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Od czasu swoich narodzin strategia opiera si¢ na dwdch gléwnych Zrédiach informa-
¢ji: dobrej znajomosci terenu i wlasciwej ocenie wtasnej sity.

W tradycyjnym podejscin do analizy strategicznej akcentowano bardziej ten drugi
czynnik. Tak tez byto w prezypadku modelu LCAG, ktdry w zbyt matym stopnin uwzgled-
nial analizg otoczenia. Dobra koniunktura gospodarcza tamtej epoki' nie zmuszata zresz-
tq do wigkszego zainteresowania gjawiskami zachodzgcymi na zewnqtrz przedsighiorstwa.

Od kilku juz lat jednak postepuje gleboka odnowa analizy otoczenia konkurencyjne-
20 co dzieje sig zwlaszcza dzigki wkladowi ekonomi przemystowej w rozwijanie tych ana-
liz [...). Warasta poziom umigdzynarodowienia gospodarki, a wraz z nim rozszerza si¢ 0b-
szar konkurencji®.

Polskie porty morskie od 1991 roku funkcjonuja w otoczeniu podlegajacym gwal-
townym zmianom. Zmienit si¢ system spoteczno-gospodarczy i regulacje prawne ich

funkcjonowania, zmienita sie, sila rzeczy, organizacja polskiego handlu zagranicznego.

! Okres po drugiej wojnie $wiatowej do poczatku lat siedemdziesigtych XX w.

* Strategor, Zarzgdzanie firmq. Strategie, struktury, decyzje, tozsamosé, PWE, Warszawa 2001, s. 29.
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Zaplecze polskich portéw praktycznie w catosci stalo si¢ zapleczem spornym, na keo-
rym trwa ostra walka konkurencyjna migdzy polskimi portami a portami potudniowe-
go Battyku i Morza Pétnocnego. W tym kontekscie szczeg6lnego znaczenia dla okresle-
nia konkurencyjnosci polskich portéw nabiera analiza otoczenia pozwalajaca na okre-
$lenie przystosowania sfery eksploatacji portéw do dziatari konkurencyjnych na rynku,

celem realizacji oczekiwan obecnych i potencjalnych klientéw.
Segmentacja strategiczna sfery eksploataciji

Stera eksploatacji polskich portéw morskich swiadczy wszelkiego rodzaju ustugi
na rzecz tadunkéw, pasazeréw i srodkéw transportu. Ustugi te realizujg sektory: prze-
tadunkowo-sktadowy oraz spedycji i transportu. Dziedzina ich dzialania zamyka si¢
gléwnie w realizowaniu funkgji transportowej uzupetnionej funkcjami: przemystowa,
handlowa i dystrybucyjna.

Bezsprzeczne jest, ze kluczowa dla portéw morskich jest zdolnos¢ sektora przeta-
dunkowo-skladowego do realizacji zapotrzebowania rynku zaladowcéw i branzy TSL
na okre$lone ustugi w ramach realizowanych proceséw transportu. Zdolno$¢ t¢ okre-
$laja przede wszystkim zasoby tego sektora oraz sektora spedycji i transportu. Mozna
je podzieli¢ na zasoby wiasne i zewngtrzne. Zasoby wlasne to:

— majatek ruchomy i nieruchomy wiasny i dzierzawiony od podmiotu zarzadzajace-
go okreslajacy zdolnosci eksploatacyjne w zakresie $wiadczenia ustug portowych;

— $rodki finansowe wlasne i zewnetrzne okreslajace ptynnos¢ finansows oraz zdolnos¢
do dostosowywania potencjatu do oczekiwan rynkéw zaladowcdw i branzy TSL;

—  know-how rozumiane jako zdolno$¢ przedsi¢biorstwa sfery eksploatacji do roz-
woju i poprawy pozycji konkurencyjnej na rynku ustug portowych, a szerzej ro-
zumujac, na rynku branzy TSL;

— pracownicy, ktérych umiejetnosci zawodowe pozwalaja przedsicbiorstwu
na rozw6j i poprawe pozycji konkurencyjnej na rynku ustug portowych, a sze-
rzej rozumujac, na rynku branzy TSL.

Zasoby zewnetrzne przedsigbiorstw sfery eksploatacji, a szczegélnie sektoréw
przetadunkowo-sktadowego oraz spedyciji i transportu, to infrastruktura portowa nie-
bedaca w dzierzawie i infrastruktura zapewniajaca dostep do portu. Do infrastruktu-
ry portowej bedacej zasobem zewnetrznym poszczegélnych przedsigbiorstw porto-
wych zaliczy¢ nalezy wewnatrzportowa, ogélnie dostepna infrastrukeure: drogowa, ko-
lejowa, energetyczna, telekomunikacyjna, informatyczng i infrastrukture akwatorium

portowego oraz podobnie klasyfikowana infrastrukture zapewniajaca dostgp do portu
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od strony przedpola (morza) i zaplecza (ladu). Parametry wymienionej infrastrukeury
istotnie wplywaja na mozliwosci $wiadczenia ustug przez sekeor przetadunkowo-skta-

dowy czy sektor spedycji i transportu sfery eksploatacji portu morskiego.
Kontekst konkurenciji polskich portéw morskich

Instytucje i przedsi¢biorstwa funkcjonujace w przestrzeni portu morskiego sa ele-
mentami okre$lonych ciagéw gospodarczych. Najbardziej typowym dla portéw mor-
skich jest ciag gospodarczy zwiazany z procesem przemieszczania fadunkéw od dostaw-
cy do odbiorcy, w ktérym uczestniczy okreslona grupa przedsiebiorstw, a role koordy-

nujacy przyjmuje spedytor, coraz czeéciej przejmujacy réwniez funkcje zatadowey?.
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Rys. 1. Relacje transportowe — akceptacja zmiany na etapie korekty autorskiej

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Na rysunku 1 przedstawiono korelacje migdzy zatadowca, spedytorem, przewoz-

nikami i przetadowca portowym skutkujace skierowaniem do danego portu tadunku,

> Wobec faktu, ze logistyka jest dzisiaj uznawana za rozwiniecie spedycji, autor pracy dla okreslenia
calej grupy przedsigbiorstw, takich jak spedytorzy, operatorzy transportu kombinowanego czy operatorzy
logistyczni, uzywa pojecia spedytor.
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a w konsekwencji przewoznika ladowego i morskiego. Realizowane w przestrzeni por-
tu ustugi i czynnosci sa elementami calego procesu transportu realizowanymi w ramach
funkcji transportowej i handlowej/dystrybucyjnej/logistyczno-dystrybucyjnej. Z ra-
¢ji tego, ze jedna z cech ustug jest jednoczesnosé procesu jej swiadczenia i konsump-
cji, sckwencja w ciagu gospodarczym, jakim jest proces transportu, ukfada si¢ nastepu-
jaco: klient — ustugodawca (dziedzina) — klient. Powoduje to okreslone konsekwen-
cje w ukladzie dynamiki konkurencji przedsi¢biorstw dziatajacych w przestrzeni portu

morskiego, o czym bedzie mowa w dalszej cz¢sci analizy.
Naciski wywierane przez klientéw na sfere eksploatacji

Cechy ustug portowych wyznaczaja specyfike nacisku na sektor przefadunkowo-
-skladowy portu morskiego oraz na sektor spedycji i transportu. Wtadza rynku w ustu-
gach $wiadczonych w przestrzeni portu morskiego znajduje si¢ w rekach klientéw. W kon-
sekwencji wigc kluczows role dla pozycji konkurencyjnej polskich portéw odgrywaja re-
lacje sekwengji: klient—sekeor i to te relacje poddane zostaly przede wszystkim analizie.

Metodologi¢ przeprowadzonej analizy, po dokonaniu koniecznego jej dostoso-
wania do dziedziny portéw morskich, autor przyjat za pozycja: Strategor, Zarzgdza-
nie ﬁrmq. Stmtegie, stmktury, decyzje, tozsamosc, uznajac, ze prezentowane w niej po-
glady najlepiej oddaja dzisiejsza sytuacje w dziedzinach produkeji i ustug funkcjonu-
jacych w globalnej gospodarce.

Koncentracja sektora portowego a koncentracja sektora klientéw

W tabelach 1 i 2 zaprezentowany zostal, w ukfadzie macierzowym, stan ilosciowy
sektora przeladunkowo-sktadowego najwigkszych polskich portéw na tle dwéch sekto-
6w tadunkéw z wyodrebnionymi rynkami, to jest sektora tadunkéw masowych i sekto-
ra fadunkéw drobnicowych. Réznie uktada si¢ tu bowiem system faricuchéw transporto-
wych, rézny jest zakres ustug i czynnosci, rézna organizacja systemu dystrybugji i dostaw.

Celem przeprowadzenia analizy koncentracji sektora portowego w kontekscie
koncentracji sektora klienta w tabelach 1 i 2 zaprezentowany zostal stan ilodciowy ter-
minali, przez ktdre przemieszczane sg fadunki. Przyjeta na potrzeby tego materiatu de-
finicja terminalu oznacza dajacy si¢ wyodr¢bnié zespdt nieruchomosci, obiektow,
urzadzen i struktury organizacyjnej stanowiacy, z funkcjonalnego punktu widze-
nia, cato$¢ zdolna do $wiadczenia okres§lonych uslug portowych na rzecz fadun-

kéw, $rodkéw transportu i pasazerdw.
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Tabela 1. Stan sektora przetadunkowo-sktadowego w portach
o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej w zakresie liczby
i rozmieszczenia terminali portowych obstugujacych sektor tadunkéw masowych
Terminale Sektor tadunkéw masowych
(+lokalizacja wegiel rudai ropa boia i pozostale
dominujacego) i koks koncentraty | ipochodne boral pasie masowe
Kb GG gwg | s@a | s@y | 9w | 1010
w tym:
specjalistyczne
eksport 2(L1) 5(1,4)
spec.jalistyczne ) l (0, l) . 3(1,2)
import Swinoujscie
specjalistyczne 5(2,3)
cksport/import Gdansk 6(2,4) 2(2,0)
uniwersalne 6(3,3)
cksport/import | Swinoujscie 3(2.1) 3(2,1) 73.4)
. jako rezerwo- .
malejacy droea d stabilny .
rspekeywy | weksporcie; | o roga do- wzrostowy | ilosciowo rOZVIOJOWYs
Perspeict > | staw do pol- . ; . ’1|ale wkierunku
rynkéw szansa wzrostu . w imporcie |zmienny co do o
: . skich . . specjalizacji
w imporcie | . : kierunkéw
i czeskich hut
ktor klient w eksporcie — | Mittal Steel Lotos SA  |znaczna grupa .
SCRIOTIHENT  [\Weolokoks SA|  Poland iOrlen SA | zaladowcéw
. staba - .
. w eksporcie — . przewaga  |zmienna, w za-
pozycja . warunki A .. o
A postronie | 4 po stronie  |leznosci od po-
negocjacyjna yktuje Mittal | L
Weglokoksu Steel Poland przeladowcdw |ziomu zbioréw

*

GG - liczba terminali w kompleksie portowym Gdarisk—Gdynia, SS — liczba terminali w kom-
pleksie portowym Szczecin-Swinoujicie (dane na koniec 2007 r.).

** Pozostate masowe — ocen¢ przewagi negocjacyjnej w tym sektorze trzeba rozpatrywaé osob-
no dla pozostatych tadunkéw masowych suchych niewymagajacych szczegélnych technologii
sktadowania oraz tadunkéw suchych i ptynnych wymagajacych, ze wzgledu na cechy fizyczne

i chemiczne, okreslonych technicznie i technologicznie warunkéw przefadunku i skladowania
— ocena ponize;j.

Zrédlo: opracowania whasne.

W polskich portach funkcjonuja terminale specjalistyczne i uniwersalne.
Do spegjalistycznych zaliczono te, ktére sa miejscem obstugi jednorodnych fadun-
kéw, do uniwersalnych — te, w ktérych w ramach jednego terminalu mozliwa jest ob-

stuga réznych tadunkéw. Moga to by¢ tylko tadunki masowe czy tylko drobnicowe.



196 Andrzej Montwitt

W portach dzialaja rowniez terminale, w ktérych przemieszczane s tadunki maso-
we i drobnicowe.

Okreslajac stan ilo$ciowy terminali, podzielono je na terminale znajdujace si¢
w kompleksach portowych Gdarisk-Gdynia (GG) i Szczecin-Swinoujscie (SS) oraz
wskazano miejsca funkcjonowania tych, ktdre majg, o ile taka sytuacja ma miejsce, do-

minujaca pozycj¢ w danej grupie terminali.

Tabela 2. Stan przetadunkowo-skladowy sektora w portach
o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej w zakresie liczby

i rozmieszczenia terminali portowych obstugujacych sektor tadunkéw drobnicowych

Terminale Sektor tadunkéw drobnicowych
(+lokalizacja drobnica .
dominujacego) drewno konwencjonalna drobnica - promy kontenery
liczba (GG, SS) Brak 9(4,5) 4(31) 6(4,2)
W tym: wydzielonych
specjalistyczne | organizacyjnie 431 4(3,1)
eksport/import | terminali, obsluga Swinoujécie Gdynia
uniwersalne odbywa si¢
eksport/import, | W uniwersalnych 9(4,5) 2(1,1)
w tym terminalach
Wolne Obszary masowych 3(1,2)
Celne i drobnicowych
WZIOStOWY
w konkretnych WZIOStOWY,
segmentach WEZIOStowy na poziomie
persp Ck,j ) marginalny tadunkowych fa poziommie co najmnicej
rynkéw . lad kilkunastu Lilk
i w przeladun- . unastu
kach . procent rocznie .
ach w systemie procent rocznie
ro-ro

* Liczba; (GG, SS) — liczba terminali w obu kompleksach portowych, GG — kompleks portowy

Gdarisk i Gdynia, SS - kompleks portowy Szczecin i Swinoujscie.

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Pozostale suche fadunki masowe niewymagajace szczegdlnych warunkéw trans-
portu i skfadowania — w sektorze klienta to duza grupa zatadowcdéw o mocnej pozycji
negocjacyjnej. Pozostate suche i ptynne tadunki masowe wymagajace szczegdlnych wa-
runkow transportu i skladowania — istotg tych terminali jest to, ze powstaly badz przy

wspotudziale, badz ze $rodkéw finansowych zatadowcédw jako terminale dedykowane,
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przeznaczone do obstugi konkretnych tadunkéw w eksporcie badz w imporcie, co po-
woduje, ze trudno w tym momencie uzywa¢ sformulowania ,pozycja negocjacyjna’”
W tym przypadku mamy do czynienia z integracja pionowa i kapitalowa w ramach cia-
gu gospodarczego, a tym samym z najbardziej pozadana dla portu morskiego sytuacja
trwalych tancuchéw transportowych, ktére moga ulec likwidacji tylko w przypadku
schytku obstugiwanej branzy.

Drobnica konwencjonalna

Przewozy morskie tadunkéw drobnicowych odbywaja si¢ w trzech podstawo-
wych systemach. Dla kazdego z nich osobno okreslono sektory klientéw oraz pozycje

negocjacyjna przefadowcéw portowych.
Przewozy tadunkéw drobnicowych w zegludze nieregularnej

Sektor klienta w rozumieniu calej grupy — znaczna liczba zatadowcédw; w rozumie-
niu poszczegdlnych tadunkéw — znaczna koncentracja i dyktowanie warunkéw procesu
transportowego.

Pozycja negocjacyjna — przewaga po stronie klientéw w terminalach uniwersal-
nych przetadowujacych drobnice i tadunki masowe, niezintegrowanych z klientami,
oferujacych podobny wachlarz ustug i przestarzale technologie lub nieznaczna prze-
waga po stronie przetadowcy z racji stosowania wysokich technologii, zintegrowania

z klientami czy tez unikatowego wachlarza ustug,

Przewozy tadunkéw drobnicowych w zegludze
regularnej (serwisowej i liniowej)

Sektor klienta — zatadowcy i armatorzy liniowi.

Pozycja negocjacyjna — przewaga negocjacyjna po stronie armatordow.
Drobnica — promy

W promowych przewozach fadunkéw mamy do czynienia z przewozami inter-
modalnymi lub kombinowanymi, w ktérych tadunek nie zmienia $rodka transportu,
srodek transportu ladowego, w ramach ladowo-morskich tancuchéw transportowych,

korzysta jednak ze $rodka transportu morskiego, jakim jest prom morski.
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Sektor klienta — armatorzy i operatorzy promowi.
Pozycja negocjacyjna — niewatpliwie przewaga negocjacyjna jest po stronie arma-
tordw i operatordw promowych. Jednoczesnie, jezeli armator zainwestuje w promy pod

konkretny terminal promowy, to staje si¢ raczej pewnym klientem.
Kontenery

Sekrtor klienta — armatorzy kontenerowi i agenci oceanicznych armatoréw konte-
nerowych konkurujacy ze soba.

Pozycja negocjacyjna — do konica 2006 roku przewaga negocjacyjna byta po stro-
nie BTC w Gdyni jako monopolisty w przetadunkach konteneréw w polskich por-
tach. Sytuacja zmienita si¢ w ostatnich trzech latach. Obecnie w rejonie Zatoki Gdan-
skiej funkcjonuje pig¢ terminali kontenerowych, z czego dwa o potencjale przetadun-
kowym powyzej 100 tys. TEU, a dwa powyzej 500 tys. TEU. Tym samym stabnie po-
zycja negocjacyjna BTC.

Whioski

1. W latach 2007-2010, w ramach sektora przetadunkéw masowych najwigksze zmia-
ny nastapily i nastepuja na rynku wegla, na ktérym bedzie kontynuowana spadko-
wa tendencja obrotéw w eksporcie. Obserwuje si¢ wzrost obrotéw w imporcie, na-
lezy jednak oczekiwaé protekejonistycznych dziatan ze strony rzadu, celem ochro-
ny rodzimego rynku. Dziafania takie nie beda hamowa¢ przewozéw tranzytowych.

2. Najbardziej dynamicznie rozwijajacym si¢ rynkiem tadunkéw w polskich portach
bedzie rynek kontenerowy i intermodalny. W latach 2010-2015 nalezy oczekiwaé
wzrostéw rocznych nawet w przedziale od 15 do 20%.

3. Wazrost obrotéw drobnicowych, drobnicowo-promowych i kontenerowych wymu-
si na polskich portach rozwijanie funkeji logistyczno-dystrybucyjnej umacniajacej
pozycje¢ portéw w ladowo-morskich fanicuchach transportowych.

4. Priorytetowym dziataniem sektora przetadunkowo-skladowego musi by¢ wzmac-

nianie pozycji negocjacyjnej z klientami.

Stopien uzaleznienia $wiadczenia ustug od dostawc6éw techniki i technologii
1. Uzaleznienie technicznego i technologicznego poziomu $wiadczenia ustug przez
przetadowcodw w polskich portach zalezy od zdolnosci do inwestowania w techno-

logie i technike.
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2. Wigkszo$¢ terminali portowych pozyskalo nowoczesna technike i technolo-

gie, umozliwiajaca $wiadczenie ustug na wysokim poziomie, dzigki kapitatom ze-

wnetrznym.

Stopien zréznicowania wachlarza ustug i dostosowania do potrzeb rynku

1.

Wachlarz ustug portowych to pojecie, w ktérym zawiera si¢ nie tylko pakiet ustug
portowych rozumianych tradycyjnie, ale réwniez sposéb ich realizacji w sensie tech-
nicznym i technologicznym. Przyktadowo, przedsi¢biorstwo portowe $wiadczy
ustugi sktadowania dla zaladowcy sprzedajacego ryby, konieczne jest ich sktadowa-
nie w nowoczesnej chtodni o mozliwosci glebokiego zamrazania.

Tradycyjne terminale przefadunkowo-skladowe, nieoferujace dedykowanych ustug
na rzecz okreslonej grupy zaladowcéw, pozyskuja klientéw wedtug zasady ,,najniz-
sza cena wygrywa’, co oznacza, ze przedsi¢biorstwa dzialajace na nich nie s3 w stanie
wytwarza¢ takiej wartoéci dodanej, ktéra pozwala na ich rozwdj. Dotyczy to grupy
przedsi¢biorstw wydzielonych z zarzadéw portéw w latach dziewigédziesigtych XX
wicku i obstugujacych, w technologiach tradycyjnych, tadunki masowe typu wegiel,
ruda, inne tadunki masowe suche, drewno, drobnic¢ konwencjonalna.

Im wickszy i bardziej dopasowany do potrzeb zatadowcy wachlarz ustug, tym trud-
niej mu znalez¢ podobng oferte (substytut) w innym porcie czy u innego przetadowcy.
W latach 2000-2001 podmioty zarzadzajace polskimi portami o podstawowym
znaczeniu prawidtowo okreslily konieczno$¢ zwigkszania potencjalu portéw w sek-
torze przetadunkéw drobnicowych ze szczegdlnym uwzglednieniem obrotéw kon-
tenerowych, promowych i drobnicy w technologii ro-ro.

Jednym z najwazniejszych elementéw konkurencyjnosci portu morskiego jest suma
potencjatu i wachlarza ustug firm sfery eksploatacji. Rola podmiotu zarzadzajacego
winno by¢ stymulowanie takiego rozwoju tej sfery, aby potencjat portu byt jak najle-
picj dopasowany do potrzeb klientéw, a wachlarz $wiadczonych ustug spetniat ocze-

kiwania okreslonych grup zatadowcow.

Wskaznik kosztéw zmiany przeladowcy przez klienta

1.

Wskaznik kosztéw zmiany przetadowcy przez zatadowcéw (klientéw) w polskich
portach jest bardzo rézny i zalezy od charakteru terminalu oraz oferowanego wa-
chlarza ustug portowych.

Wartos$¢ wskaznika kosztéw zmiany przetadowcy przez zatadowce zalezy od nie-
powtarzalnosci oferty danego przetadowcy. Baza Proméw Morskich w Swinouj-

$ciu oferuje unikatows na polskim rynku mozliwos¢ obstugi proméw kolejowych.
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Podobnie Naftoport w Gdansku w zakresie przetadunku paliw ptynnych czy Bal-
tycka Baza Masowa w Gdyni w zakresie przefadunku i sktadowania wybranych
plynnych i suchych tadunkéw masowych chemicznych.

3. Przedsigbiorstwa portowe, dzialajace na terminalach uniwersalnych i oferujace stan-
dardowe, powtarzalne przez innych oferty ustug portowych, narazone sa na silng pre-
sje cenowa ze strony zatadowcdw jako warunek utrzymania wolumenu obrotéw. W tym

przypadku klient nie ponosi dodatkowych kosztéw z tytutu zmiany przetadowcy.

Integracja z klientem
Istnieje kilka sposobéw integrowania sektora przetadunkowo-skladowego portu

z klientem. Nalezy do nich: tworzenie przez przetadowcédw lub spedytoréw powigzan

organizacyjnych z przewoznikami, budowanie zwiazkéw kapitalowych pozwalajacych

na wykreowanie okreslonych strumieni fadunkowych i $ciaganie kapitaléw zewnetrz-
nych w przestrzen portu morskiego.
Tworzenie przez przetadowcéw lub spedytoréw powiazan organizacyjnych

z przewoznikami:

1. Tworzenie zwiazkéw partnerskich, w ktérych przewoznicy, spedytorzy lub agen-
ci oraz przetadowcy tworzg wspélng oferte rynkowa i z nig wychodza na rynek,
prowadzac akwizycje i reklamujac stworzong droge transportowa. Zasada takiego
dziatania jest przyjecie przez kazdego z partneréw podobnego ryzyka nietrafienia
z oferta, mimo poniesienia okreslonych kosztéw dostosowania potencjatu wias-
nego do rygoréw oferty. Z drugiej jednak strony ewentualne korzysci dla ukta-
du staja si¢ korzysciami, w stopniu wezesniej uzgodnionym, dla kazdego z jego
uczestnikow.

2. Wicloletnie umowy migdzy operatorem terminalu portowego a przewoznikiem
morskim, okre$lajace z jednej strony dostosowanie potencjatu przetadunkowo-skta-
dowego oraz zakresu ustug na rzecz tadunku i przewoznika ze strony operatora,
a z drugiej zobowiazanie si¢ przez przewoznika do korzystania przez okreslony czas
z przygotowanego na jego rzecz potencjalu portowego.

3. Wieloletnie umowy mig¢dzy terminalem portowym a producentami lub gestorami
tadunkéw o obstuge portowa i $wiadczenie innych ustug zwiazanych z dystrybucja
i dostawa tadunkdéw na zaplecze portu.

Budowanie zwigzkéw kapitalowych pozwalajacych na wykreowanie okreslonych
strumieni tadunkowych. I tu mozemy wyréznié takie zwiazki, jak
- tworzenie powigzan kapitalowych z przewoznikami na zasadzie inwestowania

przez firme portowa w przewoznika,
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- inwestowanie przez firmy sfery eksploatacji w ladowe terminale przetadunkowe
i terminale logistyczne dziatajace na zapleczu portu.

Sciaganie kapitaléw zewnetrznych w przestrzeni portu morskiego. Tu mozemy wyr6z-

ni¢ dwa rodzaje budowania powiazan kapitatowych z przedpolem lub zapleczem portu:

wzmocnienie kapitalowe przetadowcéw przez wejscie gestoréw fadunkéw, prze-
woznikéw czy spedytoréw w ich strukture kapitatowa,

tworzenie konsorcjéw lub wejscia kapitalowe firm branzy portowej celem rozbudo-
wy infrastruktury lub suprastruktury portowej pozwalajacej na zwigkszenie obro-
téw fadunkowych przez poprawe potencjatu technicznego i technologicznego prze-

ladowcy oraz rozszerzenie wachlarza ustug (warto$¢ dodana).

Whioski

Powiazania organizacyjne i kapitalowe gwarantuja przedsigbiorstwom sektora prze-
tadunkowo-skfadowego stabilno$¢ obrotéw, a w przypadku wzrostu obrotéw na da-
nym rynku udzial w nim. Jest to efekt ich niezb¢dnosci w utworzonych morsko-la-
dowych faricuchach transportowych.

Powiazania organizacyjne i kapitaly zewnetrze umozliwiaja przetadowcom dopaso-
wanie oferty ustugowej do potrzeb klienta i tym samym umocnienie swojej pozycji
konkurencyjne;j.

Kapitaly zewnetrzne podnosza atrakcyjnos$é segmentéw tadunkowych portéw
morskich w Polsce (Gdanisk, Szczecin i Swinoujécie) lub calego portu (Gdynia),
pozwalajac na niwelowanie luki technicznej i technologicznej w stosunku do kon-
kurencji.

Podmioty zarzadzajace polskimi portami o podstawowym znaczeniu dla gospodar-
ki narodowej musza w swoich strategiach uwzglednia¢ konieczno$¢ pozyskiwania
kapitaléw zewngtrznych do inwestycji w sferze eksploatacji portéw ze szczegélnym

uwzglednieniem sektora przetadunkowo-sktadowego.

Konkurenci

1.
2.

3.

Przetadowcy polscy na poziomie wewngtrznym.

Grupa portéw konkurencyjnych w stosunku do portéw polskich zamyka si¢ w liczbie kil-
kunastu, poczynajac od portéw rosyjskich, a koriczac na portach Morza Pétnocnego.
Przedsigbiorstwa branzy TSL bedace organizatorami ladowych tancuchéw trans-
portowych jako alternatywnych w stosunku do ladowo-morskich faricuchéw trans-

portowych.
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Podsumowanie

Zaprezentowana segmentacja strategiczna sfery eksploatacji polskich portéw mor-
skich o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej pokazata, jak znaczne jest zréz-
nicowanie ich pozycji konkurencyjnej w réznych sektorach tadunkowych. Z jednej stro-
ny kompleks terminali kontenerowych w portach w Gdyni i Gdansku, urastajacy do pod-
stawowego w Regionie Morza Baltyckiego, czy Terminal Promowy w Swinoujs'ciu, odgry-
wajacy istotna role w fancuchach transportowych Pétnoc—Potudnie w przewozach kombi-
nowanych i intermodalnych. Ich pozycj¢ umacniajg specjalistyczne i uniwersalne termina-
le $wiadczace ustugi na wysokim poziomie technicznym i technologicznym zaréwno w seg-
mencie masowym, jak i drobnicowym. Ta grupa terminali stanowi podstawowy element l3-
dowo-morskich tanicuchéw transportowych przechodzacych przez nasze porty, wspétewo-
rzac je czy wreez kreujac. Z drugiej strony funkcjonuja uniwersalne terminale (,0d wszyst-
kiego”), czgsto zapdznione technologicznie i bez potrzebnych $rodkéw na modernizacje.
Nie s3 one wspottworcami czy wreez kreatorami stabilnych w czasie i ilosciach fancuchow
transportowych. Wymagaja badz interwencji podmiotéw zarzadzajacych, badz zasilenia ka-
pitafowego czy przejecia przez silne w branzy TSL podmioty gospodarcze.
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Summary

Strategic segmentation of operation areas of polish sea ports shows the level of differentiation of
their competitiveness for different cargo. On one hand, complex container terminals in the ports
of Gdynia oraz Gdansk gaining on significance on Baltic Seas and Ferry Terminal in Swinoujscie
playingkey role in North-South combined and intermodal transport. It shows how specialised and
universal terminals can provide service on the highest technical and technological level in both
mass and general cargo segments. This group of terminals becomes a key element of see & land
transport chains going through our ports. On the other hand, there are all-in-one terminals that
are no longer technologically advanced and without necessary funds to go to the higher level. They
don’t become a part of stable transport chains. They require actions from their authorities — sup-
port by cash injection or by being taken over by TSL companies.
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