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STRESZCZENIE

SEOWA KLUCZOWE

Celem artykutu jest identyfikacja najwazniejszych czynnikéw ksztalttujacych dzia-
talno$¢ przetadunkowa w matych portach morskich, na przyktadzie portu w Darto-
wie w latach 2008-2015. Na podstawie dostepnych Zrédet stwierdzono, ze potencjal
przetadunkowy portu dartowskiego nie byt w petni wykorzystany, chociaz w okresie
2008-2015 przetadunki istotnie wzrosty. Gléwnymi czynnikami wzrostu dzialalno$ci
przetadunkowej byly: inwestycje portowe, rozpoczecie dzialalnoéci przez operatoréw
portowych, lokalna aktywnos¢ gospodarcza oraz poprawa infrastruktury drogowej
umozliwiajacej dostep do portu od strony ladu. Dalsze zwigkszenie przeladunkéw
wymaga poprawy infrastruktury portowej, hydrotechnicznej oraz wykorzystania
do przewozu towaréw transportu kolejowego. Szansa na zwigkszenie przetadunkéw
moze by¢ utworzenie darlowskiej podstrefy ekonomicznej. Perspektywy rozwo-
ju dziatalno$ci przetadunkowej portu darlowskiego sa obiecujace. Port w Darlowie
moze sta¢ si¢ znaczacym oérodkiem przeladunkowym wsréd matych portéw mor-
skich w Polsce.

przeladunki, mate porty morskie, transport morski
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WPROWADZENIE

Male porty morskie stanowia jeden z najwazniejszych czynnikéw stymulujacych rozwdj gospo-
darczy gmin portowych (Miszczuk, 1999, s. 67-74). Ich znaczenie szczegdlnie wzrasta w obliczu
ponadprzecietnej stopy bezrobocia wystepujacej w rejonach nadmorskich.

Port morski w Dartowie zaliczany jest do grupy matych portéw morskich - struktur o pod-
stawowym znaczeniu dla gospodarki lokalnej (Szczurek, 2002, s. 116). Stanowi wielofunkcyj-
ng strukture gospodarczy, w ktorej realizowana jest dzialalno$¢ rybacka, rekreacyjno-sporto-
wa oraz przeladunkowa. W ostatnich latach nastapit regres dziatalnosci rybackiej, ze wzgledu
na zmniejszajace si¢ zasoby ryb battyckich. Ro$nie znaczenie dziatalnosci rekreacyjno-sporto-
wej, ktorej rozwdj ogranicza jednak wysoka sezonowo$¢ ruchu turystycznego, natomiast wiel-
kos¢ przetadunkoéw, po okresie stagnacji, systematycznie roénie. Dzialalnos¢ przetadunkowa
staje si¢ coraz wazniejszym obszarem aktywnosci gospodarczej portu (Zieziula, Nowaczyk,
2015, s 217-228).

Gléwnym celem artykulu jest identyfikacja najwazniejszych czynnikéw wplywajacych na
wielko$¢ przetadunkéw w porcie darfowskim. Poruszana w artykule problematyka jest aktual-
na oraz niezmiernie wazna, poniewaz zmianom ulegaja czynniki wplywajace na wielko$¢ prze-
tadunkoéw. Nalezy przy tym pamietaé, ze rosnaca dzialalno$¢ przeladunkowa generuje nowe
miejsca pracy oraz przyczynia si¢ do powstawania nowych podmiotéw gospodarczych (Grzela-
kowski, 2002, s. 9-20).

Literatura przedmiotu, w ktérej poruszane sg zagadnienia zwigzane z dziatalnoscig prze-
tadunkowa portéw jest dos¢ obszerna. Za gléwne czynniki wplywajace na wielko$¢ obrotéow
przetadunkowych portéw uwaza sie: dziatalno$¢ operatoréw portowych, aktywno$é gospodar-
cz3 zaplecza portowego, supra-' oraz infrastrukture’ portows, hydrotechniczna i ladows (zob.
Klimek, Kuzma, 2003, s. 14-17; Szwankowski, 2000, s. 83-88; Huybrecht i in., 2002, s. 10).

W wiekszoéci opracowan autorzy koncentruja sie na funkcjonowaniu duzych portéw mor-
skich, pomijajac mniejsze struktury. Niniejszy artykul stanowi probe wypelnienia powstatej luki.

Badania, ktérych wyniki zaprezentowano w niniejszym artykule, ograniczono do portu
darfowskiego, w niewielkim stopniu uwzgledniajac jego zaplecze’. Sytuacja w pozostatych ma-
tych portach morskich moze by¢ ré6zna. Wnioski zawarte w artykule moga jednak stanowi¢ cen-
ng wskazdowke takze dla pozostatych struktur portowych.

Zakres czasowy artykulu obejmuje lata 2008-2015. W rozpatrywanym okresie nastapily
znaczne zmiany w wielkosci przetadunkéw towaréw w porcie Darlowo.

1 Suprastruktura stanowi techniczne wyposazenie przedsiebiorstw portowych. W artykule ograniczono si¢
do analizy jej najwazniejszych elementow, tj.: urzadzen przetadunkowych, magazynéw i placéw sktadowych.

2 Infrastruktura stanowi rzeczowg podstawe produkcji portowej. Na jej bazie prowadzona jest dziatalnos¢
gospodarcza. W artykule ograniczono si¢ do analizy najwazniejszych elementéw infrastruktury. W przy-
padku infrastruktury portowej s nimi: nabrzeza portowe, baseny portowe, drogi wewnatrzportowe; infra-
struktury hydrotechnicznej: falochrony, kanaty portowe, obrotnica portowa; infrastruktury ladowej: drogi
samochodowe oraz kolejowe.

3 W literaturze przedmiotu zaplecze definiuje si¢ jako ladowy obszar ciazenia fadunkéw do portu. W przy-
padku portu w Dartowie zaplecze obejmuje najblizsze gminy,, jednak w przypadku niektorych tadunkéw
moze wykraczac poza ich granice, obejmujac obszar powiatow.
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Artykut bazuje na literaturze przedmiotu oraz materiatach pierwotnych zgromadzonych
w latach 2015-2016. Informacje pozyskano metoda sondazu diagnostycznego — w formie kwe-
stionariusza oraz wywiadu pogtebionego. Badania skierowane byly do przedstawicieli Zarzadu
Portu Morskiego (ZPM) w Darlowie oraz uzytkownikéw portowych prowadzacych dziatalnosé
przetadunkowa w porcie. Na podstawie zebranych materialéw dokonano analizy ilo$ciowej
oraz przyczynowo-skutkowej zachodzacych zjawisk.

CHARAKTERYSTYKA DZIAtALNOSCI PRZEXADUNKOWEJ PORTU MORSKIEGO W DARLOWIE

W latach 2008-2015 przetadunki w porcie dartowskim wykazywaty fluktuacje, przy dajacym
sie jednoznacznie zauwazy¢ niezwykle silnym trendzie rosngcym (tab. 1.). Najmniejsza wiel-
kos¢ przetadunkéw odnotowano w 2008 roku, tj. 3,0 tys. t. Nastepnie przetadunki w porcie
zaczely gwaltownie rosnaé, osiggajac w 2012 roku wielkoé¢ 157,2 tys. t, co stanowilo blisko
60-krotny wzrost w stosunku do roku bazowego. W dwdch kolejnych latach nieco spadly, aby
nastepnie gwalttownie wzrosna¢ w 2015 roku do 344,0 tys. t, osiagajac najwyzsza warto$¢ w roz-
patrywanym okresie. Przeladunki w ostatnim roku w stosunku do 2008 roku wzrosty wiec
przeszto 100-krotnie.

Tabela 1. Wielko$¢ i dynamika przeladunkéw w porcie morskim w Dartowie w latach 2008-2015

Lata
Wyszczegblnienie
2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
tys. t 3,0 23,8 44,0 71,3 177,2 107,0 113,1 344,0
Dynamika
(2008 = 100) 100,0 793,3 1466,7 2376,7 5906,7 3566,7 3777,0 11466,7

Zrédlo: opracowanie P. Nowaczyk na podstawie danych uzyskanych od ZPM Darlowo.

W okresie badawczym w porcie przetadowano tacznie 883,4 tys. t towardw (zob. tab. 2). Do-
minowaly tadunki w przywozie, ktore wyniosty 681,1 tys. t, tj. 77,1% tacznych przetadunkow.
Natomiast wywoz wyniost 202,3 tys. t, co stanowilo niespetna 23% tacznych obrotéw. Struktu-
ra rodzajowa przetadunkéw byla mato zdywersyfikowana. Dominowaly w nich kruszywo i ka-
mienie — 524,9 tys. t, co stanowito blisko 60% lacznych przetadunkéw. Wymieniona grupa ta-
dunkéw wykazywala znaczne fluktuacje. I tak, w latach 2008-2009 w ogodle nie dokonywano
przetadunkéw kruszyw i kamieni. Nastepnie w latach 2010-2012 przetadunki zwigkszaly sie
a zmniejszyly sie w kolejnych dwoch latach. W roku 2015 w porcie przetadowano rekordowa
ilo$¢ kruszyw i kamieni - 272,0 tys. t.

Druga pod wzgledem wielkosci przefadunkéw grupe towaréw stanowity produkty rolnicze,
do ktoérych zaliczaly sie glownie: rzepak, pszenica, otreby i Zyto. W okresie badawczym w por-
cie Darlowo przetadowano 166,7 tys. t produktéw rolnych, co stanowilo blisko 19% tacznych
obrotéw w porcie. Wielko$¢ przetadunkéw w tej grupie towaréw wykazywata znacznie mniej-
sze fluktuacje. Na uwage zastuguje szczegdlnie wysoki poziom przetadunkéw produktéw rol-
nych odnotowany w latach 2013-2015.
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Tabela 2. Struktura rodzajowa przetadunkéw w porcie morskim w Darlowie w latach 2008-2015 (tys. t)

Nazwa Lata

tadunku 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 |lacznie | %
Przywoz - 9.1 30,7 | 644 | 1598 | 51,5 | 704 | 2952 | 68L1 | 771
Wapno - 3,3 152 | 220 | 219 | 174 | 208 | 21,5 | 1221 | 138
5::;233 m - - 10,2 357 | 1329 | 319 422 | 272,0 | 5249 | 594
Pozostate - 5,8 5,3 6,7 5,0 2,2 74 17 34,1 3,9
Wywoz 3,0 147 | 133 6,9 174 | 555 | 42,7 | 488 | 2023 | 22,9
fgfndi‘clf;y 1,2 1,8 | 126 6,9 137 | 381 | 379 | 445 | 1667 | 189
drewno 1,8 - - - 3,7 15,2 4.8 43 29,8 3,4
pozostate - 2,9 0,7 - - 2,2 - - 5,8 0,6
Lacznie 3,0 23,8 | 44,0 | 713 | 1772 | 1070 | 1131 | 344,0 | 8834 | 100

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych uzyskanych od ZPM Dartowo.

Nastepna grupe tadunkdow stanowilo wapno, ktérego obrét wynidst 122,1 tys. t, co stanowi-
to blisko 14% lacznych przetadunkéw w porcie. Oprocz trzech poczatkowych lat, w ktérych nie
odnotowano przetadunku wapna lub byt on realizowany na niewielka skale, przetadunki usta-
bilizowaly si¢ na do§¢ wyréwnanym poziomie ok. 20 tys. t rocznie.

Kolejng grupa ladunkéw bylo drewno, ktérego w analizowanym okresie przeladowano
29,8 tys. t, czyli niespetna 4% tacznych obrotéw. Przetadunki drewna byly niestabilne i nie wy-
stepowaly w kazdym roku. Przy czym w roku 2013 odnotowano jednorazowy, znaczny wzrost
jego przetadunku.

W porcie dokonywano takze przeladunkéw innych towardw, jednak ich udzial w przeta-
dunkach ogétem byt marginalny i bardzo niestabilny.

CZYNNIKI WPLYWAJACE NA WIELKOSC PRZEKADUNKOW W PORCIE MORSKIM
W DARLOWIE

Znaczny wzrost wielkosci przetadunkéw, ktory nastapit w porcie darfowskim po roku 2008,
wynikat z wielu przyczyn. Jedng z wazniejszych bylo rozpoczecie dziatalnosci przetadunkowej
przez operatoréw portowych (Walkiewicz, 2016). Przed rokiem 2009 eksploatacja handlowej
cze$¢ portu miata charakter dorazny. Na czas przetadunku masy towarowej przedsiebiorstwa
przetadunkowe dzierzawity tereny portowe od ZPM. Po realizacji kontraktu konczylty dziatal-
no$¢. Przetadunki w porcie byly nieregularne, a obecnos¢ operatoréw portowych tymczasowa.
Sytuacja zaczeta sie zmienia¢ od 2009 roku, kiedy to stalg dzialalno$¢ w zakresie przetadun-
kow, sktadowania i transportu rozpoczat pierwszy operator portowy — Morska Agencja Gdynia
Sp. z 0.0. Byt to moment przetomowy, od ktérego poziom przetadunkéw w porcie zaczal syste-
matycznie rosnac.

Drugi operator portowy Agro Trade Sp. z 0.0. dzialalno$¢ przetadunkowa rozpoczat w 2013
roku. Specjalizowat si¢ gléwnie w obrocie wapnem i nawozami, dostarczanymi nastepnie oko-



Identyfikacja czynnikéw detrminujacych dziatalnos¢ przetadunkows. . .

licznym rolnikom. Dzieki operatorowi portowemu, przetadunki wymieniong grupg tadunkéw
ustabilizowaly sie na do$¢ wysokim poziomie.

Trzecim operatorem portowym byl AgroPort, rodzinna firma lokalnego przedsiebiorcy
zwigzana z sektorem rolniczym (Walkiewicz, 2014). Przedsigbiorstwo rozpoczeto dziatalnos¢
w roku 2013, $wiadczac ustugi przetadunkowe oraz transportowe. Na terenach zajmowanych
przez AgroPort wystepuja mozliwosci sktadowania oraz magazynowania tadunkéw. Z rozpo-
czeciem dziatalnosci przez AgroPort mozna wigzaé wzrost przetadunkéw towarami rolniczy-
mi oraz drewnem, i to pomimo spadku ogdlnych obrotéw, jakie nastapily w latach 2013-2014.
Ten operator portowy dziatal wiec stabilizujaco na rynku przetadunkéw, zapobiegajac glebsze-
mu spadkowi obrotéw portowych.

Przedsigbiorstwo AgroPort oraz powigzane z jego dzialalno$cig przedsigbiorstwo Lech-Pol,
wydatnie przyczynily si¢ do osiggniecia w 2015 roku najwigkszych przeladunkéw w historii por-
tu. Bylo to spowodowane gléwnie przetadunkiem kruszyw i kamieni na poziomie ok. 200 tys. t.

Niewatpliwym atutem operatoréw portowych, przyciagajacym klientéw do portu, byta ich
oferta ustugowa. Oba przedsigbiorstwa zapewnialy calodobowy przetadunek towaréw, swiad-
czgc kompleksowa obstuge tadunkéw, tj. przetadunek, magazynowanie, skfadowanie, transport.
Atrakcyjno$¢ tych przedsigbiorstw zwigkszala zapewniana przez nie terminowos¢ realizacji zle-
cen oraz konkurencyjne ceny".

Nastepnym czynnikiem wplywajacym na wielkos¢ przetadunkéw byta aktywnosé gospo-
darcza podmiotéw prowadzacych dziatalno$¢ na zapleczu portowym?®. Najwazniejsza grupa ta-
dunkéw - kruszywo i kamienie, wykorzystywana byta do inwestycji drogowych oraz morskich.
Intensywno$¢ ich realizacji charakteryzowala si¢ duzg zmienno$cig. Stad obroty omawiang
grupa fadunkéw wykazywaly najwigksze fluktuacje. Koficzace si¢ inwestycje drogowe, w du-
zej mierze finansowane ze $rodkéw unijnych (z perspektywy finansowej 2007-2013) zmniej-
szyly zapotrzebowanie na materialy budowlane. Dlatego w latach 2013-2014 nastapit widocz-
ny regres przefadunkow kruszyw i kamieni. Wielka inwestycja Urzedu Morskiego w Stupsku, tj.
ochrona brzegéw morskich od Jarostawca do Rowdéw, przyczynila si¢ za$ do znacznego zwigk-
szenia przetadunkéw w porcie w 2015 roku’.

Wigksza stabilno$¢ przetadunkéw wystepowata w przypadku wapna, szczegdlnie w latach
2011-2015. Zapotrzebowanie na wapno zglaszali okoliczni rolnicy. Znaczna liczba odbiorcéw,
wzgledna stato$¢ produkeji rolniczej oraz wazno$¢ wapna dla upraw rolniczych, ograniczaty
fluktuacje jego obrotem. Wrazliwo$¢ wapna (oraz kruszyw i kamieni) na koszty transportu
gwarantowalo zainteresowanie ich transportem morzem, zgodnie z potrzebami lokalnej go-
spodarki.

Podobnie jak w przypadku wapna, mniejsza podatno$¢ na wahania przetadunkéw wykazy-
waly produkty rolnicze. Dotyczylo to szczegdlnie trzech ostatnich lat okresu badawczego. Po-
daz produktéw rolniczych na zapleczu portu byta do$¢ stala, a znacznym jej producentem byt
wiasciciel AgroPortu, co dodatkowo stabilizowato wielkos¢ przetadunkéw. Produkty rolnicze

4 Wigcej na temat ekonomicznych uwarunkowan transportu morskiego oraz metod jego pomiaru, zob. But-
ton, 1982, s. 99.

5 Wiecej na temat powiazan zaplecza z portem morskim, zob. Grzelakowski, 2012, s. 149-157.

6 Kontrakt zawarty przez Urzad Morski w Stupsku z operatorami portowymi, przewidywat przetadunek ma-
teriatéw budowlanych - kruszyw i kamieni, na poziomie 272 tys. t.
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cieszyly sie poza tym duzym zainteresowaniem wsrod zagranicznych odbiorcéw, ze wzgledu na
konkurencyjnos¢ cenowa.

Jesli chodzi o drewno, to wielkos¢ jego przetadunkéw w porcie Darlowo wykazywala znacz-
ne fluktuacje. Ponadto, drewno nie wystepowalo w przetadunkach w kazdym roku. Nieréwno-
mierne przetadunki mozna wyjasni¢ zréznicowanym zapotrzebowaniem zgtaszanym przez za-
granicznych odbiorcéw. Ustabilizowanie obrotéw po 2013 roku nalezy taczy¢ z rozpoczeciem
dziatalnosci przez AgroPort.

Morska Agencja Gdynia oraz AgroPort’, posiadaly na wlasnos¢ uzytkowane tereny porto-
we, co sklanialo je do aktywno$ci inwestycyjnej. W handlowej czesci portu wybudowano nowe
magazyny, silosy zbozowe oraz zakupiono nowoczesny sprzet przetadunkowy. Te inwestycje
zwiekszylty mozliwosci magazynowania fadunkéw oraz przyspieszyty ich obrét. Dodatkowo
przyczynily si¢ do wzrostu przeladunkéw w porcie.

Czynnikiem wywierajacym wplyw na wielko§¢ przetadunkéw w porcie dartowskim byta
coraz lepsza infrastruktura, umozliwiajaca dostep do portu od strony ladu. W latach 2012-
2015 zrealizowano wiele inwestycji drogowych ulatwiajacych dojazd do portu. I tak, w roku
2012 oddano do uzytku zmodernizowany odcinek drogi wojewddzkiej z Koszalina do Dartowa,
a w 2014 roku wybudowano nowy most nad rzekg Wieprza, faczacy dwie cze¢sci portu. W roku
2015 zbudowano obwodnice umozliwiajaca dojazd do portu handlowego z pomini¢ciem miasta.
Wymienione inwestycje, oprocz odcigzenia ruchu drogowego w centrum miasta (w przypadku
obwodnicy), miaty na celu zwiekszenie przepustowosci drogowej dla tadunkéw przewozonych
transportem samochodowym oraz skrécenie czasu dojazdu do portu. Przyczynily sie wiec do
zmniejszenia kosztéw przewozu fadunkéw.

Dzieki inwestycjom drogowym port zyskal na atrakcyjnosci wsréd przewoznikéw. Wska-
zujg na to wyniki przeprowadzonego sondazu diagnostycznego. Wedlug respondentéw popra-
wa infrastruktury drogowej przyczynila si¢ do wzrostu przetadunkéw, cho¢ trudno doktadnie
okresli¢ wage tego zjawiska.

Jak juz wczesniej wspomniano, na wielko$¢ przetadunkow wptywlo wiele czynnikéw, w tym
dziatalnos$¢ operatoréw portowych oraz aktywno$¢ gospodarcza podmiotéw zlokalizowanych
na zapleczu portu dartowskiego.

Nalezy zwrdci¢ uwage, ze port w Darlowie nie byl obslugiwany przez transport kolejowy.
W przeszloéci przewozy kolejowe dominowaly w obstudze towarowej portu. W szczytowym
okresie przypadajacym na lata 80. poprzedniego stulecia, transport kolejowy odpowiadat na-
wet za 80-90% obrotéw tadunkowych. Gtéwnymi tadunkami przewozonymi przez PKP byty
produkty przetworstwa drzewnego, zboza oraz nawozy. Wraz z rozpoczeciem przemian gospo-
darczych udzial transportu kolejowego w obstudze portu zaczal jednak male¢. Przyczyny za-
istnialej sytuacji byty zlozone. Z poczatkiem lat 90. poprzedniego stulecia zaczela si¢ pogarszaé
sytuacja finansowa podmiotéw korzystajacych z ustug przetadunkowych portu, szczegélnie:
Przedsigbiorstwa Polowow i Ustug Rybackich ,KUTER” oraz Stawienskie Przedsigbiorstwo
Przemystu Drzewnego ,SLAWODRZEW”. Réwnoczeé$nie upadlos¢ zaczety oglaszaé kolejne
Panstwowe Gospodarstwa Rolne. W rezultacie drastycznie zmniejszylo si¢ zapotrzebowanie na

7 Trzeci z operatoréw spétka Agro Trade dzierzawila tereny portowe od ZPM Dartowo. Ubiegala si¢ jednak-
ze o ich zakup.
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przetadunki portowe. Regres przeladunkéw spowodowal ograniczenie wydatkow inwestycyj-
nych, co negatywnie wptynelo na stan techniczny infrastruktury kolejowej. W 2000 roku z eks-
ploatacji zostata wytaczona bocznica kolejowa (NIK 2012). Port w Darfowie przestat by¢ obstu-
giwany przez transport kolejowy", co nalezy oceni¢ negatywnie.

Dartowo jest do$¢ dobrze skomunikowane transportem kolejowym z obszarem ciazenia ta-
dunkéw do portu. Bezposrednio do miasta prowadzi linia kolejowa ze Stawna. Laczy si¢ ona
z sieciami kolejowymi ze Stupska, Koszalina oraz Szczecinka. Obejmuje wiec swym zasiegiem
caly obszar zaplecza portu darlowskiego. Wystepuje przy tym zainteresowanie uzytkownikow
transportem fadunkéw droga kolejows. Niejednokrotnie w przesztosci przedsiebiorcy rezygno-
wali z ustug przetadunkowych portu w Dartowie, ze wzgledu na brak mozliwo$ci dokonywania
przewozdéw transportem kolejowym, ktdry jest szczegdlnie przydatny do przewozu duzej ilosci
tadunkéw masowych. Wykorzystywany jest do transportu masy towarowej na wigksze odlegto-
$ciido ograniczonej liczby odbiorcéw (Barczuk, 1966, s. 66-74). W porcie dartowskim takim ta-
dunkiem byly materiaty budowlane. Jak juz wspomniano, w roku 2015 Urzad Morski w Stupsku
podpisal umowe z operatorami portowymi na przetadunek znacznej ilosci kruszyw i kamieni
na realizacje pojedynczej inwestycji .

Kolejnym czynnikiem determinujacym wielkos¢ przeladunkéw byt stan infrastruktury
portowej. Przestarzata infrastruktura portowa ograniczata wielko$¢ przyjmowanych jedno-
stek handlowych oraz wptywala ujemnie na szybko$¢ ich przetadunku. Stanowita wiec bariere
utrudniajaca wzrost dziatalnoéci przetadunkowe;j.

Rosngca skala przetadunkéw w porcie wymagala gruntownej modernizacji przestarzatych
nabrzezy bedacych w uzytkowaniu AgroPortu oraz Morskiej Agencji Gdynia. Betonowego na-
brzeza pozbawione byly tereny portowe zajmowane przez trzeciego operatora portowego, tj.
Agro-Trade, dlatego wskazana byla ich budowa.

Warto podkresli¢, ze systematycznie utrzymywana gleboko$¢ eksploatacyjna basenéw por-
towych umozliwiala bezpieczne cumowanie jednostek handlowych. Modernizacji wymagaly
natomiast drogi wewnatrzportowe, ale w badanym byt to znacznie mniejszy problem dla reali-
zacji przefadunkow.

Pomimo duzych potrzeb inwestycyjnych, infrastruktura handlowej czesci portu nie zostata
odnowiona. Przyczyng utrudniajaca modernizacje oraz budowe nowych nabrzezy byly wyso-
kie koszty inwestycji. Podmioty odpowiedzialne za ich utrzymanie - ZPM Darlowo oraz gmi-
na miejska nie byly w stanie wygospodarowa¢ srodkéw na inwestycje siegajace kilkudziesie-
ciu mln zt'"’, Niestety srodkow na modernizacje infrastruktury przetadunkowej matych portéw

8 Pomimo braku polaczenia kolejowego z portem, do Darlowa docieraly fadunki. Na miejscowej stacji kolejo-
wej nastepowal ich przetadunek na transport samochodowy. Odbywalo si¢ to jednak niezmiernie rzadko ze
wzgledu na czasochtonno$¢ i kosztochtonnosé¢ procesu.

9 Dlugos¢ linii kolejowej taczacej port w Dartowie z miejscem realizacji inwestycji wynosita blisko 70 km. Dro-
ga ladowa byta nieznacznie krétsza i liczyta 50 km (Ogdlnopolska Baza Kolejowa 2016; Odleglosci. Info 2016),
dlatego wydaje sie, ze w tym przypadku, transport fadunkdéw bylby bardziej optacalny droga kolejows.

10 Wedtug informacji uzyskanych w ZPM Darlowo, wielko$¢ nakladéw inwestycyjnych niezbednych do mo-
dernizacji handlowej czeéci portu szacowana jest na 40-50 mln zt.
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morskich nie przewidywano w funduszach unijnych''. Na dodatek jednostki handlowe nie mo-
gly korzysta¢ z odnowionych nabrzezy przeznaczonych na dziatalno$¢ rybacka, mimo ze nie
byly one w pelni wykorzystywane przez rybakéw'”. Nie pozwalaly na to czeéciowo parametry
techniczne infrastruktury, ale przede wszystkim warunki na jakich zostaty pozyskane $rodki
unijnels.

Problemem portu w Darlowie bylo takze niedostosowanie infrastruktury hydrotechnicz-
nej do rosnacych potrzeb przetadunkowych. Wielko$¢ jednostek handlowych wplywajacych do
portu byta uwarunkowana szeroko$cia wejscia do portu (szczegdlnie na wysokosci gtéwek falo-
chronéw), gltebokoscia toru portowego oraz szerokoscia obrotnicy portowej. Parametry wymie-
nionych elementéw ograniczaly mozliwo$¢ zawijania do portu jednostek handlowych o dtu-
gosci 75-90 m oraz glebokosci zanurzenia 4,5 m. Parametry infrastruktury hydrotechnicznej
uniemozliwiajgce wejscie do portu wiekszych jednostek, zmniejszaly dynamike wzrostu przeta-
dunkoéw. Bylo to tym bardziej niepokojace, ze w przypadku tadunkéw masowych, w przetadun-
ku ktérych specjalizuje si¢ port w Darlowie, waznym kryterium wyboru portu sg koszty trans-
portu (Biernacki, 2011, s. 140-142). Tendencje do ograniczania kosztéw dziatalnosci, poprzez
zwigkszanie gabarytéw jednostek handlowych, moga spowodowa¢ w przyszlosci zmniejszenie
znaczenia portu w Darlowie w dzialalnos$ci przetadunkowe;j.

MOZLIWOSCI ZWIEKSZENIA PRZEXADUNKOW W PORCIE MORSKIM W DARLOWIE

Obecny potencjat przetadunkowy portu dartowskiego nie jest w petni wykorzystywany. Po re-
alizacji wielu inwestycji przetadunki mogtyby wzrosna¢ do poziomu 1 mln t, a nawet go prze-
kroczy¢.

Do rozkwitu handlowej czesci portu w Darfowie w znacznym stopniu przyczynili si¢ ope-
ratorzy portowi. W przyszloéci nadal beda stanowili mocne ogniwo dziatalnosci przetadunko-
wej. AgroPort ma w planie eksploatacje surowcéw wykorzystywanych jako materialy budowla-
ne z wod Morza Baltyckiego. Z kolei zakup terendw portowych, dzierzawionych obecnie przez
Agro Trade, z pewno$cia wplynalby na zwigkszenie wielkosci przetadunkéw wapna oraz na-
wozow sztucznych, czyli towardw, w obrocie ktérych specjalizuje si¢ spotka. Operator portowy
majac gwarancje stalej obecnosci w porcie, miatby wieksza motywacje do realizacji inwestycji.

Wyposazenie operatoréw portowych w urzadzenia przeladunkowe, place sktadowe i maga-
zyny jest generalnie adekwatne do wielkosci dziatalnosci przetadunkowej. Ewentualny wzrost
przeladunkéw bedzie jednak wymagal odpowiedniego dostosowania po stronie suprastruktu-
ry — zwiekszenia jej potencjatu przetadunkowego.

11 W ostatnich latach infrastruktura rybacka portu w Darlowie zostala gruntownie zmodernizowana. Kon-
centracja inwestycji na dziatalnosci rybackiej wynikata z dostepnosci srodkéw. Gtéwnym Zrédtem finanso-
wania inwestycji byty $rodki unijne, ktore przewidywatly catkowite pokrycie nakltadow inwestycyjnych.

12 Po 2004 r. z eksploatacji wycofano wiele jednostek rybackich, gléwnie duzych kutréw. W konsekwencji
zmniejszyla sie obsada nabrzezy. Nie wszystkie byly w petni wykorzystywane przez rybakow.

13 Przepisy unijne nie przewidywaty mozliwosci wykorzystania infrastruktury rybackiej, uprzednio zmoder-
nizowanej przy wykorzystaniu srodkéw unijnych, do realizacji innych funkcji portowych.
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Duze nadzieje pokladane sa w dziataniu Stupskiej Specjalnej Strefy Ekonomicznej, ktéra
w 2015 roku rozszerzona zostata na obszar gminy Darlowo. Podstrefa darfowska liczy 19 ha
i jest zlokalizowana w poblizu portu (Kostecki, 2015). Trwaja rozmowy z potencjalnymi inwe-
storami. Produkty wytwarzane w miejscowej podstrefie moglyby korzysta¢ z transportu mor-
skiego, a to wplynetoby na wzrost wielkosci przetadunkéw w porcie.

Perspektywy rozwoju dzialalnosci przetadunkowej portu darfowskiego sa optymistyczne.
W najblizszych latach nalezy spodziewal si¢ utrzymania lub nawet wzrostu zapotrzebowania
na ustugi portowe. Na zapleczu portu realizowanych bedzie wiele inwestycji drogowych w na-
stepstwie czego wzrosnie zapotrzebowanie na kruszywa i kamienie. W 2016 roku rozpoczat si¢
ostatni etap przebudowy drogi wojewddzkiej z kierunku Koszalina. Termin zakonczenia inwe-
stycji przewiduje si¢ na 2017 rok. Wkroétce zostang uruchomione $rodki unijne z budzetu Unii
Europejskiej na lata 2014-2020 na realizacje inwestycji drogowych. Do najwigkszych inwesty-
¢ji naleze¢ bedzie planowana budowa drogi ekspresowej S6, ktérej jeden z odcinkéw bedzie
przebiegal przez zaplecze portu. Ponadto, przebudowy wymaga droga wojewddzka z Karwic
do Darfowa. Zapewne realizowanych tez bedzie wiele mniejszych inwestycji drogowych. Nale-
zy takze spodziewac si¢ kontynuowania procesu rozwoju farm wiatrowych (do budowy ktérych
wykorzystywane sg kruszywa i kamienie). Urzad Morski w Stupsku planuje kolejne inwestycje
morskie. Te okolicznosci powinny zapewni¢ znaczne obroty tadunkami budowlanymi w por-
cie dartowskim.

Z calg pewno$cig utrzyma sie zapotrzebowanie na przetadunki wapna oraz produktéw rol-
niczych, ze wzgledu na rolniczy charakter zaplecza portu. Ewentualny wzrost obrotéw wymie-
nionymi tadunkami mdglby nastapi¢ w wyniku poszerzenia zaplecza portu - w przypadku
wapna, oraz wzrostu popytu na produkty rolnicze wsréd zagranicznych odbiorcow.

Doskonalym towarem eksportowym jest drewno. Wielko$¢ jego przetadunkéw dotad jest
niewielka, pomimo lokalizacji na zapleczu portu wielu zakltadéw przetwérstwa drzewnego. Na-
wigzanie kontaktéw z zagranicznymi odbiorcami mogtoby zaowocowaé wzrostem przetadun-
kéw drewna w porcie Darlowo. Mozliwo$ci eksportu moga by¢ poszerzone o wyroby meblar-
skie oraz wykonczeniowe, na ktére wystepuje zapotrzebowanie na rynkach zagranicznych.

W porcie darlowskim gruntowej modernizacji wymagaja dwa nabrzeza przetadunkowe
oraz niezbedna jest budowa nowego. Realizacja tych inwestycji przyspieszytaby oraz umozliwi-
ta zwigkszenie przetadunkéw towarow.

Najwigkszym problemem rozwoju dzialalnosci przetadunkowej w porcie Darfowo jest trud-
nos$¢ w pozyskaniu srodkéw na kapitatochtonne inwestycje. Rozwiazaniem problemu mogloby
by¢ dofinansowanie inwestycji z budzetu panstwa oraz ewentualne pozyskanie srodkéw z fun-
duszy unijnych.

Atutem portu w Dartowie jest znaczna powierzchnia terenéw rezerwowych. W przypadku
wzrostu zapotrzebowania na ustugi portowe, tereny te moga by¢ wykorzystane do rozszerzenia
dziatalno$ci przetadunkowej. Niezbedna bytaby jednak budowa dodatkowych nabrzezy porto-
wych.

Poprawa parametréw infrastruktury hydrotechnicznej umozliwitaby zawijanie do portu
wiekszych jednostek handlowych, co przetozyloby si¢ na wzrost przeladunkéw. W tym celu
niezbedne staje si¢ poszerzenie wejscia do portu (przebudowa falochronéw), systematyczne po-
glebianie kanalu portowego oraz zwiekszenie srednicy obrotnicy wewnatrzportowe;.
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Podmiotem odpowiedzialnym za utrzymanie infrastruktury hydrotechnicznej w porcie jest
Urzad Morski w Stupsku. Wymienione inwestycje sa mozliwe do zrealizowania. Najwiekszg ba-
riere stanowig tu jednak ograniczenia budzetowe Urzedu Morskiego.

W ostatnich latach nastgpita znaczna poprawa parametréw infrastruktury drogowej umoz-
liwiajacej dostep do portu w Dartowie. Mozliwosci dalszej poprawy nalezy dostrzega¢ w po-
szerzeniu drogi wojewddzkiej nr 37 biegnacej z kierunku Karwic a taczacej si¢ z droga krajo-
wa w okolicach Stawna. Zwigkszenie przepustowosci infrastruktury drogowej przetozyloby sie
z pewno$cig na wzrost wielkosci przetadunkéw.

Port w Darlowie moze by¢ obstugiwany przez transport kolejowy. W tym celu wymagana
jest jednak budowa infrastruktury kolejowej prowadzacej do portu oraz zapewnienie stalego
obrotu tadunkowego. Krajowy przewoznik kolejowy — PKP Cargo, dotychczas z nieche¢cia pod-
chodzil do obstugi towarowej matych portéw morskich, argumentujac swoja postawe zbyt matg
i niestabilng iloscig masy przetadunkowej. Perspektywa jej znacznego zwiekszenia w porcie
darfowskim moglaby wplyna¢ na zmiane nastawienia spétki kolejowej. W wariancie alterna-
tywnym odpowiedzialno$¢ za infrastrukture kolejowa méglby na siebie przejac operator porto-
wy. Jest to jednak malo prawdopodobne, ze wzgledu na koniecznos$¢ poniesienia wysokich na-
ktadéw i ryzyko niepowodzenia inwestycji.

PODSUMOWANIE

W okresie badawczym wystapity duze réznice w wielkosci przetadunkéw w porcie dartowskim.
W roku 2008 przetadunki byty niewielkie, aby w roku 2015 wzrosna¢ do poziomu nienotowa-
nego w historii portu.

Gléwng przyczyng wzrostu znaczenia dzialalno$ci przetadunkowej w porcie byta aktyw-
no$¢ operatoréw portowych. Przedsiebiorstwa zapewnialy calodobowy przetadunek towaréw
oraz oferowaly kompleksowg obstuge tadunkéw. Inwestowaly w suprastrukture portows, po-
szerzajac zakres §wiadczonych ustug. Atrakcyjnos¢ portu wzrosta dzieki poprawie terminowo-
$ci realizacji zlecen oraz konkurencyjnym cenom.

Waznym czynnikiem wplywajacym na wielkos¢ przetadunkow byta aktywnoéé podmiotow
prowadzacych dzialalno$¢ gospodarcza na zapleczu portowym. Zapotrzebowanie na kruszy-
wa i kamienie wynikato z prowadzonych inwestycji drogowych oraz morskich. Nieréwnomier-
ne rozlozenie inwestycji w czasie, powodowalo jednak duze fluktuacje w obrocie materiatami
budowlanymi. Wieksza stabilnoscig przeladunkéw charakteryzowalo si¢ wapno oraz produk-
ty rolnicze. Wapno wykorzystywane byto w produkgji rolniczej, a produkty rolnicze produko-
wane i eksportowane przez lokalnych producentéw. Znaczna liczba odbiorcéw oraz staloé¢ pro-
dukcji rolniczej ograniczaly niestabilnos¢ przelfadunkéw w wymienionej grupie tadunkéw.

Poprawa infrastruktury drogowej umozliwiajacej dostep do portu od strony zaplecza, sta-
nowila kolejny czynnik wplywajacy na wielko$¢ przetadunkdéw. Inwestycje drogowe przyczy-
nily sie do zwiekszenia przepustowosci drogowej oraz skrécenia czasu transportu fadunkéw.
W ich nastepstwie wzroslta atrakcyjnosé portu wérdd przewoznikow.

Do korica badanego okresu, potencjal przetadunkowy portu w Darlowie nie byt w pelni wy-
korzystywany. Aby zwiekszy¢ dzialalnos¢ przeladunkowa, nalezy poprawi¢ zwlaszcza infra-
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strukture portows, hydrotechniczng oraz zwigkszy¢ zaangazowanie transportu kolejowego do
przewozu towaréw masowych. Atutem portu moze stac sig¢, utworzona w 2015 roku, darfowska
podstrefa ekonomiczna oraz znaczne tereny rezerwowe w porcie.

Perspektywy rozwoju dziatalnosci przetadunkowej portu w Darfowie sg optymistyczne.
Mozliwe jest zwielokrotnienie przetadunkéw oraz zwigkszenie ich stabilnosci. W planowaniu
rozwoju portu musza zosta¢ jednak kompleksowo uwzglednione wszystkie czynniki ksztattu-
jace wielko$¢ obrotow przetadunkowych.
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IDENTIFICATION OF FACTORS DETERMINING RELOADING OF SMALL SEA PORTS
EXEMPLIFIED BY PORT IN DARLOWO

ABSTRACT

KEYWORDS

The paper aimed at identification of main factors shaping reloading turnover in small mari-
ne ports between years 2008 and 2015, exemplified by the port of Darfowo. Basing on availa-
ble sources, authors stated that reloading potential of the port was underutilized. However,
in the period 2008-2015 reloading activity substantially increased. Main reasons were: port
investments, starting activities by port operators, local economic activities as well as impro-
ving road infrastructure connected with the port. There are chances for further increase
reloading activities by improving port infrastructure and hydrotechnical facilities as well
as using railway for transporting commodities to and from the port. Another chance of
increasing port activities may be creating Dartowo economic sub-zone. There are good per-
spectives for reloading turnover growth in the future. The port of Darlowo may become an
important centre of reloading turnover among small sea ports in Poland.

reloading activity, small marine ports, shipping
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