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Rola wspétdziatania w dziatalnosci gospodarcze;j

Globalizacja i zwigzana z nig post¢pujaca niestabilno$¢ otoczenia przedsigbiorstw
przejawiajaca si¢ w ciaglej intensyfikacji konkurencji rynkowej prowadzi do urucho-
mienia dziatant bedacych odpowiedzig przedsi¢biorstw na nowe wyzwania rozwojowe,
jakie stawia przed nimi rynek. Jedna z odpowiedzi jest dazenie przedsigbiorstw do $ci-
stego wspéldziatania'.

Role $cislejszego wspoldziatania w globalizujacym si¢ $wiecie mozna zauwazy,
analizujac najwazniejsze cechy proceséw globalizacyjnych, do ktérych H. Bronk?,
oprécz wielowymiarowosci, ztozonosci i wielowatkowosci, a takze optymalizowania
ekonomicznych efektéw realizacji zadan produkeyjno-halowych i poszerzajacego si¢

miedzynarodowego zakresu dziatalnoéci gospodarczej, zaliczyt réwniez:

' MJ. Stankiewicz, Konkurencyjnos¢ przedsighiorstwa. Budowanie konkurencyjnosci przedsighiorstwa
w warunkach globalizacji, TNOIK, Torun 2002, s. 328-329.

* H. Bronk, Procesy globalizacyjne przemiany ustug transportowych i spedycyjnych, w: System transpor-
towy Polski — koordynacja, globalizacja, legislacja, Szczecin 2001, s. 18.
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- laczenie si¢ w skali miedzynarodowej przedsigbiorstw, gatezi, rynkéw i gospodarek
narodowych,

- miedzynarodowe wspétzaleznosci, przejawiajace si¢ w powigzaniach réznych pod-
miotdw, przez identyfikacje powiazan handlowych umownych — kooperacyjnych

oraz inwestycyjno-produkcyjnych.
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Rys. 1. Zasobowe przestanki tworzenia wigzi migdzy przedsi¢biorstwami

Zrédlo: J. Krupski, Zarzgdzanie strategiczne. Ugcie zasobowe, Mirwal-Art, Watbrzych 2006, s. 156.
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Nalezy jednak podkresli¢, iz o ile konkurencja migdzy przedsigbiorstwami dos¢
jednoznacznie jest identyfikowana jako zjawisko pozytywne, o tyle porozumienia czy
tez fuzje stanowia przedmiot monitoringu, czy takie wspétdziatanie lub petna integra-
cja oprocz pozytywnych aspektéw, nie maja na celu zmowy cenowej czy tez podziatu
rynkéw zbytu/zaopatrzenia®.

Analizujac potencjalne korzysci wynikajace z podejmowania przez przedsi¢bior-
stwa wspSlpracy z innymi podmiotami gospodarczymi, mozna stwierdzi¢, iz nieza-
leznie od tego, jakie szczegétowe motywy sktaniaja poszczegédlne firmy do wzajemne;j
wspOlpracy, wszystkie kooperujace ze sobg jednostki dazg do uzyskania korzyéci wyni-
kajacych z efektu synergii, rozumianej jako takie zestawienie dwéch lub wigkszej licz-
by podmiotéw, ktére powoduje, ze ich dzialanie daje skutek wigkszy niz suma skut-
kéw wywolanych przez kazdy z podmiotéw oddzielnie®. Do korzysci, jakie wynikaja
z podjecia strategii kooperacji, mozna zaliczy¢ migdzy innymi’:

— transfer rozwiazan technologicznych,

- podniesienie poziomu innowacyjnosci oraz konkurencyjnosci wspolpracujacych
przedsigbiorstw,

— uzyskanie korzysci skali oraz zwigzang z nig poprawg efektywnosci przedsi¢cbiorstwa,

- szybsze tempo osiagania celéw zwiazanych z ekspansja geograficzng i internacjona-
lizacja,

- szybsze tempo realizacji przedsiewzie¢ innowacyjnych, dzigki skumulowanym $rod-
kom finansowym,

- mozliwo$¢ wywierania wickszego wplywu na otoczenie, a tym samym zmniejszenie
poziomu ryzyka wynikajacego z turbulentnosci otoczenia.

W literaturze przedmiotu wyréznia si¢ rézne formy wspétdziatania gospodarcze-
go przedsigbiorstw (rysunck 2).

Obszarem koordynacji i wspoéldzialania jest réwniez system transportowy
oraz jego podsystemy. Jak zauwaza W. Downar, zjawisku rozdrobnienia struktu-
ry transportu musi towarzyszy¢ wzrost zorganizowania systemu transportowego,
tak aby w konsekwencji przez umiejetne konfigurowanie elementéw, wprowadza-

nie mechanizméw koordynacji i wspétprace dazy¢ do budowania zintegrowanego,

> W przypadku UE wsréd zasad polityki konkurenciji tego ugrupowania znalazly sie: zasada kontro-
lowania przez Wspdlnote koncentracji przedsiebiorstw oraz zakaz (ograniczajacych konkurencje) porozu-
mien migdzy przedsi¢biorstwami.

] Superat, Zarzgdzanie strategiczne. Pojecia koncepcje, Wroclaw 1998, 5. 211.

> A.Jasitiski, Innowacje i transfer techniki w procesie transformacji, Difin, Warszawa 2006, 5. 77.
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zréwnowazonego systemu transportowego, wykorzystujac przy tym tkwiacy w nim

potencjal synergii®.
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Rys. 2. Formy wspéldziatania gospodarczego przedsigbiorstw

Zrédlo: opracowanie whasne.

Przestanki i ptaszczyzny wspoétdziatania
wspotczesnych portéw morskich

Wspoéldzialanie stanowi réwniez nieodzowny element dziatalnosci portéw mor-
skich. Port morski stanowi bowiem zfozony organizm gospodarczy, miejsce wspotist-
nienia wielu przedsiebiorstw petniacych rézne funkeje gospodarcze. Porty sa réwniez
naturalnym spoiwem transportu morskiego i ladowego. Jak zauwazyt juz przed druga
wojng swiatowa F. Hilchen, ,,z punktu widzenia gospodarczego port morski jest we-
zlem, laczacym transport morski z transportem ladowym lub rzecznym, miejscem,
gdzie nastepuje zmiana $rodkéw transportowych i jednoczesnie ich najscislejsza wspét-
praca, celem najsprawniejszego przetadunku towaréw i pasazeréw”’. Na porty nalezy
réwniez patrzeé, jak na dzielnice miast portowych, przynoszace im liczne profity, a jed-
noczesnie odczuwajace presje na podejmowanie dziatan nakierowanych na minimaliza-

cje negatywnego oddziatywania aktywnosci portowej na otoczenie.

¢ W. Downar, System transportowy. Ksztaltowanie wartosci dla interesariusza, Szczecin 2006, s. 211.

7 F. Hilchen, Porty morskie, Warszawa 1936, s. 19.
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Cecha charakterystyczna wspotpracy w gospodarce portowej jest wiec wystepo-
wanie dwdch pozornie sprzecznych zjawisk: wzrostu konkurencji na rynkach porto-
wych oraz rozwoju wspdlpracy i wspétuczestnictwa (kooperacji i koordynaciji) mig-
dzy partnerami. W rzeczywistosci sa to zjawiska wzajemnie komplementarne, a celem
wspOlpracy migdzy portami jest oczekiwanie na uzyskanie lepszej pozycji konkuren-
cyjnej na rynku portowym przez racjonalizacje wykorzystania zdolnosci przetadunko-
wych, poprawe jakosci ustug i obnizenie kosztow portowychg.

Wspotdziatanie moze réwniez by¢ alternatywa dla konkurencji miedzy porta-
mi. S. Szwankowski podkresla, iz oprécz pozytywnych aspektéw konkurencji zjawisko
to prowadzi do tworzenia nadmiernych zdolnosci produkeyjnych oraz do funkcjono-
wania portéw morskich w warunkach nieprzynoszacych zysku, o wysokich kosztach,
z niewykorzystang infrastrukeurg i suprastrukeura’. Nawet jezeli nie ma jednomysl-
nosci wiréd specjalistow przedmiotu co do ograniczenia konkurencji miedzy porta-
mi na szczeblu regionalnym i zastapienia jej kooperacja, trudno nie dostrzec coraz cz¢-
$ciej formulowanych postulatéw wspélpracy portéw. Wspolprace t¢ mozna rozpatry-
waé w uktadzie:

- wewngtrzportowym,

- port—port,

- port—armator,

— port—inni partnerzy faricucha transportowego,
— port—inwestor,

— port—miasto/region.

Wspotpracy w poszczegdlnych uktadach przys$wiecaja gléwnie przestanki gospo-
darcze (w przypadku wspéipracy z miastem/regionem réwniez spoleczne i srodowisko-
we). Ich analiza pozwala na wyodrebnienie przestanek szczegétowych, wsréd kedrych
mozna wyrdznic:

- oszczedno$é kosztow,

- umocnienie pozycji wobec innych podmiotéw (konkurentéw, kooperantéw, insty-
tucji finansowych ezc.),

- pozyskanie nowych tadunkéw,

- uruchomienie nowych stalych potaczen zeglugowych, kolejowych,

~ koordynacj¢ dziatan (na przyklad inwestycyjnych, zwiazanych ze $wiadczeniem

ustug pomocniczych, ujednoliceniem standardéw),

* A. Tubielewicz, Zarzqdzanie strategiczne w portach morskich. Globalizacja, integracja, prognozowa-
nie, planowanie, strategie, Gdarnisk 2004, s. 50.

*S. Szwankowski, Funkcjonowanie i rozwdj portéw morskich, Gdarisk 2000, s. 129.
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- wspdlna promocjg, lobbing,
— wymiang do$wiadczen, informacji,

- potrzebe uzyskania spofecznej akceptacji dla dalszego rozwoju gospodarczego.

Doswiadczenia najwiekszych portow morskich
Pomorza Zachodniego

Na Pomorzu Zachodnim nie odnotowano dotad przyktadu fuzji podmiotéw za-
rzadzajacych portami morskimi, udalo si¢ jednak zapobiec rozdzieleniu sfery zarzadza-
nia nad dwoma najwi¢kszymi portami regionu w trakcie procesu tworzenia docelowe;j
formy sfery zarzadzania portami morskimi w Polsce.

Gmina Swinoujicie w listopadzie 1992 roku wystapita do Ministerstwa Trans-
portu i Gospodarki Morskiej z wnioskiem o uwzglednienie w przysziej ustawie porto-
wej samodzielnego statusu portu Swinoujscie, argumentujac to, iz jedynie lokalny pod-
miot zarzadzajacy portem potrafi by¢ partnerem dla gminy i gwarantem wspélnie wy-
pracowanej strategii. Wickszos¢ ekspertéw z zakresu problematyki portowej optowata
jednak za wariantem wspéSlnego zarzadu nad oboma portami (komplementarno$¢ ofer-
ty, racjonalniejsze wykorzystanie potencjatu ustugowego, koncentracja kapitatu, wigk-
sza wiarygodnos$¢ kredytowa, tendencje integracyjne w gospodarce $wiatowej, w tym
w sektorze portowym) '°. Argumenty ekspertéw musialy przekona¢ ustawodawce, stad
w ustawie o portach i przystaniach morskich z 1996 roku przyjeto wariant jednego
podmiotu zarzadzajacego nad portami w Szczecinie i Swinoujsciu.

Wirtualna integracja podmiotéw zarzadzajacych portami morskimi w Szczecinie
i Swinoujsciu oraz w Policach dotyczyta wpisania tego ostatniego portu do unijnej sie-
ci TEN-T. W&réd zaproponowanych przez Ministerstwo Infrastruktury zmian w prze-
biegu wspomnianej sieci na terenie Polski znalazt si¢ port Police jako element zespotu
portowego ze Szczecinem i Swinoujs’ciem .

W portach Pomorza Zachodniego nie doszto réwniez dotad do typowej fuzji
dwoch lub wigkszej liczby podmiotéw ze sfery eksploatacyjnej, do jakich dochodzi
w ostatnich latach w portach $wiatowych. Nalezy jednak pamieta¢, iz w Polsce dopiero
po 1989 roku rozpoczal si¢ powolny proces rozdzielania sfer zarzadzania i eksploatacji

oraz demonopolizacji dzialalnosci portowej. W praktyce oznaczalo to (przynajmniej

" Szerzej czynniki przemawiajace za wspSlnym zarzadem nad najwigkszymi portami Pomorza
Zachodniego opisata Cz. Christowa, Czynniki funkcjonowania i rozwoju portu Szczecin-Swinoujscie,
XII Sejmik Morski Szczecin—Eukecin 1996, Szczecin 1997, 5. 243.

! Propozycje przedstawione 2 lipca 2009.
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w poczatkowym okresie) proces odwrotny do fuzji. W roku 1991, w portach Szczeci-
na i Swinoujscia, powstato 17 spélek z ograniczong odpowiedzialnoscig. W roku 1994
doszlo w tych portach do pierwszego etapu procesu konsolidacji rozdrobnionej sfery
cksploatacyjnej — liczba spélek eksploatacyjnych zmniejszyta si¢ do o$miu. Powstate
na bazie wezesniejszych oddziatéw wewnetrznych Zarzadu Portu Szczecin-Swinouj-
$cie podmioty (45-procentowy udzial ZP, 55-procentowy — pracownicy, suprastruk-
tura dzierzawiona od ZPS-S/ZMPS;iS), zgodnie z przepisami ustawy portowej, mu-
sialy zosta¢ poddane procesowi prywatyzacji'%. W roku 2006 Zarzad Morskich Por-
téw Szczecin i Swinoujscie (ZMPSiS) sprzedat udzialy w dwéch pierwszych podmio-
tach sfery eksploatacyjnej, to jest w Zakladzie Ustug Zeglugowych (nabywca — pra-
cownicy) oraz Fast Terminals (nabywca — dotychczasowy udzialowiec belgijska fir-
ma Fast Terminals). Udzialy w pozostalych spétkach zostaly sprzedane w 2007 roku.
W drobnicy kupil je prywatny przewoznik kolejowy i spedytor PCC Rail, dominuja-
cymi za$ udzialowcami Portu Handlowego Swinoujécie (PHS) zostali: Przedsi¢bior-
stwo Transportu Kolejowego Holding SA z siedziba w Zabrzu — trzeci pod wzgledem
udziatu w rynku licencjonowany prywatny przewoznik kolejowy w Polsce, oraz Od-
ratrans SA z siedziba we Wroctawiu — najwigkszy polski i srodkowoeuropejski prze-
woznik srodlagdowy.

Platforme wspéldziatania interesantéw portéw morskich w Szczecinie i Swino-
ujsciu stanowia skupiajace ich cztonkéw rady interesantéw, to jest Rada Interesantéw
Portu Szczecin oraz Rada Interesantéw Portu Swinoujscie. Role tych podmiotéw osta-
bita jednak nowelizacja ustawy o portach i przystaniach morskich, na ktérej mocy ich
przedstawiciele utracili miejsce w radzie nadzorczej Zarzadu Morskich Portéw Szcze-
cina i Swinoujscia.

Ocena, czy najwicksze porty morskie Pomorza Zachodniego stwarzaja korzyst-
ny (konkurencyjny) klimat dla inwestoréw, czy tez, jakic modele wspéipracy z inwe-
storami sg preferowane w Szczecinie i Swinoujsciu, to zagadnienia na odr¢bne opra-
cowanie. W syntetyczny sposob mozna natomiast przedstawi¢ dobre praktyki wspot-
pracy wladz portowych z inwestorami, jakie mialy/maja miejsce na terenach zespotu
portowego Szczecin-Swinoujscie. Przykladami wspStpracy wladz portowych w Szcze-
cinie i Swinoujsciu z inwestorami zainteresowanymi lokowaniem kapitatu na ich obsza-

rze sg firmy Fast Terminals oraz Deza (tabela 1). Inwestycja Fast Terminals to nie tylko

¥ W przypadku ZMPSi$ ustawowy wymédg zbycia udzialéw dotyczyl nastepujacych spélek: Bulk
Cargo Port Szczecin - 5,79%, Drobnica Port Szczecin — 45,00%, Przedsi¢biorstwo Ustug Portowych Ele-
wator Ewa — 37,09%, Zaklad Ustug Zeglugowych - 4,11%, Port Handlowy gwinoujs’cie — 45,00%, Fast
Terminals — 32,30%. Stan na 2005 r. ,,Magazyn Portowy” 2007, nr 12, 5. 27.
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przyktad wspélpracy zarzadu portu z inwestorem zagranicznym, ale réwniez z powia-

zanym z nim armatorem morskim (Fast Lines).

Tabela 1. Przyklady zaangazowania kapitatu zagranicznego

w portach Szczecina i Swinoujscia

Fast Terminals Sp. z o.0.

Deza Sp. z o.0.

Spétka Fast Terminals powstata w grudniu
1990 r. Poczatkowymi jej udzialowcami byli:
Fast Shipping oraz Zarzad Portu Szczecin-Swi-
noujécie SAV. W maju 1991 r. zostata pod-
pisana umowa pomiedzy ZPS-S i Fast Termi-
nals na 28-letnig dzierzawe 5 ha terenéw zlo-
kalizowanych w porcie szczeciniskim. Teren ten
obejmowal nabrzeza: Polskie 2, Holenderskie,
Luksemburskie i Belgijskie o facznej dtugo-

$ci 567 m, place skladowe, tory kolejowe i pod-
dzwigowe. Po odpisaniu umowy Fast Terminals
przystapito do budowy magazynu o powierzch-
ni 8 tys. m? @) W umowie zawarto klauzule, iz
obstuge przetadunkows dla Fast Terminals be-
dzie wykonywa¢ operator uzgodniony z zarza-
dem portéw. Zostalo nim przedsi¢biorstwo
»Lasztownia” (po polaczeniu przedsigbiorstw
portowych terminal obstugiwany byt przez
PUP Drobnica Port Szczecin). Opisany mo-
del wspéipracy funkcjonowat do 2007 ., kiedy
to Fast Terminals przejat obstuge przetadunko-
wa, zatrudnit wlasnych pracownikéw, jak réw-
niez zakupil niezbedne urzadzenia przetadun-
kowe. Obecnie sp6tka wyposazona jest m.in.

w zurawie samojezdne: Multidocker o udzwigu

16 ti Liebherr o udzwigu 40 t stuzace do prze-

tadunkéw w relacji statek—nabrzeze.

Terminal zlokalizowany jest w sasiedztwie na-
brzeza Chemikéw portu Swinoujécie Funk-
cjonuje od 1999 . W calosci jest przezna-
czony do obstugi produktéw fabryki spét-

ki DEZA zlokalizowanej na Slasku Cieszyni-
skim. Jest to jedyny terminal portowy (mor-
ski) tej firmy'®). Zastosowana technologia po-
zwala na skfadowanie i przetadunck kazde-
go rodzaju paku. Zdolno$¢ sktadowa wyno-
si 700 m?, a przetadunki ksztatcuja si¢ na po-
ziomie 20 tys. t rocznie. DEZA ma wypraco-
wane ciagi logistyczne i skutecznie poszuku-
je nowych rynkéw zbytu dla swoich produk-
téw. Terminal obstuguje 1-2 statkéw w miesia-
cu (1000-30 000 t).

(M W roku 2006 ZPSi$ zbyl udzialy w spéice.

@) Obecnie poza wspomnianym magazynem spétka dysponuje magazynem z rozsuwanym da-

chem o powierzchni 2 tys. m? placami skladowymi o tacznej powierzchni 20 tys. m*

@) »Magazyn Portowy” 2007, nr 6, s. 26.

Zrédto: Materialy ZMPSiS SA.
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Oprécz aktywnosci w projektach migdzynarodowych ZMPSiS bral réwniez
udzial w przygotowaniu — we wspétpracy z PKP Cargo — koncepcji przewozéw multi-
modalnych i nowych pociagéw blokowych z/do portéw, a takze w probach powotania:
- narodowego operatora multimodalnego (na bazie firmy Spedcont),

— Slaskiego Centrum Logistycznego w Gliwicach oraz zaangazowania PKP Cargo
w dziatalno$¢ Zachodniopomorskiego Centrum Logistycznego.

ZMPSiS SA systematycznie podejmowal réwniez dziatania (w tym organizacyj-
ne) zwigzane z intensyfikacja przewozéw tadunkowych z/do wschodnich Niemiec,
miedzy innymi majace na celu pozyskanie obstugi fadunkéw na potrzeby kombinatu
hutniczego EKO Stahl oraz zwigkszenie obstugi przemystu (papierniczego, chemicz-
nego) zlokalizowanego w Schwedt .

ZMPSiS SAnie angazowal si¢ bezposrednio (kapitalowo) w uruchomienie no-
wych linii zeglugowych. Takie dziatanie bytoby niezgodne z przyjeta w polskim syste-
mie portowym filozofia funkcjonowania podmiotu zarzadzajacego (landlorda niean-
gazujacego si¢ w dzialalno$¢ gospodarcza). Zarzad podejmowat jednak dzialania po-
srednio wplywajace na umocnienie dotychczas istniejacych linii oraz uruchomienie no-
wych (géwnie w ramach short sea shipping). Wyraznie mozna zaobserwowa¢ umacnia-
nie pozycji Hamburga/Bremerhaven jako gléwnych hubéw kontenerowych dla zespo-
tu portowego Szczecin—gwinoujécie czy tez rozwdj przewozdw promowych i rozszerze-
nie linii Swinoujscie-Ystad o lini¢ Swinoujscie-Trelleborg. Z inicjatywy ZMPSiS SA
zostalo takze utworzone Biuro Promocji Zeglugi Bliskiego Zasiegu z siedziba w Szcze-
cinie. Przy okazji uczestnictwa w unijnym programie ,autostrady morskie” Zarzad
Morskich Portéw w Szczecinie i Swinoujéciu zaciesnit wspétprace z podmiotami zarza-
dzajacymi portami w Ystad i Klajpedzie, armatorami morskimi i gminami portowymi.

Wspdtpraca migdzyportowa w przypadku najwigkszych portéw Pomorza Za-
chodniego ma réwniez miejsce na plaszczyznie migdzynarodowych organizacji porto-
wych czy tez samorzagdowo-portowych. Przyktadem moze by¢ Miedzynarodowe Sto-
warzyszenie Miast i Portéw (IACP). W sie¢ wspdlipracy zaangazowane s3 miasta i spo-
lecznoscilokalne, porty, eksperci sektora morskiego, architekei i urbanisci, instytucje fi-
nansowe, uniwersytety, instytuty badawcze, naukowcy ezc. z 35 krajéw. Misja i zadania
IACP to gl(’)wnie rozwijanie wspélpracy miqdzy miastami i portami, rozwijanie i roz-
szerzanie kontaktéw i dialogu, a takze zbieranie i analiza informacji, ktére przyczynia
si¢ do rozwoju miast portowych. Pozostale przyktady cztonkowstwa ZMPSiS w orga-

nizacjach migdzynarodowych ukazano w tabeli 2.

" Materialy ZMPS;S.
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Tabela 2. Przyktady cztonkowstwa ZMPSiS w miedzynarodowych organizacjach portowych

Nazwa Charakterystyka dzialalnosci
European Organizacja ESPO zostala zalozona w 1993 r. jako odpowiedz na rosnace za-
Sea Ports potrzebowanie sektora portowego na przedstawianie swoich opinii i pogla-
Organisation déw. Reprezentuje porty krajéw czlonkowskich nalezacych do UE, a takze

skupia czlonkéw-obserwatoréw z innych europejskich paristw. Misjg ESPO

jest oddzialywanie na polityke unijna, w celu osiagniecia bezpiecznego, wydaj-
nego i przyjaznego dla srodowiska sektora portowego, a takze dziatalnos¢ jako
kluczowego elementu branzy transportowej, gdzie stosowane s3 w spos6b nie-
ograniczony i niewypaczony warunki rynkowe — na tyle, na ile jest to mozliwe.

Cruise Europe

Organizacja powstata 1991 r. w wyniku spotkania zarzadéw 27 portéw eu-
ropejskich, ktdrego gléwnym celem byta wspdlna dziatalno$¢ majaca na celu
przyciagniecie wickszej liczby statkéw wycieczkowych do portéw pétnoc-
nej i zachodniej Europy. Obecnie do Cruise Europe nalezy ponad 70 portéw
Morz Baltyckiego, Norweskiego i Pétnocnego. Cruise Europe nie tylko pro-
muje porty czlonkowskie, ale takze utrzymuje sciste kontakey z liniami wy-
cieczkowymi w takich sprawach, jak ich przyszle rozmieszczenie na rynku,
bezpieczenstwo i ochrona srodowiska oraz poprawa jakosci infrastruktury
oferowanej przez porty.

Baltic Ports
Organisation

Organizacja Portéw Baltyckich to zrzeszenie ponad 50 najwazniejszych por-
tow z dziewigciu krajéw usytuowanych wokét Morza Baltyckiego. Organiza-
cja zostala zalozona 10 pazdziernika 1991 r. w Kopenhadze, w celu ulatwie-
nia wspolpracy pomiedzy portami i podniesienia mozliwosci zeglugowych

w rejonie Morza Baltyckiego. Gléwnym celem BPO jest poprawa konkuren-
cyjnosci transportu morskiego w rejonie Morza Baltyckiego przez wzrost wy-
dajnosci portéw, prowadzenie marketingu w tym rejonie jako strategicznym
centrum logistycznym, wymiana informacji, wprowadzanie nowych techno-
logii w scktorze portowym, w celu integracji portéw w tancuch transportowy,
oraz koordynowanie wspélpracy pomiedzy portami czlonkowskimi. Wizja
BPO jest promowanie autostrad morskich Morza Baltyckiego.

Shortsea Pro-
motion Centre

Poland

Biuro Promocji Zeglugi Morskiej Bliskiego Zasiegu nalezy do europej-

skiej sieci takich biur — European Shortsea Network. Inicjatywa utworzenia
w 2000 r. biura byta zgodna z unijng ideq wspierania dziatan zmierzajacych
do przeniesienia fladunkdéw z zattoczonych drég na morze (from road to sea).
Do gléwnych jego zadan nalezy inicjowanie i wspieranie dzialan majacych
na celu rozwdj w Polsce zeglugi morskiej bliskiego zasiegu, promowanie idei
przewozéw kombinowanych, typu ,,drzwi-drzwi” i ,,z drogi na morze”, moni-
torowanie probleméw i ograniczen, na jakie napotyka w Polsce zegluga mor-
ska bliskiego zasiegu, a takze zabieganie o fundusze z organizacji miedzyna-
rodowych, w tym z UE oraz z krajowych instytucji rzadowych i samorzado-
wych z przeznaczeniem na projekty i programy skierowane na rozwéj tego
typu zeglugi w Polsce.

Zrédto: materialy ZMPSiS.
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Podmiot zarzadzajacy portami w Szczecinie i Swinoujsciu w ostatnich latach or-
ganizowal cykliczng konferencje pn. ,,Porty morskie/transport morski’, wspiera takze
organizacj¢ innych konferencji i kongreséw (migdzy innymi ,REGION”, , Translog/
Euro-Trans, ,,Polska Zegluga Liniowa i Promowa/Transport Morski i Lotniczy w Ob-
studze Ruchu Pasazerskiego”, Short-Sea Shipping, Konferencje¢ Transportowa w Ostra-
wie). Wspomniana dzialalno$¢, a takze wsparcie w postaci prakeyk studenckich czy tez
udzielania informacji i udostgpniania materialéw studentom i doktorantom $wiadczy
o aktywnosci wladz portowych nakierowanej na zaciesnienie wspélpracy z uczelniami
WYZSZymi.

Do innych przypadkéw realizacji strategii integracyjnej w przypadku ZMPSiS
nalezy zaliczy¢:

—  wspdlna promocje ZMPSiS SA oraz miast Szczecina i Swinoujscia,

— aktywno$¢ w zakresie public relations (nakierowanej na usprawnienie komunikacji
z obecnymi i potencjalnymi kontrahentami portéw oraz mediami),

- wypracowanie procedur obstugi inwestoréw w portach,

- czlonkowstwo w Czesko-Polskiej Izbie Handlowej,

— wsparcie imprez o charakterze morskim (,Dni Morza, ,,Flis Odrzanski”).

Oprécz wspdtpracy na plaszezyznie promocji, w okresie po transformacji ustro-
jowej, doszto w najwigkszych portach Szczecina i Swinoujs’cia do innych przykladéow
partnerstwa miejsko-portowego. Wirdd nich mozna wymienié:

— ciste wspotdziatanie miedzy miastem Szczecin a ZPS-S, a takze Urzedem Morskim
w Szczecinie nawiazane w zwiazku z pracami nad Planem zagospodarowania prze-
strzennego portu Szczecin,

— wspOlprace przy realizacji migdzynarodowych projektéw TransLogis, Waterfront,

— wspdlna aktywnos¢ na plaszczyznie ochrony $rodowiska (funkcjonowanie w Szcze-
cinie i Swinoujéciu spétek wodnych/wodno-éciekowych, realizacja Planu zarzq-
dzania odpadami portowyms).

Gminy portowe, doceniajac role gospodarki morskiej w gospodarce obu miast,
powolywaly — w ramach poszczeg6lnych rad miejskich — komisje zajmujace si¢ ta whas-
nie problematykg (tak zwane komisje morskie) 4. Przedstawiciele gmin Szczecina i Swi-

noujscia uzyskali rowniez miejsce w skladzie Rady Nadzorczej ZMPSiS.

" M. Plucinski, Relacje ekonomiczno-spoteczne migdzy gming miasta portowego a portem morskim
na przykladzie Szczecina i Swinoujscia, w: Porty morskie 2005, www.portymorskie.pl.
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Kompleksowe podejscie do wspétpracy
portow i przedsiebiorstw portowych

Dalsza wspélpraca, w ktérej uczestnikiem lub przestrzenia do niej s porty mor-
skie, powinna by¢ rozwijana zaréwno na dotychczasowych plaszczyznach, jak i rozsze-
rzona na nowe obszary wspéldzialania. Moze ona przybieraé nastepujace formy'*:

— alianséw strategicznych i fuzji przedsigbiorstw portowych,

— organizacji typu joint-venture w dziataniu operacyjnym,

- rozwoju zagranicznych inwestycji portowych,

— innych form zaangazowania kapitalu w dzialalno$¢ eksploatacyjng w zwiazku z jej
prywatyzacja,

- zarzadzania terminalami portowymi przez armatoréw,

— wspdlpracy portu i jego operatoréw z armatorami krajowymi i zagranicznymi na ba-
zie porozumien dotyczacych warunkéw obstugi statkéw tych armatoréw,

- wspdlpracy regionalnej pomiedzy zarzadami portéw i ich operatorami,

— integracji w ramach morsko-ladowych faficuchéw transportowych, miedzynarodo-
wych korytarzy transportowych,

- wspolpracy portéw bazowych z portami dowozowo-odbiorczymi,

- wspdlpracy miedzy portami UE, jako elementéw europejskiego systemu transpor-
towego,

- wspdlpracy miedzy portami Regionu Morza Battyckiego,

— wspolpracy pomiedzy portami znajdujacymi si¢ po obu koncach drogi transporto-
wej czy tez uczestnikéw autostrady morskiej,

— wspolpracy w ramach ogdlnoswiatowych, regionalnych i technicznych stowarzy-
szeni portowych,

- wspOlpracy portédw z gestorami tadunkéw znajdujacymi si¢ na ich zapleczu,

- wspdlpracy miedzy portami w zakresie: ochrony srodowiska morskiego i przybrzez-
nego, bezpieczenstwa zeglugi oraz ochrony pracy,

- wspoldziatania interesariuszy portéw,

- wspOlpracy portéw z lokalnym i regionalnym otoczeniem.

' Por. A. Tubielewicz, op.cit., s. 51; S. Szwankowski, op.cit., s. 131.
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SIGNIFICANCE OF COOPERATION
IN FUNCTIONING OF MODERN SEAPORTS. INSTANCE
OF LARGEST WESTPOMERANIAN SEAPORTS

Summary

The following apparently contradictory phenomena are characteristic for modern seaport
economy: increase in competition on port market and development of cooperation between
partners. The article has been devoted to the latter of the aforementioned phenomena. De-
tailed considerations refer to the largest seaports of West Pomerania.

Translated by Michal Plucisiski



