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Niemiecka strategia portowa -
rozczarowujgca odpowiedz na kryzys
Michat Kedzierski

Niemieckie porty morskie znajduja sie w kryzysie. Od lat ich wolumeny przetadunkow sa
coraz nizsze, a w ubiegtym roku spadty do poziomu sprzed dwoch dekad. Przez ostabienie
konkurencyjnosci, problemy strukturalne, zaniedbania w zakresie modernizacji i rozbudowy
infrastruktury liniowej (gtéwnie kolejowej), a takze digitalizacji czy automatyzacji porty RFN
traca klientow - zaréwno rodzimych, jak i zagranicznych - na rzecz rywali z panstw sasied-
nich, w tym portéw Morza Pétnocnego (Rotterdam, Antwerpia-Brugia, Amsterdam), Battyku
(Gdansk, Gdynia i Ktajpeda), a nawet Adriatyku (Triest, Koper). Ponadto zgodnie z koncepcja
Energiewende porty maja sie przeksztatci¢ rowniez w huby energetyczne, co stawia przed
nimi dodatkowe wyzwania.

W reakcji na kryzys zaréwno branze portowa i logistyczno-transportowa, jak i wtadze nad-
morskich krajéw zwiazkowych od dawna domagaja sie od Berlina podjecia aktywnej polityki
portowej — zwlaszcza w obszarze finansowania potrzebnych inwestycji. Odpowiedzia rzadu
Olafa Scholza miata by¢ dtugo oczekiwana strategia, ktoéra jednak okazata sie rozczarowaniem.
Cho¢ aspekty diagnostyczne i deklaratywne przyjetego 20 marca dokumentu spotkaty sie
z aprobata, to krytyke wzbudza brak najwazniejszego elementu - okreslenia sposobu i zakresu
wspotfinansowania przez panstwo inwestycji. Barierami sa niemiecki federalizm oraz spory
wewnatrz koalicji rzadzacej.

Znaczenie gospodarcze portow

W Niemczech funkcjonuje 19 portéw morskich: od duzych o miedzynarodowym znaczeniu, jak Ham-
burg, Bremerhaven, Wilhelmshaven czy Rostock, po mniejsze — wazne z perspektywy danego regionu,
jak np. Wismar, Puttgarden, Flensburg czy Nordenham (zob. mapa). Porty morskie odgrywaja w RFN
bardzo istotna role gospodarcza — przede wszystkim jako miejsca przetadunku towardéw i surowcow.
Za ich posrednictwem realizowanych jest bowiem ok. 60% wymiany handlowej Niemiec. Kluczowe
znaczenie portéw jako najwazniejszych weztéw logistycznych umacnia sie ze wzgledu na proekspor-
towe nastawienie niemieckiego modelu ekonomicznego.

Co istotne, gtéwne porty RFN dzieki swojemu potozeniu geograficznemu obstuguja przetadunki
firm nie tylko rodzimych, lecz takze z panstw Europy Srodkowo-Wschodniej oraz Europy Pétnocne;j.
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Sa one réowniez zrodtem wptywow do budzetéw z tytutu akcyzy, cta, VAT-u czy optat portowych.
W niemieckiej branzy portowej zatrudnionych jest bezposrednio ok. 36 tys. oséb, a dodatkowo w $ci-
Sle powiazanych z transportem morskim taricuchach logistycznych — kolejne 124 tys. Posrednio porty
daja prace nawet 1,35 miIn os6b'. Co wiecej, generuja warto$¢ dodana w gospodarce w wysokosci
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ok. 25 mld euro rocznie?.

Mapa. Porty morskie w Niemczech
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Zrédto: Federalne Ministerstwo Cyfryzacji i Transportu.

Kryzys portow

Niemieckie porty morskie notuja w ostatnich latach coraz gorsze wyniki. W 2023 r. przetadowano
w nich tacznie 267,8 min ton tadunkdéw - to najgorszy rezultat od kryzysowego roku 2009 i powrét
do poziomu sprzed dwéch dekad (zob. wykres 1). Od najlepszego w poprzednim dziesiecioleciu
roku 2014 wyraznie widac¢ tendencje spadkowa. W 2023 r. obroty tadunkowe byty nizsze o 12% niz
w 2014 r. i blisko 0 17% niz w rekordowym 2008 r. Niemal analogicznie sytuacja wyglada w przy-
padku dwéch najwiekszych portéw — w Hamburgu oraz Bremie-Bremerhaven. Po osiagnieciu swoich
najlepszych wynikéw odpowiednio w 2014 i 2012 r. zanotowaty one systematyczny spadek wolumenu
przetadunkéw do poziomu sprzed 20 lat.

Bardzo podobnie sytuacja wyglada w przypadku przetadunkéw kontenerowych. W rekordowym 2014 r.
w niemieckich portach przetadowano tacznie 15,9 min TEU?. Od tamtego czasu liczba przyjmowanych
i wysytanych konteneréw systematycznie spada —do 12,7 min TEU w ub.r., czyli poziomu notowanego
w potowie pierwszej dekady XXI wieku i przejsciowo w kryzysowym roku 2009. W najwazniejszym
pod wzgledem przetadunku konteneréw porcie w Hamburgu najlepszy rezultat osiagnieto w 2007 r.
(9,9 min TEU). Pézniej dwukrotnie (w latach 2008 i 2014) zblizono sie do tego poziomu, a w ostatnim
okresie nastepowat spadek — do 7,7 min TEU w ub.r.

' Dane za Federalnym Ministerstwem Gospodarki i Ochrony Klimatu: See- und Binnenhéfen, bmwk.de.

2 Untersuchung der volkswirtschaftlichen Bedeutung der deutschen See- und Binnenhéfen auf Grundlage ihrer Beschéfti-
gungswirkung, Instytut Fraunhofera, maj 2019, verkehr.fraunhofer.de.

3 TEU to jednostka pojemnosci odpowiadajaca objetosci kontenera o dtugosci 20 stép.
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https://www.bmwk.de/Redaktion/DE/Artikel/Branchenfokus/branchenfokus-maritime-wirtschaft-05.html
https://www.verkehr.fraunhofer.de/content/dam/verkehr/de/documents/waterborne/U.pdf
https://www.verkehr.fraunhofer.de/content/dam/verkehr/de/documents/waterborne/U.pdf

Wykres 1. Przetadunki w najwazniejszych portach RFN w latach 2004-2023
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych Federalnego Urzedu Statystycznego oraz operatoréw portow.

W drugim co do wielkosci przetadunkéw kontenerowych porcie w Bremerhaven okres wzrostu za-
konczyt sie w 2012 r., kiedy obstuzono tam 6,1 min TEU. Od tamtego czasu obroty przetadunkowe
spadaty — do 4,2 mIn TEU w ub.r. Innym przypadkiem jest natomiast trzeci niemiecki port kontene-
rowy w Wilhelmshaven. Ten jedyny w Niemczech gtebokowodny terminal zostat oddany do uzytku
dopiero w 2012 r., kiedy spodziewano sie dalszego wzrostu przetadunkéw. W swoim najlepszym
okresie osiagat on 0,7 mIn TEU — oznacza to, ze wykorzystywano tam wtedy zaledwie jedna czwarta
catkowitej przepustowosci terminalu (2,7 mln TEU rocznie). W przypadku Hamburga i Bremerhaven
w ub.r. byto to ok. 60% (maksimum to odpowiednio 12,8 min TEU i 7 mIn TEU).

Wykres 2. Przetadunki kontenerowe w portach niemieckich oraz Rotterdamie i Antwerpii-Brugii

20 [ min TEU
15 ~\ o~
\/
10 /‘ S
/\’\
5 —/\V/ R ——
0 L L L L L . . L . TR T 1 1 T T L T |

<t w O ~ [e) [o) o — (9] (321 < wn O ~ ee] o o — N [s¢]
o o o o o o — — — — — — — — — — o N N N
o o o o o o o o o o o o o o o o o o o o
N N N N N N N N N N N N N N N N N N () N
NIEMCY Hamburg = Wilhelmshaven Antwerpia*
Bremerhaven Rotterdam

* od 2022 r. tacznie z Brugig

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych Federalnego Urzedu Statystycznego oraz operatoréw portow.
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Co istotne, sytuacja niemieckich portéw rozwijata sie w ostatnich dwoéch dekadach w oderwaniu
od Swiatowych i europejskich trendéw, a nawet od gospodarczych wskaznikéw w samej RFN. Przy-
ktadowo wedtug danych Banku Swiatowego globalne przewozy kontenerowe w latach 2004-2021
(ostatnie dostepne dane) wzrosty o 149%, na linii Azja—Europa — 0 82%, a wolumen ich przetadunkéw
w portach Unii Europejskiej zwiekszyt sie o 72%. W okresie od 2004 do 2023 r. PKB Niemiec wzrost
(nominalnie) o 84%, eksport — o 117%, a import — 0 137%. W tym samym czasie przetadunki konte-
neréw w niemieckich portach zwiekszyty sie jedynie o 18% (z 10,8 do 12,7 min TEU), a przetadunki
ogotem nawet zmalaty — 0 2% (z 272 do 268 min ton).

Spadek znaczenia niemieckich portow w UE

Podczas gdy niemieckie porty od lat pozostaja w stagnacji, ich bezposredni rywale rozwijaja sie
w mniej lub bardziej dynamicznym tempie. W latach 2008-2023 terminale kontenerowe w Hamburgu
i Bremerhaven zanotowaty spadek przetadunkéw o odpowiednio 21% i 22%. W tym samym czasie
Rotterdam osiagnat wzrost o 24%, a Antwerpia-Brugia (od 2022 r. jako zesp6t portéw) — o 44%. Warto
podkresli¢, ze polskie porty, gtéwnie za sprawa terminalu Baltic Hub w Gdansku, w tym okresie moga
pochwali¢ sie zwiekszeniem przetadunku konteneréw az o 570%.

Rozwdj konkurencyjnych portéw w krajach sasiednich odbywat sie w pewnej mierze kosztem nie-
mieckich, ktére wskutek mniejszej atrakcyjnosci tracity bytych i/lub potencjalnych nowych klientéw
na rzecz rywali. Chodzi tu o firmy zaréwno z rodzimego rynku, jak i zagraniczne. W tym pierwszym
przypadku dotyczy to zwtaszcza wysoko uprzemystowionych zachodnich i potudniowych Niemiec,
ktore sa dobrze skomunikowane z portami w Rotterdamie i Antwerpii, ale takze z tymi potozonymi
w regionie Morza Srédziemnego i Adriatyku*. W drugim — chodzi o firmy, ktére wykorzystywaty
np. Hamburg do przetadowywania towaréw celem tranzytu w gtab kontynentu (w tym do Polski,
Czech, Austrii, na Stowacje czy Wegry).

W coraz wiekszym stopniu klienci ¥V podczas gdy niemieckie porty pozostaja w stagna-

z tych panstw decydowali sie na ¢ji, ich bezposredni rywale rozwijaja sie w mniej lub
wykorzystywanie rodzimej (jak bardziej dynamicznym tempie. W efekcie te pierw-
w przypadku Polski) badz blisko sze traca na znaczeniu w Europie.

potozonej infrastruktury w krajach

trzecich. Wskutek tych przesunie¢ niemieckie porty w ostatnich latach przynajmniej czesciowo stracity
na znaczeniu jako huby transportowe dla Europy Srodkowo-Wschodniej oraz Europy Pétnocnej (basenu
Morza Battyckiego). Dobrze pokazuja to m.in. spadajace wartosci przetadunkéw miedzy statkami
(transshipment®) dla portu w Hamburgu — w rekordowym 2013 r. dotyczyty one 42% obstuzonych
tam konteneréw (3,9 min TEU). W ubiegtym roku odsetek ten spadt do 34% (2,6 min TEU).

W efekcie niemieckie porty traca na znaczeniu w Europie. Jeszcze w 2008 r. Hamburg byt drugim pod
wzgledem przetadunku konteneréw portem na kontynencie, z relatywnie niewiele nizszym wynikiem
od pierwszego Rotterdamu i ze spora przewaga nad trzecia Antwerpia (woéwczas jeszcze przed ze-
spoleniem z Brugia; zob. wykres 2). Bremerhaven zajmowat z kolei czwarta lokate z duzo wyzszymi
rezultatami od kolejnej w rankingu Walencji. Od tamtego czasu bezposredni rywale dynamicznie sie
rozwijali, podczas gdy niemieckie porty — jak wspomniano — popadty w stagnacje. W konsekwencji
w ubiegtym roku Hamburg wsréd najwazniejszych europejskich portéw pod wzgledem przetadunku

4 Szerzej zob. S. Baniak, K. Poptawski, Porty adriatyckie — cicha ekspansja na rynki Europy Srodkowej, ,Komentarze OSW",
nr 541, 2.10.2023, osw.waw.pl.

> Przemieszczenie tadunkéw z jednego statku na drugi z przeznaczeniem do dalszego transportu — najczesciej do innych
krajow.
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https://www.osw.waw.pl/pl/publikacje/komentarze-osw/2023-10-02/porty-adriatyckie-cicha-ekspansja-na-rynki-europy-srodkowej

konteneréw zajmowat juz trzecia pozycje — z duzo nizszymi wynikami od Rotterdamu oraz Antwerpii-
-Brugii. Bremerhaven spadt z kolei na dopiero siédma pozycje — za Walencja, Algeciras oraz Pireusem.
Co znamienne, w 2023 r. wszystkie niemieckie porty tacznie obstuzyty mniej konteneréw niz sam
Rotterdam i niewiele wiecej niz Antwerpia-Brugia.

WS5rod powodéw spadku konkurencyjnosci niemieckich portéw rodzimi eksperci oraz przedstawiciele
branzy wymieniaja zwtaszcza:

* przestarzata infrastrukture portowa — wieloletnie zaniedbania w zakresie inwestycji w modernizacje
i rozbudowe nabrzezy, pirséw, placow sktadowych czy basendéw portowych, a takze w automaty-
zacje i digitalizacje procesow przetadunkowych;

* przestarzata infrastrukture dostepowa — mimo stosunkowo dobrego potaczenia portéw z siecia
kolejowa, drogowa i wodna srédladowa problem stanowia waskie gardta infrastruktury wewnatrz
kraju, jak réwniez — gtéwnie w przypadku przewozéw kolejowych — liczne awarie sieci oraz prace
modernizacyjne, ktére generuja zatory i przez to opdznienia w transporcie;

* biurokracje — zaréwno w zakresie rozliczerh miedzy operatorami portéw a klientami, jak i uzyskiwania
urzedniczych zezwolen na realizacje réznego rodzaju inwestycji;

* niekonkurencyjne warunki cenowe — szacunkowo przetadunek kontenera w porcie w Hamburgu
jest nawet 30% drozszy niz w przypadku Rotterdamu®;

* niedobdr wykwalifikowanych pracownikéw — operatorzy portéw wskazuja na coraz wieksze trudnosci
w obsadzaniu wakatéw wymagajacych okreslonego wyksztatcenia — wedtug czesci przedstawicieli
branzy to jedno z najpowazniejszych obecnie wyzwan, cho¢ mato obecne w debacie publicznej;

* polityczna nieche¢ do wtaczania miedzynarodowych armatoréw i/lub operatoréw jako udziatowcédw
rodzimych portéw, co w przypadku gtéwnej konkurencji (np. Rotterdamu czy Antwerpii-Brugii)
stato sie powszechna praktyka’” — niemieckimi terminalami kontenerowymi zarzadzaja w wiekszosci
niemieckie spotki Eurogate i HHLA®. W tym ostatnim przypadku wtadze Hamburga zmienity polityke
dopiero w 2023 r. — najpierw chinski COSCO nabyt 24,99% udziatéw w terminalu Tollerort (jednym
z czterech w Hamburgu), a nastepnie szwajcarsko-wtoski MSC — obecnie najwiekszy swiatowy ar-
mator — uzyskat 49,9% udziatéw w HHLA. Mniejsze porty znajduja sie z kolei przewaznie w rekach
landéw lub miast, co wptywa na ograniczone mozliwosci pozyskania finansowania na inwestycje
na ich terenie;

w przypadku Hamburga® dodatkowa staboscia jest stosunkowo dtugi odcinek wejscia z morza do
portu przez ujscie taby — ograniczona przepustowosc szlaku, koniecznos¢ regularnego pogtebiania
rzeki celem jej udrozniania dla wiekszych kontenerowcéw, do tego duza zaleznos¢ wejsc i wyjsc
do portu od ptywdw morskich; problemem jest tez zbyt niska wysokos¢ mostu Kéhlbrandbricke,
ktéra ogranicza wejscie najwiekszym statkom do terminalu Altenwerder.

5 0. PreuB, Hamburgs Hafen verliert den Anschluss, Die Welt, 28.03.2024, welt.de.

7 Przyktadowo Rotterdam: APMT, Hutchison Port Holding, COSCO, DP World, TiL (MSC) oraz TL (CMA); Antwerpia: PSA.
DP World, COSCO, TiL (MSC) oraz TL (CMA); Walencja: APMT, COSCO, TiL (MSC).

8 HHLA zarzadza trzema terminalami w Hamburgu — Altenwerder, Burchardkai oraz Tellerort (24,99% ma naby¢ chinski
COSCO). Z kolei Eurogate — terminalem CTH w Hamburgu, a takze trzema w Bremerhaven, przy czym 100% w CTB,
50% North Sea Terminal BHV (50% APMT) i 50% MSC Gate (50% TiL) oraz 100% w Jade Weser Port Wilhelmshaven.

9 Przyczynom niskiej konkurencyjnosci portu w Hamburgu obszerny raport poswiecita Hamburska Izba Handlowa: Wett-
bewerbsfdhigkeit des Hamburger Hafens. Impulse fir eine zukunftsgerichtete Hafenpolitik, Handelskammer Hamburg,
15.03.2024, ihk.de.
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https://de.wikipedia.org/wiki/K%C3%B6hlbrandbr%C3%BCcke
https://de.wikipedia.org/wiki/K%C3%B6hlbrandbr%C3%BCcke
https://www.welt.de/regionales/hamburg/article250685622/Hamburg-Langzeitanalyse-zeigt-Der-Hafen-verliert-den-Anschluss.html
https://www.ihk.de/blueprint/servlet/resource/blob/6102568/7b6d6ace7ef27843e62d57775e833fe1/studie-zur-wettbewerbsfaehigkeit-des-hamburger-hafens-data.pdf
https://www.ihk.de/blueprint/servlet/resource/blob/6102568/7b6d6ace7ef27843e62d57775e833fe1/studie-zur-wettbewerbsfaehigkeit-des-hamburger-hafens-data.pdf

Porty kluczowe dla Energiewende

Porty — zaréwno morskie, jak i w mniejszym zakresie te srédladowe — od dawna odgrywaja istotna
role w niemieckiej energetyce. Za ich posrednictwem RFN importuje przede wszystkim rope nafto-
wa i paliwa'® czy wegiel kamienny', a od konca 2022 r. — takze skroplony gaz ziemny (LNG)'2. Wraz
z postepami transformacji energetycznej znaczenie portéw bedzie ulega¢ zmianie. Male¢ beda
wolumeny importu ropy naftowej, paliw gotowych oraz wegla, na ktére zapotrzebowanie bedzie
sie zmniejszac — te tendencje sa juz zreszta obserwowane w ostatnich latach. Pojawia sie natomiast
nowe, kluczowe z perspektywy Energiewende zadania.

Pierwszym z nich ma by¢ import ” Wraz z postepami Energiewende energetyczne zna-

nowych niskoemisyjnych nosnikéw czenie portow bedzie ulega¢ zmianie. Male¢ beda
energii — chodzi przede wszystkim wolumeny importu konwencjonalnych nosnikow
o wodér oraz produkty powstate energii. Pojawia sie natomiast nowe zadania.

na jego bazie, jak amoniak, meta-

nol czy paliwa syntetyczne. Niemcy zaktadaja, ze beda w stanie zaspokajac jedynie ok. 30% swojego
zapotrzebowania na wodor (i jego pochodne) z wtasnych zrédet — reszte beda musieli importowac.
O ile w przypadku wodoru dominujaca role ma odgrywad transport rurociagami, o tyle jego pochodne
miatyby by¢ gtéwnie sprowadzane droga morska. W niemieckiej debacie za najbardziej perspektywicz-
ny uznaje sie import (niskoemisyjnego) amoniaku, ktéry mégtby by¢ wykorzystywany bezposrednio
w przemysle, np. chemicznym, lub by¢ po sprowadzeniu zamieniany z powrotem w wodér i wttacza-
ny do planowanej sieci wodorowej. Tego rodzaju koncepcje dotyczace sprowadzania amoniaku na
skale przemystowa przygotowane zostaty m.in. dla planowanych gazoportéw w Stade i Brunsbuttel
(obie lokalizacje sa jednoczesnie klastrami przemystu chemicznego), ale tez w Hamburgu, Rostocku
czy Wilhelmshaven.

Po drugie, porty moga by¢ rowniez wykorzystywane do wytwarzania nowych , zielonych” no$nikéw
energii. W tym kontekscie najczesciej rozwazane sa koncepcje budowy farm elektrolizerow do produkg;ji
tzw. zielonego wodoru, w ktérych uzywana bytaby energia z morskich farm wiatrowych. Takie plany
przedstawiono np. dla Wilhelmshaven, Hamburga, Rostocka czy Lubmina.

Po trzecie, porty maja odgrywac kluczowa role w rozwoju morskiej energetyki wiatrowej. Obecnie
Niemcy dysponuja elektrowniami na morzu o mocy 8,5 GW, ale zgodnie z regulacjami ustawowymi
ma sie ona zwiekszy¢ do 30 GW w 2030 r. oraz docelowo 70 GW w 2045 r.”* Realizacja tak ambitnych

© Niemcy pokrywaja swoje zapotrzebowanie na rope niemal w catosci surowcem z importu (rodzime wydobycie odpo-
wiada za jedynie 2% konsumpcji), ktéry sprowadzaja obecnie — po wstrzymaniu dostaw rurociagowych z Rosji — prawie
wytacznie droga morska. Wykorzystuja przy tym witasne porty w Wilhelmshaven, Brunsbuttel, Hamburgu i Rostocku oraz
zagraniczne — Rotterdam, Triest i Gdansk (polski port odgrywa teraz kluczowa role w zaopatrywaniu rafinerii w Leunie
oraz pomocnicza dla zaktadu w Schwedt).

" Po zamknieciu w 2018 r. ostatniej kopalni Niemcy w 100% swoje zapotrzebowanie na wegiel kamienny rowniez pokrywaja
importem, ktéry niemal w catosci odbywa sie droga morska. W tym przypadku gtéwna role odgrywaja zagraniczne porty
w Antwerpii, Rotterdamie i Amsterdamie, z ktérych surowiec jest przetadowywany na barki i transportowany dalej do RFN.
Rodzime porty — Hamburg, Wilhelmshaven, Rostock, Nordenham czy Brema — odpowiadaja za okoto jedna czwarta importu.

2 Do tego RFN w 94% pokrywa swoje zapotrzebowanie na gaz ziemny importem, przy czym do 2022 r. LNG (sprowadzany za
posrednictwem gazoportéw w Rotterdamie i Brugii) odgrywat role uzupetniajaca do dostaw bezposrednich gazociagami
z Rosji i Norwegii. Dopiero po wybuchu wojny na Ukrainie Niemcy w trybie awaryjnym zaczeli tworzy¢ wtasna infrastruk-
ture do importu gazu skroplonego — obecnie dysponuja trzema funkcjonujacymi tzw. ptywajacymi terminalami (FSRU) —
w Wilhelmshaven, Brunsbuttel i Lubminie, do potowy br. dziatalno$¢ maja rozpoczac kolejne trzy: Mukran, Stade oraz
druga jednostka w Wilhelmshaven. Do tego planowana jest budowa trzech stacjonarnych gazoportéw (Stade, Brunsbuttel
i Wilhelmshaven), ktére w 2027 r. powinny zastapi¢ dziatajace tam wczesniej FSRU. Obecnie rodzime terminale odpowiadaja
za ok. 7% importu gazu do RFN — niemieccy importerzy sprowadzaja jednak takze LNG na duza skale za posrednictwem
Rotterdamu i Brugii (wedtug danych BNetzA z Holandii i Belgii pochodzi odpowiednio 24% i 18% importowanego gazu).
Szerzej zob. M. Kedzierski, Za wszelka cene. Niemiecki zwrot ku LNG, ,Komentarze OSW", nr 510, 28.04.2023, osw.waw.pl.

'3 Do tego dochodza analogiczne plany krajow osciennych, w ktérych mogtyby uczestniczy¢ niemieckie porty — np. na samym
Morzu P6tnocnym planowana jest realizacja farm o tacznej mocy 120 GW do konca tej dekady i 300 GW — do 2050 r.
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planéw bedzie wymagac stworzenia odpowiedniej infrastruktury do samej budowy, a pdézniej biezacej
obstugi farm — w tym zwtaszcza portéw instalacyjnych i serwisowych. Obecnie najwazniejsza role
pod tym wzgledem odgrywa port w Cuxhaven — planowana jest jego znaczna rozbudowa. Podobne
plany maja m.in. porty w Bremerhaven, Emden, Wismarze, Rostocku czy Mukran.

Po czwarte wreszcie, porty maja  JJ Jedna z barier dla aktywnej polityki portowej Berli-

postuzy¢ takze do eksportu wy- na jest niemiecki federalizm. Na podstawie ustalo-
chwyconego w procesach przemy- nego konstytucyjnie podziatu kompetenc;ji za porty
stowych dwutlenku wegla, ktory odpowiedzialne s3 landy.

miatby by¢ nastepnie sktadowany

pod dnem morskim. Obecnie projekty CCS (carbon capture and storage) realizowane sa juz w Norwe-
gii, Danii i Holandii — kraje te licza na to, ze niemiecki przemyst bedzie jednym z najwazniejszych ich
klientow. Berlin réwniez rozwaza umozliwienie sktadowania CO, w wytacznej strefie ekonomicznej
na Morzu Pétnocnym, ale poczatkowo miatby on by¢ eksportowany do panstw sasiednich, ktére
dysponuja juz zaawansowanymi instalacjami. Do tego potrzebna bedzie odpowiednia infrastruktura
eksportowa — dotychczas przedstawiono koncepcje jej budowy w odniesieniu do portéw w Wilhelms-
haven, Brunsbuttel i Rostocku.

We wszystkich tych czterech obszarach pierwsze projekty realizowane sa juz w portach w Rotterdamie
oraz Antwerpii i to one beda stanowi¢ naturalna konkurencje dla analogicznych inwestycji w niemie-
ckich portach. Dotyczy to zwtaszcza (cho¢ nie tylko) uprzemystowionego Zagtebia Ruhry, w ktérym
firmy z réznych gatezi przemystu (np. branzy chemicznej, cementowej czy hutniczej) planuja inwestycje
np. w technologie wodorowe oraz CCUS (carbon capture, use and storage). Przedsiebiorstwa z tego
regionu moga czesciej decydowac sie na korzystanie z holenderskiej czy belgijskiej infrastruktury
(podobnie jak obecnie np. w przypadku importu wegla)'.

Oczekiwanie dziatania od panstwa

Biezace, pogtebiajace sie problemy oraz wyzwania stojace przed niemieckimi portami od dawna sa
tematem debaty publicznej w RFN. Zaréwno przedstawiciele zainteresowanych branz, jak i wtadze
nadmorskich krajéw zwiazkowych (Dolnej Saksonii, Bremy, Hamburga, Szlezwika-Holsztynu oraz
Meklemburgii-Pomorza Przedniego) na r6znych forach (w Bundesracie, w mediach, na konferencjach
gospodarczych itp.) apeluja do wtadz federalnych o podjecie dziatan na rzecz poprawy kondycji nie-
mieckich portow, udzielenia pomocy w rozwigzaniu strukturalnych problemoéw czy przygotowania
sie na nowe wyzwania. Czesto formutowany jest przy tym zarzut wieloletniego zaniedbania por-
tow morskich przez wtadze centralne, podczas gdy panstwa sasiednie (Holandia, Belgia czy Polska)
prowadza aktywne polityki portowe. Naczelnym kierowanym pod adresem Berlina postulatem jest
wyasygnowanie znacznych srodkéw na inwestycje rozwojowe.

W zakresie finansowania powaznym problemem okazuje sie jednak niemiecki federalizm. Na podstawie
ustalonego konstytucyjnie podziatu kompetencji miedzy federacje i kraje zwiazkowe, za porty morskie
i Srédladowe odpowiedzialne sg — w tym finansowo — landy (wtadze centralne odpowiadaja natomiast
za infrastrukture dostepowa o znaczeniu federalnym — autostrady, koleje, drogi wodne). To one moga
prowadzi¢ (do pewnego stopnia) wtasna polityke, zarzadza¢ majatkiem i czerpac korzysci, ale tez
ponosza wydatki na utrzymanie infrastruktury. Zgodnie z niemiecka ustawa zasadnicza pie¢ nadmor-
skich krajéw zwiazkowych otrzymuje z budzetu federalnego co roku do podziatu jedno $wiadczenie
wyréwnawcze (Hafenlastenausgleich) w celu pokrycia czesci biezacych kosztow utrzymania portéw.
Wysokos¢ tej subwencji jest z gory ustalona i od 2005 r. nie ulegta zmianie — wynosi wciaz 38 min euro.

4°0. PreuB3, Europas neue Energie-Achse, Die Welt, 10.04.2024, welt.de.
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Rosnace od lat wydatki — chociazby w zwiazku z inflacja — sa wiec ponoszone przez landy, ktére maja
ograniczone mozliwosci finansowe (m.in. przez tzw. hamulec dtugu) i coraz wieksze ktopoty ze znaj-
dywaniem dodatkowych srodkéw na potrzebne inwestycje. Wedtug branzy portowej, reprezentowa-
nej przez stowarzyszenie ZDS (Zentralverband der deutschen Seehafenbetriebe), oraz wtadz landéw
do realizacji niezbednych projektéw w zakresie modernizacji i rozbudowy infrastruktury portowej
potrzebne jest ponad dziesieciokrotne zwiekszenie subwencji federalnej — do 400 min euro rocznie
i to najlepiej co najmniej przez okres od 5 do 10 lat™. Problem w tym, ze zdaniem prawnikéw pod-
wyzszenie dotychczasowego $wiadczenia bytoby niezgodne z ustawa zasadnicza (chodzi o podziat
kompetencji) i mogtoby zostaé podwazone przez Federalny Trybunat Konstytucyjny (FTK)'.

Rzadowa strategia portowa

W reakgcji na pogarszajaca sie w ostatnich latach kondycje niemieckich portéw rzad tworzony przez
SPD, Zielonych i FDP zapowiedziat w umowie koalicyjnej z 2021 r. przygotowanie strategii, ktora
odpowiadataby na ich wspétczesne potrzeby i wyzwania. Nowy gabinet, na ktérego czele staneli
politycy wywodzacy sie landow pétnocnych (kanclerz Scholz byt niegdys burmistrzem Hamburga,
a wicekanclerz Robert Habeck — ministrem ds. energii w Szlezwiku-Holsztynie), deklarowat zaanga-
zowanie sie w ksztattowanie polityki portowej panstwa.

Rozpoczete w 2022 r. prace nad  #¥ Wedtug branzy i landéw do realizacji niezbednych

dokumentem, w ktérych aktyw- projektow w zakresie modernizacji i rozbudowy
nie uczestniczyli przedstawiciele infrastruktury portowej potrzebne jest dziesiecio-
landéw oraz branzy portowej, krotne zwiekszenie subwencji federalnej.

miaty pierwotnie zakonczyc sie

prezentacja strategii na konferencji w Bremie we wrze$niu 2023 r. Wskutek sporéw miedzy koali-
cjantami — gtéwnie na tle kwestii finansowych miedzy FDP a Zielonymi i SPD — nie udato sie jednak
dojs¢ do porozumienia na czas. W listopadzie negocjacje skomplikowato dodatkowo orzeczenie FTK
w sprawie funduszu klimatycznego', ktéry byt wczesniej rozwazany jako potencjalne zrédto srodkow
na wsparcie finansowe portow.

Ostatecznie rzad Scholza przyjat Krajowa strategie portowa (Nationale Hafenstrategie) dopiero
20 marca br."™® W dokumencie podkreslono kluczowe znaczenie portéw dla Niemiec na réznych po-
lach — gospodarczym, handlowym, logistycznym, energetycznym, wojskowym czy turystycznym — oraz
zadeklarowano, ze ich pomyslny rozwoéj bedzie stanowi¢ ,najwyzszy priorytet” dla wtadz RFN. Ziden-
tyfikowano ponadto pie¢ obszaréw dziatania dla instytucji panstwowych, a w ich ramach okreslono
strategiczne cele oraz instrumenty ich realizacji.

Pierwszym z obszarow jest zwiekszenie konkurencyjnosci niemieckich portéw. Podstawowymi
celami maja tu by¢ poprawa ich atrakcyjnosci zaréwno wewnatrz Niemiec, jak i w Unii Europejskiej,
poszukiwanie synergii miedzy poszczegdlnymi portami, ujednolicenie regulacji okotoportowych
w réznych landach, zwiekszenie wspotpracy w polityce portowej miedzy federacja a krajami zwiaz-
kowymi oraz miedzy samymilandami. Wéréd uzgodnionych instrumentéw na pierwszy plan wysuwa

5 D. Delhaes, J. Olk, Ldnder wollen 400 Millionen Euro fir Hafen, auch Habecks Umfeld macht Druck, Handelsblatt, 5.09.2023,
handelsblatt.com.

6 Zob. np. ekspertyza dziatu analiz Bundestagu: Zur Frage der finanzverfassungsrechtlichen Zulédssigkeit des Einsatzes
von Bundesmitteln zur Ertiichtigung der Hafeninfrastruktur, Bundestag, 21.03.2024, bundestag.de.

7 M. Kedzierski, S. Ptociennik, Niemcy: Trybunat Konstytucyjny zabiera rzadowi 60 mld euro na transformacje, OSW, 17.11.2023,
osw.waw.pl.

'8 Die Nationale Hafenstrategie flr die See- und Binnenhéfen, Federalne Ministerstwo Cyfryzacji i Transportu, 20.03.2024,
bmdv.bund.de.
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sie powotanie specjalnego sztabu do spraw portéw, w ktérym zasiedliby przedstawiciele wiadz fede-
ralnych i landowych. Podstawowymi jego zadaniami miatyby by¢ rozpoznanie potrzeb inwestycyjnych
oraz uzgodnienie finansowania wybranych projektéw, a takze koordynacja dziatan miedzy federacja
a landami w polityce portowej na szczeblu zaréwno krajowym, jak i unijnym.

Na forum UE Niemcy maja opto- #¥ Strategia zaktada powotanie specjalnego sztabu

waé za przyjeciem wspdélnotowej ztozonego z wtadz centralnych i landowych, ktory
strategii portowej, uproszczeniem ma m.in. rozpoznac potrzeby inwestycyjne i uzgod-
zasad przyznawania pomocy pub- ni¢ finansowanie wybranych projektow.

licznej czy ujednoliceniem kwestii

podatkowych. Co wiecej, wtadze federalne i landowe maja wspdlnie opracowad sposoby odbiurokra-
tyzowania procedur inwestycyjnych, a porty maja zosta¢ prawnie uznane za infrastrukture krytyczna,
co ma zwiekszy¢ panstwowa kontrole nad potencjalnymi zmianami wiascicielskimi w branzy.

Drugim obszarem jest transformacja portéw w kierunku hubéw energetycznych. Do gtéwnych
celéw na tym polu naleza: stworzenie mozliwosci importu i przetadunku niskoemisyjnych nosnikéw
energii (wodoru i jego pochodnych), wpisanie portéow w planowana niemiecka i europejska infra-
strukture do transportu CO,, zwiekszenie roli portéw w rozwoju energetyki wiatrowej i w transporcie
czy wspieranie redukcji emisji w zegludze morskiej. Wsrédd instrumentéw warto zwréci¢ uwage na:
opracowanie mechanizmu finansowania rozbudowy infrastruktury portowej w zwiazku z inwestycjami
wynikajacymi z Energiewende, zapewnienie terendéw w portach pod przyszta budowe np. terminali
importowych, zbiornikéw czy elektrolizeréw, opracowanie studium ,,energetycznego portu przy-
sztosci” wyznaczajacego wizje rozwoju. Niemcy maja takze podjac dziatania na rzecz wypracowania
ogolnounijnych regulacji dotyczacych przetadunku alternatywnych nosnikéw energii (wodér, amo-
niak, metanol).

Trzecim obszarem jest transformacja cyfrowa portéw. Na tym polu gtéwnymi celami maja by¢
wspieranie rozwoju i wdrazanie nowych technologii w zakresie digitalizacji i automatyzacji procesow
przetadunkowych i logistycznych w portach oraz zwiekszenie bezpieczenstwa cyfrowego infrastruktury
portowej. Wsrdd instrumentéw wskazano m.in.: stworzenie programéw finansowych stymulujacych
badania i inwestycje w nowe technologie cyfrowe, zwiekszenie kooperacji przedstawicieli branzy
oraz usprawnienie wymiany danych miedzy nimi, ucyfrowienie czesci procedur biurokratycznych,
poszerzenie wspotpracy miedzy portami w sprawach cyberbezpieczenstwa.

Czwartym obszarem jest ksztatcenie i zatrudnienie pracownikéw w branzy portowej. Gtéwnymi
celami sa tu poprawa atrakcyjnosci pracy oraz dostosowanie proceséw ksztatcenia nowej kadry do
potrzeb portéw. Wsréd instrumentéw wskazano rozwéj wspodtpracy miedzy uczelniami i portami
w tworzeniu programéw nauczania, organizowanie praktyk, kampanii promocyjnych i targéw pracy.
Ponadto ma zosta¢ opracowana oddzielna strategia dotyczaca pozyskiwania wykwalifikowanych
pracownikéw dla branzy.

Ostatnim, piatym obszarem jest utrzymanie, rozbudowa oraz ochrona infrastruktury transporto-
wej i komunikacyjnej. Do gtéwnych celéw na tym polu naleza dostosowanie jej do nowych potrzeb
logistycznych, energetycznych czy militarnych, a takze zapewnienie bezpieczenstwa portéw i ich
personelu w scenariuszach pokoju, kryzysu oraz wojny. Wsréd instrumentéw wskazano m.in. uprosz-
czenie procedur, zapewnienie finansowania (w tym unijnego, np. z programu CEF (Connecting Europe
Facility) Transport czy CEF Military Mobility), poprawe infrastruktury dostepowej (gtéwnie kolejowej)
czy przeprowadzenie przegladu procedur bezpieczenstwa.

OSW Komentarze OSW NUMER 593 9




Rozczarowanie strategia — ogdlniki pozbawione finansowego fundamentu

Przyjeta przez rzad federalny Krajowa strategia portowa stanowi zbior diagnoz biezacych proble-
mow oraz podsumowanie stanu debaty na temat kondycji niemieckich portéw. Dokument wskazuje
podstawowe wyzwania oraz okresla kierunki rozwoju i dziatan, ma przy tym wyraznie ogoélnikowy
i deklaratywny charakter. Stosunkowo mato —w poréwnaniu z analogicznymi dokumentami np. z ob-
szaru energetyki — jest w nim propozycji konkretnych dziatan, danych, prognoz czy — tak typowego
dla niemieckiej polityki — sformutowania dtugofalowych celéw rozwoju.

Najwiekszym mankamentem strategii — co zreszta bardzo otwarcie krytykuja i przedstawiciele zain-
teresowanych branz, i wtadze nadmorskich landoéw — jest brak przyznania przez rzad wsparcia finan-
sowego dla uznawanych za niezbedne i pilne inwestycji w modernizacje i rozbudowe infrastruktury
portowej. To, ze po kilkunastu miesiacach dyskusji nie udato sie porozumiec¢ w tej podstawowej z per-
spektywy wdrazania strategii sprawie, pokazuje, w jakim pacie politycznym znalazty sie negocjacje
i to zarowno na linii rzad federalny—landy, jak i w ramach koalicji rzadzacej. Decyzje w tym zakresie
zostaty odroczone do 2025 r., kiedy prace ma zakonczy¢ wspomniany w dokumencie sztab.

Wedtug przedstawicieli niemieckiej branzy portowej strategia w warstwie diagnostycznej i deklaratywne;j
wychodzi naprzeciw ich oczekiwaniom (uczestniczyli oni w ich formutowaniu). Najbardziej ciesza ich
wyrazne docenienie strategicznej roli portéw dla Niemiec oraz polityczna deklaracja podjecia dziatan
przez rzad federalny w polityce portowej. Zdaniem stowarzyszenia ZDS brak porozumienia w sprawie
finansowania strategii sprawia jednak, ze caty dokument jest rozczarowujacy i nie odpowiada pilnym
potrzebom branzy, poniewaz bez odpowiednich srodkéw nie uda sie zrealizowaé sformutowanych
celow™. W podobnym tonie federalna strategie skrytykowaty witadze pieciu nadmorskich landow,
ponownie wzywajac rzad do znacznego zwiekszenia partycypowania w kosztach utrzymania i roz-
woju niemieckich portéw?.

W efekcie rzadowa strategia nie stanowi przetomu w niemieckiej polityce portowej. W kolejnych
miesigcach nalezy sie spodziewac kolejnych rund negocjacji i préb znalezienia porozumienia w kwestii
sposobow i zakresu finansowania rozwoju portéw — zaréwno na linii federacja—landy, jak i w samej
koalicji rzadzacej. Ze wzgledu na watpliwosci natury konstytucyjnej co do mozliwosci zwiekszenia
wprost partycypacji panstwa w utrzymaniu portéw najbardziej prawdopodobne wydaje sie skoncen-
trowanie subwencji na konkretnych projektach inwestycyjnych, wpisujacych sie w obszary polityki,
za ktére odpowiadaja wiadze centralne, lub ktére da sie z nimi na tyle wiarygodnie powiaza¢, aby
dotacje nie mogty zosta¢ podwazone przez FTK. Do takich obszaréw naleza z pewnoscia inwestycje
zwiazane z transformacja portéw w kierunku ,zielonych hubéw energetycznych”, zwtaszcza ze po-
lityczna wole w tym zakresie wyrazat juz wicekanclerz oraz minister gospodarki i ochrony klimatu
Habeck. Zdaniem przedstawicieli branzy portowej ograniczenie wsparcia tylko do realizacji projektéw
wpisujacych sie w Energiewende nie pomoze jednak w nadrabianiu zalegtosci inwestycyjnych, a przez
to nie poprawi konkurencyjnosci niemieckich portéw w Europie.

Niepewne perspektywy

Perspektywy dla niemieckich portéw na kolejne lata ksztattuja sie niejednoznacznie. Na najblizsza
dekade rzad Scholza zaplanowat generalna modernizacje 40 korytarzy kolejowych, z ktérych wiekszos¢
ma kluczowe znaczenie dla portow (obejmuja one przede wszystkim najczesciej uzytkowane i od lat

19 7DS und BOB zum Kabinettsbeschluss der Nationalen Hafenstrategie: Viele gute Vorhaben, aber groBe Enttduschung der
Hafenwirtschaft Gber fehlende Finanzzusagen, ZDS, 20.03.2024, zds-seehaefen.de.

20 Zob. np. Madsen zur Nationalen Hafenstrategie: ,,Bedeutung der Seehéfen ist erkannt, aber Kistenldnder sehen viele
nationale Aufgaben”, Landesportal Schleswig-Holstein, 20.03.2024, schleswig-holstein.de.
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przeciazone szlaki na linii pétnoc—potudnie oraz pétnocny zachéd—potudniowy wschéd). Poczawszy
od tego roku, kolejne odcinki beda sukcesywnie catkowicie zamykane na czas przebudowy.

Zanim uwidocznia sie pozytywne efekty modernizacji, spowoduje ona przeciazenie pozostatych tras
i utrudnienia w ruchu pociagéw zaréwno pasazerskich, jak i towarowych. To zas§ moze miec przetozenie
na kongestie w terminalach kontenerowych i wynikajace z tego op6znienia w dostawach towaréw do
odbiorcéw koncowych. Co wiecej, od przysztego roku znacznie (az o 16%) wzrosna optaty za korzy-
stanie z niemieckiej infrastruktury kolejowej przez pociagi towarowe?'. Od grudnia ub.r. drastycznie
(o nawet 83%) podniesiono tez myto dla ciezaréwek??. Obie podwyzki negatywnie wptyna na atrakcyj-
nos¢ przewozéw towarowych przez Niemcy, a przez to posrednio takze na konkurencyjnos¢ portow.

Potencjalnych pozytywnych impulséw upatruje sie z kolei zwtaszcza w zaangazowaniu kapitatowym
zagranicznych armatoréw, COSCO oraz MSC, w hamburskich terminalach kontenerowych (globalni
przewoznicy co do zasady daza do zwiekszonego wykorzystywania portéw, w ktérych maja udziaty)
czy rowniez w aktywnej dziatalnosci HHLA — w tym przez jej spotke zalezna, najwiekszego operatora
intermodalnego w Europie Srodkowo-Wschodniej, Metrans — na rzecz rozbudowy siatki potaczen
w regionie Europy Srodkowo-Wschodniej. Pozytywny wptyw na wolumen przetadunkéw w niemieckich
terminalach kontenerowych moze mie¢ takze powotanie od 2025 r. nowego aliansu zeglugowego
Gemini Cooperation przez niemieckiego armatora Hapag-Lloyd i dunskiego Maerska, ktérzy deklaruja
uczynienie z Hamburga, Bremerhaven i Wilhelmshaven swoich portéw hubowych do obstugi rynkéw
Europy Pétnocnej oraz Europy Srodkowo-Wschodniej.

2 Trassenpreise sollen weiter steigen, Deutsche Verkehrs-Zeitung, 15.03.2024, dvz.de.
22 Ch. Schlautmann, Verbrauchern drohen héhere Preise, Handelsblatt, 15.11.2023, handelsblatt.com.
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