organization were cited and the most frequently appearing barriers to their introduction were described. As

with innovation, the concept is very difficult to define. It aims not only to act in accordance with the pro-ecological policy, but

also to reduce the company’s costs. On the example of the construction industry, the activities undertaken by enterprises are

undertaken in accordance with economic development and pro-ecological policy.

Key words:

eco-innovations, innovations, economic development, environmental protection, pro-ecological policy
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PERSPEKTYWY ROZWOJU TRANSPORTU MORSKIEGO W POLSCE

dr Marcin Cywinski, adiunkt

Akademia im. Jakuba z Paradyza w Gorzowie Wielkopolskim

Perspektywy rozwoju transportu morskiego w Polsce

Streszczenie:

Transport morski, obok transportu drogowego, jest bardzo istotny dla rozwoju gospodarki. Wykazuje ciagly rozwdj, stajac sie
jednostkowo, najbardziej optymalna kosztowo gatezia transportu tadunkéw. Kluczowym ogniwem sa porty morskie, gdzie od-
bywa sie ich wymiana. Porty morskie facza rézne gatezie transportu implikujac intermodalno$¢. Od ich zréwnowazonego roz-
woju, efektywnego wykorzystania infrastruktury logistycznej, budowania skutecznych sieci przeplywéw towaréw i informacji
zalezy rozwoj. Rozwdj lokalnych przedsiebiorstw, rozwaj regionéw, rozwdj makroregionéw, w czesci réwniez gospodarek ponad
narodowych. Celem artykutu jest ocena i analiza perspektyw rozwoju transportu morskiego w Polsce, skupiajac uwage na klu-
czowych dla rozwoju gospodarki portdéw, bazujac na analizach ilosciowych, a takze ich konfrontacja z rzadowym programem
rozwoju portéw morskich.

Stowa kluczowe:
Logistyka, optymalizacja proceséw, rynek TSL, gospodarka morska, ekonomia

Wprowadzenie

Transport morski jest obecnie niezwykle istotnym zagadnieniem, szczegdlnie w postepujacym pro-
cesie globalizacji na rynku oraz jego integracji w tancuchach logistycznych. Statystyki wskazuja, ze ta gataz
transportu ma obecnie najwieksze znaczenie w przewozach tadunkéw. Ze wzgledu na duza tadownos¢,
efekt skali i cene jednostkowa, transport morski jest najbardziej ekonomicznie uzasadnionym rodzajem
przesytu towardéw na duze odlegtosci. Transport ten cechuje multiplikatywnos¢, co umozliwia przewéz kaz-
dego rodzaju fadunku bez wzgledu na gabaryty, przeznaczenie, tonaz, a takze niebezpieczenstwo towaru.
Jest to szczegdlnie istotne, jezeli uswiadomimy sobie fakt, iz logistyka znaczaco wyewoluowata od zwykte-
go przemieszczania towardw na linii nadawca - odbiorca. Obecnie logistyke sprowadzono do skompliko-
wanego procesu kierowania sprawnym oraz efektywnym przeptywem surowcéw i materiatéw gotowych,
zaspokajajac tym samym potrzeby klientéw i wymagania kontrahentéw, od procesu zaopatrzenia, poprzez
produkcje, na dystrybucji konczac. Tym samym, omawiana gataz jest komplementarnym rozwigzaniem dla
transportu intermodalnego, wykorzystujgcego znaczng czes¢ infrastruktury logistycznej w procesie prze-
mieszczania tadunkéw réznego rodzaju. Moga to by¢ zarbwno masowe i drobnicowe, suche i ptynne, prze-
strzenne i wagowe, cato-pojazdowe i zbiorowe, kurierskie i zwykte, konwencjonalne i zjednostkowane'. Tak
szeroki wachlarz mozliwosci wiaze sie z wiedza i umiejetnoscia zarzadzania fizycznym przemieszczeniem
towardéw na odlegtych destynacjach. Jest to charakterystyczne dla zjawiska globalizacji. Dziatania na rozle-
gtych terytoriach, ponad granicami panstw czy réznic kulturowych przyspiesza rozwijanie proceséw logi-
stycznych. Oczywiscie proces globalizacji rozpoczat sie lata temu, wskutek powstania ery wolnego handlu,
ale za przejaw globalizacji, z punktu widzenia proceséw logistycznych, uznaje sie zwiekszenie aktywnosci
miedzynarodowych organizacji i niemalze dwukrotny wzrost udziatéw eksportu w swiatowym dochodzie

' T.Wierzejski, M. Kedzior-Laskowska, Transport i spedycja, Uniwersytet Warminsko-Mazurski w Olsztynie, Olsztyn 2014, s. 7.
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(przetom XIX i XX wieku)?. Zwiekszenie wymiany eksportowej pozwolito na pokonywanie barier technicz-
nych i technologicznych determinujgcych postep, a tym samym rozwéj nowoczesnych form urzeczywistnia-
nia procesow logistycznych. Rozwinety sie technologie w przedsiebiorstwach - w obszarze przewozu, ma-
gazynowania, obstugi towaréw, z uwzglednieniem warunkéw technicznych. Dzieki temu mozemy ogladac
rozwdj portéw morskich, w tym ich budowe i modernizacje. Celem niniejszego artykutu jest ocena i analiza
tychze portéw na terytorium RP, w oparciu o analizy subiektywne oraz préba diagnozy tendencji rozwojo-
wych na rynku przeptywéw materiatow, towardw, produktéw, komponentéw i in., wykorzystujacych zin-
tegrowane tancuchy logistyczne przy uzyciu prognoz ilosciowych opierajgcych sie o funkcje statystyczne
i dane analityczne branzy oraz bazy danych makroekonomicznych i regionalnych GUS.

Diagnoza gatezi transportu morskiego w Polsce

Transport umozliwia przeptyw towaréw tworzac swoisty pomost miedzy nabywca a sprzedawca.
Dla sprawnych i efektywnych dziatan w przedsiebiorstwie znajomos¢ systemu transportu ma podstawowe
znaczenie. Transport dodaje produktom wartosci, a w wyniku fizycznego przemieszczania towaréw tworzy
uzyteczno$¢ miejsca i czasu®. To jedna z najstarszych gatezi dotyczaca przewozu oséb i fadunkéw, w szcze-
g6lnosci o wymiarze miedzynarodowym. Juz w starozytnosci charakteryzowata sie dynamicznym rozwojem.
Dtuga historia tej gatezi transportu pozwala zauwazy¢, w jej wspotczesnej formie, wiele rozwigzan funkcjo-
nujacych niemal niezmiennie od lat. Z drugiej strony wida¢ jak duzy postep technologiczny odbyt sie w tej
gatezi transportu®. Przyjmujac za miernik prace przewozowa mozna stwierdzi¢, iz przew6z drogg morska do-
minuje w obstudze $wiatowej wymiany handlowej°. Dominacja gatezi morskiej wynika ze szczegdlnych cech
transportu morskiego, z uktadu geograficznego miedzynarodowej aktywnosci gospodarczej, etc. Zalicza sie
do nich gtéwnie:

o szeroki obszar struktury fadunkowej przewozéw,
dopuszczalnos$¢ transportu tadunkéw o niestandardowych gabarytach i bardzo duzej masie,
silng degresje jednostkowa kosztdw przemieszczania towardw,
tatwy dostep do istotnych i swiatowych centréw gospodarczych,
zasieg ptywania statkéw, ktéry jest niemalze nieograniczony®.

Wysoki stopierh umiedzynarodowienia transportu morskiego powoduje, ze istotne regulacje, przepisy
oraz zwyczaje sg zapisane w konwencjach miedzynarodowych lub regulowane przez organizacje miedzyna-
rodowe’.

Porty morskie sg kluczowym elementem sieci transportowej. W szczegdlnosci tworzg one wazna gataz
transportowg w ruchu miedzynarodowym. Okoto trzydziestu portéw morskich wystepuje wzdtuz polskiego
wybrzeza. Odbywa sie w nich zaréwno ruch statkéw, obrét tadunkéw, a takze ruch pasazerski. W 2016 roku
w portach morskich obroty tadunkowe stanowity 72 926,2 tys. ton, tj. 0 4,9% wiecej nizw 2015 r. oraz 0 33,2%
wiecej w stosunku do 2005 r. Miedzynarodowy obrét morski wynosit 97,1% obrotéw tadunkowych w portach
(w2015 r. — 98,5%, a w 2005 r. — 98,1%). Miedzynarodowy obrét morski w 2016 r. osiggnat poziom 70 776,3
tys. ton®,

2 E. Gotembska, Podstawowe problemy logistyki globalnej, miedzynarodowej i euro logistyki, Wydawnictwo Wyzszej Szkoty Kupiec-
kiej, £6dz 2006, s. 7.

3 J.J.Cole, E. J. Bardi, C. J. Langley Jr.,, Zarzadzanie logistyczne, PWE, Warszawa 2002, s. 404.

4 lbidem, s. 97.

5 Szacunki siegaja nawet 87%. Por., Miedzynarodowy handel towarami, Eurostat, http://ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained
(dostep:10.02.2019).

6 J.J.Coleiin., Zarzadzanie..., op. cit., s. 97.

7 T.Wierzejski i in,, Transport ..., op. cit., s. 98.

8 Gospodarka morska w Polsce w latach 2015 i 2016 [w:] Gtéwny Urzad Statystyczny https://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/trans-
port-i-lacznosc/transport/gospodarka-morska-w-polsce-w-latach-2015-2016,8,3.html (dostep: 15.05.2018).
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Rysunek 1. Miedzynarodowy transport fadunkéw wedtug wybranych rodzajéw transportu ( w min ton)
Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie GUS, Gospodarka morska w Polsce w latach 2015 i 2016, Urzad statystyczny w Szczeci-
nie, Warszawa Szczecin 2017, s. 33.

Szczegbtowe analizy i rozpoznania aktualnego stanu realizacji dziatalnosci gospodarczej, a takze
prognozy obstugi tadunkéw i pasazeréw w polskich portach morskich, pozwolity na sformutowanie ce-
6w Programu rozwoju do 2020 roku, a w wielu przypadkach nawet do 2030. W zatozeniach, porty mor-
skie petnityby role kluczowych weztéw globalnych farnicuchéw dostaw dla Europy Srodkowo-Wschodnie;j.
Wzmocnienie konkurencyjnosci polskich portéw morskich moze doprowadzi¢ do zwiekszenia ich udziatu
W rozwoju spoteczno-gospodarczym Polski, a takze podniesienie ich rangi w miedzynarodowej sieci trans-
portowej®.

W programie rozwoju polskich portéw morskich gtdwnymi priorytetami sa:

e rozbudowa infrastruktury portowej, a takze infrastruktury zapewniajacej dostep do portéw od

strony morza,

e przystosowanie infrastruktury portowej do zmieniajgcej sie struktury fadunkowej oraz rozbudo-

wy pozostatych funkcji gospodarczych,

e powigzanie portéw z innymi uczestnikami taricuchéw transportowych poprzez rozwijanie infra-

struktury dostepu do portéw morskich od strony ladu,

e cyfryzacja polskich portéw morskich,

e zapewnienie ochrony dla uczestnikédw ruchu portowego,

e uwzglednianie rygoréw srodowiskowych w dziatalnosci portowe;j™.

Przed polskimi portami morskimi najwazniejszym wyzwaniem jest dostosowanie infrastruktury por-
towej i infrastruktury dostepu do tych portéw od strony morza w celu obstugi wiekszych statkéw. Stan
morskiej floty transportowej przedstawiono na rysunku 2.

9 Zatozenia do Program rozwoju polskich portéw morskich do roku 2020 (z perspektywa do 2030 roku), Ministerstwo Gospodarki
Morskiej i Zeglugi Srédladowej, http://www.gov.pl/web/gospodarkamorska (dostep: 10.02.2019).

1 Program rozwoju polskich portéw morskich do roku 2020 (z perspektywa do 2030 roku), Ministerstwo Gospodar-
ki Morskiej i Zeglugi Srédladowej, Warszawa 2018, s. 70. Program rozwoju polskich portéw morskich do roku 2020
(z perspektywa 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 Trans-
portu do 2020 roku (z perspektywa do 2030 roku)” w odniesieniu do problematyki rozwoju portéw morskich, zgodnie
z ustawa z dnia 6 grudnia 2006r. o zasadach prowadzenia polityki rozwoju.
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Rysunek 2. Morska flota transportowa w 2017 roku (stan na 31.12 2016)
Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie Gospodarka morska w Polsce 2016 - opracowanie sygnalne, GUS, Warszawa 2017.

Morska flota transportowa polskich armatoréw i operatoréw na koniec 2016 r. liczyta 96 statkéw (sta-
nowigcych polska wiasnos¢ lub wspdtwiasnosé) o facznej nosnosci 2385,1 tys. ton i pojemnosci brutto (GT)
1697,9 tys. (w 2015 r. — 102 statki o facznej nosnosci 2514,7 tys. ton i pojemnosci brutto, GT 1778,3 tys.).
W 2016 r., w poréwnaniu z rokiem poprzednim, w morskiej flocie transportowej przybyto 6 statkdw o facznej
nosnosci 145,7 tys. ton i pojemnosci brutto (GT) 103,0 tys., ubyto natomiast 12 statkdw o nosnosci wynoszacej
276,4 tys. ton i pojemnosci brutto (GT) 183,4 tys. (dodatkowe zmiany parametréw statkow to efekt przeklasy-
fikowan). Na koniec 2016 r. pod polska bandera ptywaty 22 statki o tgcznej nosnosci 35,0 tys. ton i pojemnosci
brutto (GT) 26,2 tys. Statki te stanowity 22,9% ogdlnej liczby jednostek morskiej floty transportowej oraz 1,5%
nosnosci i 1,5% pojemnosci brutto. Sredni wiek statku w morskiej flocie transportowej wyniést 17,3 lat (dla
statkéw ptywajacych pod polskg banderg - 35,7 lat, natomiast dla statkéw ptywajacych pod banderg obca -
11,8 lat)".

Dostosowywanie, w celu udoskonalania obstugi najwiekszych statkéw, dotyczy gtéwnych portéow
morskich w Polsce. W przypadku portu Gdynia i portu zewnetrznego w Swinoujsciu prace dotycza gtéwnie
udroznieniu gtebokosci basenu portowego tak, by na Battyk mogty wptyna¢ statki przy zanurzeniu wyno-
szacym nawet 15 m. Poprzez osiggniecie takich parametréw oraz rozbudowe obrotnicy wewnatrzportowej,
a takze infrastruktury nabrzeznej, réwniez w porcie Gdansk, mozliwa bedzie obstuga kontenerowcéw oce-
anicznych przez gdynskie terminale kontenerowe. W celu stworzenia optymalnych warunkéw rozwoju dla
portu morskiego Swinoujécie podjete zostang dziatania ukierunkowane na osiaggniecie gtebokosci 17,5 m
na torze podejscia. W przypadku portu Gdansk potrzebna bedzie modernizacja toru podejscia do Portu Pét-
nocnego. Warunkowac to bedzie dalszym rozwojem baz przetadunkowych, w tym centréw logistycznych,
jak réwniez terminali kontenerowych. W porcie Szczecinie pogtebienie toru do 12,5 m stwarza mozliwo$¢ na
przyjecie statkéw o zanurzeniu do ok. 11,0 m™.

Zadania inwestycyjne, ktére sg podejmowane w polskich portach morskich, a majace na celu dostep
do nich od strony wody obejmowac bedg przede wszystkim:

e zmiane parametréw takich jak szerokos¢, promienie tukdw, pogtebienie i utrzymanie toréw podej-

scia,

e modernizacje urzadzen hydrotechnicznych,

¢ pogtebienie kanatéw oraz basenéw portowych,

" Gospodarka morska w Polsce 2016 — opracowanie sygnalne, GUS, Warszawa 2017, s. 3.
2 Program rozwoju polskich portéw morskich do roku 2020 (z perspektywa do 2030 roku), Ministerstwo Gospodarki Morskiej i Ze-
glugi Srédladowej, Warszawa 2018, s. 70.
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¢ modyfikacje nabrzezy do okreslonych parametréw,
e przebudowe obrotnic,
¢ budowe nowych i rozbudowe istniejacych falochronéw i budowli ladowych,
¢ budowe nowych nabrzezy z infrastrukturg techniczng, infrastruktura drogowa i kolejowa, ktéra be-
dzie faczyc je z zapleczem logistycznym,
e budowe nowoczesnego oznakowania nawigacyjnego'.
Dziatania inwestycyjne w ramach tego priorytetu beda polegaty przede wszystkim na:
e budowie w Gdansku, Portu Centralnego, rozszerzonego o nowe terminale z infrastruktura intermo-
dalng, szczegdlnie terminala uniwersalnego,
e budowie w Swinoujsciu terminala kontenerowego,
e budowie w porcie Gdynia terminala promowego i rozbudowy istniejacej infrastruktury, szczegélnie
o falochrony terminala paliwowego,
e modernizacji nabrzezy, ktére istniejg i nie s dostosowane do aktualnych oraz-przewidywanych po-
trzeb rynkowych i eksploatacyjnych,
e budowie stanowiska do eksportu LNG w porcie zewnetrznym w Swinoujsciu;.
Co ciekawe, w planach pojawiaja sie prognozy ekspercie, ktére polegajg miedzy innymi na zabudowy-
waniu basenéw portowych, ktére sg niewykorzystane (tzw. zalgdowienie), a takze budowie nowych rejonéw
portowych, rozpoczynajac od budowy tzw. pél refluacyjnych.

Perspektywy rozwojowe transportu morskiego w Polsce

Jednym z portéw morskich w Polsce jest baza w Gdansku. Potozony w centralnej czesci potudniowego
wybrzeza Morza Battyckiego, jest jednym z najszybciej rozwijajagcych sie portéw Europy, majacy pozycje mie-
dzynarodowego wezta komunikacyjnego. Odgrywa znaczaca role jako ogniwo Transeuropejskiego Korytarza
Transportowego nr |, zgodnie z obowigzujaca w Unii Europejskiej strategia. Port ten tagczy kraje skandynaw-
skie z Potudniowo-Wschodnia Europa'*. Port Gdansk posiada szeroki wachlarz mozliwosci obstugi tadunkéw,
ktére wymagaja specjalistycznych technologii przetadunku i sktadowania.

Drugim, réwnie istotnym z punktu widzenia branzy TSL i szeroko rozumianej wymiany handlowe;j jest
port morski w Gdyni. To nowoczesna baza o uniwersalnym charakterze, ktéra specjalizuje sie w obstudze ta-
dunkéw drobnicowych. Przetadowywane tu sa réwniez fadunki zjednostkowane, ktére przewozone w konte-
nerach lub systemie ro-ro, opierajga sie o rozwinieta sie¢ potaczerh multimodalnych z zapleczem, potaczeniami
promowymi oraz regularnymi liniami zeglugi bliskiego zasiegu. Gdynski port jest istotnym ogniwem VI Kory-
tarza Transeuropejskiej Sieci Transportowej TEN-T, posiadajacy bardzo korzystne warunki nawigacyjne. Port
Gdynia jest portem, ktéry nie zamarza, a takze miejscem w ktérym nie wystepuja ptywy's.

Ostatnimi dwoma, kluczowymi z punktu widzenia logistyki i wymiany miedzynarodowej, portami
morskimi w Polsce sg port morski z Szczecinie i w Swinoujsciu. Oba tworza swoisty duopol na rynku, najda-
lej wysuniete na zachdéd. Kierunki i mozliwosci rozwoju tych portéw oraz catego regionu morskiego okresla
wazny czynnik, ktérym jest potozenie geograficzne. Porty w Szczecinie i w Swinoujsciu stwarzaja, jeden
z najwiekszych w obszarze Morza Battyckiego, zesp6t portowy. Zlokalizowane sg na najkrétszej drodze,
ktéra taczy Skandynawie ze Srodkowa i potudniowa Europa. Lacza poprzez Battyk Finlandie, Rosje, oraz
Litwe, Lotwe i Estonie z Niemcami i Europa Zachodnig, poniewaz znajduja sie na najkrétszej drodze mor-
skiej's. Duopol obu miast powoduje ich wzajemnga komplementarno$¢. Potozenie portu Swinoujscie nad
samym morzem, zapewnia wysoka efektywnos¢ potaczenia promowego, a takze oferuje dostepnos¢ dla
wiekszych statkéw, o zanurzeniu do 13,5 m. Natomiast port w Szczecinie jest odlegty od morza o 68 km
oraz dostepny dla mniejszych statkdéw, o zanurzeniu do 9,15 m. Dzieki temu mozliwe jest dotarcie najtansza

3 |bidem, s. 72-73.

4 Port Gdansk, http://www.portgdansk.pl/o-porcie, (dostep: 14.01.2019).

* Informacje o porcie Zarzadu Morskiego Portu Gdynia S.A., https://www.port.gdynia.pl/pl/port/dane-portu (dostep: 14.05.2018).
6 Port Szczecin-Swinoujscie, (dostep: 15.05.1018), http://www.port.szczecin.pl/pl/porty.
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droga morska w gtab ladu, co powoduje, iz obstugiwane w nim fadunki sg blizej odbiorcéow i nadawcéw.
Porty znajdujace sie w Szczecinie i Swinoujsciu s najblizsze dla obszaru zachodniej i potudniowo-zachod-
niej Polski. Skupiaja one najistotniejsze rejony przemystowe kraju, ktérymi sa Gorny Slask, rejon Wroctawia
i Poznania. Duze znaczenie ma takze bliskos¢ wschodnich Niemiec, a w szczegdlnosci rejon Berlina. Poto-
zony jest on zaledwie 140 km od Szczecina, Brandenburgii i Saksonii. Dodatkowo od wielu lat porty te sg
dla Czech i Stowacji najwazniejszymi morskimi portami tranzytowymi'’. Bazy w Szczecinie i Swinoujsciu
posiadaja dobrze rozbudowany systemem potaczen z transportem drogowym i kolejowym. Porty skomu-
nikowane sg z europejskim systemem autostrad dzieki autostradom A11 i A20. Natomiast poprzez droge
krajowa nr 3 (E65) potagczone sa z potudniem Polski, Czechami i Stowacja, a dalej z potudniem Europy. Oba
porty posiadaja réwniez dogodne potaczenia kolejowe dzieki odrzanskiej magistrali. Dla nich jednoznacz-
nym atutem jest dostepnos¢ dla zeglugi srodladowej. Zostata ona uznana przez Unie Europejska jako naj-
bardziej przyjazna srodowisku. Taki dostep do systemu wodnych szlakéw zachodniej Europy ma kluczowe
znaczenie dla obstugi rynku niemieckiego. Do wielu znaczacych centréw gospodarczych regionu Berlina
i Brandenburgii dociera tranzyt barkowy bezposrednio™.
W porcie Gdansk statystyki przetadunkéw ogdtem i kontenerowych przedstawiaja sie nastepujaco:

Tabela 1. Przetadunki w porcie Gdansk w latach 2007-2018 (w tys. ton)

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

19826 17781 18863 27128 | 25305 26898 30259 32278 35914 37289 | 40614 49032

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie Statystyki Zarzadu Morskiego Portu Gdansk S.A. [dostep: 11.01.2019],
https://www.portgdansk.pl/o-porcie/statystyki.
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Rysunek 3. Przetadunki ogétem w porcie Gdansk w latach 2007- 2018 (w tys. ton)
Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie Statystyki Zarzadu Morskiego Portu Gdansk S.A., https://www.portgdansk.pl/o-porcie/
statystyki (dostep: 11.01.2019).

Korzystajac z danych o przetadunkach ogétem w latach 2007-2018 (rys. 3), mozna dokonac obliczenia
liniowej tendencji rozwojowej na kolejny okres badany, 2019 rok. Korzystajac z ilosciowych miar dynamiki,

7 |bidem.
% |bidem.
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funkgcji trendu liniowego, dla parametréw strukturalnych zweryfikowanych wspétczynnikiem indeterminan-
¢ji'®, ktéry wynosi srednio 89%, mozna stwierdzi¢, iz na kolejny okres dla portu Gdansk bedzie zaskakujacy.
Pomimo, ze tendencja ilosci przetadunkdw jest wzrostowa (z niewielkimi wahaniami), $rednio o 2530,4 tys.
ton co roku, to prognozowany rok 2019 przyniesie lekki spadek obrotéw globalnie i bedzie oscylowat na
poziomie 46552,44 tys. ton. Podobne analizy nalezatoby dokona¢ dla pozostatych portéw morskich w Polsce.
Kolejnym jest port Gdynia. Dynamika przetadunkéw przedstawiona zostata na rysunku 4. Niestety z powodu
niepetnych danych, mozliwe jest jedynie czesciowe poréwnania portéw ze soba.

Tabela 2. Przetadunki w porcie Gdynia w latach 2013-2018 (w tys. ton)

2013 2014 2015 2016 2017 2018

17659 19405 18198 19563 21225 23491

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie Statystyki Zarzadu Morskiego Portu Gdynia S.A., https://www.port.gdynia.pl/pl/port/
statystyki (dostep: 11.01.2019).
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Rysunek 4. Przeladunki ogétem w porcie morskim Gdynia (w tys. ton)
Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie Statystyki Zarzadu Morskiego Portu Gdynia S.A., https://www.port.gdynia.pl/pl/port/
statystyki (dostep: 11.01.2019).

Korzystajac z danych o przetadunkach ogétem w latach 2013-2018 (rys. 4), mozna dokonac obliczenia
liniowej tendencji rozwojowej na kolejny okres badany (2019). Korzystajac z ilosciowych miar, podobnie jak
w przypadku portu Gdansk?® mozna stwierdzi¢, iz kolejny okres dla portu Gdynia bedzie rozwojowy, a rok
2019 przyniesie wzrost ilosci przetfadunkéw o 1028,14 tys. ton, a przy ujeciu facznym prognoza wzrosnie do
23522 tys. ton.

Obroty w granicach administracyjnych portéw Szczecin i Swinoujécie wedtug grup towarowych za 12
miesiecy 2005-2018 rok przedstawiajg sie nastepujaco:

' M. Korol, Statystyka z demografia, EKSTAT, Szczecin 2000, s. 114.
2 |bidem.
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Tabela 3. Przetadunki w duopolu portowym Szczecin - Swinoujscie w latach 2005-2018 (w tys. ton)

2005 2006 @ 2007 2008 | 2009 2010 2011 2012 2013 | 2014 2015 | 2016 | 2017 2018

16080,4 | 19206,8 18724,6 192159 16497,7 | 20842,8  21354,1|21266,7 | 22750 | 25418 251751 24122 25423,6 28614,2

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie Statystyki Zarzadu Morskiego Portu Szczecin-Swinoujscie S.A. , (dostep: 11.01.2019),
https://www.port.szczecin.pl.

Korzystajac zdanych o przetadunkach ogétem w latach 2005-2018 (rys. 5), mozna dokona¢ prognozy dla
portu Szczecin-Swinoujscie. Szacunki pokazuja, iz liczba przetadunkéw srednio wzrasta co roku 0 817,25 tys. ton,
ale prognozowane obroty tacznie osiggna niewielki spadek do poziomu 27893,12 tys. ton w roku 2019.

Przeladunki w porcie Szczecin-Swinoujscie
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Rysunek 5. Przetadunki w porcie morskim Szczecin-Swinoujscie
Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie Statystyki Zarzadu Morskiego Portu Szczecin-Swinoujscie S.A., https://www.port.szcze-
cin.pl (dostep: 11.01.2019).

Obroty tadunkowe w morskich portach w Polsce, w 2018 r. wyniosty ponad 104 mIn ton, z czego ob-
roty w porcie gdanskim stanowity 47%, w Gdyni — 22%, w porcie Szczecin-Swinoujscie — 27,%. W strukturze
obrotéw fadunkowych najwiekszy udziat miaty tadunki masowe suche (w tym gtéwnie wegiel), tadunki maso-
we ciekfe (w tym ropa naftowa i produkty ropopochodne) oraz tadunki kontenerowe. Wszystkie cztery gtéw-
ne porty morskie w Polsce charakteryzuja sie relatywnie stabilng tendencjg wzrostowg i ciaggltym rozwojem.
Niestety widmo dekoniunktury pojawia sie powoli na polskim rynku. Sygnatem moga by¢ prognozy spadku
obrotéw tadunkowych w porcie Gdansk i Szczecin-Swinoujscie. Nie ma pewnosci czy wzrostowa i stabilna
prognoza dla portu Gdynia nie wynika z ograniczonej liczby danych empirycznych zaangazowanych w pro-
ces badawczy. Najpewniej, wyniki po pierwszym kwartale poszczegdlnych portéw, pozwola na doktadniejsza
analize i wstepne potwierdzenie wynikéw.

Podsumowanie

Transport wodny, podobnie jak transport ladowy, znany od lat, dzieki postepowi technicznemu wyka-
zuje obecnie dynamiczny wzrost. Oceniajgc specyficzne cechy transportu w uktadzie gateziowym takie jak:
koszty, czas, podatnos¢ transportowa, dostepnosé, czy srednia odlegtos¢ przewozu, mozemy potwierdzi¢,
ze transport morski jest wyjagtkowo efektywng forma przewozu tadunkdéw i pasazeréw, przy czym relatywnie
tanig jednostkowo w stosunku do innych gatezi transportu. Jest podstawowym elementem transportu obstu-
gujagcym miedzynarodowa wymiane handlowa, szczegdlnie w procesie obrotu duzymi ilosciami surowcow
mineralnych w wiekszosci panstw rozwijajacych sie. W Polsce, w 2018 roku nadal odczuwany jest spadek floty
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transportowej, pomimo, ze flota przybrzezna ulegta poprawie i odnotowata zwiekszenie liczby przewozéw
tadunkéw, w poréwnaniu do lat poprzednich. Dodatkowo porty morskie odnotowaty znaczace wzrosty ilosci
obrotéw fadunkowych obcych operatoréw transportowych. W portach o kluczowym znaczeniu dla gospo-
darki zwiekszajg sie obroty rok do roku (z niewielkimi wahaniami). Prognozy potwierdzaja jednak lekkie wy-
hamowanie w portach Gdansk, Szczecin i Swinoujscie. Dla portu Gdynia prognozy sa obiecujace. Zwiekszyt
sie réwniez ruch pasazerski w portach morskich?'.

Na przestrzeni ostatnich lat polskie porty morskie odnotowywaty wzrost obrotéw przetadunkowych.
Rok 2017 byt wyjatkowo owocny dla omawianej gatezi transportu, natomiast dane z roku 2018 tylko roz-
budzaja kolejne plany. Obroty tadunkowe w polskich portach, kluczowych dla gospodarki przekroczyty po-
ziom 100 mlIn ton w skali catego roku. Najbardziej dominujaca grupe w przetadunkach w gtéwnych portach
w Polsce stanowi drobnica, ktérej udziat plasuje sie na poziomie 50%. Najwieksze tempo wzrostu wykazuje
port Gdansk, zaréwno pod katem przetadunku drobnicy jak i paliw. Skutecznie lidera dogania port Swino-
ujscie (gtdbwnie za sprawg gazoportu). Wszystkie analizowane porty odnotowaty wzrost ilosci przetadunkéw
konteneréw. Wyniki potwierdzaja dodatkowo plany rozwoju zawarte w Programie Ministerstwa Gospodarki
Morskiej i Zeglugi Srédladowej. Dla portu Gdynia jedng z najbardziej newralgicznych inwestycji stanowi po-
gtebianie toru podejscia oraz akwenéw wewnetrznych. Inwestycja pozwoli jednostkom charakteryzujagcym
sie wiekszg pojemnoscia oraz wiekszym zanurzeniem na zawijanie do tego portu. Projekt wplynie réwniez
na podniesienie konkurencyjnosci terminali kontenerowych w porcie. Kolejng kluczowg inwestycja jest bu-
dowa publicznego terminalu promowego, ktéry zapewni profesjonalng obstuge pasazeréw oraz tadunkoéw.
Port Gdansk z kolei planuje rozbudowywac i zmodernizowa¢ cze$¢ swojego nabrzeza. Zyska tym samym
nowe miejsca cumownicze dla statkéw. W porcie Szczecin-Swinoujscie beda prowadzone prace dotyczace
przystosowania infrastruktury do obstugi transportu intermodalnego w terminalu promowym i rozbudowy
terminala LNG o nowe stanowisko do redystrybucji gazu. Réwniez nabrzeza maja zosta¢ zmodernizowane
i pogtebione do 12,5 m. Jesli wierzy¢ w zapewnienia i petna realizacje planowanych inwestycji, drobne wa-
hania, prognozowane w obecnym 2019 roku, nie powinny negatywnie wptynaé¢ na rozwdj gatezi transportu
morskiego w Polsce.
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21 Nie byto to przedmiotem badania, ale wida¢ ozywienie na podstawie raportédw rocznych i kwartalnych gospodarki morskiej Gtéw-
nego Urzedu Statystycznego.
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Perspectives of maritime transport development in Poland

Summary:

Maritime transport, near the road transport, is very important for global economy. Constantly growing is the most effective
branch of cargo transports. The most important link in cargo transport is seaport, where the all cargo exchange is. Seaport's are
connect different branch of transport. They are intermodal. From their development in the field of sustainable development,
effective use of the logistics infrastructure, making effective flow networks of cargo and information, depends development of
all economy. Development local enterprises, development of regions, development of macro regions and in a big part, develop-
ment of national economy. This article include analysis perspective of development maritime transport in Poland, on the most
important things to economy develop, with statistics analysis and analysis of government documents for maritime growing
points.
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