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STRESZCZENIE
Transport morski ma ogromne znaczenie dla handlu europejskiego, prawie 90% eksportu z Unii Europejskiej
i 40% wewnetrznych przewozéw towaréow odbywa sie drogq morskq. Decydujgce znaczenie dla sektora
morskiego i innych dziedzin gospodarki majg porty morskie. Ich potencjal wzrostu w nadchodzgcych latach jest
ogromny. Porty sq bramgq do calej sieci transportowej UE, a takze motorem rozwoju gospodarczego i zrodlem
dobrobytu dla miast, regionow i panstw. Dostepnosé¢ transportowa jest jednym z podstawowych parametrow
decydujqcych o atrakcyjnosci i konkurencyjnosci portow morskich. Od dostepnosci transportowej danego portu
zalezy wielkos¢é obrotow, czyli jego komnkurencyjnosé, a takze jego pozycja w gospodarce krajowe jak
i regionalnej oraz udzial w posrednictwie obrotow handlu zagranicznego kraju. Celem artykufu jest
przedstawienie uwarunkowan przestrzennych i finansowych zwigzanych z planowang budowg portu

zewnetrznego w Gdyni.

SUMMARY
Sea transport is of great importance for European trade, as almost 90% of exports from the European Union
and 40% of internal transport of goods take place by sea. Decisive importance for the maritime sector and other
sectors of the economy have seaports. Their growth potential in the coming years is huge. Ports are a gateway to
the entire EU transport network, as well as a motor for economic development and a source of prosperity for
cities, regions and states. Transport availability is one of the basic parameters determining the attractiveness
and competitiveness of seaports. The availability of transport depends on the volume of the port, that is, its
competitiveness and its position in the domestic economy as well as regional and participation in the mediation
of foreign trade turnover of the country. The purpose of the article is to present spatial and financial conditions

related to the planned construction of an external port in Gdynia.
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WSTEP
Znaczacy wzrost morskiej miedzynarodowej wymiany towarowej po II wojnie

swiatowej, spowodowal bardzo szybki rozwdj transportu morskiego, a tym samym i rozwdj
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portéw morskich. Wspodtczesny rozwoj portow morskich ma charakter wieloplaszczyznowy
I odbywa si¢ na szeroka skale zwlaszcza w zakresie infrastruktury portowej. Rozwdj portow
morskich od dawna lezat w sferze zainteresowania wiadz publicznych ze wzgledu
na priorytetowe znaczenie gospodarcze portu dla miasta, regionu, a takze panstwa.

We wspoltczesnym $wiecie, w erze rosngcej konkurencyjnosci portow morskich,
ich rozwoj stal si¢ koniecznoscia, obejmujaca zwlaszcza realizowanie rozlegltych planow
inwestycyjnych. Zakres rozwoju portéw morskich zalezy przede wszystkim od uwarunkowan
finansowych. W portach morskich UE zakres finansowania inwestycji przez zarzad portu
i wladze publiczne jest bardzo rézny i zalezy przede wszystkim od stosunkéw podmiotowo-
wlasnosciowych panujacych w porcie i wyksztatconych na ich podstawie organizacji. Na ogét
porty morskie traktowane sg jako element krajowego systemu transportowego, dzigki czemu
funkcje zarzadzania portem przejmuja czynniki publiczne (Kuciewicz, 2007).

W celu zapewnienia efektywnego rozwoju portow w skali gospodarki narodowej
niezbedne s3 pewne dziatania koordynacyjne, majace na celu wybdr takiego portu lub portéw,
w ktérych zainicjowane inwestycje przyniosga najwicksze efekty ekonomiczne w makroskali
oraz zapewnienie odpowiedniego rozwoju portow morskich z punktu widzenia potrzeb
1 wymagan uzytkownikow portowych. Stworzenie okreslonych ram organizacyjnych
dla sterowania rozwojem portow morskich zalezy od wielu czynnikéw 1 okolicznosci,
w tym glownie od liczebnosci portow w danym kraju, systemu ich administracji oraz stopnia
zaangazowania si¢ panstwa w sprawy portow.

Port Gdynia jest obecnie nowoczesnym portem uniwersalnym, specjalizujacym
si¢ w obstudze tadunkéw drobnicowych, w tym gléwnie zjednostkowanych, przewozonych
w kontenerach i w systemie ro-ro, w oparciu o sie¢ potaczen multimodalnych z zapleczem,
regularne linie zeglugowe bliskiego zasiggu oraz potaczenia promowe. W strategicznym
interesie Portu Gdynia lezy wzmocnienie jego pozycji konkurencyjnej w skali krajowej,
battyckiej 1 europejskiej. Nowoczesny potencjat do obstugi fadunkow, statkow 1 srodkow
transportu ladowego warunkuje utrzymanie silnej pozycji portu w kluczowych segmentach
fadunkowych. Ograniczony dzi§ obszar portu nie moze sta¢ si¢ barierg uniemozliwiajaca jego
rozwaj.

Zwigkszona dostepnos¢ transportowa warunkuje poprawe konkurencyjnosci portu,
umozliwiajac przycigganie tadunkow 1 inwestycji kapitalowych oraz ich ksztaltowanie
w taki sposob, aby oddziatywaly na rzecz trwatego rozwoju portu. Sprawny dostep stwarza
tym samym mozliwosci budowania dobrych powigzan ekonomicznych (wymiana

gospodarcza, w tym inwestycje zewnetrzne, przycigganie 1 wdrazanie innowacji
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biznesowych) oraz edukacyjnych i naukowych (battyckie, europejskie i globalne sieci
wspolpracy), a takze spotecznych (tworzenie irozwijanie powigzan kulturowych, rowniez

w wymiarze mi¢dzynarodowym).

1. UWARUNKOWANIA PRZESTRZENNE BUDOWY PORTU ZEWNETRZNEGO

Gloéwnym celem rozwoju Portu Gdynia jest podniesienie rangi w migdzynarodowej
sieci transportowej oraz ustanowienie portu w Gdyni liderem wsréd portow morskich
basenu Morza Baltyckiego, pehigcego role kluczowego wezta globalnych tancuchow
dostaw dla Europy Srodkowo — Wschodniej. Dla uszczegdlowienia, azarazem wsparcia
realizacji celu gléwnego, mozna sformulowaé nastgpujace cele szczegotowe, ktére maja
charakter gospodarczy jak 1 pozagospodarczy:

— dostosowanie oferty ustlugowej Portu Gdynia do zmieniajacych si¢ potrzeb
rynkowych;

— stworzenie bezpiecznego oraz przyjaznego dla srodowiska systemu portowego.
Celom szczegblowym mozna przypisa¢ wynikajace z  nich  priorytety

0 charakterze inwestycyjnym, do ktorych naleza:

a) rozwdj infrastruktury portowej oraz infrastruktury zapewniajacej dostep do portu
od strony morza;

b) dostosowanie infrastruktury portowej do zmieniajacej si¢ struktury tadunkowe;j
oraz rozwoju pozostatych funkcji gospodarczych;

) integracja portu z innymi uczestnikami tancuchéw transportowych poprzez rozwoj
infrastruktury dostepu do portu od strony ladu;

d) digitalizacja Portu Gdynia;

e) zapewnienie bezpieczenstwa uczestnikow ruchu portowego;

f) uwzglednienie W  dziatalnosci  portowej  wymogow  Srodowiskowych

(https://www.port.gdynia.pl/pl/port/strategia-rozwoju).

Najwazniejszym  wyzwaniem  stojacym  przed Portem  Gdynia wydaje
si¢ jest dostosowanie parametrow infrastruktury portowej oraz infrastruktury dostepu
do portu od strony morza do obstugi wigkszych, niz dotychczas obstugiwane,
statkow. Jest to zwigzane ze zmianami jakie nastepuja W strukturze wielkoSciowej
statkow, w tym statkow plywajacych ~w relacjach z portami  baltyckimi.
Jak juz zauwazono m. in. w Port of Hamburg Magazine w pierwszej potowie 2012
roku w poréwnaniu do pierwszej potowy 2011 roku ilo§¢ najwickszych statkow

(0 dhugosci 230 m, szerokosci 32,5 m) jakie mogag skorzysta¢ z Kanatu Kilonskiego

1049



wzrosta z 257 do 339, przy wzroécie pojemnosci brutto w tym samym okresie o 11%
(Port of Hamburg Magazine, https://www.hafen-hamburg.de/). Zauwazalny jest tu trend
rosngcych parametrow pojemnosci I nosnosci statkow handlowych. W przypadku portu
w Gdyni wspomniane dostosowanie powinno umozliwi¢ obstuge najwiekszych statkow
mogacych wejs¢ na Baltyk (zanurzenie 15 m). Osiagniecie takich  parametrow
oraz  przebudowa  obrotnicy = wewnatrzportowej i infrastruktury nabrzezowej
pozwolg  gdynskim  terminalom  kontenerowym  na  obsluge kontenerowcow
oceanicznych. Dalsza rozbudowa portu Gdynia bedzie wymagata rewitalizacji
juz  zagospodarowanych  terenéw, W tym pozyskiwania  terenow  obecnie
uzytkowanych przez inne podmioty lub =zalagdowienia obszarow morskich poza
istniejgcym falochronem, a takze rozwoju funkcji logistycznych na obszarze
tzw. ,,Doliny Logistycznej”. Jeden z projektow inwestycyjnych dotyczy budowy nowej
infrastruktury na rozszerzonych terenach portu, czyli budowy Portu Zewngtrznego
w Gdyni (rysunek 1) (https://www.port.gdynia.pl/pl/port/strategia-rozwoju).

W odstepstwie kilku miesigcy minister gospodarki morskiej i zeglugi $rodladowe;j
(M. Grobarczyk) — dat zielone swiatto do realizacji dwoch wielkich projektow, ktorych
skala rowna si¢ historycznej budowie Portu Potnocnego w Gdansku w latach 1970-75
(Fragment wypowiedzi Ministra Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srodladowej —
M. Groébarczyka — dla telewizji regionalnej TVP 3 Gdansk, http://gdansk.tvp.pl/). Mozna
by przypuszczaé, ze ambicja ministerstwa jest stworzenie w Trojmiescie portow
i terminali glgbokowodnych, ktorych mozliwosci przetadunkowe beda konkurowaé
z europejskimi  gigantami — Hamburgiem, Rotterdamem czy Bremerhaven.
W teorii oznaczatoby to otwarcie morskiej drogi Polski na rynek globalny i obstuge

najwigkszych kontenerowcoOw z catego $wiata typu postpanamax.
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Rys. 1. Projekt budowy terminala zewng¢trznego w Gdyni — obszar Portu Gdynia (kolor

z6tty), nowy port zewnetrzny (kolor czerwony)
Zrodto: https://www.port.gdynia.pl/pl/port/strategia-rozwoju.

W Gdansku minister zaaprobowat rozpoczecie prac nad budowa Portu Centralnego,
natomiast w Gdyni dat rzadowe przyzwolenie na rozbudowe tzw. Portu Zewnetrznego,
w ramach ktorego mialyby powsta¢ dwa terminale — kontenerowy i pasazerski
do obstugi wycieczkowcow. Koszty realizacji kazdej z tych inwestycji szacowane
sa W miliardach ztotych 1 obie wedlug koncepcji zarzadow spotek miatyby zostaé
ukonczone w najblizszej dekadzie. Szef resortu gospodarki morskiej stwierdzit podczas
Migdzynarodowych Targéw Morskich Baltexpo w Gdansku, ze , plan zdecydowanej
rozbudowy Portu Gdynia jest dla nas kluczowy. Wszystkie porty muszq dzisiaj mie¢ réowne
szanse rozwoju. Jestem przekonany, ze rozwdj Portu Gdynia o Port Zewnetrzny i nowa
strategia, ktora niebawem bedzie przyjeta, da nowe szanse na bycie liderem wsrod polskich
portéw” (Fragment wypowiedzi Ministra Gospodarki Morskiej iZeglugi Srodladowej —
M. Grobarczyka —dla telewizji regionalnej TVP 3 Gdansk, http://gdansk.tvp.pl/).

Wedlug wstepnych ~ koncepcji  port  zewnetrzny  bedzie  przedtuzeniem
nabrzezy Szwedzkiego i Slaskiego, terminal wychodzitby w glab zatoki za obecnie
istniejacy falochron. Wspomniane nabrzeza znajduja si¢ przy drugim od poiocy
pirsie wychodzacym na zatok¢. Dziatalnos¢ terminalu wiadze Portu Gdynia okreslity
jako uniwersalny. Inwestycja zakltada rowniez powstanie zaplecza magazynowego
— sktadowego i $ciste powigzanie z dziatalnoscig Doliny Logistycznej, jako jednej catosci.
Plany rozbudowy gdynskiego portu zaktadaja tez wybudowanie nowego terminala
pasazerskiego do przyjmowania cruiserow (rysunek 2), ktore obecnie cumujg przy

nabrzezu Francuskim (https://www.port.gdynia.pl/pl/port/strategia-rozwoju).
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Rys. 2. Nowy publiczny terminal promowy w Gdyni
Zrédto: https://www.port.gdynia.pl.

Plany wychodzenia portow w morze (w celu wykorzystania duzych naturalnych
glebokosci), zwigzane ze wzrostem ich dostepnosci dla statkow oceanicznych, wydaja
si¢ shuszne, zwlaszcza ~w  sytuacji braku terenow do  zagospodarowania
w portach wewnetrznych oraz braku mozliwosci  przyjmowania tam  duzych
jednostek jak w przypadku portu w Gdyni. Jednakze o0 skali inwestycji
I zastosowaniu konkretnych  rozwigzan  technicznych powinien decydowaé
rachunek ekonomicznej efektywnosci inwestycji. Procesy realizacji inwestycji tak
ambitnych jak tzw. porty zewnetrzne (przewidziane na wiele lat) powinny
charakteryzowa¢ si¢ etapowaniem (http://www.gospodarkamorska.pl/Porty, Transport/port-
zewnetrzny-klucz-do-sukcesu-portu-gdynia.html). Mowigc 0 zasadno$ci wielkich
projektow inwestycyjnych w polskich portach, trzeba mie¢ na uwadze powigzania
rynkéw ushug portowych z rynkami towarowymi na zapleczu portéw, poniewaz
to wilasnie sytuacja na rynkach towarowych jest jednym z podstawowych
czynnikow determinujacych  funkcjonowanie i rozwdj rynkow ushug portowych.
To gestorzy tadunkow stanowigcych przedmiot obrotow w handlu morskim generuja
popyt na przewozy ladowe imorskie tych tadunkéw oraz popyt na ich obstuge w portach.

Z punktu widzenia spedytora o wyborze terminala kontenerowego decyduje
dlugos¢ transit time statku, dobor armatora, stawka frachtowa, taryfikator
optat terminalowych, dostepnos¢ taboru kolejowego oraz drogowego, mozliwosé
sktadowania,  rozformowania Kkontenera, przepustowo$¢ drogowa — mozliwos¢
szybkiego wywiezienia towaru z portu, mozliwos¢ wykonania czynnosci zwigzanych
z cleniem towaru oraz czynnosci dodatkowych takich jak wystawienie kontenera

do skanowania, rewizja, dost¢pnos¢ do systemu terminalowego. Wszystkie powyzsze
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determinanty sa sktadowa decyzji spedytora oceanicznego.
Szczegolnie istotnym czynnikiem decydujacym o atrakcyjnosci portu jest mozliwos¢
wywiezienia towaré6w z portu. Planowana inwestycja w Gdyni przyspozy jednak wiele

problemoéw przestrzennych w tej kwestii.

o W e

Rys. 3. Wizualizacja ulicy Nowej Weglowej w Gdyni
Zrédto: https://www.port.gdynia.pl.

Klopotliwy jest whasnie odcinek od nabrzezy Slaskiego i Szwedzkiego do tras
wylotowych. Przedstawiana na wizualizacjach ulica Nowa Wgeglowa (Rysunek 3)
w zalozeniu ma przebiega¢ tuz przy nowoczesnym osiedlu mieszkaniowym. Niewiele
pomogtoby tu wybudowanie odcinka portowego Via Maris — Drogi Czerwonej
(Rysunek 4), czyli planowanej drogi krajowej taczacej Wiadystawowo 2z obwodnica,
co do ktorej sg rozne koncepcje. Nadal nie ustalono budzetu jaki ma obejmowaé
budowa nowej trasy oraz w jakiej czgsci bedzie finansowana przez budzet panstwa,
ani  ktoredy ma przebiegac. Inwestycje miatyby wspotfinansowa¢ miasto Gdynia
iport bez udziatu Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych 1 Autostrad, ktora nie ma
mozliwosci budowy  drog na  terenach miast na  prawach powiatu
(http://www.gospodarkamorska.pl/Porty, Transport/port-zewnetrzny-klucz-do-sukcesu-portu-
gdynia.html). To powoduje, ze Estakada Kwiatkowskiego pozostaje w kompetencji
Gdyni a nie Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych 1 Autostrad (GDDKIA). Miasto
sredniej wielkosci, jak Gdynia, sta¢ na dorazne remonty estakady, ale nie moze sobie
pozwoli¢ na budowe drogi alternatywnej do portu gdynskiego, w tym terminali
kontenerowych BCT i GCT, stosownie do wymogow BAC, bedacego czescig unijnej
sieci TEN-T, do czego zobowigzuja Polske regulacje UE. Do granicy panstwa, a port
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gdynski ma status przej$cia granicznego osobowego 1 towarowego o charakterze
nieograniczonym, prowadzi¢ maja bowiem tzw. drogi autostradowe. W dodatku wedtug
obecnych przepisow porty nie moga realizowaé inwestycji poza swoim terenem, ale

ministerstwo zapewnia, ze juz planuje zmiane przepisow.

N
trojmiasto

Rys. 4. Wizualizacja trasy Via Maris taczacej bezposrednio Port Gdynia z obwodnicg
trojmiejska
Zrédto: https://www.trojmiasto.pl/wiadomosci/Droga-Czerwona-ciernlpowali-olbrzyma-n117746.html.
Odcigzenie Trasy Kwiatkowskiego jest konieczne. Estakada powstawata
w dwoch etapach przez 24 lata. Pierwsza jej czes¢ ma juz ponad 40, a druga prawie
20 lat. Jest juz w znaczacym stopniu wyeksploatowana i wymaga gruntownego remontu,
a ma ponad 2 km dlugosci. Parametry techniczne trasy nie odpowiadaja wymogom
polskich i unijnych regulacji prawnych dotyczacych drég dostepu do portow
w Kkorytarzu  Baltyk-Adriatyk  (BAC), tzw. ostatniej  mili, ktore mowig
0 dopuszczalnym nacisku 11,5 ton na o$. A estakada dopuszcza nacisk 8 ton na os,
jest wiec droga powiatows, a nie krajowa (https://www.trojmiasto.pl/wiadomosci/Droga-
Czerwona-ciern-powali-olbrzymaon117746.ntml).  Jesli nastgpi  awaria  techniczna
tzw. estakady, bedacej czescig Trasy Kwiatkowskiego w Gdyni, taczacej autostrade
Al, poprzez obwodnice Trojmiasta z portem gdynskim, w tym z terminalami BCT
i GCT, ktore obstuguja okoto 40% kontenerowych przetadunkéw morskich w Polsce,
to Gdynig, jako miasto 1 port czeka swego rodzaju katastrofa komunikacyjna. Port Gdynia,
zarowno jego czeg$¢ zachodnia, jak iwschodnia, "wisi" wigc na jednej nitce
dwupasmowej estakady, ktorg trzeba bedzie zamkngé 1 przebudowaé cato$ciowo
do wymogow "ostatniej mili". Ekspertyza techniczna przebudowy estakady, na zlecenie
Urzedu Miasta Gdyni wykazata jednak, ze ewentualna modernizacja potrwa 4 lata

I nie zagwarantuje wymaganych parametrow. Nic wigc dziwnego, ze Zarzad
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Morskiego Portu Gdynia nie wyraza zgody na wytaczenie estakady z ruchu do czasu,
gdy zostanie zbudowana droga alternatywna, speilniajaca parametry Korytarza
Battyk-Adriatyk (http://trojmiasto.wyborcza.pl/trojmiasto/1,35612,17946505).

Udzielajac wywiadu dla Gazety Wyborczej byty wiceprezydent Gdanska ds.
polityki gospodarczej A. Bojanowski stwierdza: fakt, zZe rozbudowa portow w Gdyni
I Gdansku jest potrzebna, nie podlega dyskusji. Wystarczy popatrze¢ na porty
niemieckie czy holenderskie i zobaczmy bardzo wyraznie, jak dobrze funkcjonujg
terminale  usytuowane blisko siebie, z rézng sieciq polgczen 1 0O réinych
charakterystykach. Podstawowe pytanie dotyczgce rozbudowy portu w Gdyni brzmi, czy
towar mdgtby zosta¢ wywieziony kolejg? Bo sieci drogowej nie ma juz gdzie budowaé
w omawianej lokalizacji (* http://trojmiasto.wyborcza.pl/trojmiasto/7,35612,22480234,porty-
za-miliardy-gdzie-konczy-sie-ekonomia-a-zaczyna-polityka.html).

Osiagnigcie sprzgzenia zwrotnego, W postaci wzrostu przetadunkoéw towarow
w porcie mozliwe jest dzigki rozwojowi zaplecza logistycznego. Te zalezno$ci
uwzgledniane sg w strategii rozwoju Portu Gdynia do 2027 roku. Zarzad Morskiego
Portu Gdynia zaktada, ze jego rozwoj oparty bedzie o:

— polepszenie dostgpnosci transportowej;
— dostepnos¢ zewngtrznych zrodet finansowania inwestycji;
— rozwoj gospodarczy zaplecza portu;

— prorozwojowe regulacje rynku transportowego.

Przyjmuje sig, ze w 2027 r. przetadunki portowe osiggng wartos¢ ok. 32 min. ton.
W tym celu realizowany jest program inwestycyjny zwigkszajacy  radykalnie
zdolno§¢  przetadunkowa  portu. Najwigkszy  przyrost przeladunkéw  nastapi
W grupie towarow skonteneryzowanych, promowych i ro-ro, a wigc przewozonych

gtownie drogami. Zgodnie =z tymi prognozami, rozwija si¢ zaplecze sktadowo-

magazynowe W porcie i w obszarze ,Doliny Logistycznej”.

2. FINANSOWANIE BUDOWY PORTU ZEWNETRZNEGO W GDYNI

Tradycyjny model finansowania inwestycji infrastrukturalnych w transporcie
oparty jest gtownie na Srodkach publicznych. Gtoéwny kierunek zmian w portach
Europy Zachodniej sprowadza si¢ do przeniesienia praw wiasnosci do infrastruktury
portowej z podmiotow publicznych (panstwa, miasta) na prywatne podmioty

gospodarcze, bardziej efektywne w  dzialaniu,  szczegdlnie = w  warunkach
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konkurencyjnych. Aby jednak infrastruktura portowa nie utracita swojego publicznego
charakteru 1 rozwijata si¢ zgodnie z kierunkami polityki gospodarczej danego
panstwa, przy finansowaniu inwestycji infrastrukturalnych na popularnosci zaczeto
zyskiwa¢ partnerstwo publiczno — prywatne. PPP przybiera rozne formy wspoélpracy,
charakteryzujace  si¢ tym, ze sektor prywatny czasowo zarzadza obiektami
infrastruktury oraz finansuje lub wspétfinansuje projekty infrastrukturalne. Coraz
czesciej w krajach  wysoko rozwini¢tych (Wielka Brytania, Francja, Niemcy,
Wiochy) podejmowane sa proby wprowadzania prywatnego kapitatu w dziedziny
dotychczas objete monopolem panstwowym, takie jak lotniska, porty i linie
kolejowe. W Polsce nadal dominuje tradycyjny model finansowania budowy/rozbudowy
infrastruktury ~ portowej,  wzbogacony 0 zasilanie  zewngtrznymi  $rodkami
polityki regionalnej UE (mieszczacymi si¢ jednak w grupie s$rodkow publicznych)
(Brzozowska, 2009). Dotychczas finansowanie budowy, rozbudowy i modernizacji
infrastruktury — portowej najwazniejszych  polskich  portéw  morskich  odbywato
sic w oparciu 0 s$rodki finansowe publicznych podmiotow zarzadzajacych —tymi
portami. Sam obowigzek realizacji tych =zadan na panstwowo - samorzgdowe
spotki  zarzadzajace portami nalozyla ustawa o portach 1 przystaniach morskich
z 1996 r. W ustawie portowej wymieniono tez zrodta $rodkow finansowych

podmiotéw zarzadzajacych portami, wsrod ktorych znalazty sie:

— optaty z tytulu uzytkowania, najmu, dzierzawy, lub innej umowy, na mocy
ktorej podmiot zarzadzajagcy oddaje w odptatne Kkorzystanie grunty oraz
obiekty, urzadzenia iinstalacje portowe;

—  oplaty portowe;

— przychody z ustug $wiadczonych przez podmiot zarzadzajacy;

— wpltywy z innych tytulow (Ustawa z dnia 20 grudnia 1996 r. o portach
I przystaniach morskich, Dz. U. 1997 nr 9, poz. 44).

Ustawa portowa sprecyzowala takze na jakie cele moga by¢ wydawane
srodki finansowe podmiotow zarzadzajacych portami (przede wszystkim na zadania
wynikajace z przedmiotu jego dziatalnosci, w tym na budowe, rozbudowe, utrzymanie
I modernizacj¢ infrastruktury portowej). Kluczowe znaczenie dla  inwestycji
infrastrukturalnych  realizowanych ~w granicach portéw morskich o podstawowym
znaczeniu dla polskiej gospodarki narodowej majg srodki Programu Operacyjnego

Infrastruktura i  Srodowisko.  Finansowanie  rozwoju infrastruktury  portowej
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przewidziane  zostalo w VIl osi  priorytetowej Programu  Operacyjnego
Infrastruktura I Srodowisko (z glownym celem »Zwigkszenie
konkurencyjnosci  polskich  portow morskich w regionie Morza Baltyckiego”).
Przyjeto réwniez, iz inwestycje portowe beda mogly uzyska¢ dodatkowe dofinansowanie
ze srodkéw Banku Swiatowego oraz  innych  migdzynarodowych  instytucji
finansowych. Ponadto ustalono, ze z funduszu TEN-T oraz programu Marco
Polo 2 mozliwe bedzie wspoétfinansowanie przygotowania programu rozwoju
zeglugi bliskiego zasiegu, w tym potaczentypu ,,autostrady morskie”.

W polskim modelu finansowania infrastruktury portowej nadal przewazaja
kierunki ewolucji wparcia ze srodkow Unii Europejskiej. Taki scenariusz braty i biorg pod
uwage podmioty zarzadzajace najwigkszymi portami morskimi w Polsce, zaktadajace
w swoich planach inwestycje infrastrukturalne po 2013r. dofinansowanie ze s$rodkow
wspolnotowych.  Zarzadzajacy tymi podmiotami  zdaja sobie jednak = sprawg,
ze W konsekwencji wzrostu PKB Polski oraz probleméw finansowych samej Unii
Europejskiej, strumien s$rodkéw finansowych w kolejnych okresach bedzie mniejszy
niz ma to miejsce obecnie. Pojawia si¢ wigc coraz wicksza  presja
na angazowanie kapitatu prywatnego w finansowanie inwestycji infrastrukturalnych
na obszarach portowych. Przy takim modelu finansowania to inwestor zewnetrzny
przejmuje caly ciezar inwestycji na siebie. Poza wyposazeniem terminalu, realizuje
inwestycje infrastrukturalne, ktoérych wykonanie na mocy ustawy portowej lezy
w gestii zarzadu portu. Umowa dzierzawy, obejmujgca diugi okres (np. 30 lat)
zobowigzuje inwestora do realizacji ponizszych elementow infrastruktury portowej: m.in.
doprowadzenie uzbrojenia do terminalu, potaczenie terminalu z zapleczem np.:
budowa drogi i toréw kolejowych lezacych w granicach portu, utwardzenie
terenu, budowy nabrzeza (Brzozowska, 2009).

Doktadny zakres inwestycji jest uzgadniany indywidualnie w zaleznosci
od istniejagcego stopnia uzbrojenia i zagospodarowania danego terenu. Obok
infrastruktury  inwestor realizuje t¢ czeS¢ inwestycji, ktéra na mocy ustawy
portowej jest w zakresie jego obowigzkéw  (budowa placow  sktadowych
I magazyndow,  pozostalych  elementoéw naziemnej infrastruktury  technicznej
terminalu,  wyposazenie  terminali W  niezb¢dng  suprastrukturg). W zamian
za realizacj¢ inwestycji infrastrukturalnych zarzad portu obniza inwestorowi czynsz
dzierzawny przez okres zwrotu poniesionych naktadow. Przy takim modelu gléwnym

przychodem  zarzadu portu jest oplata tonazowa pobierana od armatorow,
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jak réwniez obnizona stawka dzierzawna. Przychodem dzierzawcy natomiast sa optaty
za ustuge przetadunkowa 1 skladowg otrzymywane ze strony armatora 1 gestora
tadunku (w zalezno$ci od warunkow kontraktu i formy zeglugi).

Optymalnym rozwigzaniem do finansowania dziatalno$ci portowej wydaje si¢ jest
uzycie modelu mieszanego, w ramach ktorego czynnik publiczny i prywatny dziela
miedzy siebie koszty realizacji portowych inwestycji infrastrukturalnych. Prezes Zarzadu
Morskiego Portu Gdynia realizacje inwestycji budowy portu zewngtrznego widzi
w formule partnerstwa publiczno — prywatnego. Port w Gdyni byl to poczgtek ery
kontenerow W polskich portach. Wiasnie w Porcie Gdynia powstat pierwszy polski
terminal kontenerowy. Pozycja Gdyni przez lata byla niezagrozona. Mam wrazenie,
Ze W pewnym momencie nie doceniono ewentualnosci, ze wigksze terminale
kontenerowe mogg od zera powsta¢ W innych polskich portach. Stqd dzis wiodgca rola
Gdanska, ktory posiada terminal DCT gdzie mogq zawijaé najwigksze kontenerowe
swiata jakie mogqg wplyngé na Morze Baltyckie.(...) Realizowana przez nas obrotnica
0 szerokosci 480 metrow pozwoli nawet 400 metrowym statkom zawija¢ do Portu
Gdynia. Mamy jednak swiadomosé, ze nie bedziemy obstugiwaé najwigkszych
jednostek. Jestesmy nastawieni na przyjmowanie  kontenerowcow 0  dlugosci
do 366 metrow co itak w ogromnym stopniu zwigkszy nasze mozliwosci przetadunkowe.
W dalszej perspektywie planujemy zupetnie nowq inwestycje W postaci budowy Portu
Zewnetrznego. TO Stworzy nam mozliwosci obstugi najwigkszych statkéw 1 Port Gdynia
trafi do ekstraligi portow kontenerowych. Obecnie rynek kontenerowy na Morzu
Baltyckim  rosnie 1 ma swietne perspektywy,  dlatego rez  traktujemy  Port
Zewnetrzny jako  inwestycje priorytetowg (M. Kowalewski, Przed Portem Gdynia czas
inwestycji i dynamicznego rozwoju - rozmowa z Adamem Mellerem prezesem Zarzgdu
Morskiego Portu Gdynia S.A., www.gospodarkamorska.pl/Porty, Transport/.

Jest to projekt skomplikowany, ale nie boimy si¢ wyzwan. Wiemy, zZe przyniesie
realne wplywy do budzetu panstwa 1 samego miasta Gdyni. Zadbamy o jego poparcie
I bedziemy kontynuowaé¢ rozmowy z potencjalnymi inwestorami. Tojest duza inwestycja,
dlatego bedziemy poszukiwali partnera zewnetrznego. Mamy juz  zielone swiatfo
od resortu gospodarki morskiej. Na razie sq to wstepne koncepcje, myslimy jednak
o terminalu kontenerowym, ale nie wykluczamy rez stanowiska dla duzych
wycieczkowcow. Mam nadzieje, Ze catos¢ powstanie moze nawet juz za 10 lat —
przewiduje Prezes ZMPG, A. Meller (W. Kakowska-Mehring, Port nie ,gasiswiatta”

tylko inwestuje miliard zfotych, https://biznes.trojmiasto.pl/) .
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Prezes wyjawit podczas Migdzynarodowych  Targow Morskich  Baltexpo
w Gdansku, iz prowadzone sg obecnie bardzo wstgpne rozmowy - Port musi
znalezé partnera, ktory bedzie gotowy zapewni¢ odpowiedni wkiad finansowy. Jako
ze Port Zewnetrzny bedzie prawdopodobnie wyposazony zarowno W terminal
pasazerski, jak 1 kontenerowy, to wlasnic operator Kkontenerowy moglby by¢
gtownym partnerem Portu. Konieczne wydaje si¢ zatem poszukiwanie inwestoréw
zewnetrznych, ktorzy nie tylko zechcag ulokowaé¢ na polskim wybrzezu swojg
dziatalno$¢ gospodarczg 1 sfinansowaé inwestycje, a potem cksploatowaé powstate
obiekty, ale beda w stanie przyciggna¢ do polskich portow tadunki. | tu powstaje
pytanie: z ktorym ze $wiatowych wlascicieli flot port moglby nawigza¢ wspotprace?
— Do tej pory z terminalem BCT byl zwigzany szwajcarski Mediterranean Shipping
Company (MSC), glowny klient terminala, ktéory po nawigzaniu  SOjuszu
z dunskim Maersk Line przeniost znaczng cze$¢ tadunkéow do Gdanska. Choé¢ armator
MSC nie przeniost calego swojego wolumenu, od 2014 r. odnotowywane
sg spadki w przetadunkach na terminalu BCT. W dobrej kondycji pozostaje natomiast
terminal GCT, ktory mimo duzego giganta na plecach jakim jest DCT, radzi sobie
calkiem niezle. Terminal obstuguje dwa duze alianse armatorow Ocean Alliance (2017
r.). francuski CMA CGM, chinski COSCO, tajwanski Evergreen i1 spotka z siedzibg
w Hongkong - Orient Overseas Container Line (OOCL) oraz The Alliance (2017 r.)
niemiecki Hapag-Lloyd, tajwanski Yang Ming Line oraz trzy japonskie - MOL,
NYK, ‘K’ Line.

Jednym z pierwszych w Polsce przyktadow zaangazowania kapitalu prywatnego
w finansowanie budowy infrastruktury portowej jest Deepwater Container Terminal
w  Gdansku. Tereny Portu Poémlocnego (ok. 30 ha) wydzierzawione zostaty
brytyjskiemu inwestorowi na 30 lat z mozliwoscig przedtuzenia na kolejne 30 lat. DCT
Gdansk SA jest brytyjskim konsorcjum powstalym specjalnie do realizacji tej inwestycji
na terenie portu Gdansk. Jest to spotka zarejestrowana w Polsce, bedaca w wigkszosci
wlasnoscig Global Infrastructure Fund (GIF), specjalnego funduszu zarzadzanego
przez Macquaire Bank Group, z siedziba gtowna w Australii (https://dctgdansk.pl/pl/).

Majac $wiadomos¢ znaczgcej dekapitalizacji infrastruktury portowej gdanskiego
portu wewnetrznego oOraz niezbgednych naktadéw inwestycyjnych na infrastrukture,
ktore nalezatoby ponies¢ w okresie najblizszych 30 lat, zaangazowanie przysztego
inwestora w finansowanie projektow infrastrukturalnych w tej czgéci portu przyjeto

jako jedno z kryteriow przy wyborze najlepszego oferenta. Chcgc zachowaé jednak
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publiczny charakter infrastruktury portowej przyjeto, iz pozostanie ona w gestii
podmiotu  zarzadzajacego portem, zas potencjalny inwestor bedzie mogt liczy¢
na rekompensate za Srodki finansowe zaangazowane W inwestycje infrastrukturalne,
ktora przyjmie forme obnizonych optat dzierzawnych. Praktyka stosowana przez
Zarzad Portu Gdansk jest efektywna 1 przynosi zakltadane korzysci. By¢ moze jest
to dobry kierunek do nasladowania 1 wykorzystania przy planowaniu dziatalnosci portu
zewnetrznego W Gdyni.

Zgodnie z trendami wystepujacymi w Europie Zachodniej, w polskich portach
morskich w najblizszych latach w coraz wigkszym stopniu w realizacje inwestycji
infrastrukturalnych  zaangazowany bedzie kapitat prywatny. Wynika to z dwoch
zasadniczych  przestanek. Po pierwsze zaangazowanie kapitalu  prywatnego
przedsicbiorstw  eksploatacyjnych ~w inwestycje infrastrukturalne na obszarach
portowych daje wigkszy wplyw tym przedsigbiorstwom na kierunki  rozwoju
wspomnianej infrastruktury. Po drugie wparcie panstwa dla realizowanych projektow
w infrastruktur¢ portowa uzna¢é mozna za iluzoryczne (szczegdlnie W kontekscie
wysokich  kosztow  budowy samej infrastruktury i permanentnych  problemow
z deficytem budzetu centralnego). Dofinansowanie inwestycji  infrastrukturalnych
ze srodkow UE w kolejnych okresach (perspektywach finansowych) bedzie si¢ rowniez
zmniejszato, z uwagi narosngce PKB naszego kraju, w tym regionow nadmorskich oraz
ograniczenia budzetowe samej UE. W koncu podkreslenia wymaga fakt, ze wptywy
podmiotéw zarzadzajacych portami z optat statkowych 1 czynszow dzierzawnych
sa niewystarczajace dla realizacji przez zarzady portow ich ustawowych obowigzkéw

zwigzanych z budowa, rozbudowa i modernizacjg infrastruktury portowej.

3. PODSUMOWANIE

Stopien nowoczesnosci i ciggle inwestycje w rozbudowe infrastruktury portowej
oraz wzrost zdolno$ci przetadunkowej polskich portéw morskich nalezag do elementow,
ktore stanowig o ich przysztym rozwoju. Port Gdynia stoi przed trudnym zadaniem sprostania
konkurencji nie tylko na poziomie lokalnym. Dzigki ciaglym inwestycjom Port Gdynia
ma szans¢ odeprze¢ atak konkurencji i zwigkszy¢é obroty przeladunkowe, zwlaszcza
w segmencie przeladunkow kontenerow i1 doréwnaé¢ swojemu najwigkszemu lokalnemu
konkurentowi DCT w porcie gdanskim. Potencjal gdynskiego portu ze wzgledu na jego
niedostatki w zakresie dostepnosci transportowej, nie jest w pelni wykorzystywany,

a dziatalno$¢ gospodarcza moglaby by¢ na o wiele wyzszym poziomie. Z catg pewnos$cia
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budowa terminala zewne¢trznego w Gdyni podkreslitaby znaczenie polskich portow
w Europie. Lepsza dostgpno$¢ terminala zaowocowalaby wzrostem zdolnoSci
przetadunkowych na znaczng skale. Nie tylko mogloby to spowodowac¢ podwyzszenie
konkurencyjno$ci portu, ale tez znaczne ozywi¢ wojewodztwo pomorskie, a w dalszej
kolejnosci takze wplynaé na cata gospodarke narodowa. Trzeba jednak wyraznie podkreslic,
iz bez pomocy panstwa i bez aktywnej polityki transportowej i morskiej stan obecny
nie ma mozliwosci na jakakolwiek zmiang. Jest tak dlatego, iz dziatalno$¢ portow morskich
zalezy w bardzo duzym stopniu nie tylko od nich samych, ale 1 od aktywnos$ci rzadu,
wyrazajacej sie¢ w opracowaniu dtugofalowej polityki rozwoju portéw morskich, a nie tylko

w podejmowaniu doraznych dziatan wspierajgcych.
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