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‘Wprowadzenie

Rozwdj portow morskich 1 wzrost wolumenu przeladunkéw portowych
jest pochodna wielu czynnikéw 1 trendéw zachodzacych w gospodarce $wiato-
wej, Swiatowe] wymianie towarowej, systemach transportowych, polityce por-
towej, zmian zachodzacych w otoczeniu portowym, sferze innowacyjnosci czy
informatyzacji proceséw gospodarczych. Istotny wptyw majg tez zmiany w sfe-
rze koniunktury gospodarczej oraz na rynkach ushug portowych 1 zeglugowych.

Ze wzglgdu na rodzaj dziatalnosci gospodarczej portow morskich, ktéry od
poczatku ich istnienia stanowila obstuga przeladunkowa przemieszczanych
przez porty tadunkéw, rynki ustug portowych traktowane sg jako elementy ryn-
kow ushug transportowych. Wspdlczesne rynki transportowe sa silnie zintegro-
wane z rynkami ushug logistycznych i spedycyjnych, tworzac spojne rynki TSL.
Dlatego tez porty morskie obecnie stanowig elementy rynkéw TSL. Sposrod
wielu rynkow, ktore funkcjonuja w otoczeniu rynkéw ustug portowych (towa-
rowe, ushugowe, pieni¢zne, pracy), na rynki te najsilniej oddzialywaja rynki
towarowe.
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Dla rynkéw ustug portowych charakterystyczne sg trudnosci z zachowa-
niem stanoéw réwnowagi rynkowej. Wynikaja one z czg¢stych zmian relacji po-
pytu i podazy na tych rynkach, ktére z kolei sg efektem przesuni¢é¢ popytu na
rynkach towarowych 1 innych rynkach transportowych. Ustugi portowe naleza
do ushug, na ktére zapotrzebowanie zmienia si¢ w réznym czasie (tygodnia,
miesiaca, kwartaty, roku). Niektére zmiany maja charakter cykliczny 1 tatwo je
przewidzie¢'. Sa tez jednak ushugi, na ktore popyt waha si¢ w spos6b nieprze-
widywalny. Dlatego tez wazne jest rozpoznanie natury popytu na ustugi porto-
we oraz wlasciwe zrozumienie rodzaju ujawnionych przez niego wahan, jak
1 réwniez poznanie jego przyczyn.

1. Szczegolny charakter produkcji ushug portowych i portowej dzialalnoSci
gospodarczej

Proces transportowy realizowany w porcie morskim i produkcja ustug por-
towych majg charakter ustugowy, co oznacza, ze praca realizowana jest w for-
mie niematerialnej (nierzeczowej) i nie ma mozliwosci produkcji na zapas. Wy-
stepuje jednoczesnos¢ produkeji ushug portowych i ich konsumpcji, co jedno-
znacznie okresla dziatalno$¢ portowego aparatu uslugowego. Podmioty gospo-
darcze biorace udziat w obstudze tadunkéw 1 Srodkoéw transportu morskiego
1 ladowego musza dysponowaé okreslonymi rezerwami potencjatu technicznego
1 ludzkiego, majac na uwadze wystgpujace w pewnych okresach szczyty przela-
dunkowe. Istotnym utrudnieniem pracy przedsigbiorstw portowych jest tez ko-
niecznos¢ sprostania zréznicowanemu popytowi na ushugi portowe. Stad tez
ushlugi portowe sa niejednorodne z technicznego punktu widzenia, maja zrézni-
cowane cechy 1 wlasciwosci uzytkowe.

Biorac pod uwage kryterium odbiorcy, ustugi $wiadczone przez przedsig-
biorstwo portowe wykonywane sa na rzecz tadunkéw obrotu morskiego, $rod-
kow transportu morskiego, srodkow transportu zapleczowego oraz pasazerow.
Realizacja ustug techniczno-wykonawczych odbywa si¢ przy zaangazowaniu
wyspecjalizowanych technicznie srodkéw stuzacych do sprawnego i1 bezpiecz-
nego przemieszczania tadunku przez port. Srodki te sa podstawa procesu pro-

' H. Klimek, Funkcjonowanie rynkéw ustug portowych, Wydawnictwo Uniwersytetu

Gdanskiego, Gdansk 2010, s. 90-92.
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dukcyjnego portu morskiego. Celem za$ ustug dyspozycyjnych jest reprezento-
wanie interesow odbiorcy ustug portowych, wlasciwe zorganizowanie cato-
ksztaltu pracy nad przedmiotami obrotu portowego. Ushlugi tego rodzaju maja
charakter nieuprzedmiotowiony, a ich wykonanie nast¢puje bez zaangazowania
istotnego potencjatu technicznego.

Zatem realizacja szerokiego wachlarza ushug swiadczonych w kompleksie
portowym wymaga skomplikowanych i coraz bardziej kapitatochtonnych $rod-
kow technicznych i skoordynowanej organizacji pracy. Produkcja ustug porto-
wych determinowana jest tez, oprocz cech ogdlnych wilasciwych ustugom
transportowym, szeregiem cech szczegélnych whasciwych tylko produkcji por-
towej’. Do najwazniejszych z tych cech mozemy zaliczyé:

1. Nierytmiczno$¢ pracy portdw morskich: cecha ta sprowadza si¢ do
zmienno$ci natezenia pracy portdéw wystepujacej w stosunkowo krot-
kich okresach (doby, godzin). Cecha ta dotyczy wszystkich podmio-
téw portowego aparatu ushugowego i ma charakter zaréwno obiektyw-
ny (zmienne warunki atmosferyczne, zdarzenia losowe utrudniajace
prace, tak samo portu, jak i zaplecza oraz przedpola portowego) i su-
biektywny (niedociagnigcia organizacyjne po stronie przewoznikow
morskich ladowych, niewlasciwa wspoélpraca pomigdzy podmiotami
handlu zagranicznego 1 przemystu, np. wydobywczego, niewlasciwa
koordynacja pracy migdzy uczestnikami portowego aparatu ushugowe-
20). O ile pierwsza grupg czynnikow trudno jest wyeliminowac, a na-
wet przewidzie¢, o tyle druga grupa jest przejawem brakéw organiza-
cyjnych, wadliwej koordynacji pracy i w prawidtowo funkcjonujacych
portach mozna je o ile nie wyeliminowac, to znacznie ograniczyc¢.

2. Nieréwnomierno$¢ produkcji ustug portowych: istota tej cechy sa wa-
hania w wielkosci produkcji portowej spowodowane nierownomierno-
$cia ciazenia masy tadunkowej do portow morskich. Gtowna przyczy-
na tego zjawiska jest sezonowos¢ wystgpujaca w pracy wszystkich
producentéw ustug portowych i1 portéw morskich. W praktyce moze-
my mie¢ do czynienia z sezonowoscia produkcyjna, transportowa
i handlowa. Sezonowy charakter ma bowiem produkcja przedmiotéw
obstugi portowej — tadunkow, konsumpcja niektérych artykutow, do-

* L. Kuzma, Ekonomika portéw morskich i polityka portowa, Wydawnictwo Uniwersytetu

Gdanskiego, Gdansk 2003, s. 43-46.
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stepnos¢ transportowa do portéw morskich i warunki pracy na szla-
kach przewozowych. Naktada si¢ na to jeszcze koniunktura i tendencje
wystepujace na rynkach swiatowych, jak i tradycje handlowe. Samo
zjawisko sezonowosci, a zwlaszcza jej skutki sa trudne do wyelimino-
wania. Mozna je jedynie w jakiej$ mierze ograniczyé, np. poprzez pla-
nowanie dzialalnosci ustugowej w portach morskich, a takze dzialania
w sferze planowania handlu zagranicznego, np. zakupy tych samych
towarow na réznych rynkach geograficznych.

3. Niezwykle istotny wplyw na prace przedsigbiorstw portowych ma tez
kolejna z cech specyficznych produkcji ushig portowych — migdzy-
zaktadowos$¢ (wielozaktadowos¢). Cecha ta wynika z portowego po-
dzialu pracy i wyraza si¢ tym, ze wiele przedsigbiorstw portowego
aparatu ustugowego wykonuje jednocze$nie i w tym samym miejscu
(rejon portowy, nabrzeze, magazyn, plac) rozne prace skladajace si¢ na
proces produkcji ustugowej portu. Wymaga to wspoélpracy i koordyna-
cji dziatan na szczeblu portowym z wykorzystaniem stuzb dyspozytor-
skich portu. W poszczegdlnych procesach transportowych wystepuja
jedynie rézna liczba uczestnikow, rézny zakres oferowanych ushug
oraz r6ézny charakter wzajemnych powiazan produkcyjnych. W ryn-
kowym modelu pracy portu cecha ta ma szczegdlne znaczenie dla calej
dziatalnosci ustugowej portu, szybko$ci, niezawodnosci, bezpieczen-
stwa, a co za tym idzie, wptywa na konkurencyjnos¢ i pozycj¢ danego
portu na miedzynarodowym rynku ustug portowych.

2. Portowe przedsiebiorstwo ushugowe

Zdaniem autora przedsigbiorstwo portowe jest wyodrgbniona z ekono-
micznego, prawnego i organizacyjnego punktu widzenia jednostka gospodarcza,
$wiadczaca jednakowe lub zréznicowane ushugi portowe w ramach systemu
portowego.

Cechami, ktore wyrdzniaja te przedsiebiorstwa sposrod innych, sa m.in.
nieuprzedmiotowiony i1 czynnosciowy charakter ich produkcji. Efektem 1 pro-
duktem dziatalnosci gospodarczej przedsigbiorstwa portowego jest ushuga na
rzecz tadunkéw w zwiazku z konieczno$cia zmiany srodkéw transportowych
przewozacych te fadunki w relacjach portowych. Inne cechy dziatalnosci przed-
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siebiorstw portowych sa tozsame z celami specyficznymi dla produkcji ustug
portowych, czyli to:

— niemoznos$¢ produkowania ustug na zapas i ich magazynowania,

— duza zmienno$¢ warunkéw pracy,

— nierytmiczno$¢ pracy przedsigbiorstwa portowego,

— zmiennos$¢ nasilenia wolumenu §wiadczonych ustug w dtuzszych okre-
sach w skali roku,

— dziatanie w warunkach silnej konkurencji wewnatrzportowej 1 miedzy-
portowej,

— wysoka kapitatochtonno$¢ inwestycji oraz dtugi okres zwrotu naktadéw
na inwestycje,

— wysokie ryzyko dziatalnosci,

— zalezno$¢ od wahan koniunktury gospodarczej,

— zalezno$¢ od krajowej 1 migdzynarodowej (np. Unii Europejskiej) poli-
tyki transportowej (np. lansowany problem liberalizacji rynku ustug
portowych).

Ustugi przedsigbiorstw portowych maja wlasciwe im cechy indywidualne
oraz wilasciwosci techniczno-organizacyjne i ekonomiczne, decydujace o ich
jakosci. Jakos¢ ushug przedsigbiorstw portowych okresla stopieri dostosowania
ich cech uzytkowych oferowanych przez producenta (czyli przedsigbiorstwo
portowe) do wlasciwosci wyznaczonych przez nabywceg. Im wyzszy jest ten
stopien, tym wyzsza jest jako$¢ ustug. Wilasciwosci uzytkowe ushug przedsig-
biorstw portowych okresla si¢ za pomoca takich cech, jak: szybko$¢ ich wyko-
nania, masowos¢, dostepnosé, niezawodnos¢, czgstotliwos$é, bezpieczenstwo,
pewnos¢. Pomigdzy poszczegdlnymi parametrami okre§lajacymi jakosé ustug
przedsigbiorstw portowych zachodza okreslone zwiazki 1 wspodlzaleznosci. Ja-
kos¢ ustug przedsigbiorstw portowych nabiera szczegdlnego znaczenia w miarg
wzrastajacych wymagan tadunkow 1 srodkéw transportowych w stosunku do
poziomu ich obstugi w porcie morskim oraz w miarg narastajacej konkurencji
migdzy przedsigbiorstwami portowymi i portami’.

Wiasciwosci uzytkowe ushug przedsiebiorstw portowych musza by¢ zatem
nieustannie dostosowywane do zmieniajacych si¢ wymagan klientéw (uzyt-
kownikow). Postulat ten jest w praktyce trudny do realizacji, bowiem wartosé

* K. Misztal, L. Kuzma, A. Grzelakowski, Organizacja i eksploatacja portéw morskich,

Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 1988.
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uzytkowa ushig przejawia si¢ w trakcie jej wykonywania (jednoczesnos$¢ pro-
dukcji 1 konsumpcji ustug). Produkt przedsigbiorstwa portowego (ustuga) poza
portowym procesem produkcyjnym nie wystgpuje, a jakos¢ ushugi zalezy glow-
nie od wlasciwego przygotowania, nadzoru i sprawnej realizacji. Wynik dzia-
talnosci produkceyjnej przedsigbiorstwa portowego (ilosciowy i jakosciowy) jest
okreslony przez konkretny portowy proces technologiczny.

Doskonalenie technologii procesu portowego i podwyzszanie jako$ci ustug
sq gwarantem pozycji konkurencyjnej tak przedsigbiorstwa portowego, jak
i catego portu. Przedsigbiorstwo portowe jest jednym ze sktadnikéw sytemu
portowego, wigc nicodpowiednia jakos$¢ jego pracy odbija si¢ na pracy catego
portu. Ten z kolei jest ogniwem ladowo-morskiego lancucha transportowego,
a wigc decyduje o jakosci przemieszczania od nabywcy do odbiorcy. Zatem
wymagania wobec przedsiebiorstw portowych i szerzej portéw morskich wy-
kraczaja poza sam port, obejmujac jego styk z sasiednimi ogniwami ladowo-
-morskiego taficucha transportowego.

Wystepuje nieustanny nacisk na poszerzenie zakresu ustug portowych
1 zapewnienie wszechstronnej obshugi tadunkow 1 §rodkow transportu. Zjawisko
to sprzyja dywersyfikacji dziatalnosci ushugowej portéw morskich i powstawa-
niu nowych przedsigbiorstw portowych. Jeszcze niedawno w portach morskich
dominowaly ushigi o charakterze transportowym (przetadunkowym, sklado-
wym), zatem i przedsigbiorstwa przeladunkowo-skladowe i manipulacyjne®.
Wspdlczesna oferta portowa musi dotyczy¢ tez ushug o charakterze administra-
cyjno-handlowym, przemystowo-§rodowiskowym, dystrybucyjno-logistycz-
nym, kreujacym ushugi wartosci dodanej. Ma to wptyw na potrzebg powstawa-
nia nowych grup przedsiebiorstw portowych o nowych funkcjach gospodar-
czych i nowych specjalizacjach.

3. Porty morskie w Szczecinie i Swinoujsciu
Zarzadzane przez Zarzad Morskich Portéw Szczecin i Swinoujécie SA

dwa porty morskie o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej
— w Szczecinie i Swinoujéciu — tworza jeden z wickszych uniwersalnych kom-

*  H. Salmonowicz, Wspdlczesne przedsiebiorstwo portowe i zeglugowe, Kreos, Szczecin

2007, s. 167-178.
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pleksow portowych w potudniowej czgsci Baltyku. Odgrywaja one wiodaca
role w polskiej gospodarce morskiej, jak réwniez sa najblizszymi portami dla
partnerow tranzytowych z Czech, Stowacji 1 wschodnich Niemiec. Zlokalizo-
wane sa na najkrétszej drodze taczacej Skandynawig ze srodkowa i potudniowa
Europa oraz na morskim szlaku, taczacym Rosj¢ 1 Finlandi¢ z Europa Zachod-
nia. Z portéw morskich w Szczecinie i Swinoujéciu prowadza potaczenia zeglu-
gowe do Szwecji, Danii, Finlandii, Norwegii, Litwy, Wielkiej Brytanii, Nie-
miec, Chin 1 Afryki Zachodniej.

Caltkowita powierzchnia terendow portu szczecinskiego wynosi 902 ha,
akwenéw — 127 ha, odcinkéw rzeki (Parnicy, Dunczycy, Odry Zachodniej) —
7150 m, powierzchnia magazynowa — 146,3 tys. m?, a maksymalne zanurzenie
statkdw wynosi 9,15 m. W porcie znajduje si¢ 7 basenéw 1 4 kanaly portowe.
Ma tu miejsce ograniczenie dlugosci statkow wchodzacych do portu do 160 m,
mozliwe jest jednak wejscie statku niedoladowanego o dtugosci do 215 m. Port
w Szczecinie usytuowany jest 68 km w glebi ladu. Przeplynigcie torem wod-
nym z redy w Swinoujéciu do Szczecina zajmuje statkom 4 godziny. Lacznie
zdolno$¢ przetadunkowa portu wynosi ok. 18 mln ton rocznie’.

Tereny portu $winoujskiego zajmuja 597 ha, akweny — 9,4 ha, odcinek
rzeki Swiny — 4800 m, powierzchnia magazynowa — 25 tys. m?, a powierzchnia
placow sktadowych — 112,5 tys. m®. W porcie znajduja si¢ 3 baseny i 1 kanat
portowy. Laczna zdolnos$¢ przetadunkowa portu wynosi ok. 16 min ton rocznie.
Port ten polozony jest w bezposredniej blisko$ci morza, na wyspach Wolin
i Uznam, u ujécia rzeki Swiny. Dostep do portu prowadzi z morza torem podej-
$ciowym o dhugosci 32 km 1 glgbokosci 14,50 m. Parametry nabrzezy zlokali-
zowanych w porcie pozwalaja na wejscie jednostek o zanurzeniu 12,80 m i dtu-
gosci catkowitej 250 m.

Obroty tadunkowe portéw w Szczecinie i Swinoujsciu przedstawiono w ta-
beli 1.

Obstuge transportowa ladunkéw do/z portéw w Szczecinie i Swinoujsciu
od strony zaplecza zapewnia transport samochodowy, transport kolejowy i Zze-
gluga srodladowa. Udzial poszczegdlnych galgzi w obshudze transportowej
tadunkéw w tych portach przedstawiono w tabeli 2.

5
2008.

J. Neider, Polskie porty morskie, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk
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Tabela 1
Obroty tadunkowe w Szczecinie i Swinoujsciu wedtug grup towarowych
w latach 20062010
Obroty tacznie z waga srodkéw transportu,
Grupa . . . .
Lp. na ktdrych przemieszczana jest drobnica w ruchu promowym
towarowa
{w tys. ton)
‘Wykonanie ‘Wykonanie ‘Wykonanie ‘Wykonanie ‘Wykonanie
za rok 2006 za rok 2007 za rok 2008 | za rok 2009 za rok 2010
1. [ Wegiel 5087,6 43224 5463,7 42197 7294,9
2. | Ruda 13490 1086,1 1456,5 610,8 471,5
3. | Inne masowe 26764 2,898.,8 2 506,4 19947 22138
4. | Zboze 1812,6 15164 1129,1 16155 13429
5. | Drewno 42,1 65,2 45,2 12,1 12,4
6. | Drobnica 75412 78182 78594 7096,1 8 467,1
w tym
drobnica promowa . 4891,1 4916,1 4746,7 .
7. | Ropai przetwory 697.,9 1017,5 755,5 948,8 1040,2
Razem obroty
w portach w Szczecinie
i Swinouj$ciu 19 206.8 18 724,6 19 215,9 16 497,7 20 842.8
Zrédto: materiaty ZMPSiS SA.
Tabela 2

Udziat poszczegélnych gatezi w obstudze transportowej tadunkow

w portach w Szczecinie i Swinoujéciu w latach 1980-2010

(na nabrzezach whasnych ZMPSiS SA)

Transport Zegluga Transport Razem
Lp. Rok samochodowy srodladowa kolejowy
tys. ton % tys. ton % tys. ton % tys. ton %

1. 1980 137 0,6 3030 13,4 19503 86,0 22670 100,0
2. 1985 68 0,3 2743 14.4 16244 85,3 19055 100,0
3. 1990 130 0,9 1924 13,2 12539 85,9 14593 100,0
4. 1995 318 2,0 1378 8,9 13873 89,1 15569 100,0
5. 2000 484 3,1 959 6,2 14122 90,7 15565 100,0
6. 2001 739 4,6 1125 7,0 14279 88,4 16143 100,0
7. 2002 821 52 916 5,7 14221 89,1 15959 100,0
8. 2003 2702 18,9 1249 8,7 10360 72,4 14311 100,0
9. 2004 3368 21,6 1559 10,0 10644 68,4 15571 100,0
10. [ 2005 3693 23,0 1619 10,0 10769 67,0 16081 100,0
11. [ 2006 4375 29,3 1394 9,4 9125 613 14894 100,0
12. [ 2007 4446 32,5 1043 7,6 8208 59,9 13696 100,0
13. [ 2008 5255 35,5 1213 8,2 8344 56,3 14811 100,0
14. [ 2009 5133 42,9 1347 113 5490 45,9 11970 100,0
15. [ 2010 5982 37,6 936 5,9 8981 54,5 15899 100,0

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie materiatow zrédtowych ZMPSiS SA.
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Analiza danych zawartych w tabeli 2 wskazuje na systematyczny spadek
udziatu transportu kolejowego w obstudze tadunkéw w portach morskich
w Szczecinie i Swinoujéciu, przy znaczacym wzroscie udziahu transportu samo-
chodowego. Na dos¢ stabilnym poziomie ksztaltuje si¢ udziat zeglugi $rodla-
dowej. Znaczne zmiany nastapily dopiero w roku 2010. Przetamana zostata
zasada corocznego wzrostu udziatu transportu samochodowego. Nastapil ponad
dziesigcioprocentowy przyrost obrotow kolejowych. Zas udziat zeglugi $rod-
ladowej spadt do poziomu z poczatku lat 2000.

Podstawowa przyczyna spadku udzialu transportu kolejowego w analizo-
wanym okresie jest zmiana struktury tadunkowej obrotéw w obu portach. Sys-
tematycznie spada znaczenie przetadunkow towaréw masowych (gldwnie we-
gla), ro$nie za$ znaczenie obrotéw tadunkami drobnicowymi. Inng przyczyna
spadku znaczenia transportu kolejowego jest zly stan techniczny infrastruktury
kolejowej, niepozwalajacy na pelne wykorzystanie komunikacji kolejowej do
obstugi obrotéw portowych.

Czynniki powyzsze powoduja konieczno$¢ podjecia niezbednych dziatan
prowadzacych do poprawy stanu ukladéw torowych na terenach nadbrzezy
w portach Szczecin i Swinoujécie, w tym w szczegdlnosci koniecznosé dosto-
sowania infrastruktury kolejowej do wymogéw transportu intermodalnego.
Utrzymanie poziomu obstugi transportowej przez transport kolejowy 1 zegluge
$rodladowa wynika z szeregu pozytywnych cech obu tych galezi transportu oraz
polityki transportowej Unii Europejskiej, preferujacej ekologiczne galezie
transportu. Za utrzymaniem obecnego poziomu obshlugi transportowe] przez
obie te gal¢zie transportu przemawiajg m.in. takie cechy, jak: masowos¢ prze-
wozow, zapewnienie niskich kosztow jednostkowych przewozu, stosunkowo
niskie zuzycie energii, bardzo wysoki poziom bezpieczenstwa przewozow,
a w przypadku tylko transportu kolejowego — zapewnienie obshugi przewozowej
przez caly rok oraz mozliwos$¢ programowania procesu przewozowego. Oprocz
og6lnego udzialu poszczegodlnych galezi transportu w ksztattowaniu wielkosci
przewozéw dana galezia transportu istotna rolg odgrywa takze analiza struktury
przewozonych fadunkéw (tabela 3).
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Tabela 3

Udziat poszczegélnych gatezi w obstudze poszczegélnych grup tadunkéw w portach

w Szczecinie i Swinoujsciu w 2010 roku

Grupa Transport Zegluga Transport
Lp. ladunlI()()w samochg)dowy ér()digq d(%wa kolej(fwy Razem
tony % tony % tony % tony

1. | Wegiel 379,6 53 588.,6 82 62282 86,5 7196.4

2. | Ruda 42,9 10,9 1,1 0,3 349,5 88,8 393.5

3. | Inne masowe 567.1 40,3 133,8 9,5 705,7 50,2 1 406,6

4. | Zboze 736,3 86,7 37,0 4.4 76,1 9,0 849.4

5. | Drewno 1,9 15,0 0,0 0,0 10,6 85,0 12,4

6. | Drobnica 42546 | 70,4 175,9 2,9 1611,0 26,7 60414
7. | Ropa

i przetwory 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0

Razem 59823 | 37,6 936,4 5,9 8981,1 56,5 15 899,7

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie materiatow zrédtowych ZMPSiS SA.

Z analizy danych zawartych w tej tabeli 3 wynika, ze transport kolejowy
ma dominujacy udziat w przewozach tadunkéw masowych (wegiel, ruda, drew-
no, inne masowe), za§ w przewozach drobnicy i zboza dominuja przewozy sa-
mochodowe. Zegluga $rédladowa przewozi gtéwnie wegiel oraz drobnice i inne
masowe.

Preferowany obecnie system transportu samochodowego wykazuje szereg
brakéw ograniczajacych mozliwosci przewozowe. Sa to takie ograniczenia, jak:
brak obwodnic wokoét aglomeracji, kolizyjne uklady komunikacyjne, zbyt male
promienie tukéw, mata wytrzymalto$¢ nawierzchni drdg przy stale rosnacym nate-
zeniu ruchu, ograniczenia mostowe, brak miejsc postojowych. W zlym stanie
technicznym jest tez infrastruktura wewnatrzportowego uktadu transportu samo-
chodowego. Wymaga ona modernizacji i rozbudowy. Jest to réwniez spowodo-
wane zmianami w zagospodarowaniu przestrzennym portow i zewngtrznej sieci
komunikacyjnej. Koniecznoscia jest tez dostosowanie parametréw wewngtrznych
drog w portach do wymogdw obowiazujacych w Unii Europejskiej (115 kN/os.)

Uzupehiajaca system transportowy portéw morskich w Szczecinie i Swi-
noujéciu zegluga $rodladowa wykazuje réwniez szereg brakéw 1 ograniczen.
W szczeg6lnosei zwraca si¢ uwage na opoznienia w modernizacji Odry, brak
przygotowania portow do ich obshugi przez tabor $rodladowy, zly stan tego
taboru, znaczng nieregularnos¢ przewozow, postgpujaca degradacj¢ stanu infra-
struktury w portach odrzanskich, ograniczenia techniczne w tranzycie do por-
téw zachodnich.
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Oprocz elementoéw trzech podstawowych systemow transportowych w por-
tach w Szczecinie i Swinoujéciu wykorzystywane sa tez inne elementy obstugi
transportowej, tj. tasmociagi i rurociagi. Znajduja one zastosowanie w relacjach
przetadunkowych, jednak nie odznaczaja si¢ wickszym zasiegiem przestrzen-
nym. Znaczenie innych systeméw transportowych, zwlaszcza gazociagow,
wzro$nie po wybudowaniu specjalistycznego terminalu przetadunkowo-sktado-
wego gazu skroplonego w porcie Swinoujskim.

4. Analiza i ocena wahan skali przeladunkéw portowych
w latach 2006-2010

Porty morskie w Szczecinie i Swinoujsciu maja charakter portéw rzeczno-
morskich. Jako jedyne maja polaczenie z zachodnioeuropejskim systemem drog
wodnych $rédladowych. Warunki klimatyczne obu tych portéw sa zblizone. Sa
one wolne od ladu i pozbawione ptywow. Poziom wody wzrasta jednak nie-
kiedy o ok. 60 cm podczas silnych wiatréw péinocno-zachodnich lub opada
o ok. 40 cm podczas silnych wiatréw potudniowo-wschodnich. Na zjawiska te
nieco bardziej narazony jest port w Swinoujéciu. Port w Szczecinie usytuowany
jest 68 km w glebi ladu. Przeptyniecie torem wodnym z redy w Swinoujsciu do
Szczecina zajmuje statkom ok. 4 godzin. Port szczecinski ma charakter uniwer-
salny. Zlokalizowane sa tu zaréwno terminale specjalistyczne (Elewator Ewa,
Elewator Warta, Elewator Basenowa, Elewator Snop, terminal kontenerowy,
baza paliw ptynnych i inne), jak i terminale uniwersalne (Terminal Lasztownia,
Terminal Ewa Stevedoring, Terminal Starowka, Bulk Cargo, Fast Terminal).
Laczy potencjal portu w Szczecinie szacowany jest na ok. 16 min ton.

Bardziej specjalistyczny charakter ma za$ port w Swinoujéciu, cho¢ nie
brakuje w nim elementéw uniwersalnych. Wsrdd terminali specjalistycznych
wymieni¢ trzeba: terminal promowy, terminal kontenerowy, terminal weglowy,
bazg¢ paliw plynnych, za$ wsrdd terminali uniwersalnych trzy terminale stuzace
obstudze tadunkéw masowych (nabrzeza: Portowcow, Hutnikéw, Chemikow)
oraz Euro Terminal. Laczny potencjat portu $winoujskiego szacowany jest na
ok. 15 min ton.

Wykorzystanie potencjatu obu portow jest zblizone 1 si¢ga ok. 60%.
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W badanym okresie lat 2006—2010 obroty tadunkowe obu portéw oscylowaty
wokot 18,7-20,8 min ton, z wyjatkiem roku 2009, kiedy to przetadowano
ok. 16,5 min ton. Do wahan tych przyczynily si¢ glownie przetadunki wegla (naj-
mniejsze w roku 2009 — 4,2 mIn ton 1 najwigksze w roku 2010 — 7,3 mln ton). Sys-
tematycznie spadaja obroty ruda (z 1,4 min ton do 0,5 mln ton). Spadek wykazuja
tez obroty innymi masowymi (z 2,7 min ton do 2,0 min ton). Wahania wykazuja
przetadunki zboza (migdzy 1,1 min ton a 1,8 min ton). Zanikajg przetadunki drze-
wa. Umacnia si¢ rola przeladunkéw drobnicowych (z 7,1 mln ton do
8,5 min ton). Stabilny poziom (ok. 1 min ton) wykazuja przetadunki fadunkéw
ptynnych.

Na zmiany skali przetadunkéow wplywa wiele czynnikow, gléwnie natury
handlowej. Nie bez znaczenia sa tez jednak takie zjawiska, jak: nierytmicznosé¢
pracy portdw (gtéwnie czynniki natury subiektywnej, bedace konsekwencja
niedowladu organizacyjnego, ktére stosunkowo tatwo moga by¢ usunigte).
Wigksze znaczenie dla wahan produkcji portowej maja wahania spowodowane
nieréwnomierno$cia ciazenia masy tadunkowej do portu. Najwazniejsza przy-
czyna tego zjawiska jest sezonowos¢, ktora wystgpuje w pracy wszystkich pro-
ducentdéw ustug transportowych, transportu zaplecza i transportu morskiego. To
zjawisko szczegdlnie widoczne jest w przetadunkach w poszczegdlnych kwarta-
tach czy miesiacach roku (tabela 4). Do kluczowych czynnikéw determinuja-
cych wplyw sezonowosci na dzialalno$é portéw morskich w Szczecinie i Swi-
noujsciu zaliczy¢ nalezy:

a) koniunkturg i tendencje na rynkach swiatowych;

b) sezonowy charakter produkcji krajéw uczestniczacych w imporcie ma-

sy tadunkowej przetadowywanej przez porty ujscia Odry;

¢) sezonowy charakter produkcji regionu gospodarczego obstugiwanego
przez te porty;

d) sezonowy charakter konsumpcji takich towarow, jak: wegiel, zboze,
po czgsci inne masowe;

e) w mniejszym zakresie warunki klimatyczne i hydrograficzne wystgpu-
jace w tych portach, jak i na szlakach przewozowych czy w portach
wysytkowych.

Zrédta zjawiska sezonowosci nalezy zatem poszukiwaé poza sfera samego
transportu. Przeciwdzialanie temu zjawisku jest tez bardzo trudne. Z uwagi na
skal¢ oddziatywania na wielko$¢ biezacych przetadunkow zjawisko to musi by¢
jednak monitorowane i analizowane przez stuzby portowe i wspolpracujace
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przedsiebiorstwa 1 instytucje. Efekty takiej analizy maja bowiem duze znaczenie
przy planowaniu dziatalnosci portowe;°.

Analiza danych zawartych w tabeli 4 wskazuje, ze miesigcami szczegdlne-
go nasilenia produkcji portowej sa miesigce jesienne (wrzesieni, pazdziernik),
lipiec oraz miesiace wiosenne (marzec, kwiecieri). W okresie jesiennym dotyczy
to gléwnie obrotéw weglem, innymi masowymi i zbozem, latem — rud, za$
w miesiacach wiosennych weglem 1 zbozem. Najbardziej stabilne sa obroty
drobnica, cho¢ 1 tu trzeba zaznaczy¢ wzrosty obrotéw w miesiacach wiosennych
oraz pomigdzy wrzesniem a listopadem. Decyduja o tym wzgledy natury hand-
lowe;.
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EFFECT OF THE SPECIFIC FEATURES OF PRODUCTION
TO FLUCTUATIONS IN THE SIZE OF PORT CARGO HANDLING
AT SEA PORTS IN SZCZECIN AND SWINOUJSCIE

Summary

This article analyzes the impact of specific characteristics of the production of
port services to change the size of cargo per year, month or week at sea ports in
Szczecin and Swinoujscie. Attention was drawn to the specific nature of the production
of port services and port business. Reference was made to the specific port service
companies. Characterized sea ports in Szczecin and in particular their cargo turnover.
An analysis and assessment of the port handling the scale of fluctuations in the years

2006 and 2010.

Translated by Henryk Salmonowicz



