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WIELKOSKALOWE PROJEKTY INWESTYCYJNE
JAKO CZYNNIK PODNOSZENIA KONKURENCYJNOSCI
POLSKICH PORTOW MORSKICH

Abstract: Main problems of increasing the competitiveness of Polish seaports
are connected with a diversification of their economic operations - enlarging
container and ferry terminals and logistic centers, and also revitalization of ob-
solete areas, useless for modern port functions. Their revival may constitute
a significant development factor for port cities.

Planning-programic studies, conducted in the last few years, has shown
that Polish seaports are susceptible to locating innovative, large-scale invest-
ment projects within their spatial structures. Implementation of them will
strenghen the competitive position of Polish ports in the Baltic Sea Region, and
also it will activate the development of seaside region.

All new port enterprises, particularly those of the large scale as container
terminals or logistic-distribution centers, and also as large projects like forming
new waterfronts, impact their environment, and first of all-solutions in a trans-
port infrastructure. They are accouted to utilization elements which affect the
transportation system not only on the local scale, but also regional and national,
and even international as well. Their require paralell changes in a transport in-
frastructure.

Providing new distribution-logistic services and servicing vast container
or passenger-car ferry traffic flows, will be impossible without additional un-
dertakings as far as the infrastructure in hinterland of Polish seaports is concer-
ned. Also modernization and enlarging, and very often even construction of
new transport connections with hinterland, will be necessary. It particularly
concerns a neglected road infrastructure. The problem of constructing two
north-south motorways Al and A3, with their extensions enabling smooth traf-
fic to port terminals and logistic-distribution centers, comes back as a boome-
rang.
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1. Uwarunkowania rozwoju polskich portéw morskich
wynikajace z ich usytuowania
w systemie transportowym kraju i Europy

Globalizacja gospodarki swiatowej, procesy integracyjne w Swia-
towym handlu i transporcie, odejscie od dominacji rynku podazy ustug
portowych na rzecz rynku popytu, rozwéj na wielka skale kontenery-
zacji i multimodalizmu, a takze logistyki zmienity warunki funkcjono-
wania portéw morskich na caltym swiecie. Wzmocnily jednoczesnie role
i znaczenie portéw morskich wewnatrz rozwijajacego sie globalnego
systemu transportowego. Waznym elementem tych zmian stal sie
wzrost konkurencji miedzy portami morskimi, szczegélnie w takich re-
gionach $wiata, jak Europa, silnie rozwinietych gospodarczo, podle-
gajacych zarazem zlozonym procesom integracyjnym. Wzrost konku-
rencji zmusza porty morskie przede wszystkim do podwyzszania
jakosci swiadczonych ustug, dywersyfikacji dziatalnosci oraz poprawy
efektywnosci. Jakkolwiek narzuca takze portom morskim koniecznos¢
stosowania okreslonych standardéw rozwiazan w sferze zarzadzania
i sferze dzialalnoéci gospodarczej wynikajacych — w warunkach gospo-
darki rynkowej — z potrzeby powszechnego stosowania zasad wolnej
lecz uczciwej konkurenciji.

Zmiany strukturalne w transporcie szczegélnie widoczne w sferze:
e integracji miedzygaleziowej transportu, rozwoju intermodalizmu

oraz ladowo-morskich laficuchéw transportowych;

e logistyki transportowej oraz zwigzanego z tym elastycznego orien-
towania transportu na zréznicowane wymagania klientéw — uzyt-
kownikéw transportu;

e zwiekszania dostepnoséci transportu oraz ksztalttowania miedzyna-
rodowych powigzan infrastruktury transportowej, w tym miedzy-
narodowych korytarzy transportowych;

e przeksztalcein w obrebie samego transportu morskiego — wzrostu
specjalizacji i ekonomii skali statkéw morskich oraz rozwoju
przeladunkéw ze statku na statek (trans-shipmentow).

oddzialuja silnie na polskie porty morskie.

W procesach zmian strukturalnych w transporcie duze znaczenie
przypisuje sie, szczeg6lnie w ostatnich latach, poprawie dostepnosci do
Srodkéw réznych galezi transportu oraz rozwojowi ponadkrajowych
sieci transportowych, okreslanej tez mianem globalizacji systemu trans-
portowego. Koncepcja rozwoju i integraciji sieci transportowej rozwija
sie przede wszystkim w Europie; pojawila sie w dyskusjach europej-
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skich wraz z traktatem z Maastricht. Sieci transportowe znalazly sie

w traktacie w ramach restrukturyzacji polityki Unii Europejskiej z przy-

pisaniem im nastepujacych celéw:

e promowania politycznej i spolecznej fuzji Wspélnoty;

e sprzyjania zapewnieniu korzysci jednolitego rynku europejskiego
wszystkim obywatelom;

e kompatybilnosci sieci poszczegélnych paristw, z ulatwionym doste-
pem do nich, sprzyjajacym powstawaniu europejskiego rynku trans-
portowego;

e wlaczenia regionéw wyspiarskich i peryferyjnych!.

Ujednolicenie infrastruktury transportu, jako podstawy stworze-
nia spéjnego systemu transportowego, mozna uznac¢ za czynnik deter-
minujacy rozwéj wspodtpracy gospodarczej na danym obszarze. Bez
uznania tej waznej roli infrastruktury transportowej trudno o integracje
gospodarcza, umiedzynarodowienie §wiatowej produkgji i konsumpciji,
rozwdj taficuchéw transportowych.

Tworzenie jednolitej sieci transportowej odpowiadajacej potrze-
bom integracji gospodarczej, zaré6wno pod wzgledem ukiadu, jak i pa-
rametréw, napotyka w praktyce na liczne ograniczenia. Naleza do nich
przede wszystkim, oprécz barier wystepujacych zwykle przy tworze-
niu infrastruktury (istniejgcego zagospodarowania przestrzennego,
ochrony $rodowiska, kapitalowej), utrudnienia wynikajace z kolizji in-
teresow narodowych paristw tworzacych sieé¢ transportowa?. Mimo
tych przeszkéd proces integracji infrastruktury transportowej, szcze-
golnie w Europie, postepuje.

W procesie integracji ponadnarodowych systeméw transporto-
wych szczegdlna role przypisuje sie portom morskim. Komisja Trans-
portowa Unii Europejskiej przygotowala nowa koncepcje dla transeu-
ropejskich sieci transportowych (TEN-T). Stawia ona na lgczenie galezi
transportu. Przewiduje dla 300 portéw morskich role ,tarcz obroto-
wych” dla transportu multimodalnego, integrujacych poszczegdlne
galezie transportu. Przyznaje portom morskim kluczowa role w budo-
waniu multimodalnych systeméw przewozowych w giab kraju. Powia-
zanie, wspéldzialanie i optymalizacja transeuropejskich sieci transpor-
towych nie beda mogly by¢ osiagniete, jesli porty morskie nie zostana

! HJ. Ewers: Financing of Trans-European Networks, [w:] Trans’95. Wspdlna Europa.
Szansa i zagrozenia dla transportu. Wyd. SGH, Warszawa 1996, s.49.

2 W. Rydzkowski, K. Wojewodzka-Kr6l: Wspdtczesne problemy polityki transportowej.
PWE, Warszawa 1997, s.78.
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wiaczone do tego ukladu jako krytyczne elementy zintegrowanej euro-

pejskiej sieci transportowe;j.

Cele wlaczenia portéw morskich do strategii TEN-T okresla sie jako:
o zwiekszenie wydajnosci europejskiego systemu transportowego;

e przyczynianie si¢ do wzrostu handlu wewnatrzunijnego i handlu
z krajami trzecimi, wlaczajac najblizszych sasiadéw Wspdlnoty
(EFTA, Europa Srodkowo-Wschodnia, kraje $rédziemnomorskie
i péInocnoafrykanskie);

e zwalczanie kongestii gtéwnych korytarzy ladowych i zmniejszanie
kosztéw zewnetrznych transportu europejskiego przez popieranie
rozwoju zeglugi bliskiego zasiegu;

e poprawianie dostepnosci regionéw peryferyjnych oraz wzmocnie-
nie sp6jnosci gospodarczej i spotecznej we Wspdlnocie przez rozwi-
janie wewnetrznych powigzan morskich Wspélnoty, zwracajac
szczeg6lng uwage na wyspy i regiony peryferyjne3.

Wplywowi przedstawionych zjawisk podlegaja tez silnie duze
polskie porty morskie — Gdansk, Gdynia, Szczecin i Swinoujscie. Ich
rola w systemie transportowym kraju i Europy Srodkowo- -Wschodniej
bedzie w duzym stopniu zalezala od tego, jak oba zespoty portowe
Gdansk-Gdynia i Szczecin-Swinoujécie wpisza sie w rozwdj sSrodkowo-
europejskich korytarzy transportowych Péinoc-Potudnie. W przy-
padku portéw aglomeracji gdarnskiej chodzi o korytarz VI TINA prze-
biegajacy ze Skandynawii przez Polske, Czechy, Stowacje, Wegry
i Austrie, kraje batkanskie i dalej w rejon basenu Adriatyku i Morza Sré-
dziemnego. Za$ w przypadku portéw aglomeracji szczecinskiej chodzi
o korytarz odrzanski przebiegajacy z poludniowo-centralnej Skandyna-
wii do Pragi i Wiednia.

Nalezy podkreslié, ze rozbudowa polaczen drogowych i kolejo-
wych w korytarzu VI TINA, w ktérym zlokalizowane sg porty Gdansk
i Gdynia znalazta sie na dwoéch listach priorytetowych projektéw inwes-
tycyjnych infrastruktury transportowej przewidzianych do realizacji
w ramach rozbudowy trans-europejskiej sieci transportowej*. Chodzi
o modernizacje linii kolejowej Gdarisk-Warszawa-Brno/Zilina oraz
autostrade A1 Gdynia/Gdarnsk-Katowice-Brno/Zilina-Wieder, a takze
o projekt modernizacji magistralnej linii kolejowej Gdynia/Gdansk-Byd-
goszcz-Bielsko Biata-Zwardon.

3 Green Paper on seaports and maritime infrastructure. Commision of the European
Communities. Brussels 1997.

4 High Level Group on the Trans-European Transport Network. Report. European Com-
mission in Charge of Transport and Energy. Brussels, June 2003.
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Z logistycznego punktu widzenia port morski jest zawsze obsza-
rem styku®. Z tej sytuacji , stykowej” wynikaja okre§lone problemy. Po
pierwsze, chodzi o szczegdlne wyzwanie dla sprawnosci portu mor-
skiego; po drugie za$ o szanse portu i jego klientéw wynikajace z ko-
niecznosci ,, zwigzania” morskich i ladowych potokéw ruchu tadun-
kéw, pasazeréw i informacji.

Integracja Swiatowego handlu i transportu wplynela na rozsze-
rzenie znaczenia portéw morskich jako ztozonych osrodkéw gospodar-
czych, stuzacych miedzynarodowej wymianie towarowej oraz zrézni-
cowanej dzialalnosci o charakterze przemystowo-handlowym. Porty
morskie musza u§wiadomic sobie, ze odgrywaja kluczowa role w logis-
tycznym lanicuchu transportowym i zagwarantowac sobie efektywny
udzial w tym laficuchu przez szerokie okreslenie swojej dziatalnosci.
Skupienie sig¢ tylko na funkcjach realizowanych w granicach portu jest
juz niewystarczajace®. Obecnie ekspansja gléwnych portéw przenosi si¢
na caty ladowo-morski faficuch logistyczny wraz z funkcja zarzadzania
tym laficuchem. Ta pozycja daje portom mozliwo$é powigkszania logis-
tycznej wartosci dodane;j. )

Porty morskie w Gdansku, Gdyni i Szczecinie-Swinoujéciu sa
przykladem duzych portéw regionalnych funkcjonujacych w rejonie
Morza Baltyckiego ze wszystkimi problemami wynikajacymi z global-
nej rzeczywistosci spoleczno-gospodarczej. Od przeszto 10 lat dzialaja
w warunkach postepujacej globalizacji — nieistnienia granic i barier
w handlu miedzynarodowym. Stoja obecnie przed problemem ukie-
runkowania dalszego rozwoju, przy nasilaniu sie takich zjawisk, jak:

e postepujaca globalizacja wymiany miedzynarodowej i podzialu pracy;

e zaciesnianie wiezi gospodarczych miedzy krajami regionu Baltyc-
kiego i Europy, az do integracji gospodarek narodowych;

e wzrost wymagan co do jako$ci instrumentéw wymiany miedzyna-
rodowej, a wiec przeplywéw débr i oséb oraz informacji przy jed-
noczesnym Scistym ich wzajemnym uzaleznieniu.

Zjawiska te dotycza szczegdlnie transportu morskiego, giéwnego
instrumentu przemieszczania débr majacego charakter globalny i jed-
noczesnie uniwersalny, jesli chodzi o odleglosé¢ przewozé6w oraz zdol-
nos¢ obstugi tadunkéw i pasazerow.

5 8. Szwankowski: Funkcjonowanie i rozwdj portéw morskich. Wyd. Uniwersytetu
Gdariskiego. Gdansk 2000.

6 The future role of ports in combined transport and distribution centres. Combined
Transport and Distribution Committee. IAPH, Tokyo 1997.
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Powstaje zatem pytanie, w jakim kierunku ma postepowac dalszy
rozw¢j portéw polskich i czy polskie porty beda w stanie sprosta¢ wy-
mogom globalnej gospodarki? Czy nasze porty sa przygotowane za-
réwno do konkurenciji, jak i kooperacji z najwazniejszymi portami Eu-
ropy Zachodniej? Czy instytucjonalny aspekt takiego przygotowania
w postaci rodzimej Ustawy o portach i przystaniach morskich jest dla pro-
cesu integracji europejskiej oraz wynikajacej z niej rosnacej konkurencji
miedzyportowej — zwlaszcza pod wzgledem jakosci ustug portowych —
argumentem wystarczajacym?

Od poczatku lat 90. porty polskie funkcjonuja i rozwijaja sie¢ w no-
wych, zmienionych uwarunkowaniach, zar6wno zewnetrznych — mie-
dzynarodowych, jak i wewnetrznych — krajowych i regionalnych. Te
pierwsze wynikaja z wyzwan cywilizacji informacyjnej i globalizacji.
Natomiast uwarunkowania krajowe wynikaja przede wszystkim z po-
lityki panistwa, strategii rozwoju gospodarczego kraju oraz zmian wiel-
kosci, struktury rodzajowej i kierunkowej obrotéw towarowych pol-
skiego handlu zagranicznego.

Zmiany w geograficznych kierunkach wymiany towarowej Polski
powodujg, ze stajemy sie coraz bardziej krajem $rédladowym. Wzrost wy-
miany towarowej w ukladzie wschéd-zachéd omija w duzym stopniu
w spos6b naturalny droge przez porty polskie. W obrotach handlu zagra-
nicznego ro$nie udzial wymiany z krajami Wspélnoty Europejskiej (ponad
60% w 2001 r.), mimo utrzymujacej sie nadal wysokiej pozycji transportu
morskiego w obstudze polskiego handlu zagranicznego (ok. 37%).

Przetadunki w gtéwnych portach polskich od lat utrzymuja sie mniej
wiecej na zblizonym poziomie 47-50 min ton. Jest to nie tylko odbiciem
struktury kierunkowej polskiego handlu zagranicznego oraz konkurencji
ze strony portéw obcych i ladowych galezi transportu (gléwnie samocho-
dowego), ale takze czeSciowo pozadanych zmian w polskiej gospodarce.
Porty morskie od poczatku transformacji polskiej gospodarki utracity
znaczng cze$¢ swoich obrotéw ladunkowych na skutek warunkéw obiek-
tywnych, w tym gléwnie spadku nieoplacalnego eksportu wegla, wzrostu
samowystarczalno$ci w rolnictwie i ograniczenia importu zb6z, spadku
importu surowcéw nawozowych w tranzycie jako rezultatu zamykania
wielu zakladéw produkujgcych nawozy sztuczne, ograniczenia eksportu
polskiego drewna. W najblizszych latach funkcja przeladunkowa nie przy-
niesie portom polskim zasadniczego wzrostu dochodéw. Porty musza
zatem dazy¢ do szerokiej dywersyfikacji swojej dziatalnosci, w tym przede
wszystkim rozwoju ustug dystrybucyjno-logistycznych oraz wzrostu
obstugi battyckiego ruchu promowego pasazersko-towarowego.
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Podjete dziatania restrukturyzacyjne i rozwojowe w portach pol-
skich w II polowie lat 90. ubieglego stulecia, a szczegélnie w ich otocze-
niu transportowym, sa jednak ciggle niewystarczajace, aby zapewnic
portom zasadnicza poprawe pozycji konkurencyjnej na potudniowym
wybrzezu Baltyku. Wnioski z diagnozy i uwarunkowan funkcjonowa-
nia portéw’ wskazuja przede wszystkim na:

e silng, rosnaca konkurencje alternatywnych ladowo-morskich i lado-
wych drég transportowych, a takze niepokojace zjawisko konkuren-
cji miedzy portami polskimi;

e ograniczone dotychczas stosowanie strategii pelnej integracji kapitato-
wej i organizacyjnej w skali calego ladowo-morskiego taricucha trans-
portowego, co oslabia pozycje wszystkich portéw polskich na zapleczu;
portom w Gdarisku, Gdyni i Szczecinie-Swinoujéciu, aby mogly sku-
tecznie konkurowaé z portami obcymi, brakuje przede wszystkim
sprawnych i szybkich polaczen drogowych (autostrady Al i A3) z za-
pleczem;

e ciagle jeszcze zbyt ograniczong dywersyfikacje zakresu dzialalnosci
gospodarczej wszystkich portéw polskich, wyrazajaca sie przede
wszystkim w braku szerokiej, konkurencyjnej oferty ustug dystrybu-
cyjno-logistycznych; duza czesé tadunkéw w kontenerach kierowana
jest na konkurencyjne drogi transportowe przez porty Morza Péinoc-
nego; sprzyjaja temu dogodne kolejowe i drogowe polaczenia réwno-
leznikowe wiodace z Polski i paristw osciennych do portéw w Hambur-
gu, Bremie czy Rotterdamie; w najblizszych latach porty polskie musza
podja¢ wraz z pozostalymi uczestnikami polskiej drogi transportowej
skuteczng walke konkurencyjng o przejecie przynajmniej czesci tadun-
kéw w kontenerach, ktérych ok. 50% omija obecnie porty polskie;

e konieczno$¢ lepszego wykorzystania szans w ukladzie porty-miasta
portowe, jakie daje nowy system zarzadzania portami morskimi; atrak-
cyjne tereny portowe, uwolnione od ucigzliwych funkcji przemysto-
wych, oczekuja na nowe rozwigzania, ktére skrétowo mozna scharak-
teryzowad jako dazenie do wzrostu intensywnosci wykorzystania
przestrzeni portowych, ozywiania starych struktur zagospodarowania
portowo-przemystowego, zrehabilitowania starej zabudowy, promo-
wania charakteru miejsca, odkrywania dziedzictwa kulturowego styku
morza i ladu — z zachowaniem rynkowego podejécia do aktywizacji
przestrzeni.

7 S. Szwankowski: Polish seaports under the challenges of globalisation, [w:] Maritime
transport in a global economy. University of Gdansk, Gdarisk 2001.
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Nie ulega watpliwosci, ze niezaleznie od tego, jaka pozycje kon-
kurencyjna w najblizszych latach zajma porty polskie, a Scislej ladowo-
morskie drogi transportowe prowadzace przez oba zespoly portowe
Gdarisk-Gdynia i Szczecin-Swinoujécie na tle konkurencyjnych drég
transportowych prowadzacych przez porty niemieckie czy inne battyc-
kie, pozostana one gtéwnymi elementami wezlowymi krajowej infras-
truktury transportowej. Dzigki tej roli w systemie transportowym kraju
polskie porty morskie beda silnie oddzialywaé na polityke prze-
strzenna panstwa.

2. Wspélczesne tendencje
w zagospodarowaniu przestrzennym
duzych struktur portowych

Obecnie gléwne problemy rozwoju przestrzennego portéw mor-
skich zwiazane sa z dywersyfikacja ich dzialalnosci gospodarczej. Porty
stopniowo przeksztalcaja sie z obszaréw gospodarczych, pelnigcych
funkcje typowych wezléw transportowych na styku lagdu i morza, koncen-
trujacych przetadunki i skladowanie towaréw w organizmy gospodarcze,
w ktdrych skupia sie funkcjonalnie i przestrzennie réznorodna dzialalnos¢
bezposrednio lub posrednio zwiazana z logistycznymi taficuchami dostaw,
ktérych czescia pozostaja ladowo-morskie laficuchy transportowe.

Za podstawowa przyczyne dywersyfikacji dzialalnosci gospodar-
czej portéw morskich uznaje si¢ wystepujace na rynku zjawisko nad-
podazy ustug portowych oraz zwigzanej z tym silnej konkurencji mig-
dzyportowej. Wiele portéw nie ma mozliwosci przetrwania prowadzac
wylacznie tradycyjne formy dzialalnosci, tj. przetadunek i skladowanie.
Dlatego tez porty, a $ciélej firmy portowego sektora gospodarczego
angazuja sie usilnie w sferze globalnej logistyki dazac do stworzenia
sobie nowych, rynkowych podstaw egzystencji w ukiadzie transporto-
wym oraz rozszerzajac zakres oferowanych ustug w ramach silnie kon-
kurencyjnego rynku. Licznych przykladéw strategii dywersyfikacji
dziatalnosci gospodarczej portowych przedsigebiorstw ustugowych do-
starczaja czolowe porty krajéw czlonkowskich UE.

Wszystkie sfery dzialalnosci gospodarczej portéw morskich sa tere-
nochlonne, a lokalizacja w portach morskich wielu réznych przedsie-
biorstw i instytucji sprawia, ze obszary ladowe zajmowane przez porty
morskie sa rozlegle. Hamburg rozciaga sie na obszarze 7500 ha, a An-
twerpia z bardzo silnie rozwinietym przemystem portowym na 14 055 ha.
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Port w Gdarisku razem z Portem Péinocnym zajmuje obszar 4000 ha tere-
néw ladowych oraz 1985 ha akwenéw wodnych, a Gdynia 875 ha, w tym
631 ha terenéw ladowych. Wszystkie te wielkosci wskazuja na skale prze-
strzeni zajmowanej przez porty morskie.

Zapotrzebowanie na przestrzen w portach morskich zwigzane jest
przede wszystkim z funkcjonowaniem przemystéw surowcochlonnych,
terminali przeladunkowo-skladowych, a coraz czesciej takze przetwor-
czych ladunkéw masowych sypkich przewozonych duzymi statkami,
terminali kontenerowych oraz centréw dystrybucyjno-logistycznych.
W przypadku przemystu portowego okres najwiekszej ekspansji prze-
strzennej w portach morskich na $wiecie przypadl na lata 60. i 70.
ubieglego stulecia, okreslane okresem intensywnej industrializacji por-
téw morskich. Proces lokowania w portach morskich wielkich zakladéw
przemystu przetwdrstwa ropy naftowej czy przemystu chemicznego
oraz zwigzanych z tym terminali przeladunkowo-sktadowych ropy naf-
towej, rudy czy surowcéw nawozowych mozna uzna¢ w znacznym
stopniu za zamkniety. Nastgpilo nasycenie rozwojem tej dzialalnosci
gospodarczej w wiekszosci portéw morskich na $wiecie. Spowodowane
to zostalo takze zmianami w $wiatowym handlu i transporcie w ostat-
nich 20 latach, wséréd ktérych nalezy przede wszystkim wskazaé na kon-
sekwencje procesu globalizacji w gospodarce §wiatowej, wzrost znacze-
nia czynnika ochrony srodowiska, ograniczanie transportochlonnosci
w gospodarce Swiatowej oraz rozwdj logistyki w przemysle i handlu.
Jednoczesnie wiele portéw morskich osiggnelo prég prostych mozli-
wosci swojego rozwoju przestrzennego.

3. Realizacja duzych projektéw inwestycyjnych
kreujacych wartosé dodang

Porty morskie zawsze byly miejscami, w ktérych spotykaly sie
i uzupelnialy rozwigzania wielkoprzestrzenne, wynikajace z obstugi
duzych statkéw i duzych strumieni Srodkéw transportu ladowego
z rozwigzaniami o lokalnej skali, wynikajacymi z powigzan port-miasto
i wrecz przenikania sie obu struktur przestrzennych. Obiekty wielkiej
skali sa wiec charakterystyczne dla obszaréw portowych i mozna do
nich zaliczy¢ zaréwno specjalistyczne terminale przeladunkowe, jak
i zaklady przemystu portowego czy tez strefy wolnego handlu.

Zachodzace wspblczesnie przeobrazenia w technologiach porto-
wych i podejmowane przez porty morskie wysilki, zmierzajace do kre-
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owania na obszarach portowych wartosci dodanej (nie sam przeladu-
nek i skladowanie, ale takze czynno$ci manipulacyjno-uszlachetniajace,
przetwarzajgce ladunki zgodnie z zapotrzebowaniem poszczegdlnych
klientéw) sprawily, Zze na terenach portowych realizuje si¢ obecnie
duze, terenochlonne projekty inwestycyjne.

Taka terenochlonng technologia, ktéra przez ostatnie trzydziestole-
cie zmienila zasadniczo oblicze wigkszosci duzych portéw morskich
Swiata jest konteneryzacja. Chociaz wydawalo sie, ze wielkie porty euro-
pejskie zostaly juz nasycone terminalami kontenerowymi, to wspélczes-
nie wcigz powstaja nowe — bardziej nowoczesne, dysponujace w swoim
bliskim otoczeniu odpowiednim zapleczem logistycznym. Obserwo-
wany staly rozwéj multimodalizmu, w tym giéwnie konteneryzacji
w $wiatowym handlu i transporcie morskim oraz towarzyszacy temu
wzrost wielkosci statkéw kontenerowych stale wywotuje zapotrzebowa-
nie na rozw6j terminali kontenerowych w portach morskich. Silna kon-
kurencja na rynku ustug kontenerowych sprawia, ze porty ktére chca
skutecznie dziala¢ na tym rynku musza dysponowaé nowoczesnym po-
tencjalem obstugi konteneréw. Rozwdj terminali kontenerowych naste-
puje nie tylko w duzych oceanicznych portach dystrybucyjnych, ale takze
w mniejszych portach regionalnych dowozowo-odwozowych oraz kon-
tenerowych portach przeladunku ze statku na statek.

Rozwdj potencjatu obstugi konteneréw to takze gtéwny obecnie
kierunek ekspansji przestrzennej portéw polskich w Gdarnsku i Szczeci-
nie. Pozbawione dotychczas, poza portem w Gdyni dysponujacym
duzym terminalem kontenerowym, terminali kontenerowych musza
szybko nadrobi¢ te luke technologiczna w stosunku do portéw konku-
rencyjnych Morza Battyckiego i Péinocnego.

Technologia obstugi konteneré6w w portach morskich jest tereno-
chlonna (tab. 1). Standardowe zapotrzebowanie przestrzeni dla terminalu
kontenerowego szacuje sie na ok. 5000-10 000 TEU rocznie/1 ha w zalez-
nosci od stosowanej technologii przemieszczania konteneréw w obrebie
terminalu. W okresie 1965-2000 wraz ze wzrostem wielkosci statkéw kon-
tenerowych z 1000 do ponad 5000 TEU wielkos¢ zaplecza ladowego przy-
padajacego na jednostanowiskowy terminal kontenerowy w portach mor-
skich zwiekszyla sig przeszlo trzykrotnie ~ z ok. 6 do ponad 20 ha przy ok.
dwukrotnym wzroscie zapotrzebowania na dlugos¢ linii cumowniczej.

Nalezy podkresli¢, ze do$wiadczenia czolowych portéw mor-
skich, w ktérych funkcjonuja terminale obstugi ladunkéw przemiesz-
czanych w technologiach kontenerowych i innych multimodalnych po-
kazuja, ze w ich sgsiedztwie istnieja szczegdlnie korzystne warunki
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