
SZKO A G ÓWNA GOSPODARSTWA WIEJSKIEGO

Wydzia  Nauk Ekonomicznych

Warszawskie Dni Logistyki

ROLA I ZNACZENIE PORTÓW MORSKICH1

Tomasz Rokicki, dr in .
Katedra Ekonomiki i Organizacji Przedsi biorstw

Szko a G ówna Gospodarstwa Wiejskiego w Warszawie

Streszczenie
Rosn ca wymiana handlowa i globalizacji produkcji oraz konsumpcji przyczynia si  do

zwi kszenia roli i znaczenie portów morskich. Transport morski jest konkurencyjny w przypadku
adunków masowych. Coraz wi kszego znaczenia nabiera przewóz drobnicy, g ównie za spraw

powszechnego u ycia kontenerów Szczególnie du y wzrost obrotów nast powa  w portach morskich
pa stw rozwijaj cych. W Polsce ma y by  udzia  ropy naftowej i jej pochodnych w prze adunkach w
portach morskich. Zamierzeniem polityki morskiej jest poprawa wydajno ci transportu morskiego w
Europie i zapewnienia jego d ugofalowej konkurencyjno ci, poprzez upowszechnienie technologii
zwi kszaj cych produktywno , zmniejszanie negatywnego oddzia ywania na rodowisko naturalne
oraz tworzenie warunków dzia ania i sprawnej integracji portów w cuchach transportowych.

***

1. Wprowadzenie

Transport okre lany si  jako najwa niejsze ogniwo w systemie logistycznym2. Jest on

zazwyczaj podstawowym czynnikiem kszta tuj cym ca kowite koszty logistyczne. Ocenia si ,

e koszty transportu w Polsce mog  wynosi  oko o 40-50% wszystkich kosztów

logistycznych3. Potwierdzeniem takiej prawid owo ci jest oko o 45% udzia  tej grupy

kosztów w Niemczech4. Decyzje dotycz ce wyboru rodka transportu wp ywaj  na koszty

przedsi biorstwa, czy te  uczestników danego kana u dystrybucji. Ró nice wyst puj  mi dzy

poszczególnymi ga ziami transportu, co jest uwarunkowane ich odmienn  specyfik .

Zró nicowane s  te  koszty w poszczególnych pa stwach, czy te  w ramach danej ga zi

transportu.5.

Koszty transportu zale  przede wszystkim od wybranej ga zi transportu,

konkretnych rodków transportu, optymalizacji tras i czasu transportu6. Udzia  ich w cenie

1 Praca naukowa finansowana ze rodków na nauk  w latach 2009-2012 jako projekt badawczy nr N N112
049637
2 Zagadnienia logistyki w przyk adach. Studia przypadków, Red. naukowa: M. Szymczak, Wyd. Akademii
Ekonomicznej w Poznaniu, Pozna  2004, s. 100.
3 M. Brzezi ski, Logistyka w przedsi biorstwie, Dom Wydawniczy Bellona, Warszawa 2006, s. 99.
4 H. Wo niak, Co wp ywa na koszty logistyki, Logistyka - dodatek do Gazety Wyborczej z dn. 25 wrze nia 2007
r., Warszawa 2007, s. 18-19.
5 Koszty i op aty w transporcie, red. naukowa: B k M., Wyd. Uniwersytetu Gda skiego, Gda sk 2009, s. 41-47.
6 J. J. Coyle, E. J. Bardi, C. J. Langley Jr, Zarz dzanie logistyczne, PWE, Warszawa 2007, s. 406-407.
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wyrobu w ró nych produktach jest zró nicowany. Wed ug standardów europejskich kszta tuje

si  nast puj co7:

piasek i wir - 55%

giel - 42%

warzywa, owoce, inne surowce rolnicze - 38%

stal - 20%

ywno  przetworzona -   8%

chemikalia i tworzywa sztuczne opakowane -   6%

maszyny i urz dzenia -   4%

sprz t elektroniczny -   3%

farmaceutyki -   1%.

Przedstawione zestawienie ukazuje powi zanie transport niektórych produktów z

wysokimi kosztami transportu w cenie produktu ko cowego, a innych z relatywnie ni szymi.

Im wy szy udzia  kosztów transportu w cenie, tym bli ej od miejsca pozyskiwania powinny

by  zlokalizowane kolejne fazy przetwórstwa, a odleg  mi dzy producentem a

konsumentem powinna by  ma a. Koszty transportu s  uzale nione od stopnia przetworzenia

przewo onego adunku. Im stosunek ceny do masy jest wy szy, tym udzia  kosztów

transportu w cenie produktu jest ni szy8.

Do najwa niejszych kryteriów jako ci us ugi transportowej zalicza si  regularno

czasu przewozu oraz czny czas jego trwania. Najlepiej ocenian  ga zi  jest transport

drogowy charakteryzuj cy si  niezawodno ci  przewozu i dost pno ci  przestrzenna oraz

bardzo du  liczb  firm (tab. 1). Bior c pod uwag  zdolno ci przewozow  wyró ni  nale y

transport kolejowy. W transporcie powietrznym zwraca si  du  uwag  na bezpiecze stwo

adunku, za  najni sze koszty transportu s  w przypadku ruroci gów. Ka da z ga zi

transportu posiada tak e s abe strony9. Na tle innych ga zi transport morski (uj ty jako

wodny) wypada s abo, a jedynie w odniesieniu do kosztów transportu zajmuje drugi miejsce.

7 Logistyka. Wybrane zagadnienia, Wydawnictwo SGGW, Warszawa 2008, s. 82.
8 I. Dembi ska-Cyran , M. Gruba a, Podstawy zarz dzania transportem w przyk adach, ILiM, Pozna  2005,
s. 143-145.
9 A. Ko lak, Ekonomika transportu. Teoria i praktyka gospodarcza, Wydawnictwo Uniwersytetu Gda skiego,
Gda sk 2008, s. 108-113.
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Tabela 1. Ocena ga zi transportu wed ug najwa niejszych kryteriów

Kryterium
Ga  transportu

kolejowy drogowy wodny powietrzny ruroci gowy
koszty transportu 3 4 2 5 1
czas przewozu 3 2 4 1 –
niezawodno  przewozu 2 1 4 3 –
zdolno  przewozowa 1 2 4 3 5
dost pno  przestrzenna 2 1 4 3 –
zabezpieczenie towarów 3 2 4 1 –

liczba przewo ników jeden lub
kilku

bardzo
du a ma a ma a jeden lub

kilku
1– najlepsze, najni sze, 5– najgorsze, najwy sze

ród o:  opracowanie  w asne  na  podstawie  J.  J.  Coyle,  E.  J.  Bardi,  C.  J.  Langley  Jr, Zarz dzanie logistyczne,
PWE, Warszawa 2007, s. 427.

Transport morski stosowany jest w odniesieniu do adunków masowych, a tak e do

drobnicy w kontenerach. Warto podkre li  niskie koszty tego transportu w przeliczeniu na

wag adunku. Dodatkowo koszty infrastruktury liniowej s  niewielkie, gdy  stanowi  j

naturalne i sztuczne szlaki wodne cz ce elementy infrastruktury punktowej (porty morskie,

przystanie itp.)10. Najwa niejszymi punktami s  porty morski. Obejmuj  one obszar na l dzie

i na morzu, s  wyposa one w ró norodne urz dzenia prze adunkowe. Infrastruktur  portow

mo na podzieli  na zwi zan  z dost pem d portów i wewn trzn . W przypadku infrastruktury

wewn trznej wykorzystuje si  urz dzenia o bardzo du ych wydajno ciach (np. za adunek

gla 3300 t/h)11. Du e porty s  cz sto w owym punktem skupiaj cym infrastruktur

liniow  innych ga zi transportu (l dowego, ródl dowego)12. Ciekawym rozwi zaniem jest

rozwijanie autostrad na morzu, a wi c aktywizacja przewozów morskich we wspó pracy z

przewozami wodnymi ródl dowymi. Problemem mo e by  odpowiedni stan infrastruktury

liniowej i punktowej na wodach ródl dowych13.

10 Podstawy logistyki. Podr cznik kszta cenia w zawodzie technik logistyki, Praca zbiorowa, ILiM, Pozna  2006,
s. 93.
11 Transport. Problemy transportu w rozszerzonej UE, red. naukowa: W. Rydzkowski i K. Wojewódzka-Król,
PWN, Warszawa 2009, s. 186-191, 200.
12 Kompendium wiedzy o logistyce, Red. naukowa: E. Go embska, Wyd. Naukowe PWN, Warszawa 2007,
s. 112.
13 Transport. Aktualne problemy integracji z UE, red. naukowa: W. Rydzkowski i K. Wojewódzka-Król, PWN,
Warszawa 2005, s. 437.
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W opracowaniu przedstawiono umiejscowienie transportu morskiego po ród innych

ga zi, jego mocne i s abe strony. Rozwój tego typu przewozów nast puje szybko,

szczególnie od momentu zastosowania kontenerów. Porty morskie mog  by  wykorzystane

jako wa ny punkt (terminal) w transporcie intermodalnym. Aby jednak tak si  sta o potrzebna

jest odpowiednia infrastruktura dost pu do morza i wewn trzna. Celem opracowania jest

okre lenie roli i znaczenia portów morskich w Polsce i na wiecie. Wykorzystane zosta y

dane statystyki masowej GUS.

2. Transport intermodalny w portach morskich

Transport intermodalny definiowany jest jako przewóz adunków w tej samej

jednostce adunkowej przy u yciu ró nych rodków z ró nych ga zi transportu14. Jednostk

adunkow  mo e by  samochód ci arowy lub intermodalna jednostka adunkowa15.

Utrudnieniem do funkcjonowania transportu intermodalnego jest brak w krajach UE jednej i

scentralizowanej struktury organizacyjnej zarz dzaj cej operacjami tego rodzaju przewozu.

Taka sytuacja spowodowana jest zasad  wolnej i uczciwej konkurencji16. Dominuj  przewozy

z wykorzystaniem kolei i transportu samochodowego.

Wprowadzenie kontenerów do transportu drobnicy dokona o prawdziwej rewolucji.

Jako jednostka adunkowa zapewnia y bezpiecze stwo zgromadzonych w nich towarów,

przy piesza y prac  prze adunkow  i pozwala y na u ycie ró nych ga zi transportu.

Przedstawione zalety przyczyni y si  do przystosowania portów morskich do obs ugi

kontenerów. Oczywi cie trzeba by o dokona  du ych inwestycji w same porty i ich

specjalistyczn  infrastruktur . Zmianie uleg a równie  u ywana flota statków z

drobnicowców na kontenerowce. W ci gu ostatnich dziesi cioleci prze adunki kontenerów

zwi kszaj  si  systematycznie, jednak wzrost nie nast powa  równomiernie w

poszczególnych rejonach wiata. Wy sz  ni redni  dynamik  wzrostu odnotowywa y

14 K. Fico , Zarys mikrologistyki, BEL Studio sp. z o. o., Warszawa- Gdynia 2004, s. 247-248.
15 T. Basiewicz, A. Go aszewski, L. Rudzi ski, Infrastruktura transportu, Oficyna Wydawnicza Politechniki
Warszawskiej, Warszawa 2002, s. 197.
16 L. Mundur, Promowanie rozwoju transportu intermodalnego w wybranych krajach zachodnich – wnioski dla
Polski. /W:/ Najlepsze praktyki w logistyce. Best practices in logistics, Polski Kongres Logistyczny (materia y
konferencyjne), ILiM, Pozna  2006, s. 83.
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pocz tkowo rejony po udniowo – wschodniej Azji, jednak w ostatnim dziesi cioleciu

najszybciej wzrasta a ilo  prze adunków w Chinach17.

3. Przep ywy adunków w portach morskich na wiecie

Na pocz tku XXI wieku handel mi dzynarodowy drog  morsk  stanowi ponad 75%

ogólnych obrotów handlu wiatowego. Du y wp yw na tak  sytuacj  ma

umi dzynarodowianie produkcji i konsumpcji oraz zachodz ce procesy integracyjne w

cuchach logistycznych. W latach 1975 – 2006 przewozy mi dzynarodowe drog  morsk

podwoi y si  (tab. 2). W przypadku ka dego produktu zanotowano wzrost przewo onego

wolumenu, a najwi ksz  dynamik  odznacza a si  inne adunki. W tej grupie by y równie

adunki drobnicowe, przewo one za pomoc  kontenerów. Szacuje si , e wzrost obrotów w

przewozach drog  morsk  wynosi przeci tnie 3-4%. W wiatowym handlu drog  morsk

ponad po ow  obrotów przypada o na kraje rozwini te gospodarczo.

Tabela 2. Mi dzynarodowe przewozy morskie w latach 1975-2006 (mln ton)

Lata Ropa
naftowa

Produkty
naftowe Ruda giel Zbo e Inne

adunki Ogó em

1975 1263 233 292 127 137 995 3047
1990 1190 336 347 342 192 1570 3997
1995 1415 381 402 423 196 1870 4687
2000 1608 419 454 523 230 2200 5434
2006 1814 517 711 755 262 2924 6983

ród o: opracowanie w asne na podstawie Transport. Problemy transportu w rozszerzonej UE, red. naukowa: W.
Rydzkowski i K. Wojewódzka-Król, PWN, Warszawa 2009, s. 202.

Wraz ze wzrostem handlu morskiego wykonano równie  wi cej pracy przewozowej w

egludze morskiej (tab. 3). Najwi kszy udzia  przypada  na przewóz ropy naftowej i jej

pochodnych (  pracy przewozowej), Na kolejnym miejscu znajdowa y si  przewozy

adunków masowych, w tym g ównie rudy elaza i w gla. Coraz wi ksz  rol  odgrywaj

przewozy w kontenerach, zarówno towarów przemys owych i gotowych produktów. Ich

dynamika wzrostu na prze omie XX i XXI wieku wynosi a oko o 10% rocznie. W 2006 r.

udzia adunków skonteryzowanych w przewozie adunków suchych wynosi  24%18.

17 H. Igli ski, Euroazjatyckie l dowe mosty kontenerowe, „Logistyka a Jako ”, 2008, nr 2, s. 58-59.
18 Transport, op. cit., s. 203.
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Tabela 3. Praca przewozowa w mi dzynarodowych przewozach morskich

Rodzaj adunku Praca przewozowa w latach (mld tkm)
2004 2005 2006 2007

ropa naftowa 8 795 9 239 9 495 9 685
produkty naftowe 2 305 2 510 2 635 2 755
adunki p ynne razem 11 100 11 749 12 130 12 440

ruda elaza 3 444 3 918 4 192 4 790
giel 2 960 3 113 3 540 3 750

zbo e 1 350 1 686 1 822 1 857
adunki masowe razem 7 754 8 717 9 554 10 397
adunki ogó em 27 574 29 598 31 447 32 932

ród o: opracowanie w asne na podstawie danych GUS

Na wiecie jest ponad 10 tys. portów morskich i miejsc prze adunkowych. Ró ni  si

one m.in. wielko ci  obrotów adunkowych. W ród najwi kszych portów na wiecie

dominowa y chi skie (tab. 4). W pierwszej dziesi tce znalaz o si  a  7 portów z tego kraju.

Wp yw na tak  sytuacj  ma potencja  gospodarczy kraju oraz rozwijaj cy si  handel

zagraniczny. Bardzo wiele produktów wytwarzanych jest w Chinach. Przez najwi ksze porty

wiata przechodz  gównie du e strumienie importowanych surowców w postaci ropy

naftowej i adunków masowych suchych oraz strumienie adunków w kontenerach.

Tabela 4. Prze adunki w dziesi ciu najwi kszych portach morskich na wiecie

L.p. Port Kraj Obroty adunków w latach (mln ton)
2004 2005 2006 2007

1 Szanghaj Chiny 379,0 443,2 537,5 561,5
2 Singapur Singapur 393,4 423,2 448,5 483,6
3 Rotterdam Holandia 352,8 370,5 378,2 406,8
4 Ningbo Chiny 225,9 272,4 309,7 344,0
5 Guangzhou Chiny 215,2 241,7 302,8 343,3
6 Tianjin Chiny 206,2 245,1 257,6 309,5
7 Quingdao Chiny 161,7 184,3 224,2 265,0
8 Quinhuangdao Chiny 150,3 167,5 204,9 248,9
9 Hong Kong Chiny 220,9 230,1 238,2 245,4

10 Pusdam Korea
Po udniowa 219,8 217,2 217,9 243,6

ród o: opracowanie w asne na podstawie danych GUS
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Prze adunki kontenerów wykonywane s  g ównie przez porty pa stw rozwijaj cych

si  (tab. 5). Dominacja portów chi skich nie jest ju  tak widoczna. W ka dym z najwi kszych

portów nast powa  wzrost prze adunków Szczególnie wysok  dynamik  wzrosty odznacza y

si  porty chi skie, a w ród nich Szanghaj (w latach 2004-2007 wzrost o 80%)

Tabela 5. Prze adunki w dziesi ciu najwi kszych portach morskich na wiecie

L.p. Port Kraj Obroty adunków w latach (tys. TEU)
2004 2005 2006 2007

1 Singapur Singapur 21 329 23 192 24 792 27 900
2 Szanghaj Chiny 14 558 18 081 21 710 26 150
3 Hong Kong Chiny 21 984 22 602 23 539 23 880
4 Shenzen Chiny 13 655 15 898 18 253 20 900

5 Pusdam Korea
Po udniowa 11 190 11 837 12 039 13 270

6 Rotterdam Holandia 8 281 9 228 9 613 10 800
7 Dubaj ZEA 6 429 7 619 8 923 10 700
8 Kaohsiung Tajwan 9 714 9 471 9 775 10 257
9 Hamburg Niemcy 7 003 8 095 8 882 9 890
10 Quingdao Chiny 5 139 6 307 7 685 9 462
ród o: opracowanie w asne na podstawie danych GUS

Zwi kszanie si  obrotów w handlu zagranicznym przyczynia si  do wzrosty

wolumenu i pracy przewozowej wykonywanej przez porty morskie. Szczególnie du y wzrost

nast powa  w przewozach kontenerowych. Pewnym ograniczeniem dla zwi kszania

prze adunków jest problem rozbudowy infrastruktury portowej oraz brak odpowiedniej liczby

urz dze  o wysokiej wydajno ci prze adunku.

4. Przep ywy adunków w portach morskich w Polsce

Do podstawowych portów morskich w Polsce zalicza si  Gda sk, Gdyni ,

winouj cie i Szczecin. Wyst puje równie  kilkana cie mniejszych portów uczestnicz cych

w prze adunkach towarów i obs udze pasa erów, a w ród nich najwi kszy jest port morski

Police. Jego obroty kszta tuj  si  na poziomie 2,5 mln ton rocznie. Ta wielko  prze adunków

pozwala traktowa  ten port jako port g ówny.

Najwi kszy udzia  w strukturze obrotów adunkowych drog  morsk  w 2007 roku

mia y adunki masowe suche (20%), kontenery oraz jednostki toczone (po 18%) – rysunek 1.
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Niedu y by  udzia adunków masowych ciek ych. Struktura by a wi c odmienna ni  w

przewozach mi dzynarodowych ogó em.

20%

18%

18%
6%

38%

masowe suche

kontenery du e

jednostki toczone

masowe ciek e

pozosta e adunki
drobnicowe

Rysunek 1. Struktura przewozów adunków drog  morsk  w Polsce wed ug ich grup w
2007 r.

ród o: opracowanie w asne na podstawie danych GUS

Pod wzgl dem wolumenu przewo onych adunków zdecydowanym liderem by  port

w Gda sku(rys. 2). Udzia  portu w Gdyni wynosi  25%, pozosta ych dwóch znacz cych

portów po 15%.

Gdynia
25,2%

winiouj cie
15,6%

Police
1,8%

Szczecin
15,5% Gda sk

41,6%

pozosta e
0,3%

Rysunek 1. Struktura prze adunków w portach morskich w Polsce w 2009 roku
ród o: opracowanie w asne na podstawie danych GUS
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Ogólna struktura przewo onych adunków zosta a przedstawiona we wcze niejszej

cz ci opracowania. Jednak w poszczególnych portach mo na by o zauwa  specjalizacj .

Rop  naftow  przewo ono g ównie w Gda sku (85% wolumenu), rudy elaza w Szczecinie i

winouj ciu (odpowiednio 45 i 47%), zbo e w Gdyni i Szczecinie (po 38%), drobnic

ównie w Gdyni (50%). Nast pi a specjalizacja w zakresie obs ugiwanych adunków.

Tabela 6. Prze adunki w portach morskich wed ug grup adunków w 2007 roku (mln ton)

Porty giel i
koks Rudy Zbo e Drewno Ropa

naftowa
Inne

masowe Drobnica

Gda sk 1 895,0 30,7 774,1 - 12 435,7 3 417,6 2 647,6
Gdynia 675,8 - 1 457,5 37,9 1 224,4 3 333,7 10 781,0
Szczecin 2 014,6 525,5 1 451,8 65,2 301,8 2 696,2 2 517,0

winouj cie 2 307,8 560,9 64,6 - 715,7 202,6 5 301,2
Police 9,4 71,1 - - - 2 303,8 -
ogó em 6 930,4 1 187,9 3 803,4 122,0 14 677,6 12 022,8 21 305,0
ród o: opracowanie w asne na podstawie danych GUS

W zakresie prze adunków kontenerów dominuj  pozycj  zajmowa  portu w Gdyni

(tab. 6). Jego udzia  w prze adunkach kontenerów z adunkiem w 2007 r. wynosi  83%, a

pustych 75% w ca kowitej liczbie kontenerów obs ugiwanych przez porty morskie w Polsce.

Bior c pod uwag  wolumen przewozów w latach 1996-2007 prze adunki kontenerów wzros y

z 1,6 do 6,1 mln ton. Oznacza to redni roczny wzrost o 25% rocznie.

Tabela 6. Prze adunki kontenerów w portach morskich w 2007 roku

Porty Prze adunki kontenerów (TEU)
z adunkami pustych

Gda sk 59 369 37 012
Gdynia 473 130 146 433
Szczecin 38 512 11 541

winouj cie 5 325 1 368
ogó em 576 336 196 354

ród o: opracowanie w asne na podstawie danych GUS

Wynik osi gni ty przez terminal kontenerowy w Gdyni w 2007 roku sprawi , e

uplasowa  si  on na trzecim miejscu w ród terminali kontenerowych w rejonie Morza

Ba tyckiego.
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5. Zako czenie

Rola i znaczenie portów morskich ci gle wzrasta. Rosn ca wymiana handlowa i

globalizacji produkcji oraz konsumpcji przyczyniaj  si  do zwi kszenia przep ywów mi dzy

kontynentami. Lepiej oceniane inne ga zie transportu nie mog  konkurowa  w przewozie

oceanicznym. W przewozie kontynentalnym transport morski nie jest na przegranej pozycji.

W przypadku adunków masowych, dla których udzia  kosztów transportu w cenie towaru jest

wysoki, tani transport morski jest bardzo konkurencyjny. Coraz wi kszego znaczenia nabiera

przewóz drobnicy, g ównie za spraw  powszechnego u ycia kontenerów Szczególnie du y

wzrost obrotów nast powa  w portach morskich pa stw rozwijaj cych. Z jednej strony

rozwijaj ca si  produkcja, a z drugiej ch onne rynki zbytu pozwala y zwi ksza  wolumen

prze adunków.

W Polsce struktura obs ugiwanych adunków by a odmienna ni  na wiecie. Ma y by

udzia  ropy naftowej i jej pochodnych. Zauwa  tez mo na by o tendencj  do specjalizacji w

prze adunku produktów. Wi za a si  ona z przystosowaniem samych portów i ich

infrastruktury do danego typu operacji prze adunkowych.

Porty morskie mia y zasadnicze znaczenie dla mi dzynarodowej wymiany handlowej.

W handlu z portami spoza UE oko o 90% towarów transportuje si  morzem, a w przypadku

handlu na rynku Unii odsetek ten wynosi ponad 40%. Za eniem zintegrowanej polityki

morskiej UE jest nadanie szczególnego znaczenia zagadnieniu „europejskiego transportu

morskiego bez barier”. Zamierzeniem jest poprawa wydajno ci transportu morskiego w

Europie i zapewnienia jego d ugofalowej konkurencyjno ci. Realizacja jest mo liwa poprzez

upowszechnienie technologii zwi kszaj cych produktywno , zmniejszanie negatywnego

oddzia ywania na rodowisko naturalne oraz tworzenie warunków dzia ania i sprawnej

integracji portów w cuchach transportowych. Przysz ci  portów morskich b dzie

uczestnictwo w sieciach transportu intermodalnego.
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THE ROLE AND IMPORTANCE OF MARITIME PORTS

Summary
Growing trade and the globalization of production and consumption helps to increase the role

and importance of sea ports. Maritime transport is competitive in the case of bulk cargoes. Greater
significance was the carriage of general cargo, mainly due to widespread use of containers. Followed a
large increase in turnover in ports of developing countries. Share of oil in transshipment in seaports in
Poland was small. Maritime Policy is intended to improve the efficiency of maritime transport in
Europe and ensure its long term competitiveness through a wider use of technology to increase
productivity, reduce negative impacts on the environment and creating conditions for the action and
the smooth integration of ports in the transport network.


