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W P Ł Y W  C E C H  S Z C Z E G Ó L N Y C H  P R O D U K C J I  P O R T O W E J  

N A  W A H A N I A  W I E L K O Ś C I  P R Z E Ł A D U N K Ó W  

W  P O R T A C H  M O R S K I C H  W  S Z C Z E C I N I E  I  Ś W I N O U J Ś C I U

W p r o w a d z e n i e

R ozw ój portów  m orsk ich  i w zrost w olum enu  p rzeładunków  portow ych  
je s t  p o ch o d n ą  w ie lu  czynników  i trendów  zachodzących  w  gospodarce św iato­
w ej, św iatow ej w ym ianie tow arow ej, system ach transportow ych, po lityce p o r­
tow ej, zm ian  zachodzących  w  o toczeniu  portow ym , sferze innow acyjności czy 
inform atyzacji p rocesów  gospodarczych. Isto tny  w pływ  m a ją  też  zm iany  w  sfe­
rze kon iunktury  gospodarczej oraz na  rynkach  usług  portow ych  i żeglugow ych.

Ze w zg lędu  na  rodzaj działalności gospodarczej portów  m orskich , k tó ry  od 
początku  ich  istn ien ia  stanow iła obsługa przeładunkow a przem ieszczanych  
p rzez porty  ładunków , rynk i usług  portow ych trak tow ane są  jak o  elem enty  ry n ­
ków  usług  transportow ych. W spółczesne rynki transportow e są  silnie z in tegro ­
w ane z rynkam i usług  log istycznych  i spedycyjnych, tw orząc spójne rynki TSL. 
D latego też  po rty  m orsk ie obecnie stanow ią  elem enty  rynków  TSL. Spośród 
w ie lu  rynków , k tóre  funkcjonu ją  w  otoczeniu  rynków  usług  portow ych  (tow a­
row e, usługow e, pieniężne, p racy), na  rynki te  najsilniej oddzia ływ ają  rynki 
tow arow e.
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D la rynków  usług  portow ych  charakterystyczne są  trudności z zachow a­
n iem  stanów  rów now agi rynkow ej. W yn ika ją  one z częstych zm ian  relacji p o ­
py tu  i podaży  na tych  rynkach, k tóre z ko lei s ą  efektem  przesunięć popy tu  na 
rynkach  tow arow ych i innych  rynkach  transportow ych. U sług i portow e n a leżą  
do usług, na  k tóre  zapotrzebow anie zm ienia się w  różnym  czasie (tygodnia, 
m iesiąca, kw artału , roku). N iek tóre  zm iany  m a ją  charak ter cykliczny i łatw o je  
przew idzieć1. S ą  też  je d n a k  usługi, na  k tóre  popy t w aha się w  sposób n iep rze­
w idyw alny. D latego też  w ażne je s t  rozpoznanie  natu ry  popy tu  na  usług i po rto ­
w e oraz w łaściw e zrozum ienie rodzaju  u jaw nionych  przez niego w ahań, ja k  
i rów nież poznanie jeg o  przyczyn.

1 .  S z c z e g ó l n y  c h a r a k t e r  p r o d u k c j i  u s ł u g  p o r t o w y c h  i  p o r t o w e j  d z i a ł a l n o ś c i  

g o s p o d a r c z e j

Proces transportow y realizow any w  porcie  m orsk im  i p rodukcja  usług  p o r­
tow ych  m a ją  charak ter usługow y, co oznacza, że p raca realizow ana je s t  w  fo r­

m ie n iem aterialnej (n ierzeczow ej) i n ie m a m ożliw ości p rodukcji na  zapas. W y ­
stępuje jednoczesność  p rodukcji usług  portow ych  i ich  konsum pcji, co je d n o ­
znacznie określa działalność portow ego aparatu  usługow ego. Podm ioty  gospo­
darcze b iorące udzia ł w  obsłudze ładunków  i środków  transportu  m orskiego 
i lądow ego m u szą  dysponow ać określonym i rezerw am i po tencjału  technicznego 
i ludzkiego, m ając na uw adze w ystępujące w  pew nych  okresach szczyty  p rze ła­
dunkow e. Isto tnym  u trudnien iem  p racy  p rzedsięb iorstw  portow ych  je s t  też  k o ­
n ieczność sprostania zróżnicow anem u popy tow i na  usług i portow e. Stąd też 
usług i portow e są  niejednorodne z technicznego  punk tu  w idzenia, m a ją  z różn i­
cow ane cechy i w łaściw ości użytkow e.

B iorąc pod  uw agę k ry terium  odbiorcy, usług i św iadczone p rzez p rzedsię­
b iorstw o portow e w ykonyw ane są  na  rzecz ładunków  obro tu  m orskiego, środ­
ków  transportu  m orskiego, środków  transportu  zapleczow ego oraz pasażerów . 
R ealizacja  usług  techn iczno-w ykonaw czych  odbyw a się przy  zaangażow aniu  
w yspecjalizow anych  technicznie środków  służących  do spraw nego i b ezp iecz­
nego przem ieszczania  ładunku  p rzez port. Środki te są  p o d staw ą p rocesu  pro- *

H. Klimek, Funkcjonowanie rynków usług portowych, Wydawnictwo Uniwersytetu 
Gdańskiego, Gdańsk 2010, s. 90-92.
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dukcyjnego po rtu  m orskiego. C elem  zaś usług  dyspozycyjnych  je s t  rep rezen to ­
w anie in teresów  odbiorcy usług  portow ych, w łaściw e zorganizow anie cało ­
kszta łtu  p racy  nad  przedm iotam i obrotu  portow ego. U sługi tego rodzaju  m a ją  
charak ter n ieuprzedm iotow iony, a ich  w ykonanie  następuje bez zaangażow ania 
isto tnego po tencjału  technicznego.

Zatem  realizacja  szerokiego w ach larza usług  św iadczonych w  kom pleksie 
portow ym  w ym aga skom plikow anych  i coraz bardziej kap ita łochłonnych  środ­

ków  techn icznych  i skoordynow anej organizacji pracy. P rodukcja  usług  po rto ­
w ych  determ inow ana je s t  też, oprócz cech ogólnych  w łaściw ych  usługom  
transportow ym , szeregiem  cech szczególnych w łaściw ych  ty lko  p rodukcji p o r­
tow ej2. D o najw ażniejszych  z ty ch  cech m ożem y zaliczyć:

1. N iery tm iczność p racy  portów  m orskich: cecha ta  sprow adza się do 
zm ienności natężenia  p racy  portów  w ystępującej w  stosunk ow o k ró t­
k ich  okresach (doby, godzin). C echa ta  dotyczy w szystk ich  podm io­
tów  portow ego aparatu  usługow ego i m a  charak ter zarów no ob iek tyw ­
n y  (zm ienne w arunki atm osferyczne, zdarzenia losow e utrudniające 
pracę, tak  sam o portu, ja k  i zap lecza oraz p rzedpola  portow ego) i su ­
b iek tyw ny  (niedociągnięcia  organizacyjne po stronie przew oźników  
m orsk ich  lądow ych, n iew łaściw a w spó łp raca pom iędzy  podm iotam i 

hand lu  zagranicznego i przem ysłu , np. w ydobyw czego, n iew łaściw a 
koordynacja  pracy  m iędzy  uczestn ikam i portow ego aparatu  usługow e­
go). O ile p ie rw szą  grupę czynników  trudno je s t  w yelim inow ać, a n a ­
w e t przew idzieć, o ty le druga grupa je s t  p rzejaw em  braków  organiza­

cyjnych, w adliw ej koordynacji p racy  i w  praw id łow o funkcjonujących  
portach  m ożna je  o ile n ie  w yelim inow ać, to  znacznie ograniczyć.

2. N ierów nom ierność produkcji usług  portow ych: is to tą  tej cechy są  w a ­
han ia  w  w ielkości p rodukcji portow ej spow odow ane nierów nom ierno- 
śc ią  ciążenia m asy  ładunkow ej do portów  m orskich . G łów ną  p rzyczy ­
n ą  tego zjaw iska je s t  sezonow ość w ystępu jąca w  p racy  w szystk ich  

producen tów  usług  portow ych  i portów  m orskich. W  prak tyce m oże­
m y  m ieć do czynienia z sezonow ością  produkcyjną, transpo rtow ą 
i handlow ą. Sezonow y charak ter m a bow iem  produkcja  p rzedm iotów  
obsługi portow ej -  ładunków , konsum pcja n iek tó rych  artykułów , do­

2 L. Kuźma, Ekonomika portów morskich i polityka portowa, Wydawnictwo Uniwersytetu 
Gdańskiego, Gdańsk 2003, s. 43-46.
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stępność transportow a do portów  m orsk ich  i w arunk i p racy  na  szla­
kach  przew ozow ych. N ak łada  się na  to  je szcze  koniunktura  i tendencje 
w ystępujące na  rynkach  św iatow ych, ja k  i tradycje  handlow e. Samo 
zjaw isko sezonow ości, a zw łaszcza je j skutki s ą  trudne do w yelim ino ­
w ania. M ożna je  jed y n ie  w  jak ie jś  m ierze ograniczyć, np. poprzez p la ­
now anie działalności usługow ej w  portach  m orskich , a także działania 
w  sferze p lanow ania hand lu  zagranicznego, np. zakupy tych  sam ych 
tow arów  na  różnych  rynkach  geograficznych.

3. N iezw ykle isto tny  w pływ  na  p racę przedsięb iorstw  portow ych m a też  
ko le jna  z cech specyficznych  p rodukcji usług  portow ych  -  m iędzy- 
zak ładow ość (w ielozakładow ość). C echa ta  w ynika  z portow ego p o ­
działu  p racy  i w yraża się tym , że w iele p rzedsięb iorstw  portow ego 
aparatu  usługow ego w ykonuje jednocześn ie  i w  tym  sam ym  m iejscu  
(rejon portow y, nabrzeże, m agazyn, p lac) różne prace składające się na 
proces p rodukcji usługow ej portu. W ym aga to  w spó łp racy  i koo rdyna­
cji działań  na  szczeblu  portow ym  z w ykorzystan iem  służb dyspozy to r­
skich  portu. W  poszczególnych  p rocesach  transportow ych w y stępu ją  

jed y n ie  różna liczba uczestn ików , różny  zakres oferow anych  usług 
oraz różny  charak ter w zajem nych  pow iązań  produkcyjnych. W  ry n ­

kow ym  m odelu  pracy  portu  cecha ta  m a szczególne znaczenie dla całej 
działalności usługow ej portu, szybkości, n iezaw odności, bezp ieczeń­
stw a, a co za  tym  idzie, w pływ a na  konkurencyjność i pozycję  danego 
po rtu  na  m iędzynarodow ym  rynku  usług  portow ych. 2

2 .  P o r t o w e  p r z e d s i ę b i o r s t w o  u s ł u g o w e

Z daniem  autora przedsięb iorstw o portow e je s t  w yodrębn ioną  z ekono­
m icznego, praw nego i o rganizacyjnego punk tu  w idzenia  je d n o s tk ą  gospodarczą, 
św iadczącą  jednakow e lub zróżnicow ane usług i portow e w  ram ach  system u 
portow ego.

C echam i, k tóre  w yróżn ia ją  te  przedsięb iorstw a spośród  innych, są  m .in. 
n ieuprzedm iotow iony i czynnościow y charak ter ich  produkcji. E fek tem  i p ro ­
duktem  działalności gospodarczej p rzedsięb iorstw a portow ego je s t  usługa na 
rzecz ładunków  w  zw iązku  z k on iecznością  zm iany środków  transportow ych 
p rzew ożących  te  ładunki w  relacjach  portow ych. Inne cechy działalności przed-
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sięb iorstw  portow ych są  tożsam e z celam i specyficznym i dla p rodukcji usług  
portow ych, czyli to:

-  n iem ożność p rodukow ania usług  na  zapas i ich  m agazynow ania,

-  duża zm ienność w arunków  pracy,
-  n iery tm iczność p racy  p rzedsięb iorstw a portow ego,
-  zm ienność nasilen ia  w olum enu św iadczonych  usług  w  d łuższych okre­

sach w  skali roku,

-  działanie w  w arunkach  silnej konkurencji w ew nątrzportow ej i m iędzy- 
portow ej,

-  w ysoka kapita łochłonność inw estycji oraz d ługi okres zw rotu  nakładów  
na  inw estycje,

-  w ysokie  ryzyko działalności,
-  zależność od w ahań  kon iunktury  gospodarczej,
-  zależność od krajow ej i m iędzynarodow ej (np. U nii Europejskiej) po li­

tyk i transportow ej (np. lansow any p roblem  liberalizacji rynku  usług  
portow ych).

U sługi p rzedsięb iorstw  portow ych  m a ją  w łaściw e im  cechy indyw idualne 
oraz w łaściw ości techniczno-organizacyjne i ekonom iczne, decydujące o ich 
jakości. Jakość usług  p rzedsięb iorstw  portow ych  określa stopień  dostosow ania 
ich  cech uży tkow ych oferow anych  p rzez p roducenta  (czyli przedsiębiorstw o 
portow e) do w łaściw ości w yznaczonych  p rzez nabyw cę. Im  w yższy  je s t  ten  

stopień, tym  w yższa  je s t  jak o ść  usług. W łaściw ości uży tkow e usług  p rzedsię­
b io rstw  portow ych  określa się za  p o m o cą  tak ich  cech, jak : szybkość ich  w y k o ­

nania, m asow ość, dostępność, n iezaw odność, często tliw ość, bezpieczeństw o, 
pew ność. Pom iędzy  poszczególnym i param etram i określającym i jak o ść  usług  

p rzedsięb iorstw  portow ych  zachodzą  określone zw iązki i w spółzależności. Ja ­
kość usług  p rzedsięb iorstw  portow ych  nabiera  szczególnego znaczenia  w  m iarę 
w zrastających  w ym agań ładunków  i środków  transportow ych  w  stosunku do 
poziom u ich  obsługi w  porcie m orskim  oraz w  m iarę narastającej konkurencji 
m iędzy  p rzedsięb iorstw am i portow ym i i po rtam i3.

W łaściw ości uży tkow e usług  p rzedsięb iorstw  portow ych  m u szą  być zatem  
n ieustannie  dostosow yw ane do zm ieniających  się w ym agań k lien tów  (uży t­
kow ników ). P ostu lat ten  je s t  w  praktyce trudny  do realizacji, bow iem  w artość

3 K. Misztal, L. Kuźma, A. Grzelakowski, Organizacja i eksploatacja portów morskich, 
Wydawnictwo Uniwersytetu Gdańskiego, Gdańsk 1988.
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uży tkow a usług  p rzejaw ia się w  trakcie je j w ykonyw ania (jednoczesność p ro ­
dukcji i konsum pcji usług). P rodukt przedsięb io rstw a portow ego (usługa) poza 
portow ym  procesem  produkcy jnym  nie  w ystępuje , a jak o ść  usług i zależy  g łów ­

nie  od w łaściw ego przygotow ania, nadzoru  i spraw nej realizacji. W ynik  dzia­
ła lności produkcyjnej p rzedsięb iorstw a portow ego (ilościow y i jakościow y) je s t 
określony  p rzez konkretny  portow y proces technologiczny.

D oskonalen ie technologii p rocesu  portow ego i podw yższanie  jak o śc i usług  
są  gw arantem  pozycji konkurencyjnej tak  p rzedsięb iorstw a portow ego, ja k  
i całego portu. Przedsiębiorstw o portow e je s t  jed n y m  ze składników  sytem u 
portow ego, w ięc n ieodpow iednia  jak o ść  jeg o  pracy  odbija się na  p racy  całego 
portu. T en  z ko lei je s t  ogniw em  lądow o-m orskiego łańcucha transportow ego, 
a w ięc decyduje o jak o śc i przem ieszczania  od nabyw cy  do odbiorcy. Zatem  
w ym agania  w obec p rzedsięb iorstw  portow ych  i szerzej portów  m orsk ich  w y ­
k racza ją  poza sam  port, obejm ując jeg o  styk  z sąsiednim i ogniw am i lądow o- 
-m orskiego łańcucha transportow ego.

W ystępuje n ieustanny  nacisk  na  poszerzenie  zakresu  usług  portow ych  
i zapew nienie w szechstronnej obsługi ładunków  i środków  transportu . Z jaw isko 
to  sprzyja dyw ersyfikacji działalności usługow ej portów  m orsk ich  i pow staw a­
n iu  now ych  p rzedsięb iorstw  portow ych. Jeszcze n iedaw no w  portach  m orsk ich  
dom inow ały  usług i o charakterze transportow ym  (przeładunkow ym , sk łado­
w ym ), zatem  i przedsięb iorstw a przeładunkow o-sk ładow e i m anipulacyjne4. 
W spółczesna oferta portow a m usi dotyczyć też  usług  o charakterze adm inistra- 
cyjno-handlow ym , przem ysłow o-środow iskow ym , dystrybucyjno-logistycz- 

nym , k reu jącym  usługi w artości dodanej. M a to  w pływ  na potrzebę pow staw a­
n ia  now ych  grup p rzedsięb io rstw  portow ych  o now ych  funkcjach  gospodar­
czych  i now ych  specjalizacjach.

3 .  P o r t y  m o r s k i e  w  S z c z e c i n i e  i  Ś w i n o u j ś c i u

Zarządzane p rzez Z arząd  M orsk ich  Portów  Szczecin  i Św inoujście SA 
dw a porty  m orskie o podstaw ow ym  znaczeniu  dla gospodark i narodow ej 
-  w  Szczecinie i Św inoujściu  -  tw o rzą  je d e n  z w iększych  un iw ersalnych  kom ­

4 H. Salmonowicz, Współczesne przedsiębiorstwo portowe i żeglugowe, Kreos, Szczecin 
2007, s. 167-178.
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pleksów  portow ych  w  południow ej części B ałtyku. O dgryw ają  one w io d ącą  
ro lę w  polskiej gospodarce m orskiej, ja k  rów nież są  najb liższym i portam i dla 
partnerów  tranzy tow ych  z Czech, S łow acji i w schodn ich  N iem iec. Z lokalizo ­
w ane są  na  najkrótszej drodze łączącej Skandynaw ię ze środkow ą i p o łudn iow ą 
E u ro p ą  oraz na  m orsk im  szlaku, łączącym  R osję i F in landię z E u ro p ą  Z achod­
nią. Z  portów  m orsk ich  w  Szczecinie i Św inoujściu  p ro w ad zą  po łączen ia  żeg lu ­
gow e do Szw ecji, D anii, F in landii, N orw egii, L itw y, W ielkiej B rytanii, N ie ­
m iec, C hin  i A fryk i Zachodniej.

C ałkow ita pow ierzchnia  terenów  portu  szczecińskiego w ynosi 902 ha, 
akw enów  -  127 ha, odcinków  rzeki (Parnicy, D uńczycy, O dry Zachodniej) -  
7150 m , pow ierzchn ia  m agazynow a -  146,3 tys. m 2, a m aksym alne zanurzenie 
statków  w ynosi 9,15 m. W  porcie znajduje się 7 basenów  i 4 kanały  portow e. 
M a tu  m iejsce ograniczenie d ługości statków  w chodzących  do portu  do 160 m, 
m ożliw e je s t  je d n a k  w ejście statku n iedoładow anego o długości do 215 m. Port 
w  Szczecinie usy tuow any  je s t  68 km  w  głębi lądu. P rzepłynięcie  to rem  w o d ­
nym  z redy  w  Św inoujściu  do Szczecina zajm uje statkom  4 godziny. Ł ącznie 
zdolność przeładunkow a portu  w ynosi ok. 18 m ln  to n  roczn ie5.

T ereny  portu  św inoujskiego za jm u ją  597 ha, akw eny -  9,4 ha, odcinek 
rzek i Św iny -  4800 m , pow ierzchnia  m agazynow a -  25 tys. m2, a pow ierzchnia  
p laców  sk ładow ych -  112,5 tys. m2. W  porcie  zna jd u ją  się 3 baseny  i 1 kanał 
portow y. Ł ączna zdolność p rzeładunkow a portu  w ynosi ok. 16 m ln  to n  rocznie. 
Port ten  po łożony  je s t  w  bezpośredniej b liskości m orza, na  w yspach  W olin  
i U znam , u  u jścia  rzek i Św iny. D ostęp do portu  p row adzi z m orza to rem  podej- 
ściow ym  o długości 32 km  i g łębokości 14,50 m. Param etry  nabrzeży  zlokali­
zow anych  w  porcie p o zw ala ją  na w ejście jed n o stek  o zanurzeniu  12,80 m  i d łu ­
gości całkow itej 250 m.

O broty  ładunkow e portów  w  Szczecinie i Św inoujściu  przedstaw iono  w  ta ­
beli 1.

O bsługę transpo rtow ą ładunków  do/z portów  w  Szczecinie i Św inoujściu  
od strony zaplecza zapew nia transport sam ochodow y, transport ko lejow y i że ­
g luga śródlądow a. U dział poszczegó lnych  gałęzi w  obsłudze transportow ej 

ładunków  w  ty ch  portach  przedstaw iono w  tabeli 2.

5 J. Neider, Polskie porty morskie, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdańskiego, Gdańsk 
2008.
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Tabela 1

Obroty ładunkowe w Szczecinie i Świnoujściu według grup towarowych 
w latach 2006-2010

Lp. Grupa
towarowa

Obroty łącznie z wagą środków transportu, 
na których przemieszczana jest drobnica w ruchu promowym 

(w tys. ton)
Wykonanie 
za rok 2006

Wykonanie 
za rok 2007

Wykonanie 
za rok 2008

Wykonanie 
za rok 2009

Wykonanie 
za rok 2010

1. Węgiel 5 087,6 4 322,4 5 463,7 4 219,7 7 294,9
2. Ruda 1 349,0 1 086,1 1 456,5 610,8 471,5
3. Inne masowe 2 676,4 2,898,8 2 506,4 1 994,7 2 213,8
4. Zboże 1 812,6 1 516,4 1 129,1 1 615,5 1 342,9
5. Drewno 42,1 65,2 45,2 12,1 12,4
6. Drobnica 7 541,2 7 818,2 7 859,4 7 096,1 8 467,1

w tym
drobnica promowa • 4 891,1 4 916,1 4 746,7 •

7. Ropa i przetwory 697,9 1 017,5 755,5 948,8 1 040,2
Razem obroty 
w portach w Szczecinie 
i Świnoujściu 19 206,8 18 724,6 19 215,9 16 497,7 20 842,8

Źródło: materiały ZMPSiŚ SA.

Tabela 2

Udział poszczególnych gałęzi w obsłudze transportowej ładunków 
w portach w Szczecinie i Świnoujściu w latach 1980-2010 

(na nabrzeżach własnych ZMPSiŚ SA)

Lp. Rok
Transport

samochodowy
Żeg

śródla
luga
dowa

Tran
kole

sport
owy Razem

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 5,2 916 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 61,3 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 11,3 5490 45,9 11970 100,0
15. 2010 5982 37,6 936 5,9 8981 54,5 15899 100,0

Źródło: opracowanie własne na podstawie materiałów źródłowych ZMPSiŚ SA.
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A naliza danych  zaw artych  w  tabeli 2 w skazuje na  system atyczny  spadek 

udzia łu  transportu  kolejow ego w  obsłudze ładunków  w  portach  m orsk ich  
w  Szczecinie i Św inoujściu, p rzy  znaczącym  w zroście  udzia łu  transportu  sam o­
chodow ego. N a  dość stabilnym  poziom ie kształtu je się udział żeg lugi śród lą­
dow ej. Z naczne zm iany nastąp iły  dopiero w  roku  2010. P rzełam ana została 

zasada corocznego w zrostu  udzia łu  transportu  sam ochodow ego. N astąp ił ponad  
dziesięcioprocentow y p rzyrost obro tów  kolejow ych. Zaś udział żeglugi śród­
lądow ej spadł do poziom u z początku  la t 2000.

P odstaw ow ą p rzy czy n ą  spadku udzia łu  transportu  ko lejow ego w  analizo­
w anym  okresie je s t  zm iana struktury  ładunkow ej obro tów  w  obu portach. Sys­
tem atycznie  spada znaczenie p rzeładunków  tow arów  m asow ych  (głów nie w ę ­
gla), rośnie zaś znaczenie obro tów  ładunkam i drobnicow ym i. In n ą  p rzy czy n ą  
spadku znaczenia  transportu  ko lejow ego je s t  zły  stan  techniczny  infrastruk tury  

kolejow ej, n iepozw alający  na  pełne w ykorzystan ie  kom unikacji kolejow ej do 
obsługi obro tów  portow ych.

C zynniki pow yższe pow o d u ją  konieczność podjęcia  n iezbędnych  działań 
prow adzących  do popraw y stanu układów  to row ych  na  terenach  nadbrzeży  

w  portach  Szczecin  i Św inoujście, w  tym  w  szczególności konieczność dosto ­
sow ania in frastruk tury  kolejow ej do w ym ogów  transportu  interm odalnego. 

U trzym anie poziom u obsługi transportow ej p rzez transport ko lejow y i żeglugę 
śród lądow ą w ynika  z szeregu pozy tyw nych  cech obu ty ch  gałęzi transportu  oraz 

po lityk i transportow ej U nii Europejskiej, preferującej ekologiczne gałęzie 
transportu . Z a u trzym aniem  obecnego poziom u obsługi transportow ej przez 
obie te gałęzie transportu  p rzem aw iają  m .in. tak ie  cechy, jak : m asow ość p rze­
w ozów , zapew nienie n isk ich  kosztów  jednostkow ych  przew ozu, stosunkow o 
n iskie zużycie energii, bardzo w ysoki poziom  bezpieczeństw a przew ozów , 
a w  przypadku  ty lko  transportu  kolejow ego -  zapew nienie obsługi przew ozow ej 
p rzez cały rok  oraz m ożliw ość program ow ania p rocesu  przew ozow ego. O prócz 
ogólnego udzia łu  poszczegó lnych  gałęzi transportu  w  kształtow aniu  w ielkości 
p rzew ozów  d an ą  ga łęz ią  transportu  is to tn ą  ro lę odgryw a także analiza struktury 
przew ożonych  ładunków  (tabela 3).
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Tabela 3

Udział poszczególnych gałęzi w obsłudze poszczególnych grup ładunków w portach 

w Szczecinie i Świnoujściu w 2010 roku

Lp. Grupa
ładunków

Transport
samochodowy

Żeg
śródlą

uga
dowa

Transport
kolejowy Razem

tony % tony % tony % tony
1. Węgiel 379,6 5,3 588,6 8,2 6 228,2 86,5 7 196,4
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. Zboże 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 4 254,6 70,4 175,9 2,9 1 611,0 26,7 6 041,4
7. Ropa

i przetwory 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Razem 5 982,3 37,6 936,4 5,9 8 981,1 56,5 15 899,7

Źródło: opracowanie własne na podstawie materiałów źródłowych ZMPSiŚ SA.

Z analizy  danych  zaw artych  w  tej tabeli 3 w ynika, że transport ko lejow y 
m a dom inujący udzia ł w  p rzew ozach  ładunków  m asow ych  (w ęgiel, ruda, d rew ­
no, inne m asow e), zaś w  p rzew ozach  drobnicy  i zboża dom inu ją  p rzew ozy sa ­
m ochodow e. Ż egluga śródlądow a p rzew ozi g łów nie w ęgiel oraz drobnicę i inne 
m asow e.

Preferow any obecnie system  transportu sam ochodow ego w ykazuje szereg 
braków  ograniczających m ożliw ości przew ozow e. S ą  to takie ograniczenia, jak: 
b rak  obw odnic w okół aglom eracji, kolizyjne układy kom unikacyjne, zbyt m ałe 
prom ienie łuków , m ała w ytrzym ałość naw ierzchni dróg przy  stale rosnącym  natę­
żeniu ruchu, ograniczenia m ostow e, brak  m iejsc postojow ych. W  złym  stanie 
technicznym  je s t też infrastruktura w ew nątrzportow ego układu transportu sam o­
chodow ego. W ym aga ona m odernizacji i rozbudow y. Jest to rów nież spow odo­
w ane zm ianam i w  zagospodarow aniu przestrzennym  portów  i zewnętrznej sieci 
kom unikacyjnej. K oniecznością je s t też dostosow anie param etrów  w ew nętrznych 
dróg w  portach do w ym ogów  obow iązujących w  U nii Europejskiej (115 kN /os.)

U zupełn iająca system  transportow y portów  m orsk ich  w  Szczecinie i Św i­
nou jśc iu  żeg luga śródlądow a w ykazuje rów nież szereg b raków  i ograniczeń. 
W  szczególności zw raca się uw agę na  opóźnienia w  m odern izacji O dry, b rak  
przygo tow ania portów  do ich  obsługi p rzez tabo r śródlądow y, zły  stan  tego 
taboru , zn aczn ą  n ieregularność przew ozów , p o stępu jącą  degradację stanu in fra­
struk tury  w  portach  odrzańskich , ograniczenia techniczne w  tranzycie  do p o r­
tów  zachodnich.
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O prócz elem entów  trzech  podstaw ow ych system ów  transportow ych w  p o r­

tach  w  Szczecinie i Św inoujściu  w ykorzystyw ane są  też  inne elem enty  obsługi 
transportow ej, tj. taśm ociąg i i rurociągi. Z n a jd u ją  one zastosow anie w  relacjach  
przeładunkow ych, je d n a k  n ie  o d znaczają  się w iększym  zasięgiem  przestrzen­
nym . Z naczenie innych  system ów  transportow ych, zw łaszcza gazociągów , 

w zrośn ie po w ybudow aniu  specjalistycznego term inalu  przeładunkow o-sk łado- 
w ego gazu  skroplonego w  porcie św inoujskim .

4 .  A n a l i z a  i  o c e n a  w a h a ń  s k a l i  p r z e ł a d u n k ó w  p o r t o w y c h  

w  l a t a c h  2 0 0 6 - 2 0 1 0

Porty  m orsk ie w  Szczecinie i Św inoujściu  m a ją  charak ter portów  rzeczno- 
m orskich . Jako jed y n e  m a ją  po łączenie  z zachodnioeuropejsk im  system em  dróg 
w odnych  śródlądow ych. W arunki k lim atyczne obu tych  portów  są  zbliżone. S ą  
one w olne od lądu  i pozbaw ione pływ ów . Poziom  w ody  w zrasta  jed n ak  n ie ­
k iedy  o ok. 60 cm  podczas silnych  w iatrów  pó łnocno-zachodnich  lub opada 
o ok. 40 cm  podczas silnych  w iatrów  południow o-w schodnich. N a  zjaw iska te 
n ieco  bardziej narażony je s t  po rt w  Św inoujściu. P ort w  Szczecinie usy tuow any 
je s t  68 km  w  głębi lądu. P rzepłynięcie  to rem  w odnym  z redy  w  Św inoujściu  do 
Szczecina zajm uje statkom  ok. 4 godzin. Port szczeciński m a charak ter u n iw er­

salny. Z lokalizow ane są  tu  zarów no term inale specjalistyczne (E lew ator Ew a, 
E lew ator W arta, E lew ator B asenow a, E lew ator Snop, term inal kontenerow y, 
baza  paliw  p łynnych  i inne), ja k  i term inale uniw ersalne (T erm inal Łasztow nia, 
T erm inal E w a S tevedoring, T erm inal Starów ka, B u lk  C argo, F ast Term inal). 
Ł ączy  potencjał po rtu  w  Szczecinie szacow any je s t na  ok. 16 m ln  ton.

B ardziej specjalistyczny  charak ter m a zaś po rt w  Św inoujściu, choć nie 
brakuje w  n im  elem entów  uniw ersalnych. W śród  term inali specjalistycznych  
w ym ienić  trzeba: term inal p rom ow y, term inal kontenerow y, term inal w ęglow y, 
bazę paliw  p łynnych , zaś w śród  term inali un iw ersalnych  trzy  term inale służące 
obsłudze ładunków  m asow ych  (nabrzeża: Portow ców , H utników , C hem ików ) 
oraz Euro Term inal. Ł ączny  po tencjał po rtu  św inoujskiego szacow any je s t  na 
ok. 15 m ln  ton.

W ykorzystan ie  po tencjału  obu portów  je s t  zbliżone i sięga ok. 60% .
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W  badanym  okresie lat 2006-2010 obroty ładunkow e obu portów  oscylowały 
w okół 18,7-20,8 m ln  ton, z w yjątkiem  roku 2009, kiedy to przeładow ano 
ok. 16,5 m ln  ton. Do w ahań tych przyczyniły się głów nie przeładunki w ęgla (naj­
m niejsze w  roku 2009 -  4,2 m ln ton  i najw iększe w  roku 2010 -  7,3 m ln  ton). Sys­
tem atycznie spadają obroty ru d ą  (z 1,4 m ln  ton  do 0,5 m ln  ton). Spadek w ykazują 
też obroty innym i m asow ym i (z 2,7 m ln ton  do 2,0 m ln ton). W ahania w ykazują 
przeładunki zboża (m iędzy 1,1 m ln ton  a 1,8 m ln  ton). Z anikają przeładunki drze­
wa. U m acnia się rola przeładunków  drobnicow ych (z 7,1 m ln ton  do 
8,5 m ln  ton). Stabilny poziom  (ok. 1 m ln  ton) w ykazują  przeładunki ładunków  
płynnych.

N a  zm iany skali p rzeładunków  w pływ a w iele  czynników , głów nie natury  
handlow ej. N ie bez znaczenia są  też  jed n ak  takie zjaw iska, jak : n iery tm iczność 
p racy  portów  (głów nie czynniki natu ry  subiektyw nej, będące k onsekw encją  
n iedow ładu  organizacyjnego, k tóre  stosunkow o łatw o m o g ą  być usunięte). 
W iększe znaczenie dla w ahań  p rodukcji portow ej m a ją  w ahania  spow odow ane 
n ierów nom iernością  ciążenia m asy  ładunkow ej do portu. N a jw ażn ie jszą  p rzy ­
czy n ą  tego zjaw iska je s t  sezonow ość, k tóra  w ystępuje  w  p racy  w szystk ich  p ro ­
ducentów  usług  transportow ych, transportu  zap lecza i transportu  m orskiego. To 
zjaw isko szczególnie w idoczne je s t  w  p rzeładunkach  w  poszczególnych  kw arta­
łach  czy m iesiącach  roku  (tabela 4). D o k luczow ych  czynników  determ inują­
cych w p ływ  sezonow ości na  działalność portów  m orsk ich  w  Szczecinie i Św i­
nou jśc iu  zaliczyć należy:

a) koniunkturę  i tendencje na  rynkach  św iatow ych;
b) sezonow y charak ter p rodukcji k ra jów  uczestn iczących  w  im porcie m a­

sy ładunkow ej przeładow yw anej p rzez po rty  u jścia  Odry;
c) sezonow y charak ter p rodukcji reg ionu  gospodarczego obsługiw anego 

p rzez te  porty;
d) sezonow y charak ter konsum pcji tak ich  tow arów , jak : w ęgiel, zboże, 

po części inne m asow e;
e) w  m niejszym  zakresie w arunki k lim atyczne i hydrograficzne w y stępu ­

ją c e  w  tych  portach, ja k  i na  szlakach p rzew ozow ych  czy w  portach  
w ysyłkow ych.

Ź ródła  zjaw iska sezonow ości na leży  zatem  poszukiw ać poza sfe rą  sam ego 
transportu . P rzeciw działanie tem u  zjaw isku  je s t też  bardzo trudne. Z  uw agi na 
skalę oddziaływ ania na  w ielkość b ieżących  p rzeładunków  zjaw isko to  m usi być 
jed n ak  m onitorow ane i analizow ane p rzez służby  portow e i w spółpracujące
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przedsiębiorstwa i instytucje. Efekty takiej analizy mają bowiem duże znaczenie 
przy planowaniu działalności portowej6.

Analiza danych zawartych w tabeli 4 wskazuje, że miesiącami szczególne­
go nasilenia produkcji portowej są miesiące jesienne (wrzesień, październik), 
lipiec oraz miesiące wiosenne (marzec, kwiecień). W okresie jesiennym dotyczy 
to głównie obrotów węglem, innymi masowymi i zbożem, latem -  rud, zaś 
w miesiącach wiosennych węglem i zbożem. Najbardziej stabilne są obroty 
drobnicą, choć i tu trzeba zaznaczyć wzrosty obrotów w miesiącach wiosennych 
oraz pomiędzy wrześniem a listopadem. Decydują o tym względy natury hand­
lowej.
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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 o f specific characteristics o f the production of 
port services to change the size o f cargo per year, month or week at sea ports in 
Szczecin and Świnoujście. Attention was drawn to the specific nature o f the production 
o f 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 o f fluctuations in the years 
2006 and 2010.
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