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Streszczenie. W artykule dokonano analizy wp ywu cech szczególnych produkcji us ug por-

towych na zmiany wielko ci prze adunków w skali roku, miesi ca i tygodnia w portach morskich 

w Szczecinie i winouj ciu. Zwrócono uwag  na szczególny charakter produkcji us ug portowych 

i portowej dzia alno ci gospodarczej. Odniesiono si  do specyfiki portowych przedsi biorstw us u-

gowych. Scharakteryzowano porty morskie w Szczecinie i winouj ciu, zw aszcza ich obroty a-

dunkowe. Dokonano analizy i oceny waha  skali prze adunków portowych w latach 2006-2010.

S owa kluczowe: porty morskie, us ugi portowe, porty w Szczecinie i winouj ciu

1. Wprowadzenie

Rozwój portów morskich i wzrost wolumenu prze adunków portowych jest 

pochodn  wielu czynników i tendencji wyst puj cych w gospodarce wiatowej, 

wiatowej wymianie towarowej, systemach transportowych, polityce portowej, 

zmian zachodz cych w otoczeniu portowym, sferze innowacyjno ci i infor-

matyzacji procesów gospodarczych. Istotny wp yw maj  te  zmiany w sferze 

koniunktury gospodarczej oraz na rynkach us ug portowych i eglugowych. 

Ze wzgl du na dzia alno  gospodarcz  portów morskich, jak  od pocz tku ich 

istnienia jest obs uga prze adunkowa przemieszczanych przez porty adunków, 

rynki us ug portowych traktowane s  jako elementy rynków us ug transporto-

wych. Wspó czesne rynki transportowe s  silnie zintegrowane z rynkami us ug 
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logistycznych i spedycyjnych, tworz c spójne rynki transportowo-spedycyjno-

logistyczne (TSL). Dlatego te  porty morskie obecnie stanowi  elementy ryn-

ków TSL. Spo ród wielu rynków, które funkcjonuj  w otoczeniu rynków us ug 

portowych (towarowe, us ugowe, pieni ne, pracy), najsilniej na nie oddzia uj  

rynki towarowe. Dla rynków us ug portowych charakterystyczne s  trudno ci 

z zachowaniem stanów równowagi rynkowej. Wynikaj  one z cz stych zmian re-

lacji popytu i poda y na tych rynkach, które z kolei s  efektem przesuni  popytu 

na rynkach towarowych i innych rynkach transportowych. Us ugi portowe nale  

do us ug, na które zapotrzebowanie zmienia si  w ró nych okresach (tygodnia, 

miesi ca, kwarta u, roku). Niektóre zmiany maj  charakter cykliczny i atwo je 

przewidzie 1. S  te  jednak us ugi, na które popyt waha si  w sposób nieprzewi-

dywalny. Dlatego wa ne jest rozpoznanie natury popytu na us ugi portowe oraz 

w a ciwe zrozumienie rodzaju ujawnionych przez niego waha  i poznanie jego 

przyczyn.

2. Szczególny charakter produkcji us ug portowych 

i portowej dzia alno ci gospodarczej 

Proces transportowy realizowany w porcie morskim i produkcja us ug porto-

wych maj  charakter us ugowy, co oznacza, e praca realizowana jest w formie 

niematerialnej (nierzeczowej) i nie ma mo liwo ci produkcji na zapas. Wyst puje 

jednoczesno  produkcji us ug portowych i ich konsumpcji, co jednoznacznie 

okre la dzia alno  portowego aparatu us ugowego. Podmioty gospodarcze, bio-

r ce udzia  w obs udze adunków i rodków transportu morskiego i l dowego, 

musz  dysponowa  okre lonymi rezerwami potencja u technicznego i ludzkie-

go, maj c na uwadze wyst puj ce w pewnych okresach szczyty prze adunkowe. 

Istotnym utrudnieniem pracy przedsi biorstw portowych jest te  konieczno  

sprostania zró nicowanemu popytowi na us ugi portowe. St d te  us ugi porto-

we s  niejednorodne z technicznego punktu widzenia, maj  zró nicowane cechy 

i w a ciwo ci u ytkowe. Bior c pod uwag  kryterium odbiorcy, us ugi wiadczo-

ne przez przedsi biorstwo portowe s  wykonywane na rzecz adunków obrotu 

morskiego, rodków transportu morskiego, rodków transportu zapleczowego 

oraz pasa erów. Realizacja us ug techniczno-wykonawczych odbywa si  przy 

zaanga owaniu wyspecjalizowanych technicznie rodków s u cych do spraw-

nego i bezpiecznego przemieszczania adunków przez port. rodki te s  podstaw  

procesu produkcyjnego portu morskiego. Celem za  us ug dyspozycyjnych jest 

reprezentowanie interesów odbiorcy us ug portowych, w a ciwe zorganizowanie 

1 H. Klimek, Funkcjonowanie rynków us ug portowych, Wyd. UG, Gda sk 2010, s. 90-92.
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ca okszta tu pracy nad przedmiotami obrotu portowego. Us ugi tego rodzaju maj  

charakter nieuprzedmiotowiony, a ich wykonanie nast puje bez zaanga owania 

istotnego potencja u technicznego.

Realizacja szerokiego wachlarza us ug wiadczonych w kompleksie porto-

wym wymaga zatem skomplikowanych i coraz bardziej kapita och onnych rod-

ków technicznych i skoordynowanej organizacji pracy. Produkcja us ug porto-

wych determinowana jest nie tylko cechami ogólnymi, w a ciwymi us ugom 

transportowym, ale i szeregiem cech szczególnych, w a ciwych tylko produkcji 

portowej2. Do najwa niejszych z tych cech mo emy zaliczy :

1. Nierytmiczno  pracy portów morskich – cecha ta sprowadza si  do zmien-

no ci nat enia pracy portów, wyst puj cej w stosunkowo krótkim czasie (doby, 

godzin). Cecha ta dotyczy wszystkich podmiotów portowego aparatu us ugowego 

i ma charakter zarówno obiektywny (zmienne warunki atmosferyczne, zdarzenia 

losowe utrudniaj ce prac  portu i zaplecza oraz przedpola portowego), jak i su-

biektywny (niedoci gni cia organizacyjne po stronie przewo ników morskich 

l dowych, niew a ciwa wspó praca pomi dzy podmiotami handlu zagranicz-

nego i przemys u, np. wydobywczego, niew a ciwa koordynacja pracy mi dzy 

uczestnikami portowego aparatu us ugowego). O ile pierwsz  grup  czynników 

trudno jest wyeliminowa , a nawet przewidzie , o tyle druga grupa czynników 

jest przejawem braków organizacyjnych, wadliwej koordynacji pracy i w pra-

wid owo funkcjonuj cych portach mo na je, je eli nie wyeliminowa , znacznie 

ograniczy . 

2. Nierównomierno  produkcji us ug portowych – istot  tej cechy s  waha-

nia w wielko ci produkcji portowej, spowodowane nierównomierno ci  ci enia 

masy adunkowej do portów morskich. G ówn  przyczyn  tego zjawiska jest sezo-

nowo  wyst puj ca w pracy wszystkich producentów us ug portowych i portów 

morskich. W praktyce mo emy mie  do czynienia z sezonowo ci  produkcyjn , 

transportow  i handlow . Sezonowy charakter ma bowiem produkcja przedmio-

tów obs ugi portowej – adunków, konsumpcja niektórych artyku ów, dost pno  

transportowa do portów morskich i warunki pracy na szlakach przewozowych, 

nak ada si  na to jeszcze koniunktura i tendencje wyst puj ce na rynkach wia-

towych i tradycje handlowe. Samo zjawisko sezonowo ci, a zw aszcza jej skutki 

s  trudne do wyeliminowania. Mo na je jedynie w jakiej  mierze ograniczy , np. 

poprzez planowanie dzia alno ci us ugowej w portach morskich, a tak e dzia a-

nia w sferze planowania handlu zagranicznego, np. zakupy tych samych towarów 

na ró nych rynkach geograficznych.

3. Niezwykle istotny wp yw na prac  przedsi biorstw portowych ma te  

kolejna z cech specyficznych produkcji us ug portowych – mi dzyzak adowo  

2 L. Ku ma, Ekonomika portów morskich i polityka portowa, Wyd. UG, Gda sk 2003, 

s. 43-46.
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(wielozak adowo ). Cecha ta wynika z portowego podzia u pracy i wyra a si  

tym, e wiele przedsi biorstw portowego aparatu us ugowego wykonuje jedno-

cze nie i w tym samym miejscu (rejon portowy, nabrze e, magazyn, plac) ró ne 

prace sk adaj ce si  na proces produkcji us ugowej portu. Wymaga to wspó -

pracy i koordynacji dzia a  na szczeblu portowym, z wykorzystaniem s u b 

dyspozytorskich portu. W poszczególnych procesach transportowych wyst -

puj  jedynie: ró na liczba uczestników, ró ny zakres oferowanych us ug oraz 

ró ny charakter wzajemnych powi za  produkcyjnych. W rynkowym modelu 

pracy portu cecha ta ma szczególne znaczenie dla ca ej dzia alno ci us ugowej 

portu, szybko ci, niezawodno ci, bezpiecze stwa, a co za tym idzie, wp ywa 

na konkurencyjno  i pozycj  danego portu na mi dzynarodowym rynku us ug 

portowych. 

3. Portowe przedsi biorstwo us ugowe

Zdaniem autora niniejszego artyku u, przedsi biorstwo portowe jest wyod-

r bnion  z ekonomicznego, prawnego i organizacyjnego punktu widzenia jed-

nostk  gospodarcz , wiadcz c  jednakowe lub zró nicowane us ugi portowe 

w ramach systemu portowego.

Cechami, które wyró niaj  te przedsi biorstwa spo ród innych, s  m.in. nie-

uprzedmiotowiony i czynno ciowy charakter ich produkcji. Efektem i produktem 

dzia alno ci gospodarczej przedsi biorstwa portowego jest us uga na rzecz a-

dunków w zwi zku z konieczno ci  zmiany rodków transportowych przewo -

cych te adunki w relacjach portowych. Inne cechy dzia alno ci przedsi biorstw 

portowych s  to same z celami specyficznymi dla produkcji us ug portowych, 

czyli s  to:

– niemo no  produkowania us ug na zapas i ich magazynowania,

– du a zmienno  warunków pracy,

– nierytmiczno  pracy przedsi biorstwa portowego,

– zmienno  nasilenia wolumenu wiadczonych us ug w d u szych okresach 

w skali roku,

– dzia anie w warunkach silnej konkurencji wewn trzportowej i mi dzypor-

towej,

– wysoka kapita och onno  inwestycji oraz d ugi okres zwrotu nak adów 

na inwestycje,

– wysokie ryzyko dzia alno ci,

– zale no  od waha  koniunktury gospodarczej,

– zale no  od krajowej i mi dzynarodowej (np. Unii Europejskiej) polityki 

transportowej (np. lansowany problem liberalizacji rynku us ug portowych).
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Us ugi przedsi biorstw portowych maj  w a ciwe im cechy indywidualne 

oraz w a ciwo ci techniczno-organizacyjne i ekonomiczne, decyduj ce o ich ja-

ko ci. Jako  us ug przedsi biorstw portowych okre la stopie  dostosowania ich 

cech u ytkowych, oferowanych przez producenta (czyli przedsi biorstwo porto-

we) do w a ciwo ci wyznaczonych przez nabywc . Im wy szy jest ten stopie , 

tym wy sza jest jako  us ug. W a ciwo ci u ytkowe us ug przedsi biorstw por-

towych okre la si  za pomoc  takich cech, jak: szybko  ich wykonania, ma-

sowo , dost pno , niezawodno , cz stotliwo , bezpiecze stwo, pewno . 

Pomi dzy poszczególnymi parametrami okre laj cymi jako  us ug przedsi -

biorstw portowych zachodz  okre lone zwi zki i wspó zale no ci. Jako  us ug 

przedsi biorstw portowych nabiera szczególnego znaczenia w miar  wzrastaj -

cych wymaga  adunków i rodków transportowych w stosunku do poziomu ich 

obs ugi w porcie morskim oraz w miar  narastaj cej konkurencji mi dzy przed-

si biorstwami portowymi i portami3. 

W a ciwo ci u ytkowe us ug przedsi biorstw portowych musz  by  zatem 

nieustannie dostosowywane do zmieniaj cych si  wymaga  klientów (u yt-

kowników). Postulat ten jest w praktyce trudny do realizacji, bowiem war-

to  u ytkowa us ug przejawia si  w trakcie jej wykonywania (jednoczesno  

produkcji i konsumpcji us ug). Produkt przedsi biorstwa portowego (us uga) 

poza portowym procesem produkcyjnym nie wyst puje, a jako  us ugi zale y 

g ównie od w a ciwego przygotowania, nadzoru i sprawnej realizacji. Wynik 

dzia alno ci produkcyjnej przedsi biorstwa portowego (ilo ciowy i jako ciowy) 

jest okre lony przez konkretny portowy proces technologiczny. Doskonalenie 

technologii procesu portowego i podwy szanie jako ci us ug s  gwarantem 

pozycji konkurencyjnej tak przedsi biorstwa portowego, jak i ca ego portu. 

Przedsi biorstwo portowe jest jednym ze sk adników sytemu portowego, wi c 

nieodpowiednia jako  jego pracy odbija si  na pracy ca ego portu. Ten z kolei 

jest ogniwem l dowo-morskiego a cucha transportowego i decyduje o jako ci 

przemieszczania od nabywcy do odbiorcy. Zatem wymagania wobec przedsi -

biorstw portowych i – szerzej – portów morskich wykraczaj  poza sam port, 

obejmuj c jego styk z s siednimi ogniwami l dowo-morskiego a cucha trans-

portowego. 

Wyst puje nieustanny nacisk na poszerzenie zakresu us ug portowych i za-

pewnienie wszechstronnej obs ugi adunków i rodków transportu. Zjawisko to 

sprzyja dywersyfikacji dzia alno ci us ugowej portów morskich i powstawaniu 

nowych przedsi biorstw portowych. Jeszcze niedawno w portach morskich do-

minowa y us ugi o charakterze transportowym (prze adunkowym, sk adowym), 

3 K. Misztal, L. Ku ma, A. Grzelakowski, Organizacja i eksploatacja portów morskich, Wyd. 

UG, Gda sk 1988.
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zatem i przedsi biorstwa prze adunkowo-sk adowe i manipulacyjne4. Wspó czes-

na oferta portowa musi dotyczy  te  us ug o charakterze administracyjno-han-

dlowym, przemys owo- rodowiskowym, dystrybucyjno-logistycznym, kreuj -

cym us ugi warto ci dodanej. Ma to wp yw na potrzeb  powstawania nowych 

grup przedsi biorstw portowych o nowych funkcjach gospodarczych i nowych 

specjalizacjach.

4. Porty morskie w Szczecinie i winouj ciu

Zarz dzane przez Zarz d Morskich Portów Szczecin i winouj cie SA dwa 

porty morskie o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej – w Szcze-

cinie i winouj ciu – tworz  jeden z wi kszych uniwersalnych kompleksów por-

towych w po udniowej cz ci Ba tyku. Odgrywaj  one wiod c  rol  w polskiej 

gospodarce morskiej i s  najbli szymi portami dla partnerów tranzytowych 

z Czech, S owacji i wschodnich Niemiec. S  zlokalizowane na najkrótszej drodze 

cz cej Skandynawi  ze rodkow  i po udniow  Europ  oraz na morskim szlaku 

cz cym Rosj  i Finlandi  z Europ  Zachodni . Z portów morskich w Szczecinie 

i winouj ciu prowadz  po czenia eglugowe do Szwecji, Danii, Finlandii, Nor-

wegii, Litwy, Wielkiej Brytanii, Niemiec, Chin i Afryki Zachodniej.

Ca kowita powierzchnia terenów portu szczeci skiego wynosi 902 ha, akwe-

nów wodnych – 127 ha, odcinków rzeki (Parnicy, Du czycy, Odry zachodniej) 

– 7150 m, powierzchnia magazynowa – 146,3 tys. m², a maksymalne zanurzenie 

statków wynosi 9,15 m. W porcie znajduje si  7 basenów i 4 kana y portowe. 

Ma tu miejsce ograniczenie d ugo ci statków wchodz cych do portu do 160 m, 

mo liwe jest jednak wej cie statku niedo adowanego o d ugo ci do 215 m. Port 

w Szczecinie jest po o ony 68 km w g bi l du. Przep yni cie torem wodnym 

z redy w winouj ciu do Szczecina zajmuje statkom 4 godziny. cznie zdolno  

prze adunkowa portu wynosi ok. 18 mln ton rocznie5.

Tereny portu winoujskiego zajmuj  597 ha, akweny wodne – 9,4 ha, odcinek 

rzeki winy – 4800 m, powierzchnia magazynowa – 25 tys. m², a powierzchnia 

placów sk adowych – 112,5 tys. m². W porcie znajduj  si  3 baseny i 1 kana  

portowy. czna zdolno  prze adunkowa portu wynosi ok. 16 mln ton rocz-

nie. Port ten jest po o ony w bezpo redniej blisko ci morza, na wyspach Wolin 

i Uznam, u uj cia rzeki winy. Dost p do portu prowadzi z morza torem podej-

ciowym d ugo ci 32 km i g boko ci 14,50 m. Parametry nabrze y zlokalizowa-

4 H. Salmonowicz, Wspó czesne przedsi biorstwo portowe i eglugowe, Kreos, Szczecin 

2007, s. 167-178.
5 J. Neider, Polskie porty morskie, Wyd. UG, Gda sk 2008.
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nych w porcie pozwalaj  na wej cie jednostek o zanurzeniu 12,80 m i d ugo ci 

ca kowitej 250 m.

Obroty adunkowe portów w Szczecinie i winouj ciu – zob. tab. 1.

Tabela 1. Obroty adunkowe w Szczecinie i winouj ciu wed ug grup towarowych 

w latach 2006-2010

Lp. Grupa towarowa

Obroty cznie z wag  rodków transportu, 

na których jest przemieszczana drobnica w ruchu promowym

(w tys. ton)

wykonanie 

za 2006 r.

wykonanie 

za 2007 r.

wykonanie 

za 2008 r.

wykonanie 

za 2009 r.

wykonanie 

za 2010 r.

1. W giel 5 087,6 4 322,4 5 463,7 4 219,7 7 294,9

2. Ruda 1 349,0 1 086,1 1 456,5 610,8 471,5

3. Inne masowe 2 676,4 2,898,8 2 506,4 1 994,7 2 213,8

4. Zbo e 1 812,6 1 516,4 1 129,1 1 615,5 1 342,9

5. Drewno 42,1 65,2 45,2 12,1 12,4

6. Drobnica 7 541,2 7 818,2 7 859,4 7 096,1 8 467,1

w tym

drobnica promowa – 4 891,1 4 916,1 4 746,7 –

7. Ropa i przetwory 697,9 1 017,5 755,5 948,8 1 040,2

Razem obroty w portach 

w Szczecinie i winouj ciu

19 206,8 18 724,6 19 215,9 16 497,7 20 842,8

ród o: opracowanie w asne na podstawie materia ów statystycznych Zarz du Morskich Portów Szcze-

cin i winouj cie SA z lat 2006-2010 Dzia  Statystyki, Szczecin 2011. 

Obs ug  transportow  adunków do portów i z portów w Szczecinie i wino-

uj ciu od strony zaplecza zapewnia transport samochodowy, transport kolejowy 

i egluga ródl dowa. Udzia  poszczególnych ga zi w obs udze transportowej 

adunków w tych portach – zob. tab. 2. 

Analiza danych zawartych w tabeli 2 wskazuje na systematyczny spa-

dek udzia u transportu kolejowego w obs udze adunków w portach morskich 

w Szczecinie i winouj ciu, przy znacz cym wzro cie udzia u transportu sa-

mochodowego. Na do  stabilnym poziomie kszta tuje si  udzia  eglugi ródl -

dowej. Znaczne zmiany nast pi y dopiero w 2010 r. Zosta a prze amana zasada 

corocznego wzrostu udzia u transportu samochodowego. Nast pi  ponad 10% 

przyrost obrotów kolejowych. Za  udzia  eglugi ródl dowej spad  do poziomu 

z pocz tku lat 2000.

Podstawow  przyczyn  spadku udzia u transportu kolejowego w analizowa-

nym okresie jest zmiana struktury adunkowej obrotów w obu portach. Syste-

matycznie spada znaczenie prze adunków towarów masowych (g ównie w gla), 

ro nie za  znaczenie obrotów adunkami drobnicowymi. Inn  przyczyn  spadku 

znaczenia transportu kolejowego jest z y stan techniczny infrastruktury kolejo-
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wej, niepozwalaj cy na pe ne wykorzystanie komunikacji kolejowej do obs ugi 

obrotów portowych. Te czynniki przyczyniaj  si  do podj cia niezb dnych dzia-

a  prowadz cych do poprawy stanu uk adów torowych na terenach nadbrze y 

w portach Szczecina i winouj cia, w tym w szczególno ci dostosowania infra-

struktury kolejowej do wymogów transportu intermodalnego. Utrzymanie pozio-

mu obs ugi transportowej przez transport kolejowy i eglug  ródl dow  wynika 

z szeregu pozytywnych cech obu tych ga zi transportu oraz polityki transporto-

wej Unii Europejskiej, preferuj cej ekologiczne ga zie transportu. Za utrzyma-

niem obecnego poziomu obs ugi transportowej przez obie te ga zie transportu 

przemawiaj  m.in. takie cechy, jak: masowo  przewozów, zapewnienie niskich 

kosztów jednostkowych przewozu, stosunkowo niskie zu ycie energii, bardzo wy-

soki poziom bezpiecze stwa przewozów, a w przypadku tylko transportu kolejo-

wego – zapewnienie obs ugi przewozowej przez ca y rok oraz mo liwo  progra-

mowania procesu przewozowego. Oprócz ogólnego udzia u poszczególnych ga zi 

transportu w kszta towaniu wielko ci przewozów dan  ga zi  transportu istotn  

rol  odgrywa tak e analiza struktury przewo onych adunków (zob. tab. 3).

Z analizy danych zawartych w tabeli 3 wynika, e transport kolejowy ma do-

minuj cy udzia  w przewozach adunków masowych (w giel, ruda, drewno, inne 

Tabela 2. Udzia  poszczególnych ga zi w obs udze transportowej adunków w portach 

w Szczecinie  i winouj ciu w latach 1980-2010 (na nabrze ach w asnych ZMPSi  SA)

Lp. Rok

Transport 

samochodowy

egluga 

ródl dowa

Transport 

kolejowy
Razem

tys. ton % tys. ton % tys. ton % tys. ton %

1. 1980 137 0,6 3 030 13,4 19 503 86,0 22 670 100,0

2. 1985 68 0,3 2 743 14,4 16 244 85,3 19 055 100,0

3. 1990 130 0,9 1 924 13,2 12 539 85,9 14 593 100,0

4. 1995 318 2,0 1 378 8,9 13 873 89,1 15 569 100,0

5. 2000 484 3,1 959 6,2 14 122 90,7 15 565 100,0

6. 2001 739 4,6 1 125 7,0 14 279 88,4 16 143 100,0

7. 2002 821 5,2 916 5,7 14 221 89,1 15 959 100,0

8. 2003 2 702 18,9 1 249 8,7 10 360 72,4 14 311 100,0

9. 2004 3 368 21,6 1 559 10,0 10 644 68,4 15 571 100,0

10. 2005 3 693 23,0 1 619 10,0 10 769 67,0 16 081 100,0

11. 2006 4 375 29,3 1 394 9,4 91 25 61,3 14 894 100,0

12. 2007 4 446 32,5 1 043 7,6 8 208 59,9 13 696 100,0

13. 2008 5 255 35,5 1 213 8,2 8 344 56,3 14 811 100,0

14. 2009 5 133 42,9 1 347 11,3 5 490 45,9 11 970 100,0

15. 2010 5 982 37,6 936 5,9 8 981 54,5 15 899 100,0

ród o: opracowanie w asne na podstawie materia ów statystycznych Zarz du Morskich Portów Szcze-

cin i winouj cie SA z lat 2006-2010 Dzia  Statystyki, Szczecin 2011.
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masowe), za  w przewozach drobnicy i zbo a dominuj  przewozy samochodowe. 

egluga ródl dowa przewozi g ównie w giel oraz drobnic  i inne masowe.

Tabela 3. Udzia  poszczególnych ga zi w obs udze poszczególnych grup adunków 

w portach w Szczecinie i winouj ciu w 2010 roku

Lp. Grupa adunków

Transport 

samochodowy

egluga 

ródl dowa

Transport 

kolejowy
Razem

tony % tony % tony % tony

1. W giel 379,6 5,3 588,6 8,2 6 228,2 86,5 7 196,4

2. Ruda 42,9 10,9 1,1 0,3 349,5 88,8 393,5

3. Inne masowe 567,1 40,3 133,8 9,5 705,7 50,2 1 406,6

4. Zbo e 736,3 86,7 37,0 4,4 76,1 9,0 849,4

5. Drewno 1,9 15,0 0 0,0 10,6 85,0 12,4

6. Drobnica 4 254,6 70,4 175,9 2,9 1 611,0 26,7 6 041,4

7. Ropa i przetwory 0 0,0 0 0,0 0 0,0 0

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

ród o: opracowanie w asne na podstawie materia ów statystycznych Zarz du Morskich Portów Szcze-

cin i winouj cie SA z lat 2006-2010 Dzia  Statystyki, Szczecin 2011.

Preferowany obecnie system transportu samochodowego wykazuje szereg 

braków ograniczaj cych mo liwo ci przewozowe. S  to takie ograniczenia, jak: 

brak obwodnic wokó  aglomeracji, kolizyjne uk ady komunikacyjne, zbyt ma e 

promienie uków, ma a wytrzyma o  nawierzchni dróg przy stale rosn cym na-

t eniu ruchu, ograniczenia mostowe, brak miejsc postojowych. W z ym stanie 

technicznym jest te  infrastruktura wewn trzportowego uk adu transportu sa-

mochodowego. Wymaga ona modernizacji i rozbudowy. Jest to spowodowane 

równie  zmianami w zagospodarowaniu przestrzennym portów i zewn trznej 

sieci komunikacyjnej. Konieczno ci  jest tak e dostosowanie parametrów we-

wn trznych dróg w portach do wymogów obowi zuj cych w Unii Europejskiej 

(115 kN/os.).

Uzupe niaj ca system transportowy portów morskich w Szczecinie i wi-

nouj ciu egluga ródl dowa wykazuje równie  szereg braków i ogranicze . 

W szczególno ci zwraca si  uwag  na opó nienia w modernizacji Odry, brak 

przygotowania portów do ich obs ugi przez tabor ródl dowy, z y stan tego ta-

boru, znaczn  nieregularno  przewozów, post puj c  degradacj  stanu infra-

struktury w portach odrza skich, ograniczenia techniczne w tranzycie do portów 

zachodnich.

Oprócz elementów trzech podstawowych systemów transportowych, w por-

tach w Szczecinie i winouj ciu s  te  wykorzystywane inne elementy obs ugi 

transportowej, tj. ta moci gi i ruroci gi. Znajduj  one zastosowanie w relacjach 

prze adunkowych, jednak nie odznaczaj  si  wi kszym zasi giem przestrzennym. 
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Znaczenie innych systemów transportowych, zw aszcza gazoci gów, wzro nie 

po wybudowaniu specjalistycznego terminalu prze adunkowo-sk adowego gazu 

skroplonego w porcie winoujskim.

5. Analiza i ocena waha  skali prze adunków portowych 

w latach 2006-2010

Porty morskie w Szczecinie i winouj ciu maj  charakter portów rzeczno-

morskich. Jako jedyne maj  po czenie z zachodnioeuropejskim systemem dróg 

wodnych ródl dowych. Warunki klimatyczne obu tych portów s  zbli one. 

S  one wolne od l du i pozbawione p ywów. Poziom wody jednak wzrasta prawie 

o 60 cm podczas silnych wiatrów pó nocno-zachodnich lub opada prawie o 40 cm 

podczas silnych wiatrów po udniowo-wschodnich. Na zjawiska te nieco bardziej 

jest nara ony port w winouj ciu. 

Port szczeci ski ma charakter uniwersalny. Zlokalizowane s  tu zarówno 

terminale specjalistyczne (Elewator Ewa, Elewator Warta, Elewator Basenowa, 

Elewator Snop, terminal kontenerowy, baza paliw p ynnych i inne), jak i termi-

nale uniwersalne (Terminal asztownia, Terminal Ewa Stevedoring, Terminal 

Starówka, Bulk Cargo, Fast Terminal). czny potencja  portu w Szczecinie sza-

cowany jest na ok. 16 mln ton.

Bardziej specjalistyczny charakter ma za  port w winouj ciu, cho  nie bra-

kuje w nim elementów uniwersalnych. W ród terminali specjalistycznych wy-

mieni  trzeba: terminal promowy, terminal kontenerowy, terminal w glowy, baz  

paliw p ynnych, za  w ród terminali uniwersalnych 3 terminale s u ce obs udze 

adunków masowych – nabrze a: Portowców, Hutników, Chemików oraz Euro 

Terminal. czny potencja  portu winoujskiego szacowany jest na ok. 15 mln 

ton.

Wykorzystanie potencja u obu portów jest zbli one i si ga ok. 60%.

W badanym okresie lat 2006-2010 obroty adunkowe obu portów oscylowa y 

wokó  18,7-20,8 mln ton, z wyj tkiem 2009 r., kiedy to prze adowano ok. 16,5 mln 

ton. Do waha  tych przyczyni y si  g ównie prze adunki w gla (najmniejsze 

w 2009 r. – 4,2 mln ton i najwi ksze w 2010 r. – 7,3 mln ton). Systematycznie 

spadaj  obroty rud  (z 1,4 mln ton do 0,5 mln ton). Spadek wykazuj  te  obroty 

innymi adunkami masowymi (z 2,7 mln ton do 2,0 mln ton). Wahania wykazu-

j  prze adunki zbo a (mi dzy 1,1 mln ton a 1,8 mln ton). Zanikaj  prze adunki 

drewna. Umacnia si  rola prze adunków drobnicowych (z 7,1 mln ton do 8,5 mln 

ton). Stabilny poziom (ok. 1 mln ton) wykazuj  prze adunki adunków p ynnych. 

Na zmiany skali prze adunków wp ywa wiele czynników, przede wszystkim na-

tury handlowej. Nie bez znaczenia jest nierytmiczno  pracy portów, spowodo-
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Tabela 4. Prze adunki miesi czne (stycze  – grudzie ) 

w granicach administracyjnych ZMPSi  SA w latach 2006-2010 (w tys. ton)

adunki 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 Rocznie

2006

W giel 533 631 477 504 493 470 391 386 341 299 294 269 5 088

Ruda 124 17 153 42 55 180 188 112 176 146 121 34 1 349

Masowe 153 120 177 196 206 231 238 247 295 283 286 243 2 676

Zbo e 190 136 114 127 100 140 92 137 202 171 235 168 1 813

Drewno 0,5 1 4 7 3 8 5 2 5 1 4 2 42

Drobnica 636 601 662 642 644 689 549 605 643 631 648 593 7 541

Ropa 48 59 43 68 74 55 42 39 35 109 80 46 698

Razem 1 684 1 565 1 631 1 586 1 574 1 775 1 505 1 527 1 697 1 639 1 668 1 355 19 207

2007

W giel 132 250 96 198 274 454 612 457 512 602 392 343 4 322

Ruda 141 63 26 61 111 74 152 60 107 115 101 734 1 086

Masowe 185 180 255 231 265 220 271 252 212 281 266 280 2 899

Zbo e 151 108 131 89 82 115 126 174 115 156 132 137 1 516

Drewno 1 2 2 5 7 3 3 7 5 4 6 19 65

Drobnica 602 599 700 707 622 689 610 608 656 693 658 674 7 818

Ropa 90 87 99 81 68 83 134 90 75 72 55 84 1 017

Razem 1 301 1 291 1 309 1 372 1 431 1 638 1 908 1 648 1 681 1 924 1 611 1 610 18 725

2008

W giel 251 238 396 330 346 433 535 678 503 595 552 605 5 464

Ruda 115 114 30 54 126 111 257 246 260 96 14 33 1 457

Masowe 169 192 280 222 201 233 230 223 179 231 189 157 2 506

Zbo e 123, 83 81 83 87 66 75 88 114 94 134 99 1 129

Drewno 2 1 3 6 6 3 10 2 3 5 3 0 45

Drobnica 657 725 710 708 641 704 583 628 665 687 633 518 7 859

Ropa 78 69 105 83 63 31 75 59 31 48 43 69 755

Razem 1 394 1 423 1 605 1 487 1 543 1 510 1 766 1 925 1 756 1 756 1 569 1 482 19 216

2009

W giel 381 101 244 235 308 294 282 427 349 549 366 682 4 220

Ruda 74 5 51 25 5 30 25 89 120 101 48 38 611

Masowe 150 149 161 171 106 145 248 213 183 144 150 172 1 995

Zbo e 116 150 161 154 105 182 69 138 158 155 111 117 1 615

Drewno 0,3 1 1 2 1 2 1 1 1 0,5 0,5 0,3 12

Drobnica 527 507 594 552 571 582 552 599 654 727 657 575 7 096

Ropa 90 107 75 46 72 56 137 103 48, 46 98 71 949

Razem 1 339 1 020 1 287 1 185 1 169 1 291 1 315 1 570 1 514 1 722 1 431 1 654 16 498

2010

W giel 476 513 691 820 517 511 819 395 790 713 497 551 7 295

Ruda 25 18 47 19 45 50 121 11 29 38 48 21 471

Masowe 153 145 168 184 165 155 164 220 250 220 211 178 2 214

Zbo e 130 65 107 81 92 89 94 95 154 178 144 116 1 343

Drewno 0,2 1 1 1 3 1 1 3 0,5 1 0,2 0,4 12

Drobnica 609 629 728 692 740 734 683 660 787 798 720 688 8 467

Ropa 80 81 128 73 116 77 57 59 142 97 97 63 1040

Razem 1 473 1 452 1 870 1 870 1 678 1 617 1 940 1 442 2 154 2 011 1 717 1 618 20 843

ród o: opracowanie w asne na podstawie materia ów statystycznych Zarz du Morskich Portów Szcze-

cin i winouj cie S.A. z lat 2006-2010 Dzia  Statystyki, Szczecin 2011.
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wana g ównie przez czynniki natury subiektywnej, b d ce konsekwencj  nie-

dow adu organizacyjnego, które stosunkowo atwo mog  by  usuni te. Wi ksze 

znaczenie dla produkcji portowej maj  wahania spowodowane nierównomierno -

ci  ci enia masy adunkowej do portu. Najwa niejsz  przyczyn  tego zjawiska 

jest sezonowo , która wyst puje w pracy wszystkich producentów us ug trans-

portowych, transportu zaplecza i transportu morskiego. To zjawisko szczególnie 

jest widoczne w prze adunkach w poszczególnych kwarta ach czy miesi cach 

roku (zob. tab. 4). Do kluczowych czynników determinuj cych wp yw sezonowo-

ci na dzia alno  portów morskich w Szczecinie i winouj ciu zaliczy  nale y:

koniunktur  i tendencje na rynkach wiatowych,

sezonowy charakter produkcji krajów uczestnicz cych w imporcie masy 

adunkowej prze adowywanej przez porty uj cia Odry,

sezonowy charakter produkcji regionu gospodarczego obs ugiwanego 

przez te porty,

sezonowy charakter konsumpcji takich towarów, jak: w giel, zbo e, po 

cz ci inne masowe,

w mniejszym zakresie warunki klimatyczne i hydrograficzne wyst puj ce 

w tych portach i na szlakach przewozowych czy w portach wysy kowych.

ród a zjawiska sezonowo ci nale y zatem poszukiwa  poza sfer  samego 

transportu. Przeciwdzia anie temu zjawisku jest bardzo trudne. Ze wzgl du na 

skal  oddzia ywania na wielko  bie cych prze adunków zjawisko to musi by  

monitorowane i analizowane przez s u by portowe i wspó pracuj ce przedsi -

biorstwa i instytucje. Efekty takiej analizy maj  bowiem du e znaczenia przy 

planowaniu dzia alno ci portowej6.

Analiza danych zawartych w tabeli 4 wskazuje, e miesi cami szczególnego 

nasilenia produkcji portowej s  miesi ce jesienne (wrzesie , pa dziernik), lipiec 

oraz miesi ce wiosenne (marzec, kwiecie ). W okresie jesiennym dotyczy to 

g ównie obrotów w glem, innymi adunkami masowymi i zbo em, latem – rud, 

za  w miesi cach wiosennych – w glem i zbo em. Najbardziej stabilne s  obroty 

drobnic , a ich wzrost nast puje w miesi cach wiosennych oraz pomi dzy wrze -

niem a listopadem. Decyduj  o tym wzgl dy natury handlowej. 

6. Podsumowanie

Proces transportowy realizowany w portach morskich i produkcja us ug por-

towych, maj  charakter us ugowy. Realizacja us ug portowych, zdeterminowana 

jest cechami ogólnymi, w a ciwymi us ugom transportowym, jaki i szeregiem 

6 L. Ku ma, op. cit., s. 45.
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cech szczególnych, w a ciwych tylko produkcji portowej. Jedn  z kluczowych 

cech szczególnych jest nierównomierno  produkcji us ug portowych, której 

istot  s  wahania produkcji portowej w poszczególnych okresach roku, spo-

wodowane g ównie nierównomierno ci  ci enia masy adunkowej do portów 

morskich. Przyczyn  tego zjawiska jest sezonowo  wyst puj ca u wszystkich 

producentów us ug portowych i w portach morskich. Skutki zjawiska sezo-

nowo ci s  trudne do wyeliminowania. Mo na je jedynie ograniczy  poprzez 

dzia ania organizacyjne i planowanie dzia alno ci us ugowej w portach mor-

skich. Porty morskie w Szczecinie i winouj ciu tak e ponosz  skutki waha  

produkcji us ug portowych pog biaj ce konsekwencje niepe nego wykorzysta-

nia potencja u obu portów (ok. 60%). Analiza przeprowadzona w niniejszym 

artykule dowodzi, i  ród a zjawiska sezonowo ci nale y poszukiwa  poza 

sfer  samego transportu. S  to mi dzy innymi takie czynniki jak: zmiany ko-

niunktury na wiatowych rynkach towarowych, sezonowy charakter produkcji 

obs ugiwanych regionów, sezonowy charakter konsumpcji typowych towarów 

prze adowywanych w tych portach (w giel czy zbo e), w mniejszym za  za-

kresie warunki klimatyczne i hydrograficzne tak w samych portach jak i na 

szlakach przewozowych do tych portów
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