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IDENTYFIKACJA CZYNNIKOW DETRMINUJACYCH WIELKOSC
OBROTOW PRZELADUNKOWYCH W MALYCH PORTACH
MORSKICH NA PRZYKLADZIE PORTU DARLOWO

Streszczenie

Celem artykulu byta identyfikacja najwazniejszych czynnikow ksztattujacych obroty przetadunkowe w
matych portach morskich, na przyktadzie portu w Darlowie, pomigdzy 2008 i 2015 rokiem . Na podstawie
dostepnych zrédet stwierdzono, ze potencjal przetadunkowy portu dartowskiego nie byt w pelni wykorzystany.
Jakkolwiek w okresie 2008-2015 dziatalno$¢ przetadunkowa istotnie wzrosta. Glownymi czynnikami byty:
inwestycje portowe, rozpoczecie dziatalno$ci przez operatorow portowych, lokalna aktywnos¢ gospodarcza oraz
poprawa infrastruktury drogowej umozliwiajacej dostep do portu od strony ladu. Dalsze zwigkszenie obrotow
przetadunkowych nalezy wymaga poprawy infrastruktury portowej, hydrotechnicznej oraz w wykorzystania do
przewozu towardw transportu kolejowego. Szansa na zwickszenie przetadunkéw moze by¢é utworzenie
dartowskiej podstrefy ekonomicznej. Perspektywy rozwoju dziatalnosci przetadunkowej portu dartowskiego sa
obiecujace. Port w Darlowie moze sta¢ si¢ znaczacym osrodkiem obrotow przetadunkowych posréd matych

portéw morskich w Polsce.

Stowa kluczowe: dziatalno$¢ przetadunkowa, mate porty morskie, transport morski
Wstep

Mate porty morskie stanowig jeden z najwazniejszych czynnikow stymulujacych rozwoj
gospodarczy gmin portowych (Miszczuk, 1999, s. 67-74). Ich znaczenie szczegblnie wzrasta,
w obliczu ponadprzecigtnej stopy bezrobocia wystepujacej w rejonach nadmorskich.

Port morski w Dartowie zaliczany jest do grupy matych portow morskich — struktur o
podstawowym znaczeniu dla gospodarki lokalnej (Szczurek, 2002, s. 116). Stanowi
wielofunkcyjng struktur¢ gospodarcza, w ktorej realizowana jest dziatalno$¢ rybacka,
rekreacyjno-sportowa oraz przetadunkowa. W ostatnich latach nastapit regres dziatalnosci
rybackiej, ze wzgledu na zmniejszajace si¢ zasoby ryb battyckich. Rosnie znaczenie

dziatalnosci rekreacyjno-sportowej, ktorej rozwoj ogranicza jednak wysoka sezonowos$é



ruchu turystycznego. Natomiast wielko$¢ przetadunkow, po okresie stagnacji, systematycznie
ro$nie. Dziatalno$¢ przetadunkowa staje si¢ coraz wazniejszym obszarem aktywnos$ci
gospodarczej portu (Zieziula, Nowaczyk, 2015, s 217-228).

Glownym celem artykutu jest identyfikacja najwazniejszych czynnikéw wplywajacych na
wielko$¢ obrotow przetadunkowych w porcie dartowskim. Poruszana w artykule
problematyka jest aktualna oraz niezmiernie wazna, poniewaz zmianom ulegaja czynniki
wptywajace na wielko$¢ przetadunkéw. Nalezy przy tym pamigtaé, ze rosnace obroty
przetadunkowe generuja nowe miejsca pracy oraz przyczyniajg si¢ do powstawania nowych
podmiotéow gospodarczych (Grzelakowski, 2002, s. 9-20).

Literatura przedmiotu poruszajaca zagadnienia zwigzane z dziatalno$cig przetadunkowa
portow jest dos¢ obszerna. Za glowne czynniki wplywajace na wielko$¢ obrotéw
przetadunkowych portéw uwaza si¢: dziatalno$¢ operatorow portowych, aktywnosé
gospodarcza zaplecza portowego, supra-* oraz infrastrukture? -portowa, hydrotechniczng i
ladowg (zob. Klimek, Kuzma, 2003, s. 14-17; Szwankowski, 2000, s. 83-88; Huybrecht i inni,
2002, s.10).

Wigkszo$¢ opracowan koncentruje si¢ funkcjonowaniu duzych portéw morskich,
pomijajac mniejsze struktury. Niniejszy artykut stanowi probg wypehienia powstatej luki.

Badania, ktorych wyniki zaprezentowano w niniejszym opracowaniu, 0graniczono do
portu dartowskiego, w niewielkim stopniu uwzgledniajac  jego zaplecze®. Sytuacja w
pozostatych matych portach morskich moze by¢ rézna. Jednakze, wnioski zawarte w artykule
mogg stanowi¢ cenng wskazowke takze dla pozostatych struktur portowych.

Zakres czasowy artykulu obejmuje lata 2008-2015. W rozpatrywanym okresie nastgpily
znaczne zmiany w wielkosci przetadunkoéw towaré6w w porcie Dartowo.

Artykut bazuje na literaturze przedmiotu oraz materiatach pierwotnych zgromadzonych w
latach 2015-2016. Informacje pozyskano metoda sondazu diagnostycznego - w formie
kwestionariusza oraz wywiadu poglebionego. Badania skierowane byly do przedstawicieli

Zarzadu Portu Morskiego (ZPM) w Dartowie oraz uzytkownikow portowych prowadzacych

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

2 Infrastruktura stanowi rzeczowa podstawe produkcji portowej. Na jej bazie prowadzona jest dziatalnosci
gospodarcza. W artykule ograniczono si¢ do analizy najwazniejszych elementéw infrastruktury. W przypadku
infrastruktury portowej sg nimi: nabrzeza portowe, baseny portowe, drogi wewnatrzportowe; infrastruktury
hydrotechnicznej: falochrony, kanaty portowe, obrotnica portowa; infrastruktury ladowej: drogi samochodowe
oraz kolejowe.

3 W literaturze przedmiotu zaplecze definiuje si¢ jako ladowy obszar cigzenia tadunkéw do portu. W
przypadku portu w Dartowie zaplecze obejmuje najblizsze gminy. Jednakze w przypadku niektorych tadunkoéw
moze wykracza¢ poza ich granice, obejmujac obszar powiatow.



dziatalnos$¢ przetadunkowg w porcie. Na podstawie zebranych materiatow dokonano analizy

ilo§ciowej oraz przyczynowo-skutkowej zachodzacych zjawisk.

Artykut sktada si¢ ze wstepu, trzech rozdzialdéw oraz podsumowania. We wstepie ujeto
gléwne zatozenia artykutu. W pierwszym rozdziale przeprowadzono charakterystyke
dziatalnosci przetadunkowej portu w Dartowie. Czynniki wplywajace na wielko$¢ obrotu
tadunkowego, omowiono w drugim rozdziale. W rozdziela ostatnim przedstawiono
perspektywy rozwoju dzialalnosci przetadunkowej portu. W podsumowaniu w sposob
syntetyczny zaprezentowano najwazniejsze problemy poruszane w artykule.

Artykul bazuje na literaturze przedmiotu oraz materiatach pierwotnych zgromadzonych w
latach 2015-2016. Informacje pozyskano metoda sondazu diagnostycznego - w formie ankiety
oraz wywiadu poglebionego. Badania skierowane byly do przedstawiciela Zarzadu Portu
Morskiego (ZPM) w Dartowie oraz uzytkownikdéw portowych prowadzacych dzialalnos¢
przetadunkowa w porcie. Na podstawie zebranych materiatdow dokonano analizy iloSciowej

oraz przyczynowo-skutkowej zachodzacych zjawisk.

Charakterystyka dzialalnosci przeladunkowej portu morskiego w Darlowie

W latach 2008 -2015 wielko$¢ przetadunkéw w porcie dartowskim wykazywata
fluktuacje, przy dajagcym si¢ jednoznacznie zauwazy¢ niezwykle silnym trendzie rosngcym
(tab. 1.). Najmniejszy obrot przetadunkowy odnotowano w 2008 roku, tj. 3,0 tys. ton.
Nastepnie, przetadunki w porcie zaczely gwaltownie rosna¢, osiagajac w 2012 roku wielko$é
157,2 tys. ton, co stanowito blisko sze$cdziesieciokrotny wzrost w stosunku do roku
bazowego. W dwoch kolejnych latach nieco spadty, aby nastgpnie gwaltownie wzrosngé w
2015 roku do 344,0 tys. ton, osiggajac najwyzsza wartos¢ w rozpatrywanym okresie.

Przetadunki w ostatnim roku w stosunku do 2008 roku wzrosty wiec przeszto stukrotnie.

Tabela 1. Wielkos$¢ i dynamika obrotow przeladunkowych w porcie morskim w
Darlowie w latach 2008-2015

. Lata
Wyszczegdlnienie
2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Tys. ton 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

Zrodho: opracowanie P.Nowaczyka na podstawie danych uzyskanych od ZPM Dartowo.



W okresie badawczym w porcie przetadowano 883.4 tys. ton towaréw ( zob. tab. 2.).
Dominowaly tadunki w przywozie, ktoérych obroty wyniosty 681, 1 tys. ton, tj. 77,1%
tacznych przetadunkéw. Natomiast wywoz wynidst 202,3 tys. ton., co stanowito niespetna
23% tacznych obrotow. Struktura rodzajowa przetadunkow byta mato zdywersyfikowana. W
obrocie przetadunkowym dominowato kruszywo i kamienie, tj. 524,9 tys. ton, co stanowito
blisko 60% tacznych obrotow. Wymieniona grupa tadunkéw wykazywata znaczne wahania.
W latach 2008-2009 w ogoéle nie dokonywano przetadunkéw kruszyw i kamieni. Nastepnie
przetadunki w latach 2010-2012 zwigkszaty si¢, nastepnie zmniejszyly si¢ w kolejnych dwoch
latach. W roku 2015 port obstuzyt rekordowa ilo$¢ kruszyw 1 kamieni - 272,0 tys. ton.

Tabela 2. Struktura rodzajowa przetadunkéw (tys. ton) w porcie morskim
w Darlowie w latach 2008-2015

Nazwa Lata
ladunku 2008 | 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 Lacznie %
Przywoz - 9,1 30,7 64,4 159,8 51,5 70,4 295.2 681,1 77,1
Wapno - 3,3 15,2 22,0 21,9 17,4 20,8 21,5 122,1 13,8
Kruszywo | - - 102 | 357 | 1329 | 31,9 | 422 | 2720 | 5249 | 594
i kamienie
Pozostate - 5,8 5,3 6,7 50 2,2 7,4 1,7 34,1 3,9

Wywoéz 3,0 14,7 13,3 6,9 17,4 55,5 42,7 48,8 202,3 22,9

Produkty | 1, | 178 | 126 | 69 137 | 381 | 379 | 245 | 1667 | 189
rolnicze

drewno | 1.8 - - - 37 | 152 | 48 | 43 20.8 34
pozostate - 2,9 0,7 2,2 5,8 0,6

Lacznie 3,0 23,8 44,0 71,3 177,2 | 107,0 | 113,1 | 3440 883,4 100
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych uzyskanych od ZPM Dartowo.

Druga pod wzglegdem wielkosci przetadunkéw grupe towardw stanowily produkty
rolnicze, do ktorych zaliczaly si¢ glownie: rzepak, pszenica, otrgby i zyto. W okresie
badawczym w porcie Darlowo przetadowano 166,7 tys. ton produktéw rolnych, co stanowito
blisko 19% tacznych obrotow. Wielkos¢ przetadunkéw w tej grupie towarow wykazywala
znacznie mniejsze fluktuacje. Na uwage zastuguje szczegolnie wysoki poziom przetadunkow
produktow rolnych zostal odnotowany w latach 2013-2015.

Nastepng grupe tadunkéw stanowito wapno, ktorego obrot wynidst 1221 tys. ton, co
stanowito blisko 14% tacznych przetadunkéw w porcie. Oprocz trzech poczatkowych lat, w
ktorych nie odnotowano przetadunku wapna lub byl on realizowany na niewielka skale, obrot
przetadunkowy ustabilizowat si¢ na dos¢ wyréwnanym poziomie ok. 20 tys. ton rocznie.

Kolejng grupg tadunkow byto drewno, ktorego w analizowanym okresie przetadowano

29,8 tys. ton, co stanowilo  niespelna 4% tacznych obrotow. Przetadunki drewna byly



niestabilne 1 nie wystgpowaly w kazdym roku. Przy czym w roku 2013 odnotowano
jednorazowy, znaczny wzrost jego przetadunku.
W porcie dokonywano takze przeladunkéw innych towardow. Jednakze, ich udzial w

obrocie portowym byt marginalny i bardzo niestabilny.

Czynniki wplywajace na wielko$¢ obrotow przeladunkowych w porcie morskim w
Darlowie

Znaczny wzrost wielkosci przeladunkow, ktéry nastgpit w porcie darlowskim po roku
2008, wynikal z wielu przyczyn. Jedng z wazniejszych bylo rozpoczegcie dziatalnos$ci
przetadunkowej przez operatoréw portowych (Walkiewicz, 2016). Przed rokiem 2009
eksploatacja handlowej czg$¢ portu miata charakter dorazny. Na czas przetadunku masy
towarowej przedsigbiorstwa przetadunkowe dzierzawity tereny portowe od ZPM. Po
realizacji kontraktu konczyly dziatalno$é. Przetadunki w porcie byty nieregularne, a obecnos¢
operatorOw portowych tymczasowa. Sytuacja zaczgta si¢ zmienia¢ od roku 2009, kiedy to
statg dziatalno§¢ w zakresie przetadunkow, sktadowania i transportu rozpoczat pierwszy
operator portowy - Morska Agencja Gdynia Sp. z 0.0. Byt to moment przetomowy, od
ktoérego przetadunki w porcie zaczely systematycznie rosnac.

Drugi operator portowy Agro Trade Sp. z 0.0. dziatalno$¢ przetadunkowsg rozpoczat w
roku 2013. Specjalizowal si¢ gltéwnie w obrocie wapnem i nawozami, dostarczanymi
nastepnie okolicznym rolnikéw. Dzigki operatorowi portowemu, przeladunki wymieniong
grupg fadunkow ustabilizowaly si¢ na do§¢ wysokim poziomie.

Trzecim operatorem portowym byt AgroPort, rodzinna firma lokalnego przedsigbiorcy
zwigzana z sektorem rolniczym (Walkiewicz, 2014). Przedsiebiorstwo rozpoczgto dziatalnosé
w roku 2013. Swiadczylo ushugi przeladunkowe oraz transportowe. Na terenach
zajmowanych przez operatora wystepuja mozliwosci sktadowania oraz magazynowania
tadunkow. Z rozpoczeciem dziatalno$ci przez AgroPort, mozna wigza¢ wzrost przetadunkow
towarami rolniczymi oraz drewnem, i to pomimo spadku ogélnych obrotéw tadunkowych
jakie nastapity w latach 2013-2014. Operator portowy dziatal wigc stabilizujaco na rynku
przetadunkéw, zapobiegajac glebszemu spadkowi obrotow portowych. Przedsigbiorstwo
AgroPort oraz powiazane z jej dziatalnoscig przedsigbiorstwo Lech-Pol, wydatnie przyczynity
si¢ do osiggnigcia W roku 2015, najwigkszych przetadunkow w historii portu. Bylo to
spowodowane gtownie przetadunkiem kruszyw i kamieni na poziomie ok. 200 tys ton.

Niewatpliwym atutem operatorow portowych, przyciagajacym klientow do portu, byta ich

oferta ustlugowa. Oba przedsigbiorstwa zapewnialy catodobowy przetadunek towarow,



swiadczagc kompleksowa obstuge tadunkoéw, tj. przetadunek, magazynowanie, sktadowanie,
transport. Atrakcyjnos¢ tych przedsigbiorstw zwigkszata zapewniana przez nie terminowo$¢é
realizacji zlecen oraz konkurencyjne ceny®.

Nastepnym czynnikiem wplywajacym na wielko$¢ obrotéw przetadunkowych byta
aktywno$¢ gospodarcza podmiotow prowadzacych dzialalno$é na zapleczu portowym?.
Najwazniejsza grupa tadunkow — kruszywo i kamienie, wykorzystywana byta do inwestycji
drogowych oraz morskich. Intensywnos$¢ ich realizacji charakteryzowata si¢ duza
zmienno$cig. Stad obroty omawiang grupg ladunkow wykazywaty najwigksze fluktuacje.
Konczace si¢ inwestycje drogowe, w duzej mierze finansowane ze $rodkéw unijnych z
perspektywy finansowej 2007-2013, zmniejszyly zapotrzebowanie na materialty budowlane.
Dlatego w latach 2013-2014 nastapit widoczny regres przetadunkéw kruszyw 1 kamieni.
Natomiast wielka inwestycja Urzgdu Morskiego w Stupsku, tj. ochrona brzegdéw morskich od
Jarostawca do Rowow, przyczynita si¢ do znacznego zwigkszenia przetadunkow w porcie w
2015 roku®.

Wicgksza stabilnos¢ przetadunkow wystepowata w przypadku wapna, szczegdlnie w latach
2011-2015. Zapotrzebowanie na wapno zgtaszali okoliczni rolnicy. Znaczna ilo$¢ odbiorcow,
wzgledna stato$¢ produkcji rolniczej oraz waznos¢ wapna dla upraw rolniczych, ograniczaty
fluktuacje jego obrotem. Wrazliwo$¢ wapna (oraz kruszyw i kamieni) na koszty transportu
gwarantowato zainteresowanie ich transportem morzem, zgodnie z potrzebami lokalnej
gospodarki.

Podobnie jak w przypadku wapna, mniejsza podatno$¢ na wahania przetadunkéw
wykazywaty produkty rolnicze. Dotyczylo to szczegdlnie trzech ostatnich lat okresu
badawczego. Podaz produktéw rolniczych na zapleczu portu byta dos$¢ stala, a znacznym jej
producentem byl wiasciciel AgroPortu, co dodatkowo stabilizowato wielkos$¢ przetadunkow.
Przy tym produkty rolnicze cieszyly si¢ duzym zainteresowaniem ws$rod zagranicznych
odbiorcow, ze wzgledu na konkurencyjnos¢ cenowa.

Jesli chodzi o drewno, to wielkos$¢ jego przetadunkéw w porcie Darfowo wykazywata
znaczne fluktuacje. Ponadto, drewno nie wystepowato W przeladunkach w kazdym roku.

Nierownomierne przeladunki mozna wyjasni¢ zroéznicowanym  zapotrzebowaniem

* Wiecej na temat ekonomicznych uwarunkowan transportu morskiego oraz metody jego pomiaru, zob.
Button, 1982, s. 99.

> Wigcej 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
materiatow budowlanych — kruszyw i kamieni, na poziomie 272 tys. ton.



zglaszanym przez zagranicznych odbiorcow. Natomiast ustabilizowanie obrotow po 2013
roku nalezy taczy¢ z rozpoczgciem dziatalnos$ci przez AgroPort.

Morska Agencja Gdynia oraz AgroPort’, posiadalty na wlasnos¢ uzytkowane tereny
portowe, co sklanialo ich do aktywno$ci inwestycyjnej. W handlowej cze$ci portu
wybudowano nowe magazyny, silosy zbozowe oraz zakupiono nowoczesny sprzet
przetadunkowy. Te inwestycje zwigkszyly mozliwosci magazynowania tadunkow oraz
przyspieszyly ich obrét. Dodatkowo przyczynity si¢ do wzrostu przetadunkéw w porcie.

Czynnikiem wywierajagcym wptyw na wielko$¢ przetadunkow w porcie dartowskim byta
coraz lepsza infrastruktura, umozliwiajaca dostep do portu od strony lagdu. W latach 2012-
2015 zrealizowano szereg inwestycji drogowych utatwiajgcych dojazd do portu. | tak, w roku
2012 oddano do uzytku zmodernizowany odcinek drogi wojewddzkiej z Koszalina do
Dartowa, a w 2014 roku wybudowano nowy most nad rzeka Wieprza, taczacy dwie czgsci
portu. W roku 2015 zbudowano obwodnice umozliwiajacg dojazd do portu handlowego z
pominigciem miasta. Wymienione inwestycje, oprocz odcigzenia ruchu drogowego w centrum
miasta (w przypadku obwodnicy), miaty na celu zwigkszenie przepustowosci drogowej dla
tadunkow przewozonych transportem samochodowym oraz skrocenie czasu dojazdu do portu.
Przyczynily si¢ wigc do zmniejszenia kosztow przewozu tadunkow.

Dzigki inwestycjom drogowym port zyskal na atrakcyjnosci wsrdd przewoznikow.
Wskazuja na to wyniki przeprowadzonego sondazu diagnostycznego. Wedlug respondentow
poprawa infrastruktury drogowej przyczynita si¢ do wzrostu obrotow przetadunkowych, cho¢
trudno doktadnie okresli¢c wage tego zjawiska.

Jak juz wcze$niej wspomniano, na wielko$¢ przetadunkéw miato wplyw wiele czynnikow,
w tym dziatalno$¢ operatorow portowych oraz  aktywno$¢ gospodarcza podmiotow
zlokalizowanych na zapleczu portu dartowskiego.

Nalezy zwroci¢ uwage na to, ze Port w Darlowie nie byt obstugiwany przez transport
kolejowy. Istniata co prawda bocznica kolejowa, ale brakowato jej potaczenia z portem. Byla
to niewatpliwa stabos$¢ portu.

Miasto Dartowo jest do$¢ dobrze skomunikowane transportem kolejowym z obszarem
cigzenia tadunkow 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 dartowskiego.

" Trzeci z operatorow spotka Agro Trade dzierzawila tereny portowe od ZPM Dartowo. Ubiegata sie
jednakze o ich zakup.



Transport kolejowy jest szczegélnie przydatny do przewozu duzej ilosci tadunkow
masowych. Wykorzystywany jest do transportu masy towarowej na wigksze odlegtosci i do
ograniczonej ilosci odbiorcow (Barczuk, 1966, s. 66-74). W porcie darfowskim takim
tadunkiem byty materialy budowlane. Jak juz wspomniano, w roku 2015, Urzad Morski w
Stupsku podpisat umoweg z operatorami portowymi na przetadunek znacznej ilosci kruszyw i
kamieni na realizacj¢ pojedynczej inwestycji.

Kolejnym czynnikiem determinujacym wielko§¢ przeladunkow byt stan infrastruktury
portowej. Przestarzata infrastruktura portowa ograniczata wielkos$¢ przyjmowanych jednostek
handlowych oraz wplywata ujemnie na szybkos¢ ich przetadunku. Stanowita wigc bariere
utrudniajacg wzrost obrotéw przetadunkowych.

Rosngca skala dziatalnosci przetadunkowej portu wymagata gruntownej modernizacji
przestarzatych nabrzezy b¢dacych w uzytkowaniu AgroPortu oraz Morskiej Agencji Gdynia.
Betonowego nabrzeza pozbawione byty tereny portowe zajmowane przez trzeciego operatora
portowego, tj. Agro-Trade. Dlatego wskazana byta ich budowa.

Z kolei, wart podkresli¢, ze systematycznie utrzymywana gleboko$¢ eksploatacyjna
basenow portowych umozliwiata bezpieczne cumowanie jednostek handlowych.
Modernizacji wymagaly natomiast drogi wewnatrzportowe, ale w badanym byt to znacznie
mniejszy problem dla realizacji obrotéw przetadunkowych.

Pomimo duzych potrzeb inwestycyjnych, infrastruktura handlowej czgsci portu nie zostata
odnowiona. Przyczyna utrudniajagca modernizacj¢ oraz budowe nowych nabrzezy byty
wysokie koszty inwestycji. Podmioty odpowiedzialne za ich utrzymanie — ZPM Dartowo oraz
gmina miejska, nie byly w stanie wygenerowa¢ s$rodkOw na inwestycje siegajace
kilkudziesieciu min. zI%. Niestety $rodkéw na modernizacje infrastruktury przetadunkowe;
matych portéw morskich nie przewidywaty fundusze unijne®. Na dodatek jednostki handlowe
nie mogly korzysta¢ z odnowionych nabrzezy przeznaczonych na dziatalno$¢ rybacka,
pomimo iz nie byly one w petni wykorzystywane przez rybakéw®. Nie pozwalaty na to
cze$ciowo parametry techniczne infrastruktury, ale przede wszystkim warunki na jakich

zostaty pozyskane $rodki unijnel?.

8 Wedtug informacji uzyskanych w ZPM Dartowo, wielko$¢ nakladéw inwestycyjnych niezbednych do
modernizacji handlowej czesci portu szacowana jest na 40-50 min. z1.

% W okresie ostatnich lat infrastruktura rybacka portu w Darlowie zostata gruntownie zmodernizowana.
Koncentracja inwestycji na dzialalnosci rybackiej wynikata dostgpnosci srodkow. Gtownym Zrédiem
finansowania inwestycji byty $rodki unijne, ktore przewidywaty catkowite pokrycie naktadéw inwestycyjnych.

0 Po roku 2004 z eksploatacji wycofano wiele jednostek rybackich, glownie duzych kutrow. W
konsekwencji zmniejszyla si¢ obsada nabrzezy. Nie wszystkie byly w petni wykorzystywane przez rybakow.

11 Przepisy unijne nie przewidywaly mozliwosci wykorzystania infrastruktury rybackiej, uprzednio
zmodernizowanej przy wykorzystaniu srodkéw unijnych, do realizacji innych funkcji portowych.



Problemem portu w Dartowie byto takze niedostosowanie infrastruktury hydrotechniczne;j
do rosnacych potrzeb przetadunkowych. Wielko$¢ jednostek handlowych wptywajacych do
portu byla uwarunkowana szerokoscig wejscia do portu (szczegolnie na wysokosci gtowek
falochronow), glebokoscig toru portowego oraz szeroko$cig obrotnicy portowej. Parametry
wymienionych elementow ograniczaty mozliwo$¢ zawijania do portu jednostek handlowych o
dlugosci 75-90 metréw oraz glgbokosci zanurzenia 4,5 metra. Parametry infrastruktury
hydrotechnicznej uniemozliwiajace wejscie do portu wigkszych jednostek, zmniejszaly
dynamike wzrostu obrotow przetadunkowych. Bylo to tym bardziej niepokojace, iz w
przypadku tadunkéw masowych, w przeladunku ktérych specjalizuje si¢ port w Dartowie,
waznym Kkryterium wyboru portu sg koszty transportu (Biernacki, 2011, s. 140-142).
Tendencje do ograniczania kosztow dziatalno$ci, poprzez zwigkszanie gabarytow jednostek
handlowych, moga spowodowa¢ w przysztosci zmniejszenie znaczenia portu w Dartowie w

dziatalnosci przetadunkowe;.

Mozliwosci zwigkszenia obrotéw przeladunkowych w porcie morskim w Darlowie

Obecny potencjal przetadunkowy portu dartowskiego nie jest w w petni wykorzystywany.
Po realizacji szeregu inwestycji obrot przetadunkowy moéglby wzrosnaé¢ do poziomu 1 min
ton, a nawet go przekroczyc.

Do rozkwitu handlowej czesci portu w Dartowie W znacznym stopniu przyczynili si¢
operatorzy portowi. W przysztosci nadal beda stanowili mocne ogniwo dziatalnosci
przetadunkowej. AgroPort ma w planie eksploatacj¢ surowcow wykorzystywanych jako
materialty budowlane z wod Morza Baltyckiego. Z kolei, zakup terenéw portowych,
dzierzawionych obecnie przez Agro Trade, z pewnoscig wplynalby na zwigkszenie wielkosSci
przetadunkéw wapna oraz nawozow sztucznych, czyli towardw w obrocie ktorych
specjalizuje si¢ spotka. Operator portowy majac gwarancje statej obecnosci w porcie, mialtby
wickszg motywacje do realizacji inwestycji.

Wyposazenie operatorow portowych w urzadzenia przetadunkowe, place sktadowe i
magazyny, jest generalnie adekwatne do wielkos$ci obrotu przetadunkowego. Jednakze
ewentualny wzrost przetadunkow bedzie wymagat odpowiedniego dostosowania po stronie
suprastruktury - zwiekszenia jej potencjatu przetadunkowego.

Duze nadzieje poktadane sg w dziataniu Stupskiej Specjalnej Strefy Ekonomicznej, ktora
w 2015 roku rozszerzona zostata na obszar gminy Dartowo. Podstrefa darfowska liczy 19 ha i

jest zlokalizowana w poblizu portu (Kostecki, 2015). Trwaja rozmowy z potencjalnymi



inwestorami. Produkty wytwarzane w miejscowej podstrefie moglyby korzysta¢ z transportu
morskiego, a to wptyneloby na wzrost wielko$ci przetadunkoéw w porcie.

Perspektywy rozwoju dziatalnosci przetadunkowej portu darfowskiego sa optymistyczne.
W najblizszych latach nalezy spodziewa¢ si¢ utrzymania lub nawet wzrostu zapotrzebowania
na ustugi portowe. Na zapleczu portu realizowanych bedzie szereg inwestycji drogowych w
nastepstwie czego wzrosnie zapotrzebowanie na kruszywa i kamienie. W 2016 roku rozpoczat
si¢ ostatni etap przebudowy drogi wojewddzkiej z kierunku Koszalina. Termin zakonczenia
inwestycji przewiduje si¢ na rok 2017. Wkroétce na realizacje inwestycji drogowych zostang
uruchomione $rodki unijne z budzetu Unii Europejskiej na lata 2014-2020. Do najwiekszych
inwestycji naleze¢ bedzie planowana budowa drogi ekspresowej S6, ktorej jeden z odcinkow
bedzie przebiegal przez zaplecze portu. Ponadto, przebudowy wymaga droga wojewodzka z
Karwic do Dartowa. Zapewne realizowanych tez bedzie szereg mniejszych inwestycji
drogowych. Nalezy takze spodziewac si¢ kontynuowania procesu rozwoju farm wiatrowych
(do budowy ktorych wykorzystywane sg kruszywa i kamienie). Urzad Morski W Stupsku
planuje kolejne inwestycje morskie. Te okolicznosci powinny zapewni¢ znaczne obroty
tadunkami budowlanymi w porcie darfowskim.

Z cala pewnoscia utrzyma si¢ zapotrzebowanie na przetadunki wapna oraz produktow
rolniczych, ze wzgledu na rolniczy charakter zaplecza portu. Ewentualny wzrost obrotow
wymienionymi adunkami moéglby nastagpi¢ w wyniku poszerzenia zaplecza portu — w
przypadku wapna, oraz wzrostu popytu na produkty rolnicze wsrod zagranicznych odbiorcow.

Doskonatym towarem eksportowym jest drewno. Wielkos¢ jego przetadunkow dotad jest
niewielka, pomimo lokalizacji na zapleczu portu wielu zakladow przetworstwa drzewnego.
Nawigzanie kontaktéw z zagranicznymi odbiorcami mogloby zaowocowac wzrostem
przetadunkéw drewna w porcie Dartowo. Mozliwosci eksportu moga by¢ poszerzone 0
wyroby meblarskie oraz wykonczeniowe, na ktore wystepuje zapotrzebowanie na rynkach
zagranicznych.

W porcie darfowskim gruntowej modernizacji wymagaja dwa nabrzeza przeladunkowe
oraz niezbedna jest budowa nowego. Realizacja tych inwestycji przyspieszytaby oraz
umozliwila zwigkszenie przetadunek towardw.

Najwiekszym problemem rozwoju obrotow przeladunkowych w porcie Dartowo jest
trudnos¢ w pozyskaniu $rodkow na kapitalochtonne inwestycje. Rozwigzaniem problemu
mogloby by¢ dofinansowanie inwestycji z budzetu panstwa oraz ewentualne pozyskanie

srodkow z funduszy unijnych.



Atutem portu w Dartowie jest znaczna ilos¢ terenow rezerwowych. W przypadku wzrostu
zapotrzebowania na ustugi portowe, tereny te moga by¢ wykorzystane do rozszerzenia
dzialalnosci przeladunkowej. Niezbedna bytaby jednak budowa dodatkowych nabrzezy
portowych.

Poprawa parametrow infrastruktury hydrotechnicznej umozliwitaby zawijanie do portu
wigkszych jednostek handlowych, co przetozytoby si¢ na wzrost przetadunkow. W tym celu
niezbedne staje si¢ poszerzenie wejscia do portu (przebudowa falochronéw), systematyczne
poglebianie kanatu portowego oraz zwigkszenie $rednicy obrotnicy wewnatrzportowe;.

Podmiotem odpowiedzialnym za utrzymanie infrastruktury hydrotechnicznej w porcie jest
Urzad Morski w Stupsku. Wymienione inwestycje sa mozliwe do zrealizowania. Najwicksza
barier¢ stanowig tu jednak ograniczenia budzetowe Urzedu Morskiego.

W okresie ostatnich lat nastgpita znaczna poprawa parametrow infrastruktury drogowe;j
umozliwiajacej dostep do portu w Dartowie. Mozliwosci dalszej poprawy nalezy dostrzegac
w poszerzeniu drogi wojewddzkiej nr 37 biegnacej z kierunku Karwic a taczacej si¢ z droga
krajowag w okolicach Stawna. Zwigkszenie przepustowosci infrastruktury drogowe;j
przetozyloby sie z pewnos$cig na wzrost wielko$ci przetadunkow.

Port w Darlowie moze by¢ obslugiwany przez transport kolejowy. W tym celu wymagana
jest jednak budowa infrastruktury kolejowej prowadzacej do portu oraz zapewnienie statego
obrotu tadunkowego. Krajowy przewoznik kolejowy — PKP Cargo, dotychczas z niechecig
podchodzit do obstugi towarowej matych portéw morskich, argumentujac swoja postawe zbyt
matg i niestabilng ilo$cig masy przetadunkowej. Perspektywa jej znacznego zwigkszenia w
porcie dartfowskim moglaby wptyna¢ na zmiang nastawienia spotki kolejowej. W wariancie
alternatywnym odpowiedzialno$¢ za infrastrukturg¢ kolejowa moglby na siebie przejac
operator portowy. Jest to jednak mato prawdopodobne, ze wzgledu na koniecznos¢

poniesienia wysokich naktadow i ryzyko niepowodzenia inwestycji.

Podsumowanie

W okresie badawczym wystapilty duze roznice w wielkosci przetadunkow w porcie
dartowskim. W roku 2008 obroty przetadunkowe stanowity marginalng wielko$¢, aby w roku
2015 wzrosna¢ do poziomu nienotowanego w historii portu.

Gltowng przyczyng wzrostu znaczenia dzialalnosci przetadunkowej portu byla aktywnos¢
operatorow portowych. Przedsiebiorstwa zapewniaty calodobowy przetadunek towardéw oraz

oferowaly kompleksowa obsluge tadunkéw. Inwestowaty w suprastrukture portowa,



poszerzajac zakres $wiadczonych ushug. Atrakcyjnos¢ portu wzrosta dzieki poprawie
terminowo$¢ realizacji zlecen oraz konkurencyjnym cenom.

Waznym czynnikiem wptywajacym na wielko$¢ obrotow przetadunkowych byta
aktywno$¢ podmiotow prowadzacych dziatalno$¢ gospodarcza na zapleczu portowym.
Zapotrzebowanie na kruszec i kamienie wynikato z prowadzonych inwestycji drogowych oraz
morskich. Nierownomierne roztozenie inwestycji w czasie, powodowato jednak duze wahania
w obrocie materialami budowlanymi. Wigksza stabilnoscig przetadunkow charakteryzowato
si¢ wapno oraz produkty rolnicze. Wapno wykorzystywane bylo w produkcji rolniczej, a
produkty rolnicze produkowane i eksportowane przez lokalnych producentéw. Znaczna ilos¢
odbiorcow oraz stalo§¢ produkcji rolniczej ograniczaly niestabilno$§¢  obrotéw
przetadunkowych wymieniong grupa tadunkow.

Poprawa infrastruktury drogowej umozliwiajacej dostgp do portu od strony zaplecza,
stanowita kolejny czynnik wpltywajacy na wielko$¢ przetadunkéw. Inwestycje drogowe
przyczynity si¢ do zwigkszenia przepustowosci drogowej oraz skrocenia czasu transportu
tadunkow. W ich nastgpstwie wzrosta atrakcyjnosé portu wsrod przewoznikow.

Do konca badanego okresu, potencjat przetadunkowy portu w Darlowie nie byt w petni
wykorzystywany. Mozliwosci zwigkszenia obrotow przetadunkowych wymagaja zwlaszcza
poprawy infrastruktury portowej, hydrotechnicznej oraz zaangazowania transportu
kolejowego, do przewozu towaréw masowych. Atutem portu moze sta¢ si¢, utworzona w
2015 roku, dartfowska podstrefa ekonomiczna oraz istnienie znacznych terenéw rezerwowych
W porcie.

Perspektywy rozwoju dziatalnosci przetadunkowej portu w Dartowie sg optymistyczne.
Mozliwe jest zwielokrotnienie obrotow przetadunkowych oraz zwigkszenie ich stabilnosci. W
planowaniu rozwoju portu muszg zosta¢ jednak kompleksowo uwzglednione wszystkie

czynniki ksztattujace wielko$¢ obrotéw przetadunkowych.
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IDENTIFICATION OF FACTORS DETERMINING RELOADING TURNOVER OF
SMALL SEA PORTS EXEMPLIFIED BY PORT IN DARLOWO

Summary

The paper aimed at identification of main factors shaping reloading turnover in small marine ports
between years 2008 and 2015, exemplified by the port of Darlowo. Basing on available 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 improving 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 Darlowo economic sub-zone. There are good perspectives 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.
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