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Henryk Salmonowicz
Akademia Morska w Szczecinie

WPLYW UWARUNKOWAN ZEWNETRZNYCH
NA STRATEGIE ROZWOJU PORTOW MORSKICH
W SZCZECINIE I SWINOUJSCIU

Streszczenie: W artykule podjgto probe zdefiniowania gtéwnych uwarunkowan zewngtrz-
nych wplywajacych na strategi¢ rozwoju portow morskich. Dokonano analizy przemian
wspotczesnej gospodarki $wiatowej, zmian koniunktury gospodarczej, przemian w blizszym
i dalszym otoczeniu portow morskich, przemian systemow transportowych, rozwoju zrow-
nowazonego gospodarek i wplywu tych czynnikéw na strategi¢ rozwoju wspotczesnych por-
tow morskich. Szczegblnie portéw morskich w Szczecinie i Swinoujsciu.

Stowa kluczowe: porty morskie, uwarunkowania strategii rozwoju, strategia rozwoju, porty
w Szczecinie i Swinoujsciu.

1. Wstep

Rozwoj portow morskich poczatku XXI wieku jest pochodna wielu czynnikow i
trendow zachodzacych w gospodarce $wiatowej, §wiatowej wymianie towarowe;j,
systemach transportowych, polityce portowej ugrupowan integracyjnych, poszcze-
gblnych panstw, dalszym i blizszym otoczeniu portéw morskich, sferze innowa-
cyjnosci i informatyzacji proceséw gospodarczych, sferze spolecznej, w tym
zwlaszcza zwiazanej z odpowiedzialno$cia za srodowisko naturalne. Istotny wptyw
maja tez dynamiczne zmiany w stanie koniunktury w gospodarce $wiatowej oraz
na rynkach uslug portowych i zeglugowych. Zmiennos¢ t¢ poglebiaja naktadajace
si¢ kryzysy gospodarcze i1 polityczne. Wspodlczesny handel $wiatowy wymaga
wzrostu jakos$ci funkcjonowania tancucha dostaw towarow i dostosowania sig sys-
temow transportowych, ktorych elementem sa porty morskie, do wzrastajacych
wymogow kwalitatywnych, gtéwnie czasowych i kosztowych.

2. Przemiany gospodarki Swiatowe;j

Gospodarka §wiatowa to kategoria o do$¢ charakterystycznych cechach. Przede
wszystkim jest kategoria historyczna, ktéra pojawita si¢ na pewnym etapie rozwoju
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gospodarczego, gdy wymiana nadwyzek towarowych migdzy krajami ustapita
migjsca migdzynarodowym transakcjom ekonomicznym (np. handlowym, produk-
cyjnym, inwestycyjnym, walutowym, finansowym, instytucjonalnym). Z samej swo-
jej natury gospodarka §wiatowa jest tez kategoria ekonomiczna, gdyz dotyczy relacji
ekonomicznych zawigzywanych pomigdzy podmiotami réznych krajow. Ponadto go-
spodarka $wiatowa jest kategoria dynamiczna, co oznacza, ze zarbwno powigzania
ekonomiczne migdzy podmiotami gospodarki $wiatowej, jak i same podmioty nie-
ustannie si¢ zmieniaja (tworza, rozwijaja si¢, zanikaja, odtwarzaja w zmieniajacych
si¢ formach, strukturach czy konfiguracjach). Przeksztalceniom ulegaja warunki, w
ktorych zachodzi migdzynarodowy podziat pracy, zmieniaja si¢ czynniki determi-
nujace ten podziat, zwigksza si¢ migdzynarodowa komplementarno$¢ struktur go-
spodarczych, uzalezniajac od siebie podmioty gospodarki §wiatowe;j!.

Cecha charakterystyczna wspotczesnej gospodarki $wiatowej jest znaczne
zréznicowanie form powiazan migdzynarodowych. Oprécz tradycyjnej wymiany
handlowej rozwija si¢ wspotpraca produkcyjna i inwestycyjna. Zwigksza si¢ prze-
ptyw czynnikow produkc;ji (sita robocza, kapital, technologia). Zmienia sig charak-
ter migdzynarodowego podziatu pracy. To oznacza, ze specjalizacja o charakterze
migdzygateziowym ustgpuje miejsca specjalizacji wewnatrzgal¢ziowej, a wymiana
wyrobow gotowych ustgpuje miejsca wymianie podzespotow i czesci wyrobow go-
towych. Nastgpuje takze zroéznicowanie struktury podmiotéw gospodarki §wiato-
wej oraz ewolucja samych podmiotow tej gospodarki.

Obserwuje si¢ proces narastajacego umig¢dzynarodowienia (internacjonalizacji)
przedsigbiorstw krajowych, poczawszy od internacjonalizacji w sferze wymiany
poprzez internacjonalizacje sfery produkeji do globalizacji zarowno samych przed-
sigbiorstw, jak i ich dziatalnosci.

Zmiany zachodzace w gospodarce swiatowej powoduja, ze zmienia si¢ rola in-
nego kluczowego podmiotu gospodarki swiatowej — gospodarek narodowych, w tym
instytucji panstwa. Gospodarki krajowe podlegaja od wewnatrz procesowi atomizacji
— rosnie rola przedsigbiorstw w stosunkach z zagranica i coraz mniejsza jest ingeren-
cja panstwa w tym zakresie. Trzeba jednak stwierdzi¢, iz instytucja panstwa jest
nadal instytucja trwata we wspotczesnym $wiecie. Wystepuje w roli integrujacej kra-
jowe gospodarstwa, cho¢ sita oddziatywania w §wietle procesu internacjonalizacji i
procesu integracji migdzynarodowej stopniowo stabnie. Wtasnie proces mi¢dzynaro-
dowej integracji gospodarczej i tworzenie si¢ regionalnych ugrupowan integracyj-
nych jako podmiotow gospodarki §wiatowej staje si¢ jednym z wiodacych kierunkéw
przemian wspoétczesnej gospodarki Swiatowej. Powstanie ugrupowan integracyjnych
modyfikuje struktur¢ podmiotowa gospodarki $wiatowej. Wewnatrz nowych pod-
miotow, jakimi sa ugrupowania integracyjne, ma miejsce internacjonalizacja proce-
sow gospodarczych i krajowych podmiotéw gospodarczych.

I'P. Bozyk, J. Misala, M. Putawski, Miedzynarodowe stosunki ekonomiczne, PWE, Warszawa
1998, s. 47-48.
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3. Zmiany koniunktury w gospodarce Sswiatowej
wplywajace na rynki zeglugowe i portowe

Cecha charakterystyczna gospodarki rynkowej sa cykliczne wahania dziatalnosci go-
spodarczej. Wspotczesny cykl koniunkturalny w procesach gospodarczych najcze-
$ciej nie jest rozpatrywany w kategoriach zmian bezwzglednych, lecz silniejszego
lub stabszego wzrostu gospodarczego. Zmienia si¢ tez w czasie model cyklicznosci?.

Terminem nierozerwalnie zwiazanym z cykliczno$cia procesé6w gospodarczych
jest koniunktura gospodarcza, majaca odniesienie badz do catej gospodarki (wow-
czas identyfikuje si¢ ja z cyklicznymi wahaniami), badZ do poszczegolnych gatezi
gospodarki, np. transportu morskiego (wéwczas termin ,,koniunktura” traktowany
jest jako korzystny lub niekorzystny stan, charakteryzujacy w danym czasie okres-
lona gataz). W drugim ujeciu podkresla si¢ atrakcyjno$¢ danej branzy w danym
czasie dla inwestorow, a mniejsza wage przyktada si¢ do dynamiki tego zjawiska.
Zatem pojecie ,.koniunktura” odnosi si¢ przede wszystkim do stanu, natomiast
,»Cyk; cykl koniunkturalny” — do przebiegu wahan w czasie.

Produkcja ustug przewozowych stanowi uzupehlienie procesow produkcji i
wymiany dobr rzeczowych. Wynika stad, ze impulsy zmian koniunkturalnych wy-
chodza ze sfery produkcji i wymiany.

Wahania koniunkturalne w transporcie mi¢dzynarodowym sa rezultatem wahan
w $wiatowej wymianie towarowej. Wymiana zas$ jest funkcja rozmiaréw produkcji.
Wabhania produkcji wystepuja z opoznieniem w stosunku do zaméwien inwesty-
cyjnych. Wielkos¢ produkcji globalnej okresla popyt na ustugi przewozowe $rod-
kéw transportowych. Wahania koniunkturalne zachodzace w popycie na ustugi
przewozowe transportu mi¢dzynarodowego wywoluja wahania w stawkach prze-
wozowych i w podazy ustug przewozowych.

Zegluga morska stanowi dziedzing gospodarowania o szczegodlnie zmiennej
koniunkturze. Wahania stawek frachtowych, zwlaszcza na rynkach przewozow
masowych, sa czeste 1 gwattowne.

Koniunktury zeglugowe sa zjawiskiem dynamicznym, czyli obrazujacym zmiany
sytuacji na rynku zeglugowym w miar¢ uplywu czasu. Zmiany te wyrazaja si¢ w
zmianach wielko$ci poszczegolnych elementéw rynku zeglugowego zachodzacych
na podstawie i na skutek zmian czynnikéw gospodarczych dziatajacych w zasadzie
poza rynkiem zeglugowym, lecz wywierajacych wplyw na rozwdj zeglugi i na
wielko$¢ przewozoéw handlu morskiego.

Mowiac o koniunkturach zeglugowych, myslimy przede wszystkim o zmianach
poziomu og6lnego rynku frachtowego. Zmiany na innych rynkach zeglugowych sa
konsekwencja zmian na ogblnym rynku frachtowym.

2 M. Rekowski, Wskazniki wyprzedzajace jako metoda programowania koniunktury w Polsce,
Wydawnictwo AE w Poznaniu, Poznan 2003, s. 14.
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Sposrod elementow rynku zeglugowego podaz zdolnosci przewozowej jest zja-
wiskiem relatywnie najbardziej stabilnym. W przypadku koniunktury na rynku frach-
towym podstawowa rol¢ odgrywaja wahania w rozmiarze popytu na przewozy. Dla-
tego tez glowny problem zwiazany z koniunkturami zeglugowymi stanowia ogodlne
koniunktury gospodarcze, ktore wptywaja na rozmiary przewozoéw morskich.

Rynki frachtowe sa jedynie czgscia rynku ustug transportu morskiego. Rownie
specyficzny, przestrzenny i ekonomiczny charakter maja rynki ushug portowych.
W uktadzie przestrzennym rynkom tym odpowiadaja pewne obszary, ktorych
punktami centralnymi sa porty morskie jako wezlowe punkty transportowe o mig-
dzygaleziowym charakterze. Sa to obszary wzajemnego oddzialywania popytu
zglaszanego na ustugi danego portu oraz podazy ushug tego portu, okreslone zasig-
giem terytorialnym obstugi ladowych i morskich $rodkéw transportu, rozpoczyna-
jacych lub konczacych swdj cykl produkcyjny w tym porcie3.

Rynki ustug portowych sa jednocze$nie typowa kategoria ekonomiczna, czyli
sa to rynki zbytu wytwarzanych tam réznorodnych ustug transportowych. Rynki
ustug portowych sa zatem miejscem styku popytu zglaszanego przez przedmioty i
srodki przewozu z podaza tych ushug, a wigc miejscem zawierania transakcji kup-
na-sprzedazy ustug portowych.

Cecha charakterystyczna wszystkich rynkow transportowych, w tym rynkow ushug
portowych, jest okreslona dynamika®. Zjawisko dynamiki wyraza si¢ w postaci rozne-
go rodzaju zmian, jakim podlega kazdy element rynku. Zmiany popytu na ushugi por-
towe sa z reguly roznokierunkowe i niespodziewane. Wynikaja ze zmian popytu na
rynkach towarowych i innych rynkach transportowych. Podaz, szczegolnie w krotkich
okresach, jest wzglednie sztywna. Ze wzgledu na dtugos¢ cyklu dojrzewania inwesty-
cji portowych podaz ustug na ogo6t nie nadaza za dlugookresowymi zmianami popytu
na ustugi portowe, zmianami koniunkturalnymi i strukturalnymi.

4. Przemiany w blizszym i dalszym otoczeniu portow morskich

Otoczenie portéw morskich to skomplikowany system wielu zmiennych zewngtrz-
nych (m.in. trendow, zdarzen, rynkow), ktore tworza kontekst dziatania portow.
Otoczenie uwazane jest za podstawowa zmienng niezalezna w schemacie zalezno-
$ci struktury organizacyjnej i systemu zarzadzania. Ksztattuje ono przyszto$¢ por-
tow morskich i wyznacza warunki ich funkcjonowania, zmuszajace do dziatan
przystosowawczych, ktorych wynikiem jest przyjgta strategia organizacyjna, od-
dzialujaca na strukturg organizacyjna i system zarzadzania.

3 H. Salmonowicz, Ustugi portowo-zeglugowe, [w:] S. Flejterski, A. Panasiuk, J. Perenc, G. Rosa
(red.), Wspotczesna ekonomika ustug, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 2005, s. 190.

4 A. Grzelakowski, Rynki ustug portowych (funkcjonowanie, wartosciowanie, regulacja), Wy-
dawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 1983.
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Podstawowa cecha otoczenia portow morskich jest jednoczesne wystgpowanie
niepewnosci (jej wyrazem jest ograniczenie zdolno$ci przewidywania) i ztozonosci
(wyrazonej liczba i r6znorodnos$cia elementow). To powoduje, ze otoczenie — trak-
towane kiedy$ jako zasob — staje si¢ dla portdéw morskich zrodlem zagrozenia.
Otoczenie wspotczesnych portéw morskich staje si¢ coraz bardziej rozlegte (globa-
lizacja rynkow, wymiana informacji) i kompleksowe (wystgpuje coraz wigksza
liczba 1 wspodtzaleznosci procesow i zjawisk). Poniewaz otoczenie ksztattuje wigk-
szos$¢ decyzji przedsigbiorstw portowych, istnieje koniecznos¢ jego statej obserwa-
cji i dzialan dostosowawczych. Liczba i réznorodnos¢ sktadnikéw otoczenia po-
woduja, ze nie wszystkie w jednakowym stopniu wplywaja na przedsigbiorstwa
portowe. Waga kazdego z czynnikow nie jest stata, oddziatywanie niektorych de-
terminantow stabnie, innych jest coraz silniejsze. Ztozonos$¢ i zmienno$¢ sa tymi
cechami otoczenia, ktére wymuszaja na portach morskich rozwijanie zdolnosci
przystosowawczych. Bez monitoringu otoczenia (jego statej obserwacji) i analizy
nowych trendoéw i konfiguracji zjawisk skuteczne zarzadzanie portami morskimi
nie jest mozliwe. Nowe trendy — w zalezno$ci od tego, jak zostang zinterpretowane
w porcie morskim — wykorzystane moga by¢ szansa lub zagrozeniem.

Te czynniki, na ktore port morski moze w pewnych warunkach wywierac¢
wplyw, zaliczamy do otoczenia blizszego, te za$, na ktore przedsigbiorstwo porto-
we nie ma mozliwos$ci oddziatywania, zaliczy¢ nalezy do otoczenia dalszego. Oto-
czenie blizsze to dla portow morskich zbidr organizacji, w relacjach z ktérymi wy-
stepuje sprzezenie zwrotne. Jest to otoczenie konkurencyjne, sektorowe.

Klasycy zarzadzania swoja uwage skupiaja na otoczeniu konkurencyjnym, sek-
torowym. Uwzglednianie jedynie najblizszych uczestnikow zycia gospodarczego
przedsigbiorstwa portowego, tj.: nabywcow, dostawcow, konkurentdéw i substytu-
tow, jednak nie wystarcza. Szanse i zagrozenia rynkowe moga bowiem mie¢ zrodio
w obrotach na pozér niezwiazanych z dziataniem przedsi¢biorstwa portowego.
Zmiany, jakie zaszly i zachodza nadal w gospodarce $wiatowej, wywolane zjawi-
skiem globalizacji, regionalizacji, rozwoju techniki, technologii informatycznych,
rosnaca konkurencyjnoscia, przyczynity si¢ do powstania i rozwoju otoczenia dal-
szego przedsigbiorstwa portowego.

W miarg jak otoczenie portu morskiego nabiera cech ztozonoS$ci, jego zasigg i
uktad ulega przeksztatceniom.

5. Przemiany systemow transportowych

Postep techniczno-technologiczny i organizacyjny w transporcie znajduje swoj wy-
raz w zmianach w galeziach transportu wiazacych porty morskie z zapleczem i
przedpolem. Wprowadzenie do mi¢dzynarodowej wymiany towarowej droga la-
dowo-morska specjalistycznych systeméw przewozu réznych tadunkow staje si¢
zrodtem uzaleznien w systemie transportowym, zachodzacych pomigdzy tadunka-
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mi i $rodkami transportu morskiego, portowym potencjatem technicznym i $rod-
kami transportu zaplecza’. Do podstawowych specjalistycznych systemow trans-
portowych w portach morskich zaliczy¢ nalezy:

1) specjalistyczne systemy transportu suchych tadunkéw masowych, takich jak:
wegiel, rudy, siarka, fosforyty i apatyty oraz inne masowe;

2) specjalistyczne systemy transportowe tadunkow ptynnych, takich jak: ropa
naftowa i produkty jej przerobu, siarka ptynna, chemikalia, gazy skroplone;

3) specjalistyczne systemy transportu fadunkéw drobnicowych (morsko-ladowe
systemy kontenerowe, morsko-lotnicze systemy kontenerowe, systemy promowe:
ro-ro, konwencjonalne systemy zeglugi liniowe;j);

4) specjalistyczne systemy obstugi transportowej ruchu pasazerskiego.

Spada znaczenie uniwersalnych systemow transportowych, rosnie za$ znacze-
nie systemow specjalistycznych, obstugujacych mase tadunkowa w ramach lado-
wo-morskich tancuchéw transportowych. Porty morskie w Szczecinie i Swinouj-
$ciu obstugiwane sa przez uniwersalne i specjalistyczne systemy transportu mor-
skiego oraz systemy transportowe ladowych galezi transportu (kolejowego, samo-
chodowego i wodnego srodladowego). Na przestrzeni ostatnich 30 lat systema-
tycznie spada znaczenie kolejowego systemu transportowego, za$ rosnie znaczenie
samochodowego systemu transportowego. Na zblizonym poziomie utrzymuje si¢
znaczenie zeglugi srdédladowej. W perspektywie najblizszych lat, oprocz dotych-
czasowych systemow transportowych obstugujacych obrét portowy, dla rozwoju
portu w Swinoujsciu kluczowe znaczenie mie¢ bedzie system transportowy obstu-
gujacy tancuch dostaw LNG.

6. Rozwoj zrownowazony gospodarki

Wzrost znaczenia koncepcji zrownowazonego rozwoju to takze efekt wptywu klu-
czowych tendencji wspolczesnego Swiata, zwlaszcza globalizacji, internacjonaliza-
cji 1 regionalizacji, ktore przynosza nie tylko pozytywne, ale i negatywne skutki
dziatalnosci gospodarczej w skali globalne;.

Rozwdj zrownowazony to proces obejmujacy przemiany spoteczne i gospodar-
cze, w ktorym nastgpuje zintegrowanie dziatan politycznych, gospodarczych i spo-
tecznych, z zachowaniem rownowagi przyrodniczej oraz trwatosci podstawowych
proceséw przyrodniczych.

Zasada rozwoju zréwnowazonego, obok zasad solidarnos$ci, subsydiarnosci i
spojnosci ekonomiczno-spotecznej, znalazta swoje miejsce w dziataniach instytucji
europejskich i dokumentach programowych. Wtasciwym krokiem ku umocnieniu
zasady zrownowazonego rozwoju bylo przyjecie w 2001 r. Strategii Goteborskiej,
w ktorej rozwdj zrownowazony zaoferowat Unii Europejskiej pozytywna, dlugofa-

5 L. Kuzma (red.), Ekonomika portéw morskich, Wydawnictwo Morskie, Gdansk 1982, s. 67.
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lowa wizjg zamozniejszego i bardziej sprawiedliwego spoleczenstwa oraz czystsze,
bezpieczniejsze i zdrowsze srodowisko®.

Azeby zagwarantowaé transportowi morskiemu utrzymanie pozycji lidera
przewozéw towarowych, ze wzgledu na koszt, naktady, wptyw na $rodowisko i
bezpieczenstwo, w perspektywie najblizszych kilkunastu lat nalezy wprowadzic¢
nowe, zaawansowane technologie, procedury i systemy statkow pelmomorskich i
bliskiego zasiggu oraz ustugi portowe.

Dalszy rozwdj transportu morskiego gwarantuja zapisy Zielonej Ksiggi Unii
Europejskiej — w kierunku przysztej unijnej polityki morskiej’.

Zielona Ksigga polityki morskiej UE opiera si¢ na istniejacych inicjatywach
1 dziataniach politycznych i ma zwiazek ze Strategia Lizbonska — stymuluje wzrost licz-
by lepszych miejsc pracy w UE. Stad tez szczeg6lnie wazne sa nieprzerwane inwestycje
w wiedzg 1 umiejgtnosci. Wypracowana w oparciu o zapisy Zielonej Ksiggi nowa polity-
ka morska ma ustali¢ wlasciwa rownowage miedzy ekonomicznym, spotecznym i §ro-
dowiskowym wymiarem zrownowazonego rozwoju. Polityka ta powinna by¢ wspiera-
na badaniami naukowymi, technologia i innowacjami na najwyzszym poziomie.

7. Zmiany funkcji gospodarczych portow morskich

Wspotczesne porty morskie zdywersyfikuja swoja dziatalnos¢ gospodarcza, wpro-
wadzajac nowe funkcje dotyczace ustug dystrybucyjno-logistycznych i obstugi ru-
chu turystycznego. Rozbudowuje si¢ tez zakres realizowanych funkcji gospodar-
czych, wzmacnia zwiazki z otoczeniem Srodowiskowym, tworzy powigzania ze
strukturami miast portowych oraz dokonuje dyfuzji innowacyjnej®.

Dywersyfikacja dziatalno$ci gospodarczej powoduje generowanie wartosci do-
danej w portach morskich. Od tego kryterium zalezy konkurencyjnos¢ danego portu
na rynku ustug portowych i ranga w ladowo-morskim tancuchu transportowym.
Szczegolnie wazna grupa tadunkow, tworzaca wartos¢ dodana, sa tadunki skontene-
ryzowane, ktore aktywizujg nie tylko dziatalno$¢ przetadunkowo-sktadowa, ale i
dziatalno$¢ przemystow przetworczych i uszlachetniajacych w ramach funkcji prze-
mystowej portéw morskich. Dodatkowo nalezy uwzgledni¢ efekt synergii, wyrazaja-
cy sig w wartosci dodanej, tworzonej przez firmy kooperujace z portami morskimi.

Mozna zatem stwierdzi¢, ze dywersyfikacja dziatalnosci ustugowej portow mor-
skich okresla ich ekspansywna strategi¢ rozwoju wewnetrznego i zewnetrznego w ra-
mach ladowo-morskich lancuchow transportowych. Funkcja szczegdlna wspolczes-
nych portoéw morskich jest funkcja dystrybucyjna, w ramach ktorej porty oferuja kom-

6 Strategia Goteborska. Zréwnowazona Europa dla lepszego swiata, Rada Europejska, Goteborg
2001.

7 Zielona Ksiega. W kierunku przyszlej unijnej polityki morskiej: europejska wizja oceandw i
morz, Komisja Wspoélnot Europejskich, Bruksela 2006.

8 K. Misztal, Organizacja i funkcjonowanie portow morskich, Wyd. Uniwersytetu Gdanskiego,
Gdansk 2010.
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pleksowe ushugi transportowe, wychodzace naprzeciw postulatom klientéw portowych.
Zakres tej funkcji jest w poszczegolnych portach zréznicowany — od ustug przetadun-
kowych, sktadowych, do manipulacji towarowych, przetwarzania i uszlachetniania to-
warow, a takze kompletowania, gromadzenia i rozdzielania tadunkéw. Szczegolnie
dogodne warunki do rozwoju funkcja ta ma w portach kontenerowych. Azeby uzyskaé
status portu o charakterze dystrybucyjnym, nalezy spehi¢ szereg wymogoéw, w tym
mie¢: dogodne potozenie geograficzne, rozwinigte systemy transportowe z zapleczem,
zrdznicowany potencjat techniczny, nowoczesny system organizacji i zarzadzania oraz
system informacyjny. Dla wspotczesnych portdéw morskich niezwykle wazny jest roz-
woj koncepcji logistycznej, polegajacy na objeciu logistyka takze tych ushug, ktore do-
tad znajdowaly si¢ poza obszarem dziatalnosci portowej, jak rowniez na spetieniu
funkcji logistycznej dla szeregu przedsigbiorstw portowych i przyportowych, powigza-
nych w jakikolwiek sposob z funkcjonowaniem portéw morskich. W uktadzie tym port
staje si¢ kluczowym elementem zasadniczej koncepcji logistycznej transportu, §wiad-
czac zintegrowane ustugi logistyczne w catym tancuchu zaopatrzenia. Skala efektyw-
nosci funkcji logistycznej zalezy w duzym stopniu od jakosci systemu telekomunika-
cyjnego 1 informacyjnego. System ten dotyczy przeptywu informacji o tadunkach po-
migdzy portem morskim a pozostatymi elementami tancucha dostaw, co wymaga ist-
nienia centrum gromadzenia, przetwarzania i przekazywania informacji. Dlatego tez
wspotczesny port morski o statusie portu dystrybucyjnego przejmuje role centréw in-
formacyjnych zarzadzajacych logistycznymi tancuchami transportowymi. Szczegodlnie
rozwinigte sa zewnetrzne systemy informacyjne, obejmujace potaczenia z systemami
innych portow w ukladzie krajowym i zagranicznym.

8. Porty morskie w Szczecinie i Swinoujsciu

Porty morskie uj$cia Odry — Szczecin i Swinoujscie — maja status portow o podstawo-
wym znaczeniu dla gospodarki narodowej. Mozliwa jest tu obstuga wigkszosci fadun-
kéw wystepujacych w migdzynarodowym obrocie portowo-morskim. Od strony ladu
porty te obstugiwane sg przez transport samochodowy, kolejowy 1 wodny $rodladowy.
Dziatalno$¢ gospodarcza tych portow zwiazana jest z realizacja wszystkich podstawo-
wych funkcji gospodarczych portow morskich, tj. funkcji transportowej, handlowe;j i
przemystowej. W znaczacym zakresie realizowane sa inne funkcje portowe, w tym
funkcja obshugi ruchu pasazerskiego. Najwazniejsze podmioty realizujace funkcje
transportowa na terenach ladowych w gestii Zarzadu Morskich Portéw Szczecin i Swi-
noujécie S.A. to: Bulk Cargo, DB, Port Szczecin, Fast Terminal, Elewator Ewa, Port
Handlowy Swinoujscie oraz Terminal Promowy Swinoujscie. Roczna zdolno$é prze-
fadunkowa obu portow, okreslona jako wydajnos¢ urzadzen przetadunkowych (bez
uwzglednienia zdolnosci przetadunkowej Terminalu Promowego Swinoujécie), wynosi
ponad 30 min ton przy pracy trzyzmianowej przez 365 dni w roku i ok. 14 min ton
przy pracy dwuzmianowej przez 250 dni w roku (bez $wiat, sobot i niedziel). Obroty
tadunkowe portéw morskich w Szczecinie i Swinoujsciu (na nabrzezach wiasnych Za-
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rzadu Morskich Portow Szczecin i Swinoujscie S.A.) w roku 2010 wynosity 15,9 min
ton, z czego 7,2 min ton to obroty weglem, 6 min ton — obroty tfadunkéw drobnico-
wych, 1,4 min ton — tzw. innymi masowymi, 0,8 mln ton — zbozem, 0,4 mln ton — ruda
oraz 12 tys. ton — drewnem. Udzial transportu samochodowego w obstudze tej masy
ladunkowej stanowit 37,6 % (6 mln ton), transport kolejowy — 56,5% (9 mln ton),
a zeglugi srodladowej — 5,9% (0,9 min ton)°.

9. Strategia rozwoju portéw morskich w Szczecinie i Swinoujsciu
na lata 2007-2020

Najnowsza strategia rozwoju portéow morskich w Szczecinie i Swinoujéciu opra-
cowana zostata w roku 2008 na lata 2007-2020. W roku 2011 strategi¢ t¢ znoweli-
zowano, uwzgledniajac najnowsze zmiany uwarunkowan zewngtrznych i we-
wngtrznych. Jako misje¢ rozwoju tych portow przyjeto dostosowanie do wymagan
nowoczesnych systemow transportowych w obrocie portowo-morskim i wymagan
rynku. Wyr6zniono 11 celow strategicznych!?:

1. Optymalne wykorzystanie posiadanych gruntéw i infrastruktury portowej
oraz pozyskiwanie nowych terenéw na cele portowe.

2. Wzrost udziatu portow w Szczecinie i Swinoujéciu w obstudze tadunkow
krajowych i tranzytowych w obrocie morskim.

3. Zwigkszenie liczby regularnych polaczen zeglugowych.

4. Rozwoj funkcji przemystu przyportowego.

5. Rozw¢j morsko-ladowych przewozow intermodalnych.

6. Rozwijanie wspolpracy z gminami Szczecin i Swinoujécie oraz samorza-
dem regionalnym w celu aktywizacji gospodarczej regionu zachodniopomorskiego.

7. Rozw0j turystki morskie;j.

8. Poprawa bezpieczenstwa obstugi tadunkow, pasazeréw i srodkéw transportu.

9. Respektowanie zasad zrbwnowazonego rozwoju w dziatalno$ci portowe;.

10. Doskonalenie roli portow jako platformy logistyczne;.

11. Podniesienie konkurencyjnosci portdw poprzez poprawe dostgpu od strony
przedpola umozliwiajacego obstuge statkow o wielkosci balt-max oraz poprawe
dostepu od strony zaplecza.

Za kluczowe wyzwanie stojace przed wladzami portowymi nalezy uznaé stwo-
rzenie korzystnego klimatu i warunkéw do rozwoju portowej dziatalnosci ustugowe;.
Stanowi to odzwierciedlenie stuzebnej roli Zarzadu Morskich Portow Szczecin i
Swinoujécie SA w stosunku do podmiotéw gospodarczych szukajacych najlepszej
lokalizacji do prowadzenia dzialalno$ci gospodarczej. Inwestycje ZMPSiS SA po-
winny by¢ zbiezne z oczekiwaniami potencjalnych inwestoroéw.

% Dane ZMPSi$ za rok 2010.
10 Strategia rozwoju portow morskich w Szczecinie i Swinoujsciu na lata 2007-2020, Szczecin 2008.
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Szczegdlng wage nalezy przywiazywaé do problemu zagwarantowania wyso-
kiego poziomu bezpieczenstwa obiektow portowych poprzez rozbudowe systemu
monitoringu i kontroli dostgpu. Umozliwi to przetadunek towaréw wymagajacych
spelnienia najostrzejszych norm ochrony oraz ulatwi wykonywanie obowiazkow
przez stuzby graniczne i celne dzialajace na terenie morskiego przejscia graniczne-
go funkcjonujacego na zasadach okreslonych w Kodeksie z Schengen.

10. Podsumowanie

Na strategie rozwoju polskich portéw morskich, w tym portow w Szczecinie i Swi-
noujsciu, wptywa ogdt uwarunkowan zewngtrznych i wewngetrznych, zarowno o
charakterze globalnym, jak i regionalnym (europejskim). Sa to przede wszystkim
zmiany wielkosci 1 struktury handlu morskiego, zwtaszcza europejskiego, powo-
dowane zmianami koniunktury w gospodarce $wiatowej, a co za tym idzie — prze-
mianami na rynkach ustug portowych. Oddzialuja tez przemiany blizszego i dal-
szego otoczenia portowego. Podstawowe znaczenie w powodzeniu wszelkiego ro-
dzaju organizacji, réwniez Zarzadu Morskich Portéw Szczecin i Swinoujscie SA,
maja ogo6lne warunki i trendy ekonomiczne, wptywajace na kluczowe wskazniki
ekonomiczne, stuzace do pomiaru dochodu i produktu narodowego, kosztu utrzy-
mania jednostki, oszcze¢dnosci, inwestycji, wydajnosci, zatrudnienia, dziatan i
transakcji migdzynarodowych. Czynniki te ulegaja ciagtym zmianom w czasie, dla-
tego wazne jest permanentne prognozowanie stanu gospodarki.

W zakresie inwestycji infrastrukturalnych i suprastrukturalnych w portach
morskich niezwykle wazne sa przemiany systemow transportowych, sytuujace
nowe migjsce tych portow w ladowo-morskich tancuchach transportowych,
zwlaszcza tadunkow drobnicowych. W swoim rozwoju porty morskie regionu uj-
scia Odry musza tez uwzglednia¢ determinanty rozwoju zréwnowazonego,
zwlaszcza zwiazanego z ochrona srodowiska naturalnego (np. Program Natura
2000). Nie bez znaczenia dla zalozen nowej strategii rozwoju sa tez nowe funkcje
gospodarcze portow, w tym rozwoj funkcji dystrybucyjnej oraz koncepcja portow
jako centrow logistycznych i informacyjnych. Do uwarunkowan zewngtrznych,
majacych wpltyw na dalszy rozwoj portéw w Szczecinie i Swinoujéciu, zaliczy¢
tez mozna petnienie przez porty funkcji elementéw granicy zewngtrznej Unii Eu-
ropejskiej. Duze znaczenie dla funkcjonowania podmiotéw gospodarczych, w
tym portowych, maja takze relacje z otoczeniem migdzynarodowym. Integracja
wplyngla migdzy innymi na ujednolicenie rynku wewngtrznego, umozliwiajac
swobodny przeptyw towaroéw, ustug, kapitatu, ludzi. Przedsigbiorstwa uzyskaty
lepszy dostgp do réznego rodzaju innowacyjnosci, zyskujac tym samym na kon-
kurencyjnosci. Kluczowa zacheta dla portow do inwestycji i modernizacji jest
mozliwo$¢ uzyskiwania znaczacych funduszy z programéw operacyjnych Unii
Europejskie;j.
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INFLUENCE OF EXTERNAL CONDITIONALITY
ON STRATEGY OF DEVELOPMENT
OF SEAPORT IN SZCZECIN AND SWINOUJSCIE

Summary: The aim of this article is to define the main external factors affecting the devel-
opment strategy of sea ports. The paper is an analysis of transformations of the contempo-
rary world economy, changes in economic conditions, changes in close and distant environ-
ment seaports, transportation systems change, sustainable development of economies and
the impact of these factors on the development strategy of modern seaports, especially the
ports of Szczecin and Swinoujscie.

Keywords: ports, conditions of development, development strategy, the ports of Szczecin
and Swinoujscie.
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