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Warto$¢ dodana
w procesie produkcji ustug portowych

Klasyczna definicja portu morskiego, pochodzaca z przetomu lat szes¢dziesiatych
i siedemdziesigtych XX wieku, okreslalta go jako ,,miejsce zetkniecia lagdu z morzem,
w ktorym statek i fadunek korzystaja z urzadzonej przystani i zorganizowanego apa-
ratu ustugowego™. Jednakze zmiany, ktore zaszty w rozwoju funkcjonalnym i prze-
strzennym portéw morskich, a takze wzrost ich znaczenia w tancuchach dostaw,
rozszerzyly pojecie tego punktu transportowego. Obecnie port morski stanowi ,,lo-
gistyczny i gospodarczy wezel w systemie transportu globalnego, o silnym morskim
charakterze, w ktéorym koncentruje sie funkcjonalnie i przestrzennie réznorodna
dzialalnos¢, bezposrednio lub posrednio zwigzana z fanicuchami logistycznymi, kté-
rych czescia pozostaja ladowo-morskie fancuchy transportowe™.

Strategiczna rola portow w miedzynarodowym handlu i transporcie wynika
gléwnie z tego, ze stanowia one poczatkowe i koncowe punkty transportu mor-
skiego, czyli tego ogniwa w fancuchach transportowych, ktére jednorazowo moze
przewozi¢ najwigksza ilos¢ tadunkow, co powoduje koniecznos¢ koncentracji
tadunkéw na ich terytoriach. Z kolei ta koncentracja jest sposobem uzyskiwa-
nia korzysci skali oraz umozliwia rozszerzanie innych, oprécz transportowych,
rodzajow dzialalno$ci. Poza tym porty sa dogodnym miejscem lokowania roz-
norodnej dziatalnosci gospodarczej, w tym przemystowej, co wigze sie z minima-
lizacjg kosztow transportu, a takze stanowig centra informacji’.

Wspolczesne porty morskie sg zlozonymi osrodkami podazowymi na ryn-
kach ustug portowych. Efektem zachodzacych w nich proceséw produkcyjnych
sg réznorodne ustugi, ktére mozna klasyfikowaé wedlug réznych kryteriow.

Klasyfikacja ustug, oferowanych zaréwno na rzecz tadunkéw, jak i statkow,
zwigzana jest z etapami procesu produkcji uslug portowych. Poszczegdlnym
fazom realizacji tego procesu odpowiadajg rézne rodzaje ustug. Ustugi polegajace

* Dr Hanna Klimek, Wydzial Studiéw Europejskich Gdanskiej Wyzszej Szkoly Humanistycznej.

' L. Kuzma, T. Szczepaniak, Porty morskie. Gospodarka portowa w zarysie, Gdansk 1971,
s. 15-17.

2 S. Szwankowski, Funkcjonowanie i rozwdj portéw morskich, Gdansk 2000, s. 31-32.

3 Ibidem, s. 32.
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na planowaniu, organizacji i nadzorze, wykonywane w interesie tadunkdw i stat-

kow, okresla sie¢ mianem dyspozycyjnych®. Pozostale ustugi wykonywane podczas
realizacji procesu produkcyjnego portu okredla si¢ mianem ustug techniczno-
-wykonawczych®.

Uslugi dyspozycyjne maja charakter pierwotny w stosunku do ustug technicz-
no-wykonawczych, poniewaz wyprzedzaja je w aspekcie czasowym oraz okresla-
ja pod wzgledem ilo$ciowym i jako$ciowym. Faza planistyczna i organizacyjna
okreéla i ksztaltuje faze technicznego wykonawstwa ustug. Swiadczone s3 przez
spedytoréw, agentéw, makleréw okretowych, bez konieczno$ci wykorzystywania
infrastruktury i suprastruktury portowej®, ale z wykorzystaniem czynnika osobo-
wego (zaliczane sg do grupy tak zwanych ustug czynnych)’.

Uslugi techniczno-wykonawcze s3 realizowane w nastepstwie zlecenia (dys-
pozycji) wydawanego przedsigbiorstwom wykonawczym (operatorom porto-
wym) przez przedsigbiorstwa spedycyjne®, reprezentujace wlasciciela tadunku
w porcie, oraz przez przedsiebiorstwa maklerskie®, reprezentujace w porcie in-
teresy armatora.

Uwzgledniajac kryterium przedmiotu obstugi oraz etap procesu produkcji
ustug portowych, mozna stwierdzi¢, ze do ustug wykonywanych w porcie na
rzecz fadunku zalicza sie:

— ustugi spedycyjne (jako ustugi dyspozycyjne),
— ustugi techniczno-wykonawcze'’, a wérdd nich:
« wyladunek, przetadunek, zatadunek,
« sztauowanie'’,
« sklfadowanie (krétkoterminowe i dlugoterminowe),
« manipulacje fadunkowe (na przykiad sortowanie, przepakowywanie, konsolida-
cje, dekonsolidacje, znakowanie, etykietowanie, ochrone, drobne naprawy),
e przewozy wewnatrzportowe,
« ustugi dystrybucyjne,
« kontrole ilo$ciowq i jako$ciows;

*W ramach tej grupy wyrdznia sie ustugi dyspozycyjne na rzecz tadunkéw oraz ustugi dyspozy-
cyjne na rzecz statkéw i innych $rodkéw transportu.

> W ramach tej grupy wyroéznia sie ustugi techniczno-wykonawcze na rzecz tadunkow oraz ustugi
techniczno-wykonawcze na rzecz statkow i innych $rodkéw transportu.

¢ Najogodlniej suprastruktura portowa obejmuje te elementy wyposazenia technicznego portu
morskiego, ktore bezposrednio sg wykorzystywane w procesie produkeji ustug, to jest urzadzenia
przetadunkowe, sprzet przetadunkowy, portowy tabor plywajacy, portowa powierzchnie skladowa
i osprzet przetadunkowy.

7 A. Grzelakowski, Rynki ustug portowych (funkcjonowanie, wartosciowanie, regulacja), Gdansk
1983, 5. 27-28.

8 Swiadczace uslugi spedycyijne.

9 Swiadczace ustugi maklerskie.

12 Na rzecz pasazeréw (traktowanych jako specyficzny tadunek) wykonywane sg ustugi zwigzane
z ich zaokretowaniem i wyokretowaniem w portowych terminalach pasazerskich.

11 Jezeli zostanie zlecone przez gestora tadunku.
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natomiast do uslug wykonywanych w porcie na rzecz statkow naleza:
— ustugi maklerskie (jako ustugi dyspozycyjne),
— ustugi techniczno-wykonawcze, a wérdd nich'%:

« ustugi ruchowe, to jest pilotaz, holowanie, cumowanie,

« sztauowanie i trymowanie®,

« zaopatrywanie statkdw w paliwo (bunkrowanie statkow),

« zaopatrywanie statkow w artykuty Zzywno$ciowe i przemystowe (ustugi ship-

chandlerskie),

o czyszczenie tadowni,

« ustugi pomocnicze (na przyktad dozér statkowy, drobne remonty, naprawy

i konserwacje, wynajem urzadzen i sprzetu).

Wiekszos¢ ustug produkowanych w portach jest rezultatem czynnego zaanga-
zowania pracownikow oraz elementéw suprastruktury portowej, funkcjonujacych
na podstawie infrastruktury. Tego typu ustugi nazywane s3 ustlugami czynnymi.
Cze$¢ ustug nie wymaga jednak czynnego zaangazowania ludzi oraz sktadnikéw
suprastruktury portowej, poniewaz sg oferowane przedmiotom obstugi przez port,
jako obiekt infrastruktury transportowej. Sa one oferowane przez sam fakt istnienia
portu i wyposazenia go w odpowiednie sktadniki infrastruktury. Obejmuja umozli-
wienie bezpiecznego wejscia, wyjscia i pobytu statku oraz fadunku w porcie, zabez-
pieczenie drogi i mozliwosci kontynuacji transportu oraz umozliwienie wykonania
kompleksowej obstugi transportowo-handlowej fadunkéw. Stanowig one réznego
rodzaju ulatwienia i udogodnienia, a nazywane s3 ustugami biernymi'.

Zaréwno ustugi dyspozycyjne, jak i techniczno-wykonawcze, a w wielu przy-
padkach takze ustugi bierne'’, $wiadczone sa na ogdt przez funkcjonujace na
terenach portowych liczne przedsigbiorstwa operatorskie dziatajace w sferze eks-
ploatacji. Wszystkie te ustugi zaliczane sg do grupy ustug transportowych, cha-
rakterystycznych dla portéw morskich, jako punktéw transportowych. Wynika to
z faktu funkcjonowania tych podmiotéw gospodarczych w punktach wezlowych
transportu, z rodzaju i charakteru wykonywanej produkcji na rzecz tadunkéw
i srodkéw transportu, a takze z cech i wlasciwosci (techniczno-technologicznych
oraz ekonomiczno-organizacyjnych) procesu produkcji portowej oraz parame-
trow uzytkowych ustug, jako produktéw tego procesu'®. Omawiana problematy-

12 Na rzecz pozostalych §rodkéw transportu w porcie takze $wiadczone sg ustugi techniczno-
-wykonawcze, na przyklad rozrzad i formowanie skltadéw pociggdw, czyszczenie, drobne naprawy
i konserwacja, zaopatrywanie w paliwo.

13 Jezeli ich wykonanie zostanie zlecone przez agenta lub maklera.

" A. S. Grzelakowski, M. Matczak, Ekonomika i zarzgdzanie przedsigbiorstwem portowym. Pod-
stawowe zagadnienia, Gdynia 2006, s. 10.

1> Cho¢ na ogdl stanowig one domene¢ podmiotéw zarzadzajacych portami, w ktérych gestii
pozostaje zarzadzanie infrastruktura portows i dbanie o jej utrzymanie i rozwoj.

1® Obszerniej na temat procesu produkcji ustug portowych i ich klasyfikacji: K. Misztal, S. Szwan-
kowski, Organizacja i eksploatacja portow morskich, Gdansk 1999 oraz Ekonomika portéw morskich
i polityka portowa, pod red. L. Kuzmy, Gdansk 2003.
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ka wiaze si¢ tez z funkcjami gospodarczymi realizowanymi przez porty morskie

poprzez wszechstronng obstuge tadunkéw i srodkéw transportu, a w szczeg6lno-

$ci z funkcjami: transportowa, handlows i logistyczno-dystrybucyjna.

Ustugi na rzecz fadunkéw i statkdéw mozna pogrupowaé réwniez wedlug
funkcjonalnego zakresu dzialalnos$ci portu w nastepujacy sposob'”:

— ustugi w zakresie zapewnienia odpowiedniego stanu drog wodnych i ladowych
oraz swobodnego ruchu statkéw i innych §rodkéw transportu,

— uslugi w zakresie odprawy transportowo-handlowej tadunkow i statkow,

— ustugi w zakresie przemieszczania fadunkéw w porcie.

Ustugi portowe mozna tez podzieli¢ pod wzgledem funkcji gospodarczych
realizowanych przez porty morskie. Wyrdznia si¢ zatem'®:

— tradycyjne uslugi portowe, zwiazane z realizacjg funkeji transportowej portow,
obejmujace: przefadunek towardw, ich magazynowanie, ustugi nawigacyjne; po-
zostajace podstawowa dziatalnoscig portéw morskich (wspierane sa nowoczesna
organizacja i zarzadzaniem, wysoko wydajnym wyposazeniem technicznym
oraz nowoczesng infrastrukturg),

— uslugi przemyslowo-srodowiskowe, zwigzane z realizacja funkeji przemystowe;j
portéw, obejmujace ustugi przemystowo-techniczne zwigzane z tadunkiem (na
przyklad uszlachetnianie, przetwdrstwo, przepakowywanie) i statkiem (na przy-
ktad naprawy, konserwacje), a takze ustugi srodowiskowe zwigzane z eksploatacja
urzadzen niezbednych do ochrony srodowiska naturalnego w portach,

— uslugi administracyjno-handlowe, zwigzane z realizacja funkcji handlowe;j
portéw, obejmujace zlozone procedury administracyjne zwigzane z obstuga
celna, dokumentacja transportowsg i przepisami oraz harmonogramem pracy
portu, a takze ustugi handlowe (na przyktad manipulacje tadunkowe, obstuga
bankowa, ubezpieczeniowa, prawna),

— uslugi logistyczno-dystrybucyjne, zwigzane z realizacjg funkgji logistyczno-
-dystrybucyjnej portéw, obejmujace réznorodne ustugi, gtéwnie manipulacyjne,
zwigzane z minimalizacja kosztow logistycznych oraz racjonalizacja dystrybucji
towarow w procesie ich przeptywu od nadawcy do odbiorcy,

- uslugi zwiagzane z obstuga ruchu pasazersko-turystycznego, obejmujace obstu-
ge pasazerskiego ruchu promowego i wycieczkowego na statkach pasazerskich,
a takze jachtingu i pasazerskiej zeglugi przybrzeznej.

W funkcjonowaniu wspdlczesnych portéw morskich coraz wigkszego znacze-
nia nabiera uzyskanie jak najwyzszej wartosci dodanej. Wiaze si¢ to ze zmianami
strukturalnymiw portach, wynikajacymiz proceséw integracyjnych w §wiatowym
handlu i transporcie oraz rozwoju ladowo-morskich tancuchéw transportowych,
charakteryzujacych ostatnie dekady, a zwlaszcza z komercyjnym charakterem,
ktérego nabratla dziatalnos¢ gospodarcza portow.

7K. Misztal, S. Szwankowski, Organizacja..., op. cit., s. 57-58.
18 S. Szwankowski, Funkcjonowanie i rozwdj..., op. cit., s. 65—76.
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Silna konkurencja na rynkach ustug portowych oraz podaz potencjalna ustug
znacznie przewyzszajaca popyt efektywny (rzeczywisty) w wielu segmentach
tych rynkoéw przyczynily sie do dywersyfikacji dzialalnosci gospodarczej przed-
siebiorstw tworzacych portowe osrodki podazowe. Podejmuja one zréznicowane
dzialania w celu akwizycji fadunkéw pochodzacych z zapleczy portowych® i roz-
szerzaja zakres oferowanych ustug, szczegélnie w odniesieniu do ustug manipu-
lacyjno-uszlachetniajacych, konsultingowych, handlowych, remontu i napraw
konteneréw i tak dalej*. Dzialania tego rodzaju stanowia odpowiedz portow
morskich na wymagania wspotczesnych rynkéw ustug portowych. Oferta ustu-
gowa dostosowywana jest do oczekiwan poszczegdlnych segmentéw nabywcow
ustug. Realizacja tych ustug oznacza dla portéw mozliwos¢ uzyskiwania dodat-
kowych wplywéw z tytutu wartosci dodanej, ale takze daje im szans¢ wzrostu wy-
korzystania posiadanego majatku produkcyjnego. Okazuje sie, ze niektére porty
angazuja sie nawet w §wiadczenie ustug niezwigzanych bezposrednio z obrotem
portowo-morskim, jezeli jest to dla nich oplacalne, gdyz czes¢ terenéw, obiektow
i urzadzen portowych moze by¢, w sytuacji niewykorzystania na potrzeby obstu-
gi handlu morskiego, przeznaczona na wykonywanie innych ustug?®..

Dla niektérych portéw kierunkiem rozszerzania dziatalnosci gospodarczej
stata si¢ funkcja obstugi ruchu pasazersko-turystycznego. Dotyczy to nie tylko
portéw tradycyjnie petniacych funkcje portéow pasazerskich, obstugujacych ze-
gluge turystyczng na statkach wycieczkowych oraz na promach, a takze posiada-
jacych przystanie jachtowe (stuzace obstudze jachtingu i sportéw wodnych)?, lecz
réwniez portéw, ktére w latach dziewiecdziesigtych XX wieku przeszty ztozony
proces restrukturyzacji (na przyklad Rostok, Ryga, porty Dalekiego Wschodu)
i — wykorzystujac zapotrzebowanie na obstuge ruchu pasazerskiego oraz walory
swojego potozenia — zaczely prowadzi¢ ten rodzaj dziatalno$ci.

Okazuje sig, ze uzyskanie mozliwie najwyzszej wartosci dodanej stato sie
w ostatnich latach sita napedowa dzialania portéw morskich na calym $wiecie,
zgodnie z zasadg, ze im wieksza kreacja przez port warto$ci przypadajacej na kaz-
da tong¢ obstuzonego tadunku, okreslonej mianem warto$ci nowo wytworzonej
lub ustug wartosci dodanej, tym silniejsze staje si¢ powiazanie portu z handlem
i transportem morskim i tym bardziej umacnia si¢ pozycja konkurencyjna portu.
Wartos¢ dodana brutto stanowi miernik oceny dziatalnosci portéw, a wachlarz

1 Mianem zaplecza portu morskiego okreéla si¢ obszar ladowy o okreslonym stopniu rozwoju
gospodarczego, powigzany z portem siecig polaczen transportowych, z ktérego w okre§lonym czasie
masa tadunkowa cigzy do tego portu. Charakterystyczng cecha wspotczesnych rynkéw ustug porto-
wych jest rozszerzenie potencjalnego zaplecza kazdego z portéw, jednakze przy wzroécie konkurencji
pomiedzy portami o tadunki pochodzace z tego obszaru.

2'S. Szwankowski, Funkcjonowanie i rozwdj..., op. cit., s. 63-64.

2l Tbidem, s. 64.

2 Przyklady stanowig porty skandynawskie, takie jak: Kopenhaga, Helsinki, Oslo, Goeteborg,
Sztokholm, inne porty baltyckie: St. Petersburg, Tallin, porty brytyjskie i francuskie nad Kanalem
La Manche, inne porty Morza Péinocnego oraz porty potozone nad Morzem Srédziemnym.
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oferowanych ustug oraz ich jako$¢ zaliczane s3 obecnie do najwazniejszych czyn-
nikéw konkurencyjnosci portéw morskich (jako osrodkéw podazowych, a takze
poszczegdlnych przedsigbiorstw tworzacych te osrodki)*.

Warto$¢ dodana brutto* w ogéle oznacza rzeczywisty wktad podmiotu gospo-
darczego w wartos¢ wytworzonych produktéw. Stanowi réznice pomiedzy wartoscia
produktow wytworzonych przez przedsigbiorstwo i wartoscia zuzytych do produk-
cji w tym przedsigbiorstwie rzeczowych czynnikéw produkeji. Jest to wielko$¢ do-
datkowej wartosci rynkowej tworzonej w sferze produkgji i w tym znaczeniu okresla
rozmiary gospodarczego rezultatu dzialalnosci danego przedsigbiorstwa®.

Wartos$¢ dodana w procesie $wiadczenia ustug portowych okresla rozmiar pra-
cy zywej i uprzedmiotowionej zwigzanej z wykonywaniem tych ustug. Mozna ja
wyrazi¢ w stosunku do caloéci obrotéw portowych albo z podzialem na poszcze-
gllne grupy rodzajowe tadunkéw, albo tez w przeliczeniu na tone obstuzonego
tadunku®. Warto$¢ taka da si¢ ustali¢ w odniesieniu do kazdej ustugi wykony-
wanej w porcie na rzecz fadunkéw. Im wigcej tych ustug produkowanych jest na
rzecz kazdej obsluzonej tony fadunku przemieszczanego przez port, tym wyzsza
jest kreowana w tym porcie warto$¢ dodana. Operacje przeladunkowe dla po-
szczegllnych grup rodzajowych tadunkéw réznig si¢ stopniem pracochlonnosci
oraz produktywnoscig i wymagaja innych wielkosci i proporcji zaangazowanych
w produkcje zasobow. W rezultacie wystepuja rdznice jednostkowej wartosci
dodanej pomiedzy poszczegdlnymi grupami rodzajowymi fadunkéw. Najnizsza
warto$¢ dodang generuja fadunki masowe ptynne (6,9 zl/t) oraz masowe suche
(6,9 z1/t), obstugiwane w nowoczesnych wysoko wydajnych terminalach, a naj-
wyzszg zboze (31 z1/t) oraz tadunki drobnicowe (w tym drobnica konwencjonalna

» H. Klimek, Konkurencyjnos¢ polskich portow morskich na rynku ustug portowych w Regionie
Morza Baltyckiego, [w:] Studia i materialy Instytutu Transportu i Handlu Morskiego, pod red.
K. Dobrowolskiego, H. Klimek, K. Krefta, ,Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Gdanskiego” nr 3,
Gdansk 2006, s. 95.

2 'Warto$¢ dodana brutto stanowi roznice pomiedzy produkeja globalng a zuzyciem posrednim
ijest wyrazona w cenach bazowych. Cena bazowa natomiast jest kwota pieniedzy otrzymywang
przez producenta (sprzedawce) od nabywcy za jednostke produktu, pomniejszong o podatki od
produktu oraz ewentualne rabaty i opusty, powigkszona o ewentualne dotacje otrzymywane na
produkt. Jest to wiec kwota pozostajaca faktycznie do dyspozycji producenta (w przyblizeniu réwna
cenie netto, czyli cenie sprzedazy pomniejszonej o podatek od towaréw i ustug i podatek akcyzo-
wy). Réznicg miedzy warto$cig dodang brutto i amortyzacja jest warto$¢ dodana netto, okreélajaca
warto$¢ nowo wytworzong przy uwzglednieniu zuzycia poéredniego i zuzycia srodkéw trwatych
oraz warto$ci niematerialnych i prawnych. J. Hozer, A. Litke, C. Lis, D. Rozkrut, Wartos¢ dodana
przemystu morskiego Polski, [w:] Funkcjonowanie i rozwdj polskich portow morskich w $wietle zapiséw
»Zielonej Ksiegi” polityki morskiej Unii Europejskiej, pr. zbior. pod red. nauk. K. Chwesiuka, Szczecin
2007, s. 120-121.

» R. Milewski, E. Kwiatkowski, Podstawy ekonomii, Warszawa 2005, s. 238.

26 D. Bernacki, Wyznaczanie konkurencyjnosci portu morskiego wartoscig nowo wytworzong
w przeladunkach, [w:] Konkurencyjnos¢ polskich portéw morskich w Swietle integracji z Unig Euro-
pejskg, pr. zbior. pod red. K. Chwesiuka, Szczecin 2003, s. 39.

7 D. Bernacki, Wyznaczanie konkurencyjnosci..., op. cit., s. 39.
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21,1 zl/t, drobnica ro-ro 12,3 zl/t, drobnica w kontenerach 10,5 zt/t)*. Proporcje
w dochodowosci wskazujg, ze aby uzyskac takie same wyniki w produkcji ustug
jak przy przetadunku tony zboza, nalezy obstuzy¢ odpowiednio: 1,5 t drobnicy
konwencjonalnej, 2,5 t drobnicy ro-ro, 3 t drobnicy w kontenerach, 4,5 t tadun-
kéw masowych suchych i plynnych. Poréwnanie wielkosci obrotéw portowych,
wyrazonych w tonach, z uzyskang w wyniku przetadunkéw wartoscia dodang
brutto wskazuje na zréznicowanie znaczenia (dochodowosci przetadunkéw),
jakie dla dzialalnosci portowej ma obstuga poszczegolnych grup rodzajowych
tadunkow. Przetadunki fadunkéw drobnicowych wygenerowaly w 2007 roku
w polskich portach okoto 48 procent wartosci nowo wytworzone;j.

W 2007 roku warto$¢ dodana brutto w polskich portach morskich wyniosta
1827,3 mln zI (byla o 39 procent wyzsza niz w roku 2002). Obliczona dla cato-
ksztaltu dzialalnosci portowej w Polsce warto$¢ dodana brutto w przeliczeniu
na 1 tone obstuzonego fadunku wyniosta w 2007 roku 30,4 zl. Najwyzszy udziat
w tworzeniu wartoéci dodanej brutto w portach mialy ustugi przetadunkowe
(37,7%) oraz ustugi dyspozycyjne (28,3%)*.

Bardzo waznym czynnikiem rozwoju produkeji ustug generujacych wartos¢ do-
dang w portach morskich sg przeksztalcenia wlasnosciowe (prywatyzacja) w sferze
dziatalnosci eksploatacyjnej (zaréwno dotyczacej wykonawstwa ustug dyspozycyj-
nych, jak i techniczno-wykonawczych). Prowadzg one do rozszerzenia oferty ustu-
gowej portow, poprawy efektywnosci gospodarowania, a jednoczesnie przyczyniaja
sie do rozwoju portdw i podnoszenia ich zdolnosci konkurencyjne;j.
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Summary
Value added services in the production process in seaports

The article presents the idea of value added services in seaport in the present
situation of seaports, including their function and transition. The author thorou-
ghly describes services provided by modern ports, describing them as complex
supply centers where added value is continuously becoming more important for
their functioning.



