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WSTEP

Monografia. ZNACZENIE ZARZADZANIA WE WSPOECZESNYM
SWIECIE jest zbiorem tekstéw dotyczacych zagadnieri zwiazanych z tematyka
finanséw, zarzadzania, logistyki.

Teoria i praktyka zarzadzania ma charakter dynamiczny, ciagle pojawia-
ja si¢ nowe koncepcje, modele, teorie czy tez szkoly. Zaréwno globalizacja
jak i wzrost konkurencyjnosci stawiaja przedsi¢biorstwom nowe wyzwania
i zmuszaja je czgsto do zmiany swoich dotychczasowych koncepcji dzialania.
Bardzo waznym wyzwaniem, przed ktérymi stoja wspéiczesne organizacje i ich
menedzerowie, wydaje si¢ by¢ zdolno$¢ do adaptacji, rozwoju oraz tworzeniu
nowych wartoéci w postaci produktéw i ustug. Czynnikiem, ktéry determi-
nuje tego typu dzialania, jest wzrost ryzyka i niepewnosci. W tym przypadku
kazda organizacja musi stworzy¢ potencjat zdolnosci do dzialania w nieprze-
widzianych sytuacjach. Potencjat taki pozwala efektywnie reagowad na szanse
i zagrozenia oraz tworzy¢ nowe rozwiazania.

Kazdy wspdlczesny menedzer i jego zespét musza stworzy¢ dla swojego
przedsigbiorstwa whasny skuteczny model zarzadzania, ktéry nastepnie bedzie
sie wielokrotnie zmienial.

W monografii zaprezentowano 18 rozdzialéw naukowych. Praca stanowi
szerokie forum dyskusyjne skupione wokét tematyk dotyczacych finanséw, za-
rzadzania i logistyki.

Zostaly zaprezentowane w niej analizy i badania autoréw dotyczace mig-
dzy innymi zarzadzania finansami, kontroli zarzadczej, zarzadzania pomoca
spofeczna, zarzadzania ryzykiem.

Autorzy poruszaja réwniez aspekty z zakresu zarzadzania przedsigbior-
stwem, wdrazania agile w przedsigbiorstwach, przywddztwa, przedsigbiorczo-
éci w MSP, kreowania wizerunku w organizacji, wspélzarzadzania wartoscia
czy analizy konfliktéw w organizacjach.

Trzy rozdzialy dotycza tematyki uniwersytetu, a mianowicie skupiaja si¢
nad problematyka uniwersytetu Sredniowiecznego jako najstarszego modelu

uniwersytetu, uniwersytetu Humboldta oraz uniwersytetu przedsigbiorczego.



WSTEP

Kolejnymi bardzo waznymi zagadnieniami poruszanymi w publikacji sa
tematy dotyczace kwestii zwiazanych z logistyka mianowicie dotyczace inter-
modalnych polaczeri transportowych miedzy Polska a Wietnamem, zarzadza-
nia ruchem lotniczym, polskich portéw, oznakowania opakowan produktéw
leczniczych, czy zréwnowazonego rozwoju operatéw pocztowych.

Ksiazka przeznaczona jest dla menedzeréw, nauczycieli, praktykéw oraz
wszystkich 0séb zainteresowanych omawiang tematyka.

Dzi¢kujac wszystkim, ktdrzy przyczynili si¢ do powstania monografii, zy-
czg czytelnikom interesujacej lektury, majac jednoczesnie nadzieje, iz wzbogaci
ona wiedz¢ na temat zagadnien w niej zaprezentowanych.

Wyrazam serdeczne podzigkowania zaréwno wszystkim Autorom, kté-
rzy przygotowali poszczeglne rozdzialy, jak réwniez pragne podzigkowaé Re-
cenzentom poszczeg6lnych artykuléw: prof. zw. Dr hab. Petro Garasymowi,
dr hab. Piotrowi Misztalowi prof. UJK oraz dr hab. Anecie Kosztowniak prof.
UTH Rad. za cenne i zyczliwe wskazéwki merytoryczne, dzigki ktérym publi-
kacja przybrala ostateczny ksztatt.

REDAKTOR NAUKOWY
DR ANNA KRZYSZTOFEK
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CZESEAWA CHRISTOWA!

DETERMINANTY
KONKURENCYJNOSCI

I ROZWOJU POLSKICH PORTOW

O PODSTAWOWYM ZNACZENIU

DLA GOSPODARKI NARODOWE] NA

P

RZYKEADZIE ZESPOLU PORTOW
SZCZECIN - SWINOUJSCIE

Streszczenie: Przestanka decydujaca o podjeciu badan i publikacji wyni-
kéw jest daznos¢ do statego zdobywania i upowszechniania nowej wiedzy
na temat konkurencyjnosci polskich portéw morskich. Gléwnym celem
badaii przedstawionych w rozdziale jest systemowa analiza i ocena czynni-
kéw dhugofalowej, trwalej konkurencyjnosci i innowacyjnego rozwoju polskich
portéw morskich o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej jako
ogniw w globalnych, ladowo-morskich taricuchach dostaw w warunkach
$wiatowego kryzysu gospodarczego. Zgodnie z przyjeta definicja port mor-
ski jest traktowany, jako ztozony system gospodarczy oraz ogniwo systemu
logistycznego i transportowego Polski i Europy w ladowo — morskich
faricuchach dostaw. W tresci publikacji zostaly przedstawione i ocenione
czynniki egzogeniczne i endogeniczne majace wplyw na konkurencyjnos¢ i
rozwdj funkeji gospodarczych polskich portéw morskich, w szczegdlno-
éci zespotu portéw Szczecin — Swinoujécie. Giéwnym wnioskiem wynika-
jacym z badan jest stwierdzenie, ze jednym z malo rozpoznanych czynnikéw
majacych wplyw na konkurencyjno$¢ i rozwéj portéw morskich sa systemy
zarzadzania infrastruktura i terenami portowymi. Publikacja moze sta¢ si¢
przedmiotem zainteresowania naukowcéw podejmujacych badania stosowa-
ne, studentdw przygotowujacych si¢ do pracy w przedsicbiorstwach sektora

' dr hab. prof. WSM, Wyzsza Szkota Menedzerska w Warszawie, Instytut Zarzadzania i Nauk

Technicznych.
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CZESEAWA CHRISTOWA

Transport Spedycja Logistyka oraz praktykéw portowych podejmujacych
decyzje w sferze zarzadzania terenami i infrastrukeurg oraz dziatalnoscia ustu-
gowa i produkeyjna.

Stowa kluczowe: Porty morskie, czynniki konkurencyjnosci, systemy
zarzadzania, innowagje.

ORCID: 0000-0001-6005-3495

WSTEP

Gléwna przestanka kontynuacji badari nad konkurencyjnoscia morskich
portéw jest obicktywna potrzeba zdobywania i upowszechniania wiedzy
o czynnikach i warunkach zwigkszania konkurencyjnosci polskich portéw
morskich o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej. Z powodu
zahamowania rozwoju gospodarki morskiej w Polsce, w szczegblnosci prze-
mystu stoczniowego, zostaly takze zaniechane badania naukowe, migdzy innymi
z zakresu ekonomiki, organizacji i eksploatacji portéw morskich, zarzadzania por-
tami i konkurencyjnosci ustug portowych oraz przemystu morskiego. O stanie
polskiej polityki morskiej i zarzadzania gospodarka morska $wiadczy miedzy
innymi fake, iz do polskich portéw nie zawijajg statki handlowe pod polska
bandera — od 2004 r. ani jeden statek handlowy polskiej wlasnosci nie ply-
wa pod narodowg flaga. Porty morskie majace nieporéwnywalna specyfike
funkcjonalng i wysoki stopien trudnosci poznawczych nie byly przedmio-
tem systemowych badan. Problematyka portows zajmuje si¢ nieliczna grupa
naukowcéw, co stanowi dodatkows bariere poznawcza. Realizowane incyden-
talnie wycinkowe projekty badawcze nie zastapia kompleksowych, systemowych
i systematycznych badari interdyscyplinarnych zespoléw nad zintegrowany-
mi sektorami gospodarki morskiej, wsréd ktérych porty morskie sg jednymi
z najwazniejszych elementéw.

Wspdlezesne porty morskie, pelnig role weztowych punktéw transporto-
wych o znaczeniu migdzynarodowym oraz platform logistycznych taczacych
rézne gakezie transportu. Porty morskie, koncentrujac w swojej przestrzeni
gospodarczej kapital, technologie, organizacj¢ i wiedzg, sa postrzegane jako
bieguny wzrostu gospodarczego, organizacje gospodarcze oparte na wiedzy
oraz obszary dziatania malych i $rednich przedsiebiorstw, a przede wszystkim
jako centra logistyczno-dystrybucyjne. Porty morskie wyrdzniaja si¢ swoimi
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DETERMINANTY KONKURENCYJNOSCI I ROZWOJU POLSKICH PORTOW ...

rozbudowanymi i ztozonymi strukturami techniczno-organizacyjnymi, reali-
zujacymi wazne dla gospodarki narodowej zadania gospodarcze i spoleczne.
Uczestniczac w procesie przemieszczania débr od osrodkéw produkgji do
miejsc ich konsumpcji porty morskie stanowia integralna cze$¢ skfadowa fazy
cyrkulacji towaréw. Dzialajg na styku rynkéw transportowych, do ktérych
nalezg i rynkéw towarowych, ktére obstuguja’. Znaczenie gospodarcze portéw
morskich zostato zawarte w dokumencie wydanym w 2004 r. przez European Sea
Ports Organisation. Stwierdzono w nim, ze ,,Bez portéw morskich Unia Europej-
ska nie liczylaby si¢ jako $wiatowa potega ekonomiczna. Bez portéw nie istniatby
europejski rynek wewnetrzny ™.

Do rozwazani nad konkurencyjnoscia portu przyjeto definicjg, iz konku-
rencyjnos¢ portu morskiego to zdolno$¢ do sprostania konkurencji za pomoca
czynnikéw zaspakajajacych oczekiwania ze strony popytu®.

Gléwnym celem rozdziatu jest przedstawienie wynikéw szczegdlowej analizy
i oceny czynnikéw zewnetrznych i wewnetrznych konkurencyjnosci polskich
portéw morskich o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej na
przyktadzie zespotu portéw morskich Szczecin — Swinoujscie. Czynniki te zo-
staly zidentyfikowane w wyniku przeprowadzenia analizy strategicznej zespotu
portéw z zastosowaniem metody SWO'T oraz metod statystycznych. Czastko-
wymi celami sa cele poznawcze i analityczno — postulatywne w obszarze go-
spodarki morskiej, transportu morskiego i portéw. Przedmiotem systemowych
badari przedstawionych w rozdziale s determinanty funkcjonowania i rozwoju
portéw morskich dokonanych w zespole portéw Szczecin — Swinoujscie. Uni-
wersalny charakter scharakteryzowanych czynnikéw konkurencyjnosci moze
dotyczy¢ takie pozostatych portéw w Gdansku i Gdyni przy uwzglednieniu
ich specyfiki geograficznej, przestrzennej i funkcjonalnej.

Zakres badan skoncentrowano na okresleniu mocnych i stabych stron
oraz szans i zagrozen konkurencyjnego funkcjonowania i rozwoju zespolu
portowego Szczecin — Swinoujécie. Badania poprzedzono analizg statystyczna
i oceng parametréw techniczno — eksploatacyjnych portéw majacych wplyw
na konkurencyjnos¢ na rynku ustug portowych.

2 Cz. Christowa, System obstugi transportowej portéw ujscia Odry ze szczegdlnym nwzglednieniem
transportu rzecznego, Studia i Prace Kolegium Zarzadzania i Finanséw Szkoly Gléwnej Handlo-
wej, Oficyna Wydawnicza SGH, Zeszyt Naukowy 171, Warszawa 2019.

3 Polityka wobec portéw morskich. Praktyczny przewodnik dla decydentéw polityki UE, European
Sea Ports Organisation, 2004.

* M. Christowa Dobrowolska, Konkurencyjnos¢ portéw morskich basenu Morza Battyckiego, Wy-
dawnictwo Naukowe Akademii Morskiej w Szczecinie, Studia Nr 48, Szczecin 2007.
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Badania przedstawione w rozdziale maja charakter naukowy i innowa-
cyjny ze wzgledu na systemowe i kompleksowe podejscie, w ktdrym zespot
portéw Szczecin —Swinoujscie jest traktowany jako zozony system gospodarczy
oraz ogniwo systemu logistycznego i transportowego Polski i Europy w ladowo-
-morskich taficuchach dostaw. Badania maja charakter innowacyjny takze
ze wzgledu na stosunkowo malo rozpoznany temat, wazny cel gléwny i cele
czastkowe, zozony merytorycznie i przestrzennie przedmiot badan — dwa polskie
porty morskie o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej. Na pod-
stawie przeprowadzonych badari mozna stwierdzi¢, ze jednym z nierozpozna-
nym w pelni czynnikiem konkurencyjnosci portéw morskich sg systemy za-
rzadzania terenami i infrastruktura portowa oraz dziatalno$cia eksploatacyjna.
Temat ten wymaga dalszych szczegétowych badari.

W badaniach wykorzystano nast¢pujace metody badawcze: analize syste-
mowg i analizg strategiczng SWOT.

CHARAKTERYSTYKA TECHNICZNO
— EKSPLOATACYJNA ZESPOLU PORTOW SZCZECIN -
SWINOUJSCIE

Porty morskie w Szczecinie i Swinoujsciu tworzg uniwersalny, powia-
zany funkcjonalnie, technologicznie, organizacyjnie i prawnie, zintegrowany
zespdl portow lezacy w estuarium Odry i potudniowej czgsci Baltyku. Porty

w Szczecinie i Swinoujéciu ustawowo zaliczono do dwdch (z czterech),
portéw o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej. Stanowia pod-
systemem systemu transportowego Polski i Europy. Zlokalizowane sg w kory-
tarzu transportowym Baltyk — Adriatyk. Leza na szlaku, faczacym Rosje i Fin-
landi¢ z Europa Zachodnia. Z portéw w Szczecinie i Swinoujéciu prowadza
polaczenia zeglugowe do Szwecji, Danii, Finlandii, Norwegii, Litwy, Wielkiej
Brytanii, Niemiec, Chin i Afryki Zachodnie;.

W Tabeli 1 przedstawiono analiz¢ poréwnawcza powierzchni ladowej i strukeury
wlasnosciowej terenéw polskich portéw morskich o podstawowym znaczeniu

dla gospodarki narodowej.
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DETERMINANTY KONKURENCYJNOSCI I ROZWOJU POLSKICH PORTOW ...

Tabela 1. Powierzchnia ladowa i struktura wlasno$ciowa terenéw polskich

portéw o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowe;j

. - oy < ZMP ZMP ,
Szczecin | Swinoujécie | ZMPSS Gdassk | Gdynia Ogélem

1. Powierzchnia

ladowa w granicach | g 7 538,77 | 1439,48 | 2462,00 | 620,00 | 4 521,48

administracyjnych

portu [ha]
w tym whasnosé:
Skarbu Paristwa [ha] 640,62 410,44 | 1 051,06 | 1601,00 | 576,00 | 3 228,06
(%] 71 76 74 65 93 71,40
Gminy [ha] 225,67 97,80 323,47 661,00 15,00 999,47
[%] 25 18 22 27 2 22,10
E:]Yd’ podmiotdw 34,42 30,53 | 64,95 | 200,00 | 29,00 | 293,95
(%] 4 6 4 8 5 6,50
2. Powierzchnia

ladowa portéw we

wladaniu Zarzadéw | 406,50 140,80 547,30 681,00 | 278,50 | 1506,80

Morskich Portéw

[ha]
Udzial powierzchni
ladowej portéw we
whadaniu Zarzadéw
Morskich Portéw w sto- 45,13 26,13 38,02 27,70 44,90 33,32
sunki do powierzchni
w granicach administra-
cyjnych portéw [%]

Zrédho: Opracowanie whasne na podstawie dokumentu ,,Program rozwoju polskich
portéw morskich do 2030 r., Ministerstwo Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srédladowej,

Warszawa 2019.
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ZMPSS S.A. nie posiada terenéw bedacych w jego gestii na dalszy roz-
woéj inwestycji w porcie w Swinoujsciu. Obecnie najbardziej cenne tereny
w granicach administracyjnych portu w Swinoujéciu, skomunikowane siecia
drég kotowych i kolejowych, znajduja si¢ w gestii Stoczni Remontowej GRY-
FIA i Funduszu MARS. Ustawa o portach i przystaniach morskich od 1996
r. gwarantowata Zarzadom Morskich Portéw prawo pierwokupu terenéw le-
zacych w granicach administracyjnych portéw. Z powodu braku strategicz-
nego myslenia i srodkéw finansowych Zarzady z tego prawa nie korzystaly. Tereny
w granicach administracyjnych portéw powinny by¢ kontrolowane przez Zarza-
dy Morskich Portéw.

Wplyw na istniejacy stabilny poziom przetadunkéw, mimo zauwazal-
nego spowolnienia aktywnosci rynkéw $wiatowych, ma uniwersalny charak-
ter zespolu portéw Szczecin — Swinoujécie rekompensujacy spadek w jedne;
grupie fadunkéw wzrostem w innej. Na poziom i strukture przetadunkéw
w portach gléwnie ma wplyw poziom globalnej koniunktury gospodarczej
i aktywnos¢ handlu zagranicznego droga morska.

Parametry techniczno — eksploatacyjne portéw morskich w Szczecinie
i Swinoujéciu ilustruje Tabela 2. Wyniki analizy strategicznej SWOT w aspekecie
konkurencyjnosci i rozwoju zespotu portéw Szczecin — Swinoujécie przedsta-

wiona w Tabeli 3.
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DETERMINANTY KONKURENCYJNOSCI I ROZWOJU POLSKICH PORTOW ...

Tabela 2. Parametry techniczno

— eksploatacyjne portéw morskich w Szczecinie i Swinoujsciu

Parametry Szczecin Swinoujécie
Powierzchni 901 ha, w tym powierzchnia | 540 ha, w tym powierzchnia
1 ?:lw creca przeladunkowa odkryta 74 | skfadowa odkryta 30 ha,
adowa ha, kryta 12,5ha kryta 4,5 ha

Dlugo$¢ nabrzezy eksploata- D l'ugos'c' nabrzezy eksploata-
Nabrzeza cyjnych 15 km, w tym przeta- cyjnych 8 km,

dunkowych 10,7 km

w tym przeladunkowych 6,8 km

Dopuszczalne za-
nurzenie i dhugo$¢

Maksymalne zanurzenie
przy nabrzezach 9,15 m
(8,1 m przy dlugosci 215
m), maksymalna dtugos¢

Maksymalne zanurzenie przy
nabrzezach:

Port Wewnetrzny: zanurzenie
13,5m;

Port Zewngtrzny: 13,5 m,
dla zbiornikowcéw — 12,5 m

statkéw statkéw 215 m (160 m przy
maksymalnym zanurzeniu | Maksymalna dhugos¢ stat-
9,15 m kéw:
Port Wewnetrzny 270 m,
Port Zewngtrzny 320 m
Obstuga fadunkéw maso-
Port uniwersalny, obstuga wych (OT Port Swinoujécie),
Oferta przefadun- | fadunkéw masowych, drob- | obstuga pasazeréw i fadun-
kowa nicy konwencjonalnej, kon- | kéw przewozonych promami
teneréw (Terminal Promowy Swino-
ujscie)
Autostrada A6 Szczecin — Droga krajowa nr 3, cze-
Berlin, droga ekspresowa S3 | $ciowo droga ekspresowa S3
Infrastruktura laczaca Szczecin z autostrada | taczaca sie z autostrada A2,
drogowa A2 i prowadzaca docelo- prowadzaca docelowo do
wo do granicy z Republikg | granicy z Republika Czeska
Czeska w Lubawce w Lubawce
Odrzariska Droga Wodna Odrzariska Droga Wodna
(ITI-Vb kl.), potaczenie z eu- | (II-Vb kl.), polaczenie z eu-
Zegluga ropejska siecia $rodladowych | ropejska siecia srédladowych
$rédladowa drég wodnych przez Kanal | drég wodnych przez Kanal

Odra — Hawela i Kanat
Odra — Szprewa

Odra — Hawela i Kanal Odra

— Szprewa
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Infrastruktura
kolejowa

E59, CE59

E59, CE59

Polaczenia zeglu-
gowe

Serwis feederowy Unifeeder
laczacy Szczecin z portami
Morza Pétnocnego oraz
Norwegia, polaczenia
drobnicowe z Wielka
Brytania, Dania, Finlandia

Serwisy promowe do Szwedji
11-13 wyj$¢ z portu dzien-
nie, polaczenia drobnicowe
z krajami skandynawskimi
realizowane przez armatoréw
Nor Lines (1-2 razy w tygo-
dniu), NorwestShip Mana-
gement (1 raz w tygodniu),
serwis kontenerowy Eimskip
(2 razy w miesigcu)

Polaczenia inter-
modalne

Dwa polaczenia intermodal-
ne z/do Wréblina Glogow-
skiego i Ociaza

Brak polaczeri intermodal-
nych

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie dokumentu ,,Program rozwoju polskich
portéw morskich do 2030 r., Ministerstwo Gospodarki Morskiej i Zeglugi
Srédladowej, Warszawa 2019.

Przetadunki w granicach administracyjnych portéw w Szczecinie
i w Swinoujsciu, wedhug grup towarowych, w latach 2008 — 2018 (tys. ton)
ilustruje rysunek 1.
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Rysunek 1. Przeladunki w granicach administracyjnych portéw w Szczecinie

i w Swinoujsciu, wedtug grup towarowych, w latach 2008 — 2018 (tys. ton)
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Zrédlo: Opracowanie whasne na podstawie danych statystycznych uzyskanych
z Zarzadu Morskich Portéw Szczecin i Swinoujscie S.A.

Na nabrzezach polozonych w granicach administracyjnych portéw
w Szczecinie i Swinoujéciu dynamicznie rosly przefadunki towaréw ogétem: od
19 216 tys. ton (2008) do 28 614 tys. ton (2018). Rok 2018 byt rekordowym
w aspekcie wielkosci przeladunkéw. Byt to wynik trwajacej swiatowej koniunk-
tury gospodarczej i wzrostu wolumenu handlu zagranicznego droga morska. Prze-
tadunki w zespole portéw Szczecin — Swinoujscie w 2019 r. utrzymaly sie¢ na
poziomie roku 2018 r.

Na zwickszenie potencjatu przefadunkowego portéw mialy wplyw budo-
wa, rozbudowa i modernizacja infrastruktury portéw oraz potencjatu przeta-
dunkowego przedsi¢biorstw przetadunkowo — skladowych. W 2019 r. przela-
dowano o 3,3 % mniej towaréw.

W 2018 r. ponad polowa (55,5 %) pasazeréw miedzynarodowego ruchu
w polskich portach morskich zostata odprawiona w Bazie Proméw Morskich
w Swinoujsciu, gdzie rozpoczelo lub zakonczyto podréz 1 148, 4 tys. os6b
(tj. 0 1,0% mniej niz 2017 r., natomiast o 32,6 % wigcej niz w 2010 r.).

W 2018 r. obstuzono 1 977,4 tys. ton gazu LNG, ktéry zostal dostarczo-
ny do terminalu LNG w Swinoujéciu. adunek zostal przewieziony przez 23 statki,
w tym 18 z Kataru, 4 z Norwegii i 1 z USA.
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Natomiast w 2019 r. przeladowano — 2 406,8 tys. ton LNG dostar-
czonego przez 17 statkéw z Kataru, 10 z USA i 3 z Norwegii. W dniu
3 lipca 2020 r. miala miejsce setna, jubileuszowa, dostawa gazu skroplonego
liczac od poczatku eksploatacji terminalu. W przysztosci, w nowym terminalu
LNG, bedzie mozliwy reeksport gazu do paristw Regionu Morza Baltyckiego
oraz zaladunek gazu na barki dostarczajace paliwo dla operujacych na Baltyku
statkéw z napedem gazowym.

Przeladunki towaréw drobnicowych w kontenerach rosty: od 63 615
TEU (2008) do 81 451 TEU (2018). W 2019 r. przefadunki konteneréw
zmalaly o 6,5 %. Prognozy wzrostu wymiany kontenerowej dla Europy
w 2020 r. wynosza okoto 3% w stosunku do 2019 r., a dla portéw Regionu
Morza Baltyckiego — w granicach 6%.

Nadal rosnie zapotrzebowanie na brakujacy, nowoczesny potencjat do
obslugi konteneréw co uzasadnia konieczno$¢ budowy nowej bazy konte-
nerowej w porcie w Swinoujéciu pod warunkiem jej sprawnego skomuniko-
wania z zapleczem i przedpolem portu oraz zminimalizowania negatywnego
oddziatywania na srodowisko naturalne.

Przetadunek tadunkéw tranzytowych ogélem w portach Szczecin — Swi-
noujécie w latach 2010-2018 wykazywal niewielka tendencje¢ rosnaca w rela-
cjach importowych i eksportowych. W 2010 r. tranzyt wynosit 3 059,2 tys.
ton (w tym: import 1 635,7 tys., eksport 1 423,5 tys.), natomiast w 2018 r.
3 475,7 tys. ton (w tym: import 2 451,4 tys. ton, eksport 1 024,3 tys. ton).
Mozna kategorycznie stwierdzi¢, ze fadunki z tradycyjnego zaplecza portéw
Ujécia Odry trafiaja do portéw niemieckich i holenderskich.

Przyczyna braku wzrostu tadunkéw tranzytowych w zespole portéw
Szczecin — Swinoujécie jest utrudniony dostep do portéw wynikajacy z nie-
dokoriczonych od wielu lat inwestycji drogowych i kolejowych w korytarzu
Pélnoc — Poludnie oraz niezeglowna Odrzariska Droga Wodna.

Na podstawie oficjalnych szacunkéw i zapowiedzi GDDKIA droga
S3 od Swinoujécia do granicy z Czechami bedzie oddana do uzytku na calej
dtugosci dopiero w 2024 r. Odrzariska Droga Wodna jest na trwajacym dzie-
sigtki lat etapie koncepcji, uzgodnien i dyskusji. Modernizacja kolei przedtuza sig
przez cztery kadencje rzadéw. Dzigki wejsciu Polski do UE opéznienia nie
wynikaja z braku $rodkéw finansowych.

Przetadunki $rodkéw transportu zaplecza w granicach administracyjnych
portéw w Szczecinie i w Swinoujéciu wedtug rodzajéw w latach 2008 — 2018 (tys.
ton) przedstawiono na rysunku 2.
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Rysunek 2. Przeladunki $rodkéw transportu zaplecza
w granicach administracyjnych portéw w Szczecinie

iw Swinoujs'ciu wedlug rodzajéw w latach 2008 — 2018 (tys. ton)
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Zrédlo: Opracowanie whasne na podstawie danych statystycznych uzyskanych
z Zarzadu Morskich Portéw Szczecin i Swinoujscie S.A.

W 2019 r. 62% wolumenu towaréw byta przywozona/odwozona do por-
téw w Szczecinie i Swinoujsciu transportem samochodowym, 28 % kolejo-
wym, 1,4 % tadunkéw rzecznym, a pozostate 8 % rurociaggowym. W 2009 r.
procentowy udzial galezi transportu w obstudze fadunkéw byt bardziej zréw-
nowazony, poniewaz 43 % tadunkéw przewozono transportem samochodo-
wym, 46 % kolejowym i 11 % transportem rzecznym. W latach 1970-1990
transport kolejowy mial ponad 80 % udzialu w obstudze transportowej zespo-
tu portéw Szczecin-Swinoujécie mierzonej w tonach. Drugie miejsce zajmowat
transport rzeczny, realizujac ponad 15% przewozéw. Udzial transportu samo-
chodowego wynosit mniej niz 2 %.

Z punktu widzenia aktualnych celéw zalozonych w polityce transporto-
wej UE te historyczna strukeure galeziowa obstugi transportowej portéw moz-
na uzna¢ za wzorcowa. Niekorzystne zmiany w strukturze galeziowej obstugi
zespolu portéw Szczecin- Swinoujécie nastepowaly w sposéb dynamiczny. Po
1990 r. widoczny jest wzrost przewozdw towardéw w relacjach portowych trans-
portem samochodowym oraz spadek udzialu transportu kolejowego i rzecz-

nego. Zgodnie z wytycznymi polityki transportowej UE od 2050 r. ponad
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potowa fadunkéw przewozona transportem drogowym na odleglosci wigksze

niz 300 km powinna zostaé przejeta przez transport kolejowy i rzeczny.

Tabela 3. Analiza SWOT w aspekcie konkurencyjnosci i rozwoju zespolu portéw

Szczecin — Swinoujscie

Stabilny system prawny i instytucjo-
nalny funkcjonowania polskich por-
téw morskich

Brak stabilnoéci zatrudnienia kadr na
najwyzszych stanowiskach w ZMPSiS
S.A.

Organizacja zespolu portéw morsko

— rzecznych, jako jednego silnego orga-
nizmu gospodarczego, w warunkach
nasilajacej si¢ konkurencji rynkowej,
obejmujacego potencjaly przeladun-
kowo-skladowe portéw w Szczecinie

i Swinoujéciu —komplementarne,
wspélzaleine wzgledem siebie i wza-
jemnie si¢ wzmacniajace

Maty udziat (38 %) powierzchni terendéw
portowych oddany we wladanie Zarza-
dowi Morskich Portéw Szczecin i Swi-
noujécie S.A. ograniczajacy skuteczno$é
zarzadzania terenami i infrastruktura

w granicach administracyjnych portéw

Niezagospodarowane tereny portowe
zarezerwowane na rozwdj funkdji gospo-

darczych

(transportowej, przemystowej, handlowej,

logistyczne

Ograniczona wspStpraca ZMPSiS S.A. i

spélek eksploatacyjnych z o§rodkami na-
ukowymi i uczelniami w zakresie badan i
wdrozen innowacyjnych projektéw

Uniwersalny charakter ustug por-
towych §wiadczonych przez spotki
eksploatacyjne dzierzawiace tereny i
infrastrukture od Zarzadu Morskich
Portéw Szczecin i Swinoujs'cie S.A.
(uniwersalny charakter funkgji trans-
portowej portéw)

Utrudniona wspélpraca przedsigbiorstw
portowych z ZMPSiS S.A. Niekorzystne
dla przedsigbiorstw ustug portowych
warunki uméw dzierzawy terenéw i in-

frastrukeury od ZMPSiS (2019 r.)

Korzystne potozenie wzgledem zaple-
cza krajowego i tranzytowego, szcze-
golnie Czech, Stowacji oraz wschod-
nich landéw Niemiec (z aglomeracja
berliniska). Korzystne polozenie dla
wszystkich polaczen zeglugowych z
calym przedpolem baltyckim

Nieprzestrzeganie warunkéw wspdlpracy
miedzy ZMPSiS S.A. a przedsigbior-
stwami ustug portowych wynikajacych z
postanowienia ustawy o portach i przy-
staniach morskich
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Rozwdj funkeji przemystowej portéw
przez zlokalizowane na terenach por-
téw zaklady produkcyjne generujace
zapotrzebowanie na transport morski i
ushugi portowe w imporcie (surowce)/

eksporcie (wyroby)

Czasochlonny i kapitatochlonny proces
dostosowywania portéw od strony ladu i
wody do wprowadzania i obstugi duzych
statkéw handlowych. Brak utrzymania
nominalnej glebokosci na torach podej-
$ciowych

Funkcjonowanie i rozwéj Zachodnio-
pomorskiego Centrum Logistycznego
— Port Szczecin

Nieterminowa realizacja projektéw inwe-
stycyjnych na terenach i akwenach por-
towych zarzadzanych przez ZMPSiS S.A.

Rozwdj Bazy Proméw Morskich w
Swinoujéciu i Terminalu GAZO-
PORT w Swinoujéciu

Wysoka dekapitalizacja infrastruktury w
porcie w Szczecinie i Swinoujsciu

Zdolno$¢ do dywersyfikacji zakresu
$wiadczonych ustug

Staby rozwéj funkgji logistyczno — dys-
trybucyjnej

Rozwdj infrastrukeury portowej do
obstugi samochodéw i wagondéw (np.
drogi dojazdowe, parkingi, Portowa
Stacja Kolejowa Port Szezecin, po-
prawa dostepu kolejowego do portu
w Swinoujsciu)

Staba sytuacja finansowa przedsiebiorstw
$wiadczacych ushugi portowe na terenach
i obiektach infrastrukeury technicznej

dzierzawionych od ZMPSiS S.A.

Realizacja projektéw inwestycyjnych
dostosowujacych infrastrukeure hy-
drotechniczng i ladowa portu w Szcze-
cinie do obstugi statkéw po poglebie-
niu do 12,5 m toru wodnego Szczecin

- Swinoujécie (np. do obshugi w pelni
zatadowanych masowcéw o nos$nosci

40 tys. DWT)

Niedostosowanie potencjatu przetadun-
kowego do zmieniajacej si¢ strukeury i
masy strumieni fadunkowych ciazacych
do portu oraz struktury systemu obstugi
transportowej

Przystosowanie Terminalu Promowego
do obstugi transportu intermodalnego

Rosnaca konkurencja portéw krajowych
i zagranicznych, pozyskujacych fadunki
na tym samym zapleczu gospodarczym

Istnienie zasobéw wykwalifikowanych
i do$wiadczonych pracownikéw oraz
zaangazowanej kadry. Wspélpraca

i dobre relacje przedsigbiorstw por-
towych ze zwigzkami zawodowymi.
Wysoki poziom odpowiedzialnosci
spolecznej przedsigbiorstw

Niekorzystne dla portéw i §rodowiska
dynamiczne zmiany w strukturze gatezi
transportu obstugujacych porty (udziat
transportu drogowego 62 %, kolejowego
28 %, rzecznego 1,4 %, rurociagowego

8 %)

67




CZESEAWA CHRISTOWA

Blisko$¢ aglomeracji berlinskiej oraz
rynkéw Europy Zachodniej Aktywny
marketing w pozyskiwaniu fadunkéw
polskiego handlu zagranicznego i tran-

zytu przez polskie porty

Peryferyjno$¢ polozenia portéw w sieci
drég (samochodowych, kolejowych,
rzecznych, lotniczych) wynikajaca z
polozenia geograficznego

Budowa Odrzariskiej Drogi Wodnej o
parametrach wynikajacych z ratyfikacji
porozumienia AGN i umowy polsko
— niemieckiej dotyczacej Odry Granicz-
nej, przywrécenie zeglugi na Odrze

Peryferyjnoé¢ potozenia portéw mor-
skich w stosunku do gtéwnych szlakéw
zeglugowych wynikajaca z polozenia
Basenu Morza Baltyckiego i ograniczenia
glebokosci w Ciesninach Dunskich

Wdrozenie Programu rozwoju glebo-
kowodnej infrastruktury portowej

Peryferyjne potozenie portéw morskich
w Europie Srodkowo —Wschodniej

Reindustrializacja terenéw portowych,
przywrdcenie funkcji przemystowej por-
téw. Alokacja przemystu w granicach
administracyjnych portéw

Aktywne procesy inwestycyjne i dyna-
miczny rozwdj konkurencyjnych portéw
basenu Morza Baltyckiego, w tym pol-
skich portéw

Dokoniczenie na calej dlugosci budowy
i modernizacji drogi szybkiego ruchu
S3, S6, linii kolejowych E 59, CE59
oraz polaczent tzw. ,ostatniej mili” na
styku portéw z ich bezposrednim za-
pleczem gospodarczym

Wieloletnie opdznienia w realizacji na
calej dtugosci CETC-ROUTEG65 (drég
ekspresowych S3, S6, linii kolejowych
E59, CE59, toru wodnego Szczecin

— Swinoujscie, autostrady morskiej Swi-
noujécie — Ystad, infrastrukcury obstugi
statkdw zeglugi bliskiego zasiggu, od-
cinkéw drdg ,ostatniej mili”, parkingéw,
centréw logistycznych, Odrzaiskiej Dro-

gi Wodnej)

Budowa Bazy Kontenerowej i rozbu-
dowa Terminalu LNG w Swinoujéciu.

Opéznienia w budowie i modernizacji
granicznych przej$¢ kolejowych ze Sto-
wacja i Republika Czeska.

Planowana budowa kanatu Odra-Du-
naj-Laba zwigkszajacego dostep do
zaplecza gospodarczego i fadunkéw

Brak statkéw polskiej whasnosci pod
narodowa bandera do przewozu gazu
LNG w relagji z polskimi portami

Wzrost na rynku paliw alternatywnych
zapotrzebowania na LNG gwarantu-

jacy rozwéj GAZOPORTU w Swino-

ujéciu

Sprzeczno$¢ grup intereséw w zakresie
rozwoju funkcji portowych i miejskich
na obszarach portowych

Doskonalenie systemu prawnego chro-
niacego tereny i akweny portowe

Maly udzial w terenach portowych i zarza-
dzaniu terenami i infrastrukturg Gminy
Szczecin i Gminy Swinoujscie
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Wdrazanie w polskich portach wytycz-
nych polityki transportowej i portowej

UEiRP

Niekonkurencyjne kolejowe taryfy prze-
wozowe i czas przewozéw fadunkéw w
relacjach portowych (male predkosci
handlowe, opéznienia, niska jako$¢
ustug, wysokie stawki dostepu do infra-
struktury kolejowe;j)

Wzrost polskiej gospodarki generujacy
rozwdj handlu zagranicznego droga
morskg przez morskie porty.

Budowa korytarzy transportowych w
relacji wschéd-zachéd Europy, powia-
zanych z portami oceanicznymi Morza
Pétnocnego i ustanowienie priorytetéw
dla rozwoju infrastrukcury obstugujacej

te porty.

Dostep do funduszy na finansowanie
infrastruktury transportowej i porto-
wej

Dyskryminujace porty basenu Morza
Baltyckiego wymogi ochrony $rodowiska
w poréwnaniu do portéw paistw UE
potozonych nad Morzem Pétnocnym,
Src’)dziemnym, Adriatykiem

Rozwdj zeglugi bliskiego zasiggu

(SSS — Short Sea Shipping) pomigdzy
Skandynawia a Polska, przejecie czgsci
fadunkéw w relacji Skandynawia — Eu-
ropa Centralna, dalej do Turcji i na

Bliski Wschéd.

Brak statkéw handlowych polskiej wia-
snosci zarejestrowanych pod narodowa
bandera oraz uzaleznienie Polski od
przewozéw tadunkdéw polskiego handlu
zagranicznego, np. gazu skroplonego i
innych surowcéw strategicznych, statka-
mi obcych bander.

Powrdt statkéw polskiej whasnosci pod
narodowa bandere

Stabe i mato konkurencyjne skomuniko-
wanie portéw z zapleczem gospodarczym,
W tym tranzytowym, generujacym fa-
dunki portowe

Rozwdj Partnerstwa Publiczno- Pry-
watnego w zakresie inwestycji por-
towych, w szczeg6lnosci portowych
centréw logistycznych

Drastyczne zmniejszenie zapotrzebo-
wania na przewozy morskie i ushugi
portowe w wyniku $wiatowego kryzysu
gospodarczego wywolanego pandemia
koronawirusa

Zrédlo: Opracowanie whasne.
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IDENTYFIKACJA I CHARAKTERYSTYKA CZYNNIKOW
KONKURENCYJNOSCI ZESPOLU PORTOW SZCZECIN -
SWINOUJSCIE

Rynek ustug portowych jest miejscem styku popytu na ustugi, zglasza-
nego przez gestora fadunkéw i przewoznikéw, a podaza tych ustug przez porty
morskie. Wybdr portu, czyli popyt efektywny zalezy od wielu czynnikéw ze-
wnetrznych i wewnetrznych. Zbiér najwazniejszych czynnikéw wplywajacych
na konkurencyjnos¢ zespotu portéw Szczecin — Swinoujscie na rynku ushug
portowych przedstawiono w Tabeli 4.

Popyt na ustugi portowe powstaje w momencie zawarcia kontrakeu kup-
na — sprzedazy débr w handlu zagranicznym droga morska. Wybér portu
przez organizatora transportu zalezy od rachunku kosztéw procesu transpor-
towego dom — dom, jakosci i bezpieczeristwa ustug oraz waznych dla kontra-
hentéw kryteriéw pozackonomicznych. ,Jakos§¢ ustug portowych obejmuje
szeroki zesp6t cech, wsréd ktérych do najwazniejszych zalicza si¢ oferowana
przez port morski czgstotliwo$¢ polaczent zeglugowych w réinych relacjach,
a takze szybko$¢ obstugi statkéw™. Popyt na ushugi portowe ma charakter
wtérny. Jest pochodng transakeji handlowych débr rzeczowych transportowa-
nych droga morska. Decyzje o wyborze drogi uzaleznione sg gléwnie od kosz-
téw i czasu transportu. Miejsce nadania i odbioru towaréw usytuowane sa na
terytorium ladowym oddalonym mniej lub bardziej od portéw morskich jako
osrodkéw podazy ustug®.

Porty morskie tworza popyt na ustugi transportowe w obszarze swojego
zaplecza. Zaplecze portowe jest kategoria przestrzenng utozsamiang z otacza-
jacym port obszarem gospodarczym o rozwini¢tym handlu zagranicznym dro-
ga morska generujacym zapotrzebowanie na ustugi transportowe i portowe.

Zaplecze portowe sklada si¢ z elementéw wspétokreslajacych rynek cia-
zacy portu morskiego, mianowicie’:

a) obszaru ladowego rozciagajacego si¢ za portem,

b) masy fadunkowej bedacej przedmiotem migdzynarodowej wymiany towaro-
wej droga morska,

c) sieci infrastruktury transportu taczacej zaplecze z portem morskim,

> S. Szwankowski, Funkcjonowanie i rozwdj portéw morskich, Wydawnictwo Uniwersytetu

Gdanskiego, Gdansk 2000, s. 111.

¢ A. Grzelakowski, M. Matczak, Wspdtczesne porty morskie. Funkcjonowanie i rozwdj., Wydawnictwo
Naukowe Akademii Morskiej w Gdyni, Gdynia 2012.

7 Ibidem.
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d) czynnika czasu, ktéry okresla charakter (trwaly, okresowy) i inten-

sywno$¢ relacji handlowo — transportowych danego obszaru z portem morskim,

pozwalajac jednoczesnie na oceng dynamiki tej relacji.

Tabela 4. Czynniki konkurencyjnosci zespotu portéw Szczecin — Swinoujscie

Aktywna polityka gospodarcza, transpor-
towa i morska UE i RP

Aktywny marketing w pozyskiwaniu
fadunkéw polskiego handlu zagra-
nicznego i tranzytu przez polskie

porty

Reindustrializacja gospodarki europej-
skiej. Wzrost polskiej gospodarki ge-
nerujacy rozwdj handlu zagranicznego
droga morska

Dostosowywanie potencjalu przela-
dunkowego do zmieniajacej si¢ struk-
tury i masy strumieni fadunkowych
ciazacych do portu oraz strukeury
systemu obshugi transportowej

Zréwnanie warunkéw konkurencyjnosci
portéw basenu Morza Baltyckiego i por-
téw polozonych nad Morzem Pétnocnym,
Srédziemnym i Adriatykiem w zakresie
ochrony $rodowiska

Pozyskiwanie terenéw portowych
przez Zarzad Morskich Portéw Szcze-
cin i Swinoujs'cie S.A. zwigkszajace
skuteczno$é zarzadzania terenami

i infrastruktura w granicach admini-
stracyjnych portéw

Doskonalenie systemu instytucjonalnego
i prawnego odpowiedzialnego za porty.
Optymalizacja systeméw zarzadzania
portami

Zwigkszenie udziatu w terenach por-
towych i zarzadzaniu terenami i in-
frastruktura Gminy Szczecin i Gminy
Swinoujs’cie

Usprawnianie systemu finansowania
budowy, rozbudowy i modernizacji infra-
struktury dostepu do portéw morskich i
infrastruktury portowej

Reindustrializacja terenéw portowych,
przywrécenie funkgji przemystowe;j
portéw. Alokacja przemystu w grani-
cach administracyjnych portéw

Korzystne potozenie portéw wzgledem
zaplecza krajowego i tranzytowego, szcze-
gblnie Czech, Stowadji oraz wschodnich
landéw Niemiec (z aglomeracja berliriska)
oraz wszystkich polaczeni zeglugowych z
calym przedpolem baltyckim

Trwala wspétpraca przedsi¢biorstw
portowych z ZMPSiS S.A. Zawiera-
nie z przedsi¢biorstwami korzystnych
dla stron warunkéw uméw dzierzawy
terenéw i infrastrukcury od ZMPSiS$
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Zmniejszenie wieloletnich opdznien w
realizacji na calej dugosci CETC-RO-
UTEG5 (drog ekspresowych S3, S6, linii
kolejowych E59, CE59, toru wodnego
Szczecin — Swinoujécie, autostrady mor-
skiej Swinoujécie — Ystad, infrastruktury
obstugi statkéw zeglugi bliskiego zasiegu,
odcinkéw drég ,ostatniej mili”, parkin-
gbéw, centréw logistycznych, ODW)

Realizacja projektéw inwestycyjnych
dostosowujacych infrastrukeure
hydrotechniczng i ladowa portu w
Szczecinie do obstugi statkéw po
poglebieniu do 12,5 m toru wodnego
Szczecin — Swinoujs’cie (np. do obstu-
gi w pelni zaladowanych masowcow

0 no$nosci 40 tys. DWT)

Zwigkszanie bezpieczeistwa i sprawnosci
dzialania przedsi¢biorstw transportowych,
spedycyjnych, logistyczno — dystrybucyj-
nych, rzeczoznawczo — kontrolnych oraz
urzeddéw i instytucji bioracych udzial w
obstudze fadunkéw i pasazeréw w por-
tach morskich

Rozwdj Zachodniopomorskiego
Centrum Logistycznego — Port Szcze-
cin. Budowa Bazy Kontenerowej i
rozbudowa Terminalu LNG w Swi-
noujéciu. Przystosowanie Terminalu
Promowego do obstugi transportu
intermodalnego

Wprowadzenie konkurencyjnych kole-
jowych taryf przewozowych i skrécenie
czasu przewozéw tadunkdéw koleja w
relacjach portowych

Uniwersalny charakter funkgji trans-
portowej portéw oraz dolno$¢ do
dywersyfikacji $wiadczonych ustug

Budowa kanatu Odra-Dunaj-Laba zwigk-
szajacego dostep do zaplecza gospodarcze-
go i fadunkéw

Rozwdj infrastrukeury portowej do
obstugi samochodéw i wagondéw (np.
drogi dojazdowe, parkingi, Portowa
Stacja Kolejowa Port Szczecin, po-
prawa dostepu kolejowego do portu
w Swinoujs'ciu)

Budowa Odrzariskiej Drogi Wodnej o
parametrach wynikajacych z ratyfikacji
porozumienia AGN i umowy polsko —
niemieckiej dotyczacej Odry Granicznej,
przywrécenie zeglugi na Odrze

Istnienie zasobéw wykwalifikowanych
i do$wiadczonych pracownikéw oraz
zaangazowanej kadry. Wspélpraca

i dobre relacje przedsigbiorstw por-
towych ze zwiazkami zawodowymi.
Wysoki poziom odpowiedzialnosci
spolecznej przedsigbiorstw

Rozwdj zeglugi bliskiego zasiggu (SSS
— Short Sea Shipping) pomigdzy Skandy-
nawig a Polska

Tworzenie odpowiednich warunkéw
i parametréw nawigacyjnych toréw
podejsciowych oraz kanatéw porto-

wych

Uniezaleznienie Polski od przewozéw
fadunkéw phz np. gazu skroplonego i
innych surowcéw strategicznych, statka-
mi obcych bander

Efektywne wykorzystywanie funduszy
na finansowanie infrastruktury trans-
portowej i portowej

Zrédlo: Opracowanie whasne.
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Wyréznia si¢ zaplecze whasne i tranzytowe oraz sporne i bezsporne.

Zaplecze whasne portu okreslane jest jako obszar gospodarczy znajdujacy
si¢ w granicach polityczno — celnych panstwa, na ktérego terytorium usytu-
owany jest dany port morski Zapleczem wlasnym zespotu portéw Szczecin

- Swinoujécie jest obszar Poludniowej Zachodniej Polski, aglomeracji szczecin-
skiej oraz strefy przemystowej polozonej w granicach administracyjnych portéw.
Zaplecze to ma charakter zaplecza spornego, wspdlnego dla wielu europejskich por-
tow, w szczeg6lnosci portéw niemieckich i holenderskich.

Zaplecze bezsporne zostalo ograniczone do obszaru w granicach admini-
stracyjnych portéw i odbudowywanej portowej strefy przemystowej. Port mor-
ski jest korzystnym miejscem lokowania dzialalnosci przemystowej z powodu
minimalizacji kosztéw transportu surowcéw i wyrobéw gotowych. Wzmacniajac
swoja pozycje konkurencyjng na rynku porty przeksztatcaja si¢ w kompleksy prze-
mystowo — handlowe centra logistyczne. W portach morskich lokuja swoja
dziatalnos§¢ przedsigbiorstwa przemystowe, przetadunkowo — skladowe, prze-
woznicy morscy i ladowi, spedytorzy, agenci zeglugowi, dystrybutorzy fadunku,
przedsiebiorstwa, rzeczoznawczo — kontrolne, urzedy celne, banki, towarzystwa
ubezpieczeniowe i inne.

Zaplecze tranzytowe zespotu portéw Szczecin — Swinoujscie, definiowane
jako obszar lezacy w granicach polityczno — celnych innych paristw ciazacy
ekonomicznie ku danemu portowi, obejmuje Czechy, Stowacje, Austrig, We-
gry, Niemcy, w tym aglomeracje berliriska oraz inne paristwa lezace w koryta-
rzu Baltyk — Adriatyk.

Przedpolem danego portu okreslane sa porty morskie, z ktérych lub do
ktérych, $rodkami transportu morskiego, sa przemieszczane fadunki w relagji
z danym portem.

Najwazniejszymi miernikami oceny konkurencyjnosci portéw sa wskaz-
niki techniczne i eksploatacyjne, mianowicie:

1) Wielko$¢ powierzchni ladowych portu (potencjat skfadowy portu,
mozliwo$¢ ekspansji przestrzenne;j),

2) Dlugos¢ i glebokos¢ nabrzezy,

3) Liczba, parametry, stan zuzycia nabrzezowych — urzadzer
przetadunkowych,

4) Potencjal portowej floty pomocniczej (gtéwnie holowniki i dzwigi
ptywajace),

5) Rentownos¢ jednostki powierzchni gruntu portowego,

6) Przepustowos¢ portu, tony/rok, ogétem, w uktadzie grup fadunkowych
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7) Przetadunki w ukladzie relacji przeladunkowych Import, Export,
Tranzyt, tony

8) Liczba obstuzonych konteneréw (TEU),

9) Czestotliwos¢ potaczen zeglugowych,

10) Liczba zawinig¢ statkéw w grupach,

11) Czas obstugi statkéw,

12) Liczba turystéw,

13) Liczba zatrudnionych,

14) Sprawno$¢ platformy wymiany informacji migdzy uczestnikami ob-
rotu portowo morskiego (PCS Port Community System),

15) Efektywno$¢ systemu organizacji i zarzadzania.

Do syntetycznych miernikéw potencjalu ustugowego portu majacego wplyw
na konkurencyjnos¢ zalicza si¢ przede wszystkim przepustowo$é: portu jako
calosci oraz przepustowos jego poszczegdlnych czesci, przepustowos¢ drég wod-
nych i ladowych (niekiedy réwniez przepustowos¢ redy), zdolno$¢ przetadunkowa
portu oraz wyodrgbnionych baz przetadunkowych, terminali i nabrzezy. Prze-
pustowos¢ osiagnigta i projektowana moze by¢ obliczana za pomoca metod

statystycznych, graficznych, symulacji cyfrowej lub metod eksperckich.
PODSUMOWANIE

1. W zwiazku z zawieszonymi, z powodu pandemii, niektdry-
mi sektorami przemystu oraz zmieniajacymi si¢ zachowaniami kon-
sumentéw w polskich portach morskich nastapi powolny spadek
przetadunkéw.

2. W procesie zarzadzania strategicznego zespolem portéw Szcze-
cin — Swinoujécie, zgodnie z idea przedstawionej analizy strategicznej
SWOT, nalezaloby zmniejsza¢ wplyw i site odzialywania czynnikéw
okreslonych jako stabe strony, a wzmacnia¢ strony mocne (czynniki
endogeniczne) portéw. Celowe jest w pelni wykorzystanie istniejacych
szans i omijanie zagrozen (czynniki egzogeniczne).

3. Czynnikiem zewngtrznym majacym najwickszy wplyw na roz-
woéj funkeji portowych i konkurencyjnos¢ zespotu portéw Szczecin-
-Swinoujécie jest sprawne, bezpieczne, ekologiczne i efektywne skomu-
nikowanie portéw z zapleczem gospodarczym i przedpolem poprzez
zréwnowazong galeziowo oraz nowoczesng sie¢ drég ladowych i wod-
nych, odpowiadajaca standardom europejskim.
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4. Na podstawie przeprowadzonych badari mozna stwierdzi¢, ze
jednym z nierozpoznanym w pelni czynnikiem konkurencyjnosci por-
téw morskich sg systemy zarzadzania terenami i infrastrukturg portowa
oraz dzialalno$cig eksploatacyjna. Negatywny wplyw na konkurencyj-
no$¢ portéw ma niestabilny, upolityczniony system zatrudniania i ja-
ko$¢ kadr w gospodarce morskiej. Temat ten wymaga dalszych szczegé-
fowych analiz.

5. Waznym czynnikiem konkurencyjnosci portéw jest poprawne
funkcjonowanie platformy wymiany informacji miedzy uczestnikami
obrotu portowo — morskiego (Port Community System).

6. Aby zwigkszy¢ konkurencyjnos¢ zespdt portéw ujécia Odry
powinien przeksztalci¢ si¢ w miedzynarodowe, innowacyjne centrum
logistyczne skomunikowane wszystkimi rodzajami drég z zapleczem
i przedpolem gospodarczym o rozbudowanym zakresie dzialalnosci
ustlugowo — produkeyjne;j.

7. Wraz z rozwojem infrastruktury dostgpu do portéw oraz wzro-
stem inwestycji portowych powinien nastgpowad rozwdj przemystéw
portowych generujacych zapotrzebowanie na surowce, materialy i pét-
fabrykaty z krajéw zamorskich oraz na fadunki i ustugi transportowe
w relacji lad — morze. Przemyst portowy ma wplyw na rozwéj funkeji
transportowej, logistycznej i handlowej, docelowo miastotwérezej i re-
gionotwdrczej portéw morskich.

8. Zgodnie z tendencjg $wiatowa konkurencyjno$¢ portéw bedzie
uzalezniona od mozliwosci obstugi duzych statkéw oraz statkéw auto-
nomicznych wprowadzanych do powszechnej zeglugi.

9. W dazeniu do wzrostu konkurencyjnosci zespotu portéw Szcze-
cin — Swinoujscie i ochrony $rodowiska uzasadnione jest osiagniecie
w systemie transportowym RP nastepujacych proporcji: w 2030 r. trans-
port kolejowy powinien stanowi¢ okoto 70% udzialu obstugi transpor-
towej portéw, transport rzeczny — 20%, a samochodowy — 10% z ten-
dencja malejaca na rzecz przewozéw transportem kolejowym i rzecznym.

10. Zarzad Morskich Portéw Szczecin — Swinoujécie S.A. w wick-
szym niz dotychczas stopniu powinien angazowac si¢ w projektowanie
i budowe elementéw infrastruktury punktowej, np. centréw logistycz-
nych, terminali multimodalnych, suchych portéw polozonych w kory-
tarzu Pétnoc — Poludnie rozszerzajac swoje zaplecze i zwigkszajac cigze-
nie masy tadunkowej do zespotu portéw Szczecin — Swinoujscie.
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11. Na obszarach portéw wystepuja konflikty funkcjonalne, srodo-
wiskowe i spoleczne grup intereséw nie zawsze majacych na celu rozwoj
portéw. Tereny w granicach administracyjnych portéw powinny by¢
kontrolowane przez Zarzady.

12. Rozwéj portu w Swinoujéciu warunkuje budowa glebokowod-
nego terminalu kontenerowego wraz z centrum logistycznym, zaple-
czem magazynowym i parkingowym.

13.Jednym z najwazniejszych wewnetrznych czynnikéw konku-
rencyjnosci portéw jest budowa, rozbudowa i modernizacja infrastruk-
tury w granicach administracyjnych portéw morskich oraz potencjatu
ustugowego przedsi¢biorstw portowych dostosowanego do wymagan
istniejacej i prognozowanej wielkosci i struktury fadunkéw ciazacych
do portéw oraz obstugi $rodkéw transportu i pasazerdw.

14. Oczekiwany powrét do rozwoju przemystu i ushug morskich
wymaga kompleksowych, interdyscyplinarnych badai naukowych,
transferu wiedzy i technologii miedzy uczelniami a przedsi¢biorstwami
sektora morskiego.

15. Istnieje konieczno$¢ permanentnego prowadzenia interdyscy-
plinarnych badaii naukowych majacych na celu tworzenie teoretycz-
nych podstaw innowacyjnego i zintegrowanego rozwoju funkgji por-
towych — transportowej, logistycznej, przemystowej i handlowej oraz
pochodnych — miastotwdrezej i regionotwércezej.
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FACTORS OF THE COMPETITIVENESS
AND GROWTH OF POLISH PORTS ESSENTIAL
FOR THE NATIONAL ECONOMY THE CASE OF
SZCZECIN AND SWINOUJSCIE PORTS

Summary: The main reason for undertaking this research and pub-
lication of the results is continuing pursuit for gaining and dissemi-
nating new knowledge on the competitiveness of Poland’s seaports.
The primary goal of the research presented in this chapter is a systemat-
ic analysis and assessment of factors affecting a long-term competitive-
ness and innovation-based development of Polish seaports, specifically
those ports that are critical for the country’s economy as links in global
sea-land supply chains at the time of worldwide economic crisis. As the
adopted definition states, the seaport is regarded as a complex econom-
ic system and a link of a logistic and transport chain in Poland and Eu-
rope in land and sea supply chains. The author presents and evaluates
exogenous and endogenous factors affecting the competitive position
and development of economic functions of Polish seaports, focusing
on the ports of Szczecin and Swinoujécie. One conclusion drawn from
the studies is that systems of port infrastructure and land management
are insufficiently examined as a factor determining the competitive-
ness and development of seaports. The publication may draw attention
of scientists undertaking applied research, students preparing for work
in transport, logistics or forwarding organizations and port operators
making decisions concerning land and infrastructure management
or service and manufacturing operations.

Keywords: Seaports, factors of competitiveness, management systems,
innovations.
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