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Nierownomiernos¢ produkcji ustug portowych
jako przyczyna wahan skali przeladunkow
w portach morskich w Szczecinie i Swinoujsciu
w latach 2006-2010

Streszczenie. W artykule dokonano analizy wplywu cech szczegolnych produkcji ustug por-
towych na zmiany wielkosci przeladunkow w skali roku, miesigca i tygodnia w portach morskich
w Szczecinie i Swinoujsciu. Zwrécono uwage na szczegolny charakter produkcji ustug portowych
i portowej dziatalnosci gospodarczej. Odniesiono sie do specyfiki portowych przedsiebiorstw ustu-
gowych. Scharakteryzowano porty morskie w Szczecinie i Swinoujsciu, zwlaszcza ich obroty la-
dunkowe. Dokonano analizy i oceny wahan skali przetadunkow portowych w latach 2006-2010.

Stowa kluczowe: porty morskie, ustugi portowe, porty w Szczecinie i Swinoujsciu

1. Wprowadzenie

Rozwdj portéw morskich i wzrost wolumenu przetadunkow portowych jest
pochodng wielu czynnikow i tendencji wystepujacych w gospodarce $wiatowej,
$wiatowe] wymianie towarowej, systemach transportowych, polityce portowej,
zmian zachodzacych w otoczeniu portowym, sferze innowacyjnosci i infor-
matyzacji procesow gospodarczych. Istotny wpltyw maja tez zmiany w sferze
koniunktury gospodarczej oraz na rynkach ustug portowych i zeglugowych.
Ze wzgledu na dziatalno$¢ gospodarcza portow morskich, jaka od poczatku ich
istnienia jest obstuga przetadunkowa przemieszczanych przez porty tadunkow,
rynki ustug portowych traktowane sa jako elementy rynkéw ustug transporto-
wych. Wspoélczesne rynki transportowe sg silnie zintegrowane z rynkami ustug
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logistycznych i spedycyjnych, tworzac spdjne rynki transportowo-spedycyjno-
logistyczne (TSL). Dlatego tez porty morskie obecnie stanowig elementy ryn-
kow TSL. Sposrod wielu rynkow, ktére funkcjonujg w otoczeniu rynkow ustug
portowych (towarowe, ustugowe, pieniezne, pracy), najsilniej na nie oddziatuja
rynki towarowe. Dla rynkow ustug portowych charakterystyczne sg trudnosci
z zachowaniem stanéw rownowagi rynkowej. Wynikaja one z czestych zmian re-
lacji popytu i podazy na tych rynkach, ktére z kolei sa efektem przesunig¢ popytu
na rynkach towarowych i innych rynkach transportowych. Ustugi portowe nalezg
do ustug, na ktore zapotrzebowanie zmienia si¢ w réznych okresach (tygodnia,
miesigca, kwartatu, roku). Niektore zmiany maja charakter cykliczny i tatwo je
przewidzie¢'. Sg tez jednak ustugi, na ktore popyt waha si¢ w sposob nieprzewi-
dywalny. Dlatego wazne jest rozpoznanie natury popytu na ustugi portowe oraz
wlasciwe zrozumienie rodzaju ujawnionych przez niego wahan i poznanie jego

przyczyn.

2. Szczegolny charakter produkcji ustug portowych
i portowej dzialalnosci gospodarczej

Proces transportowy realizowany w porcie morskim i produkcja ustug porto-
wych maja charakter ustugowy, co oznacza, ze praca realizowana jest w formie
niematerialnej (nierzeczowej) i nie ma mozliwosci produkcji na zapas. Wystepuje
jednoczesnos¢ produkcji ustug portowych i ich konsumpcji, co jednoznacznie
okresla dziatalnos¢ portowego aparatu ustugowego. Podmioty gospodarcze, bio-
race udziat w obstudze tadunkéw i srodkow transportu morskiego i ladowego,
muszg dysponowac¢ okreslonymi rezerwami potencjatu technicznego i ludzkie-
g0, majac na uwadze wystepujace w pewnych okresach szczyty przetadunkowe.
Istotnym utrudnieniem pracy przedsi¢gbiorstw portowych jest tez konieczno$¢
sprostania zroznicowanemu popytowi na ustugi portowe. Stad tez ustugi porto-
we s3 niejednorodne z technicznego punktu widzenia, majg zréoznicowane cechy
1 wlasciwosci uzytkowe. Biorgc pod uwage kryterium odbiorcy, ustugi s$wiadczo-
ne przez przedsigbiorstwo portowe sg wykonywane na rzecz tadunkow obrotu
morskiego, srodkéw transportu morskiego, srodkéw transportu zapleczowego
oraz pasazerow. Realizacja ustug techniczno-wykonawczych odbywa si¢ przy
zaangazowaniu wyspecjalizowanych technicznie $rodkéw stuzacych do spraw-
nego i bezpiecznego przemieszczania tadunkow przez port. Srodki te s podstawa
procesu produkcyjnego portu morskiego. Celem za$ ustug dyspozycyjnych jest
reprezentowanie intereséw odbiorcy ustug portowych, wlasciwe zorganizowanie

"H. Klimek, Funkcjonowanie rynkéw ustug portowych, Wyd. UG, Gdansk 2010, s. 90-92.
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catoksztattu pracy nad przedmiotami obrotu portowego. Ustugi tego rodzaju maja
charakter nieuprzedmiotowiony, a ich wykonanie nastepuje bez zaangazowania
istotnego potencjatu technicznego.

Realizacja szerokiego wachlarza ustug $wiadczonych w kompleksie porto-
wym wymaga zatem skomplikowanych i coraz bardziej kapitatochtonnych $§rod-
kéw technicznych i skoordynowanej organizacji pracy. Produkcja ustug porto-
wych determinowana jest nie tylko cechami ogdlnymi, wlasciwymi ustugom
transportowym, ale i szeregiem cech szczegolnych, wlasciwych tylko produkcji
portowej?. Do najwazniejszych z tych cech mozemy zaliczy¢:

1. Nierytmicznos¢ pracy portéw morskich — cecha ta sprowadza si¢ do zmien-
nos$ci natgzenia pracy portow, wystepujacej w stosunkowo krotkim czasie (doby,
godzin). Cecha ta dotyczy wszystkich podmiotéw portowego aparatu ustugowego
i ma charakter zar6wno obiektywny (zmienne warunki atmosferyczne, zdarzenia
losowe utrudniajace prace portu i zaplecza oraz przedpola portowego), jak i su-
biektywny (niedociggnigcia organizacyjne po stronie przewoznikéw morskich
ladowych, niewlasciwa wspotpraca pomigdzy podmiotami handlu zagranicz-
nego 1 przemystu, np. wydobywczego, niewtasciwa koordynacja pracy migdzy
uczestnikami portowego aparatu ustugowego). O ile pierwsza grupe czynnikow
trudno jest wyeliminowaé, a nawet przewidzie¢, o tyle druga grupa czynnikow
jest przejawem brakéw organizacyjnych, wadliwej koordynacji pracy i w pra-
widtowo funkcjonujacych portach mozna je, jezeli nie wyeliminowaé, znacznie
ograniczyc.

2. Nieréwnomierno$¢ produkcji ustug portowych — istota tej cechy sa waha-
nia w wielkosci produkcji portowej, spowodowane nierbwnomiernoscia cigzenia
masy tadunkowej do portow morskich. Gtéwna przyczyna tego zjawiska jest sezo-
nowo$¢ wystepujaca w pracy wszystkich producentow ustug portowych i portow
morskich. W praktyce mozemy mie¢ do czynienia z sezonowos$cia produkcyjna,
transportowa i handlowa. Sezonowy charakter ma bowiem produkcja przedmio-
tow obstugi portowej — fadunkéw, konsumpcja niektdrych artykutdéw, dostgpnose
transportowa do portow morskich i warunki pracy na szlakach przewozowych,
naktada si¢ na to jeszcze koniunktura i tendencje wystgpujace na rynkach $wia-
towych i tradycje handlowe. Samo zjawisko sezonowosci, a zwlaszcza jej skutki
sg trudne do wyeliminowania. Mozna je jedynie w jakiej$ mierze ograniczy¢, np.
poprzez planowanie dziatalno$ci ustugowej w portach morskich, a takze dziata-
nia w sferze planowania handlu zagranicznego, np. zakupy tych samych towarow
na réznych rynkach geograficznych.

3. Niezwykle istotny wpltyw na pracg przedsigbiorstw portowych ma tez
kolejna z cech specyficznych produkcji ustug portowych — migdzyzaktadowos¢

2L. Kuzma, Ekonomika portéw morskich i polityka portowa, Wyd. UG, Gdansk 2003,
s. 43-46.
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(wielozaktadowos¢). Cecha ta wynika z portowego podziatu pracy i wyraza si¢
tym, ze wiele przedsigbiorstw portowego aparatu ustugowego wykonuje jedno-
cze$nie i w tym samym miejscu (rejon portowy, nabrzeze, magazyn, plac) rézne
prace sktadajace si¢ na proces produkcji ustugowej portu. Wymaga to wspot-
pracy i koordynacji dzialan na szczeblu portowym, z wykorzystaniem stuzb
dyspozytorskich portu. W poszczegélnych procesach transportowych wyste-
puja jedynie: rozna liczba uczestnikoéw, rozny zakres oferowanych ustug oraz
r6zny charakter wzajemnych powigzan produkcyjnych. W rynkowym modelu
pracy portu cecha ta ma szczegélne znaczenie dla catej dziatalno$ci ustugowe;j
portu, szybkosci, niezawodnosci, bezpieczenstwa, a co za tym idzie, wptywa
na konkurencyjnos$¢ i pozycje danego portu na miedzynarodowym rynku ustug
portowych.

3. Portowe przedsi¢biorstwo uslugowe

Zdaniem autora niniejszego artykutu, przedsigbiorstwo portowe jest wyod-
rebniong z ekonomicznego, prawnego 1 organizacyjnego punktu widzenia jed-
nostka gospodarcza, swiadczaca jednakowe lub zréznicowane ustugi portowe
w ramach systemu portowego.

Cechami, ktore wyrozniajg te przedsigbiorstwa sposrod innych, sa m.in. nie-
uprzedmiotowiony i czynnosciowy charakter ich produkcji. Efektem i produktem
dziatalnosci gospodarczej przedsigbiorstwa portowego jest ustuga na rzecz la-
dunkow w zwiazku z koniecznoscig zmiany $rodkéw transportowych przewoza-
cych te tadunki w relacjach portowych. Inne cechy dziatalnosci przedsigbiorstw
portowych sa tozsame z celami specyficznymi dla produkcji ustug portowych,
czyli sg to:

— niemoznos¢ produkowania ustug na zapas i ich magazynowania,

— duza zmienno$¢ warunkow pracy,

— nierytmiczno$¢ pracy przedsicbiorstwa portowego,

— zmienno$¢ nasilenia wolumenu §wiadczonych ustug w dtuzszych okresach
w skali roku,

— dziatanie w warunkach silnej konkurencji wewnatrzportowej i migdzypor-
towej,

— wysoka kapitatochtonno$¢ inwestycji oraz dtugi okres zwrotu naktadow
na inwestycje,

— wysokie ryzyko dziatalnosci,

— zalezno$¢ od wahan koniunktury gospodarczej,

— zalezno$¢ od krajowej i migdzynarodowej (np. Unii Europejskiej) polityki
transportowej (np. lansowany problem liberalizacji rynku ustug portowych).
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Ustugi przedsiebiorstw portowych majg wlasciwe im cechy indywidualne
oraz whasciwosci techniczno-organizacyjne i ekonomiczne, decydujace o ich ja-
kosci. Jakos¢ ustug przedsiebiorstw portowych okresla stopien dostosowania ich
cech uzytkowych, oferowanych przez producenta (czyli przedsi¢biorstwo porto-
we) do wlasciwosci wyznaczonych przez nabywce. Im wyzszy jest ten stopien,
tym wyzsza jest jako$¢ ustug. Wtasciwosci uzytkowe ustug przedsigbiorstw por-
towych okresla si¢ za pomoca takich cech, jak: szybkos$¢ ich wykonania, ma-
sowos¢, dostepnos¢, niezawodnosC, czestotliwos$é, bezpieczenstwo, pewnosc.
Pomigdzy poszczegdlnymi parametrami okreslajacymi jako$¢ ustug przedsie-
biorstw portowych zachodza okreslone zwiazki i wspotzaleznos$ci. Jakos$¢ ustug
przedsiebiorstw portowych nabiera szczegdlnego znaczenia w miar¢e wzrastaja-
cych wymagan tadunkow i §rodkéw transportowych w stosunku do poziomu ich
obstugi w porcie morskim oraz w miar¢ narastajacej konkurencji miedzy przed-
siebiorstwami portowymi i portami®.

Wiasciwos$ci uzytkowe ustug przedsigbiorstw portowych muszg by¢ zatem
nieustannie dostosowywane do zmieniajacych si¢ wymagan klientow (uzyt-
kownikow). Postulat ten jest w praktyce trudny do realizacji, bowiem war-
to$¢ uzytkowa ustug przejawia si¢ w trakcie jej wykonywania (jednoczesnos¢
produkeji i konsumpcji ustug). Produkt przedsigbiorstwa portowego (ustuga)
poza portowym procesem produkcyjnym nie wystepuje, a jakos¢ ustugi zalezy
gtownie od wilasciwego przygotowania, nadzoru i sprawnej realizacji. Wynik
dziatalnos$ci produkcyjnej przedsiebiorstwa portowego (ilosciowy i jakosciowy)
jest okreslony przez konkretny portowy proces technologiczny. Doskonalenie
technologii procesu portowego i podwyzszanie jakos$ci ustug sa gwarantem
pozycji konkurencyjnej tak przedsigbiorstwa portowego, jak i calego portu.
Przedsiebiorstwo portowe jest jednym ze sktadnikdéw sytemu portowego, wiec
nieodpowiednia jako$¢ jego pracy odbija si¢ na pracy catego portu. Ten z kolei
jest ogniwem ladowo-morskiego tancucha transportowego i decyduje o jakosci
przemieszczania od nabywcy do odbiorcy. Zatem wymagania wobec przedsig-
biorstw portowych i — szerzej — portow morskich wykraczajg poza sam port,
obejmujac jego styk z sasiednimi ogniwami lagdowo-morskiego tancucha trans-
portowego.

Wystepuje nieustanny nacisk na poszerzenie zakresu ustug portowych i za-
pewnienie wszechstronnej obstugi tadunkow i §rodkow transportu. Zjawisko to
sprzyja dywersyfikacji dziatalno$ci ustugowej portéw morskich i powstawaniu
nowych przedsigbiorstw portowych. Jeszcze niedawno w portach morskich do-
minowatly ustugi o charakterze transportowym (przetadunkowym, sktadowym),

3 K. Misztal, L. Kuzma, A. Grzelakowski, Organizacja i eksploatacja portéw morskich, Wyd.
UG, Gdansk 1988.
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zatem i przedsigbiorstwa przetadunkowo-sktadowe i manipulacyjne*. Wspotczes-
na oferta portowa musi dotyczy¢ tez ustug o charakterze administracyjno-han-
dlowym, przemystowo-srodowiskowym, dystrybucyjno-logistycznym, kreuja-
cym ustugi warto$ci dodanej. Ma to wplyw na potrzebe powstawania nowych
grup przedsigbiorstw portowych o nowych funkcjach gospodarczych i nowych
specjalizacjach.

4. Porty morskie w Szczecinie i SwinoujsSciu

Zarzadzane przez Zarzad Morskich Portéw Szczecin i Swinoujscie SA dwa
porty morskie o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej — w Szcze-
cinie i Swinoujéciu — tworza jeden z wickszych uniwersalnych kompleksow por-
towych w potudniowej czgsci Battyku. Odgrywaja one wiodaca rolg w polskiej
gospodarce morskiej i sg najblizszymi portami dla partneréw tranzytowych
z Czech, Stowacji i wschodnich Niemiec. Sg zlokalizowane na najkrotszej drodze
taczacej Skandynawig ze srodkowa i potudniowa Europa oraz na morskim szlaku
taczacym Rosje¢ i Finlandi¢ z Europg Zachodnig. Z portow morskich w Szczecinie
i Swinoujéciu prowadza potaczenia zeglugowe do Szwecji, Danii, Finlandii, Nor-
wegii, Litwy, Wielkiej Brytanii, Niemiec, Chin i Afryki Zachodniej.

Catkowita powierzchnia terenow portu szczecinskiego wynosi 902 ha, akwe-
now wodnych — 127 ha, odcinkéw rzeki (Parnicy, Dunczycy, Odry zachodniej)
— 7150 m, powierzchnia magazynowa — 146,3 tys. m? a maksymalne zanurzenie
statkow wynosi 9,15 m. W porcie znajduje si¢ 7 basenow i 4 kanaly portowe.
Ma tu miejsce ograniczenie dtugosci statkow wchodzacych do portu do 160 m,
mozliwe jest jednak wejscie statku niedotadowanego o dlugosci do 215 m. Port
w Szczecinie jest potozony 68 km w glebi ladu. Przeptynigcie torem wodnym
z redy w Swinoujsciu do Szczecina zajmuje statkom 4 godziny. Lacznie zdolnosé
przetadunkowa portu wynosi ok. 18 mln ton rocznie’.

Tereny portu §winoujskiego zajmuja 597 ha, akweny wodne — 9,4 ha, odcinek
rzeki Swiny — 4800 m, powierzchnia magazynowa — 25 tys. m2, a powierzchnia
placow sktadowych — 112,5 tys. m? W porcie znajduja si¢ 3 baseny i 1 kanat
portowy. Laczna zdolnoé¢ przetadunkowa portu wynosi ok. 16 mln ton rocz-
nie. Port ten jest polozony w bezposredniej bliskosci morza, na wyspach Wolin
i Uznam, u ujcia rzeki Swiny. Dostep do portu prowadzi z morza torem podej-
sciowym dtugosci 32 km i glgbokosci 14,50 m. Parametry nabrzezy zlokalizowa-

4H. Salmonowicz, Wspélczesne przedsigbiorstwo portowe i zeglugowe, Kreos, Szczecin
2007, s. 167-178.
3 J. Neider, Polskie porty morskie, Wyd. UG, Gdansk 2008.
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nych w porcie pozwalajg na wejscie jednostek o zanurzeniu 12,80 m i dtugosci
catkowitej 250 m.
Obroty tadunkowe portéw w Szczecinie i Swinoujéciu — zob. tab. 1.

Tabela 1. Obroty tadunkowe w Szczecinie i Swinoujéciu wedtug grup towarowych
w latach 2006-2010

Obroty tacznie z waga Srodkéw transportu,
na ktorych jest przemieszczana drobnica w ruchu promowym
Lp. Grupa towarowa (W tys. ton)
wykonanie | wykonanie | wykonanie | wykonanie | wykonanie
za2006r. | za2007r. | za2008r. | za2009r. | za2010r.
1. | Wegiel 50876 43224 5463,7 4219,7 72949
2. |Ruda 1 349,0 1 086,1 1456,5 610,8 471,5
3. |Inne masowe 2 676,4 2,898,8 2 506,4 19947 22138
4. | Zboze 1812,6 1516,4 11291 1 615,5 13429
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 8467,1
w tym
drobnica promowa - 4 891,1 4916,1 47467 -
7. | Ropaiprzetwory 6979 10175 755,5 948.8 1040,2
Razem obroty w portach 19 206,8 18 724,6 192159 16 497,7 20 842.,8
w Szczecinie i Swinoujéciu

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie materiatow statystycznych Zarzadu Morskich Portow Szcze-
cin i Swinoujécie SA z lat 2006-2010 Dziat Statystyki, Szczecin 2011.

Obstuge transportowa tadunkéw do portdw i z portéw w Szczecinie i Swino-
ujsciu od strony zaplecza zapewnia transport samochodowy, transport kolejowy
1 zegluga srodladowa. Udziat poszczegoélnych gatezi w obstudze transportowe;j
tadunkéw w tych portach — zob. tab. 2.

Analiza danych zawartych w tabeli 2 wskazuje na systematyczny spa-
dek udziatu transportu kolejowego w obstudze tadunkéw w portach morskich
w Szczecinie i Swinoujéciu, przy znaczacym wzroscie udziatu transportu sa-
mochodowego. Na do$¢ stabilnym poziomie ksztattuje si¢ udziat zeglugi §rodla-
dowej. Znaczne zmiany nastapity dopiero w 2010 r. Zostata przetamana zasada
corocznego wzrostu udzialu transportu samochodowego. Nastgpit ponad 10%
przyrost obrotéw kolejowych. Zas udzial zeglugi srodlagdowej spadt do poziomu
z poczatku lat 2000.

Podstawowg przyczyna spadku udziatu transportu kolejowego w analizowa-
nym okresie jest zmiana struktury tadunkowej obrotéw w obu portach. Syste-
matycznie spada znaczenie przeladunkow towaréw masowych (glownie wegla),
ro$nie za$ znaczenie obrotow tadunkami drobnicowymi. Inng przyczyna spadku
znaczenia transportu kolejowego jest zty stan techniczny infrastruktury kolejo-
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Tabela 2. Udzial poszczegolnych gatezi w obstudze transportowej tadunkow w portach
w Szczecinie 1 Swinoujsciu w latach 1980-2010 (na nabrzezach whasnych ZMPSi$ SA)

Transport Zegluga Tran§port Razem
Lp. | Rok samochodowy $rodladowa kolejowy
tys. ton % tys. ton % tys. ton % tys. ton %
1. | 1980 137 0,6 3030 13,4 19 503 86,0 22 670 100,0
2. | 1985 68 0,3 2743 14,4 16 244 85,3 19 055 100,0
3.1 1990 130 0,9 1924 13,2 12 539 85,9 14 593 100,0
4. | 1995 318 2,0 1378 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 1125 7,0 14 279 88,4 16 143 100,0
7. 1 2002 821 52 916 5,7 14 221 89,1 15959 100,0
8.1 2003 | 2702 18,9 1249 8,7 10 360 72,4 14 311 100,0
9. | 2004 | 3368 21,6 1559 10,0 10 644 68,4 15571 100,0
10. | 2005 3693 23,0 1619 10,0 10 769 67,0 16 081 100,0
11. | 2006 | 4375 29,3 1394 9.4 9125 61,3 14 894 100,0
12. | 2007 | 4446 32,5 1043 7,6 8208 59,9 13 696 100,0
13. | 2008 5255 35,5 1213 8,2 8344 56,3 14 811 100,0
14. | 2009 5133 42,9 1347 11,3 5490 45,9 11 970 100,0
15. | 2010 5982 37,6 936 5,9 8 981 54,5 15 899 100,0

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie materiatow statystycznych Zarzadu Morskich Portow Szcze-
cin i Swinoujécie SA z lat 2006-2010 Dziat Statystyki, Szczecin 2011.

wej, niepozwalajacy na pelne wykorzystanie komunikacji kolejowej do obstugi
obrotow portowych. Te czynniki przyczyniaja si¢ do podjecia niezbednych dzia-
fan prowadzacych do poprawy stanu uktadéow torowych na terenach nadbrzezy
w portach Szczecina i Swinoujécia, w tym w szczegdlnosci dostosowania infra-
struktury kolejowej do wymogow transportu intermodalnego. Utrzymanie pozio-
mu obstugi transportowej przez transport kolejowy i zegluge $srodladowa wynika
z szeregu pozytywnych cech obu tych gatezi transportu oraz polityki transporto-
wej Unii Europejskiej, preferujacej ekologiczne galezie transportu. Za utrzyma-
niem obecnego poziomu obstugi transportowej przez obie te galezie transportu
przemawiaja m.in. takie cechy, jak: masowos¢ przewozow, zapewnienie niskich
kosztow jednostkowych przewozu, stosunkowo niskie zuzycie energii, bardzo wy-
soki poziom bezpieczenstwa przewozow, a w przypadku tylko transportu kolejo-
wego — zapewnienie obstugi przewozowej przez caty rok oraz mozliwos¢ progra-
mowania procesu przewozowego. Oprocz ogolnego udziatu poszczegolnych gatezi
transportu w ksztattowaniu wielkosci przewozéw dana gatezia transportu istotna
role odgrywa takze analiza struktury przewozonych tadunkéw (zob. tab. 3).

Z analizy danych zawartych w tabeli 3 wynika, ze transport kolejowy ma do-
minujacy udzial w przewozach tadunkéw masowych (wegiel, ruda, drewno, inne
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masowe), za§ w przewozach drobnicy i zboza dominujg przewozy samochodowe.
Zegluga $rodladowa przewozi glownie wegiel oraz drobnice i inne masowe.

Tabela 3. Udziat poszczegolnych galezi w obstudze poszczegdlnych grup tadunkow
w portach w Szczecinie i Swinoujsciu w 2010 roku

Transport Zegluga Trangport Razem

Lp.| Grupa tadunkéw | samochodowy $rodladowa kolejowy

tony % tony % tony % tony

1. | Wegiel 379,6 53 588,6 82 62282 | 86,5 7 196,4
2. |Ruda 42,9 10,9 1,1 0,3 349,5 | 88,28 393,5
3. | Inne masowe 567,1 | 40,3 133,8 9,5 7057 | 50,2 1 406,6
4. |Zboze 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 42546 | 704 175,9 2,9 1611,0 | 26,7 6041,4
7. | Ropa i przetwory 0 0,0 0 0,0 0 0,0 0
Razem 5982,3 37,6 936,4 5,9 8 981,1 56,5 15 899,7

Zrédto: opracowanie wasne na podstawie materiatow statystycznych Zarzadu Morskich Portow Szcze-
cin i Swinoujscie SA z lat 2006-2010 Dziat Statystyki, Szczecin 2011.

Preferowany obecnie system transportu samochodowego wykazuje szereg
brakéw ograniczajacych mozliwosci przewozowe. Sa to takie ograniczenia, jak:
brak obwodnic wokot aglomeracji, kolizyjne uktady komunikacyjne, zbyt mate
promienie tukow, mata wytrzymato$¢ nawierzchni drog przy stale rosngcym na-
tezeniu ruchu, ograniczenia mostowe, brak miejsc postojowych. W ztym stanie
technicznym jest tez infrastruktura wewnatrzportowego uktadu transportu sa-
mochodowego. Wymaga ona modernizacji i rozbudowy. Jest to spowodowane
roOwniez zmianami w zagospodarowaniu przestrzennym portow i zewngtrznej
sieci komunikacyjnej. Koniecznos$cig jest takze dostosowanie parametréw we-
wngtrznych drog w portach do wymogdéw obowigzujacych w Unii Europejskiej
(115 kN/os.).

Uzupelniajaca system transportowy portéw morskich w Szczecinie i Swi-
noujsciu zegluga $rddladowa wykazuje rowniez szereg brakow i ograniczen.
W szczegblnosci zwraca si¢ uwagg na op6znienia w modernizacji Odry, brak
przygotowania portéw do ich obstugi przez tabor $roédladowy, zty stan tego ta-
boru, znaczng nieregularno$¢ przewozow, postepujaca degradacje stanu infra-
struktury w portach odrzanskich, ograniczenia techniczne w tranzycie do portow
zachodnich.

Oprocz elementéw trzech podstawowych systemow transportowych, w por-
tach w Szczecinie i Swinoujéciu sa tez wykorzystywane inne elementy obstugi
transportowej, tj. taSmociagi i rurociagi. Znajduja one zastosowanie w relacjach
przetadunkowych, jednak nie odznaczaja si¢ wigkszym zasiggiem przestrzennym.
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Znaczenie innych systemow transportowych, zwlaszcza gazociaggdw, wzrosnie
po wybudowaniu specjalistycznego terminalu przetadunkowo-sktadowego gazu
skroplonego w porcie §winoujskim.

5. Analiza i ocena wahan skali przeladunkéw portowych
w latach 2006-2010

Porty morskie w Szczecinie i Swinoujéciu maja charakter portdw rzeczno-
morskich. Jako jedyne majg polaczenie z zachodnioeuropejskim systemem drog
wodnych s$rédladowych. Warunki klimatyczne obu tych portéw sa zblizone.
Sa one wolne od ladu i pozbawione ptywow. Poziom wody jednak wzrasta prawie
0 60 cm podczas silnych wiatréw péinocno-zachodnich Iub opada prawie o 40 cm
podczas silnych wiatrow potudniowo-wschodnich. Na zjawiska te nieco bardziej
jest narazony port w Swinoujsciu.

Port szczecinski ma charakter uniwersalny. Zlokalizowane sg tu zar6wno
terminale specjalistyczne (Elewator Ewa, Elewator Warta, Elewator Basenowa,
Elewator Snop, terminal kontenerowy, baza paliw ptynnych i inne), jak i termi-
nale uniwersalne (Terminal Lasztownia, Terminal Ewa Stevedoring, Terminal
Staréowka, Bulk Cargo, Fast Terminal). Lgczny potencjat portu w Szczecinie sza-
cowany jest na ok. 16 mln ton.

Bardziej specjalistyczny charakter ma za$ port w Swinoujéciu, choé nie bra-
kuje w nim elementéw uniwersalnych. Wsrod terminali specjalistycznych wy-
mieni¢ trzeba: terminal promowy, terminal kontenerowy, terminal weglowy, baze
paliw ptynnych, za§ wérdd terminali uniwersalnych 3 terminale stuzace obstudze
tadunkéw masowych — nabrzeza: Portowcow, Hutnikow, Chemikéw oraz Euro
Terminal. Laczny potencjat portu swinoujskiego szacowany jest na ok. 15 min
ton.

Wykorzystanie potencjatu obu portow jest zblizone i sigga ok. 60%.

W badanym okresie lat 2006-2010 obroty fadunkowe obu portéw oscylowaty
wokot 18,7-20,8 mln ton, z wyjatkiem 2009 r., kiedy to przetadowano ok. 16,5 min
ton. Do wahan tych przyczynily si¢ glownie przetadunki wegla (najmniejsze
w 2009 r. — 4,2 miIn ton i najwigksze w 2010 r. — 7,3 mln ton). Systematycznie
spadajg obroty rudg (z 1,4 mln ton do 0,5 mln ton). Spadek wykazuja tez obroty
innymi tadunkami masowymi (z 2,7 mln ton do 2,0 mln ton). Wahania wykazu-
ja przetadunki zboza (migdzy 1,1 min ton a 1,8 mln ton). Zanikajg przetadunki
drewna. Umacnia si¢ rola przetadunkéw drobnicowych (z 7,1 mln ton do 8,5 min
ton). Stabilny poziom (ok. 1 mln ton) wykazujg przetadunki tadunkow ptynnych.
Na zmiany skali przetadunkow wptywa wiele czynnikow, przede wszystkim na-
tury handlowej. Nie bez znaczenia jest nierytmicznos$¢ pracy portow, spowodo-
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Tabela 4. Przetadunki miesigczne (styczen — grudzien)
w granicach administracyjnych ZMPSi$ SA w latach 2006-2010 (w tys. ton)

tadunki| 1 | 2 [ 3[4 | s 6| 7| 8| 9| w0]

11 ‘ 12 ‘Rocznie

2006
Wegiel 533|  631| 477 504| 493| 470 391| 386| 341| 299| 294| 269| 5088
Ruda 124 17) 153 42 55| 180 188 112 176| 146 121 34 1349
Masowe 153| 1200 177, 196| 206 231| 238| 247| 295| 283 286| 243| 2676
Zboze 190| 136 114 127| 100| 140 92| 137, 202| 171] 235| 168 1813
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 1684 1565 1631 1586| 1574 1775/ 1505| 1527| 1697| 1639 1668| 1355 19207
2007
Wegiel 132| 250 96| 198| 274| 454] 612| 457 512 602| 392 343| 4322
Ruda 141 63 26 61 111 74| 152 60| 107| 115 101] 734 1086
Masowe 185| 180 255| 231 265| 220 271 252| 212| 281| 266/ 280 2899
Zboze 151 108 131 89 82 115] 126 174| 115|156 132] 137 1516
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 1017
Razem 1301 1291| 1309 1372] 1431| 1638 1908| 1648 1681| 1924 1611] 1610| 18725
2008
Wegiel 251 238| 396 330 346| 433| 535| 678| 503| 595| 552/ 605 5464
Ruda 115 114 30 541 126 111 257| 246| 260 96 14 33 1457
Masowe 169 192| 280| 222 201| 233| 230| 223 179 231 189| 157, 2506
Zboze 123, 83 81 83 87 66 75 88 114 94| 134 99 1129
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 7859
Ropa 78 69| 105 83 63 31 75 59 31 48 43 69 755
Razem 1394| 1423 1605 1487| 1543| 1510| 1766| 1925| 1756| 1756| 1569| 1482 19216
2009
Wegiel 381 101 244 235 308 294| 282 427| 349| 549/ 366, 682 4220
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 1995
Zboze 116/ 150 161 154 105 182 69| 138 158 155 111 117 1615
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 7096
Ropa 90| 107 75 46 72 56/ 137| 103 48, 46 98 71 949
Razem 1339| 1020| 1287| 1185 1169 1291| 1315 1570 1514| 1722| 1431| 1654 16498
2010
Wegiel 476\ S513| 691 820 517| S11| 819 395 790| 713| 497, 551 7295
Ruda 25 18 47 19 45 500 121 11 29 38 48 21 471
Masowe 153|  145| 168 184| 165 155| 164| 220/ 250/ 220| 211 178 2214
Zboze 130 65| 107 81 92 89 94 95| 154 178| 144 116 1343
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 8467
Ropa 80 81 128 73 116 77 57 59| 142 97 97 63 1040
Razem 1473 1452| 1870 1870 1678 1617 1940| 1442 2154| 2011| 1717 1618| 20843

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie materialow statystycznych Zarzadu Morskich Portéw Szcze-

cin i Swinoujscie S.A. z lat 2006-2010 Dziat Statystyki, Szczecin 2011.
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wana glownie przez czynniki natury subiektywnej, bedace konsekwencja nie-
dowtadu organizacyjnego, ktore stosunkowo tatwo moga by¢ usunicte. Wigksze
znaczenie dla produkcji portowej maja wahania spowodowane nierownomiernos$-
cig cigzenia masy tadunkowej do portu. Najwazniejsza przyczyng tego zjawiska
jest sezonowo$¢, ktora wystepuje w pracy wszystkich producentow ustug trans-
portowych, transportu zaplecza i transportu morskiego. To zjawisko szczeg6lnie
jest widoczne w przetadunkach w poszczegélnych kwartatach czy miesiagcach
roku (zob. tab. 4). Do kluczowych czynnikow determinujacych wptyw sezonowo-
$ci na dziatalno$¢ portow morskich w Szczecinie i Swinoujsciu zaliczy¢ nalezy:

— koniunkture i tendencje na rynkach $wiatowych,

— sezonowy charakter produkcji krajow uczestniczacych w imporcie masy
tadunkowej przetadowywanej przez porty ujscia Odry,

— sezonowy charakter produkcji regionu gospodarczego obstugiwanego
przez te porty,

— sezonowy charakter konsumpcji takich towardow, jak: wegiel, zboze, po
cze$ci inne masowe,

— w mniejszym zakresie warunki klimatyczne i hydrograficzne wystgpujace
w tych portach i na szlakach przewozowych czy w portach wysytkowych.

Zrodta zjawiska sezonowosci nalezy zatem poszukiwaé poza sferg samego
transportu. Przeciwdziatanie temu zjawisku jest bardzo trudne. Ze wzglgdu na
skale oddziatywania na wielko$¢ biezacych przetadunkow zjawisko to musi by¢
monitorowane i1 analizowane przez stuzby portowe i wspotpracujace przedsie-
biorstwa i instytucje. Efekty takiej analizy maja bowiem duze znaczenia przy
planowaniu dziatalnosci portowej®.

Analiza danych zawartych w tabeli 4 wskazuje, Zze miesigcami szczegdlnego
nasilenia produkcji portowej sg miesigce jesienne (wrzesien, pazdziernik), lipiec
oraz miesigce wiosenne (marzec, kwiecien). W okresie jesiennym dotyczy to
glownie obrotow weglem, innymi tadunkami masowymi i zbozem, latem — rud,
za$ w miesigcach wiosennych — weglem i zbozem. Najbardziej stabilne sg obroty
drobnica, a ich wzrost nastepuje w miesigcach wiosennych oraz pomiedzy wrzes-
niem a listopadem. Decyduja o tym wzgledy natury handlowe;.

6. Podsumowanie

Proces transportowy realizowany w portach morskich i produkcja ustug por-
towych, maja charakter ustugowy. Realizacja ustug portowych, zdeterminowana
jest cechami ogdélnymi, wlasciwymi ustugom transportowym, jaki i szeregiem

¢ L. Kuzma, op. cit., s. 45.
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cech szczegdlnych, wiasciwych tylko produkcji portowej. Jedng z kluczowych
cech szczegolnych jest nierownomierno$¢ produkceji ustug portowych, ktorej
istota sg wahania produkcji portowej w poszczegdlnych okresach roku, spo-
wodowane gtéwnie nierownomierno$cia cigzenia masy tadunkowej do portow
morskich. Przyczyng tego zjawiska jest sezonowos$¢ wystepujaca u wszystkich
producentéw ustug portowych i w portach morskich. Skutki zjawiska sezo-
nowosci sg trudne do wyeliminowania. Mozna je jedynie ograniczy¢ poprzez
dzialania organizacyjne i planowanie dziatalno$ci ustugowej w portach mor-
skich. Porty morskie w Szczecinie i Swinoujéciu takze ponosza skutki wahan
produkcji ustug portowych poglebiajace konsekwencje niepetnego wykorzysta-
nia potencjatu obu portéw (ok. 60%). Analiza przeprowadzona w niniejszym
artykule dowodzi, iz zroédla zjawiska sezonowos$ci nalezy poszukiwac¢ poza
sfera samego transportu. Sg to miedzy innymi takie czynniki jak: zmiany ko-
niunktury na $wiatowych rynkach towarowych, sezonowy charakter produkcji
obstugiwanych regionow, sezonowy charakter konsumpcji typowych towarow
przetadowywanych w tych portach (wegiel czy zboze), w mniejszym za$ za-
kresie warunki klimatyczne i hydrograficzne tak w samych portach jak i na
szlakach przewozowych do tych portow
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