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CZESEAWA CHRISTOWA!

BADANIE FUNKCJI TRANSPORTOWE]

ZESPOLU PORTOW MORSKICH
SZCZECIN - SWINOUJSCIE

Streszczenie: Celem rozdzialu jest przedstawienie wynikéw badar
funkgji transportowej zespotu portéw morskich Szczecin — Swinoujscie
w latach 2008-2019 z okresleniem uwarunkowan i kierunkéw jej roz-
woju. W rozdziale zawarto szczegdtows analizg przefadunkéw towaréw
w granicach administracyjnych portéw, w ujeciu ilo$ciowym i rodzajo-
wym, ze wskazaniem kierunkéw przeptywu (Import, Eksport, Tranzyt)
oraz krajéw tranzytujacych. Dokonano oceny systemu obstugi trans-
portowej portéw wedtug kierunkéw przewozu oraz rodzajéw srodkéw
transportu i fadunkéw. Okreslono determinanty organizacyjno—praw-
ne, infrastrukeuralne i rynkowe rozwoju portéw morskich jako ogniw
logistycznego systemu dostaw o zasi¢gu globalnym oraz bieguna wzro-
stu gospodarki narodowej, regionu nadmorskiego i miast portowych.
Gléwnym wnioskiem wynikajacym z badari jest stwierdzenie, ze wraz
z rozwojem funkgji transportowej porty morskie ujscia Odry, na wzdr
portéw Europy Zachodniej, przeksztalcy si¢ w migdzynarodowe, inno-
wacyjne centra logistyczne skomunikowane wszystkimi rodzajami drég
z potencjalnym zapleczem i przedpolem gospodarczym.

Slowa kluczowe: porty morskie, infrastruktura portéw, funkcje portowe, fa-

dunki, portowe centra logistyczne.

Nr Orcid: 0000-0001-6005-3495.

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

Technicznych.
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WSTEP

Z techniczno-ekonomicznego punktu widzenia porty sa weztami trans-
portowymi pelniacymi role facznika migdzy transportem morskim a ladowym.
Jednoczesnie sa tez zozonymi organizmami gospodarczymi, realizujacymi
poza gléwna funkcja transportowa, utozsamiang z dziatalnoscia przeladun-
kowa, funkcje handlowe, przemystowe, logistyczno-dystrybucyjne oraz mia-
stotwércze i regionotwéreze. Wedlug klasycznych definicji ,,Porty morskie sg
usytuowanymi na styku ladu z morzem obiektami gospodarczymi odpowied-
nio przygotowanymi pod wzgledem techniczno-technologicznym i organi-
zacyjnym oraz prawno-ckonomicznym do przeladunku towaréw przemiesz-
czanych w relacjach ladowo-morskich i morsko-ladowych, a takze do obstugi
srodkéw transportu morskiego i ladowego, zaangazowanych w ich przewozie™.
»Podstawowym zadaniem portéw morskich jest wszechstronna obstuga tadunkéw
i réznych $rodkéw transportu, kedre znalazly si¢ w tych portach jako weztach
transportowych, gdzie nast¢puje zmiana $rodkéw transportu fadunkéw na
drodze od nadawcéw do odbiorcéw™. Porty morskie s to usytuowane na
styku ladu z morzem, wydzielone granicami administracyjnymi, rozlegle prze-
strzennie kompleksy transportowo—produkeyjne, przystosowane pod wzgledem
techniczno—organizacyjnym do utatwienia fadunkom i pasazerom przemieszcza-
nia si¢ w relacjach ladowo—morskich, a takze kompleksowej obstugi rozpo-
czynajacych tam lub koriczacych swéj cykl produkeyjny srodkéw transportu
morskiego i ladowego®.

Wspolczesne porty morskie pelnig role weztowych punktéw transporto-
wych o znaczeniu mi¢dzynarodowym oraz platform logistycznych laczacych
rézne galezie transportu. Porty morskie, koncentrujac w swojej przestrzeni go-
spodarczej kapital, technologie, organizacj¢ i wiedzg, sa postrzegane jako bie-
guny wzrostu gospodarczego, organizacje gospodarcze oparte na wiedzy oraz
obszary dzialania malych i $rednich przedsi¢biorstw, a przede wszystkim jako
centra logistyczno-dystrybucyjne. Porty morskie wyrézniaja si¢ swoimi rozbu-
dowanymi i ztozonymi strukturami techniczno-organizacyjnymi, realizujacy-
mi wazne dla gospodarki narodowej zadania gospodarcze i spoteczne. Uczest-

niczac w procesie przemieszczania débr od osrodkéw produkcji do miejsc ich

2 K. Misztal, L. Kuzma, S. Szwankowski: Organizacja i eksploatacja portéw morskich, Wydaw-
nictwo Uniwersytetu Gdariskiego, Gdanisk 1994, s. 7.

3 Ekonomika portéw morskich i polityka portowa, praca zbiorowa pod redakcjg L. Kuzmy, Wy-
dawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdarisk 2003, s. 11.

4 A. Grzelakowski, M. Matczak, Wipéfczesne Porty Morskie. Funkcjonowanie i rozwdj, Wydaw-
nictwo Akademii Morskiej w Gdyni, Gdynia 2012, s.11.
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konsumpcji porty morskie stanowia integralng czes¢ skfadowa fazy cyrkulagji
towaréw. Dzialaja na styku rynkéw transportowych, do ktérych naleza i ryn-
kéw towarowych, ktére obstuguja’.

Porty morskie sa podsystemami systemu transportowego kraju usytu-
owanymi na styku ladu z morzem. Zaliczane s do punktowej infrastruktury
transportu. W procesie przeptywu fadunkéw w relacjach ladowo-morskich sa
miejscem przetadunku i skfadowania oraz kompleksowej obstugi tadunkéw,
pasazeréw i $rodkéw transportu.

Strategiczne znaczenie portéw w miedzynarodowym handlu i transporcie
wynika gléwnie z tego, ze stanowia one poczatkowe i koricowe punkty trans-
portu morskiego, waznego ogniwa w ladowo-morskich taricuchach transpor-
towych, ktére jednorazowo mogg obstuzy¢ najwicksza ilos¢ fadunkéw. Porty
morskie jako multimodalne wezly transportowe stanowia takze poczatkowe
i docelowe punkty transportu kolejowego, samochodowego i rzecznego, bio-
race udzial w transportowej obstudze portéw i przewozie towaréw $wiatowego
handlu zagranicznego i tranzytu.

Znaczenie gospodarcze portéw morskich zostato zawarte w dokumencie wy-
danym w 2004 r. przez European Sea Ports Organisation. Stwierdzono w nim,
ze ,Bez portéw morskich Unia Europejska nie liczytaby si¢ jako $wiatowa potega
ekonomiczna. Bez portéw nie istnialby europejski rynek wewnetrzny” ©.

Porty morskie w Szczecinie i Swinoujéciu tworza uniwersalny, powia-
zany funkcjonalnie, organizacyjnie, technologicznie i prawnie, zintegrowany
zespdt portéw lezacy w estuarium Odry i poludniowej czeéci Baltyku. Porty
w Szczecinie i Swinoujéciu ustawowo zaliczone sa do dwéch (z czterech) portéw
o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej’. Stanowia podsystemem
systemu transportowego Polski i Europy. Zlokalizowane sa na szlaku faczacym
Rosje i Finlandie z Europa Zachodnia. Z portéw w Szczecinie i Swinoujéciu prowa-
dzg polaczenia zeglugowe do Szwecji, Danii, Finlandii, Norwegii, Litwy, Wielkiej
Brytanii, Niemiec, Chin i Afryki Zachodniej.

Gléwnym celem rozdzialu jest przedstawienie wynikéw szczegSlowej
analizy i oceny funkcji transportowej realizowanej w zespole portéw morskich

Szczecin — Swinoujécie w latach 2008-2019 ze wskazaniem uwarunkowari jej

5 Cz. Christowa, System obstugi transportowej portéw ujscia Odry ze szczegdlnym uwzglednieniem
transportu rzecznego, Studia i Prace Kolegium Zarzadzania i Finanséw Szkoly Gléwnej Handlo-
wej, Oficyna Wydawnicza SGH, Zeszyt Naukowy 171, Warszawa 2019, s. 100.

6 Polityka wobec portéw morskich. Praktyczny przewodnik dla decydentéw polityki UE, Eu-
ropean Sea Ports Organisation, 2004.

7 Ustawa z dnia 20 grudnia 1996 r. o portach i przystaniach morskich, Dz.U. z 2017 r., poz.
1933.
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rozwoju. Wyniki badari moga stanowi¢ podstawe dalszych analiz i opracowan
(W ujeciu wariantowym), prognoz strumieni fadunkowych do 2030 r. ilustru-
jacych wielko$¢ i strukture rodzajowa fadunkéw ciazacych do zespotu portéw
Szczecin — Swinoujécie (IM, EX, Tranzyt) oraz koncepcji systemu obstugi
transportowej portéw ze wskazaniem koniecznego dostosowania infrastruk-
tury portowej i potencjalu przefadunkowego do efektywnej obstugi tadunkéw
i srodkéw transportu. Wyniki badari moga mie¢ wplyw na optymalizacje de-
cyzji strategicznych w zakresie dzialalnosci inwestycyjnej. Czastkowymi celami
s cele poznawcze i analityczno—postulatywne w obszarze gospodarki morskiej
i transportu.

Przedmiotem badan przedstawionym w rozdziale sa dokonane w zespole
portéw morskich Szczecin — Swinoujscie w latach 2008-2019, przetadunki
towaréw polskiego handlu zagranicznego i tranzytu ogétem oraz w uktadzie
grup fadunkéw, konteneréw i relacji przeladunkowych (import, eksport, tranzyt).
Ze wzgledu na specyfike funkcjonalng i geograficzng badaniami objeto takze kazdy
z portéw tworzacych zesp6t. Poddano ocenie system obstugi transportowej portéw
wedlug kierunkéw przewozu oraz rodzajéw srodkéw transportu i fadunkéw.

Zakres badan skoncentrowano na funkcji transportowej portéw mor-
skich utozsamianej z dzialalnoscia przetadunkowa. Zakres szczegdtowej anali-
zy dotyczyt przetadunkéw towaréw dokonanych w granicach administracyjnych
portéw. Analize wielkosci i struktury przeladunkéw tranzytowych wedtug kraju
tranzytujacego i kierunkéw ograniczono do nabrzezy Zarzadu Morskich Por-
téw Szczecin i Swinoujscie S.A.

Badania przedstawione w rozdziale maja charakter naukowy i innowa-
cyjny ze wzgledu na systemowe i kompleksowe podejscie, w ktérym zespét
portéw Szczecin — Swinoujécie jest traktowany jako zlozony system gospo-
darczy oraz ogniwo systemu logistycznego i transportowego Polski i Europy
w ladowo-morskich faricuchach dostaw. Badania maja charakter innowacyjny
takze ze wzgledu na stosunkowo malo rozpoznany temat, wazny cel gléwny
i cele czastkowe, Ztozony merytorycznie i przestrzennie przedmiot badad — dwa
polskie porty morskie o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej.

W badaniach wykorzystano nastgpujace metody badawcze: analizg syste-
mowa, metody statystyczne i metodg ekspercka.
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ANALIZA 1 OCENA DZIALALNOSCI PRZELADUNKOWE]
W ZESPOLE PORTOW MORSKICH SZCZECIN
— SWINOUJSCIE W LATACH 2008-2019

W polskim Roczniku Statystycznym stosuje si¢ zunifikowana, w ramach UE,
klasyfikacj¢ tadunkéw wedtug nast¢pujacych kategorii i grup tadunkowych,
mianowicie: masowe ciekle, w tym ropa naftowa, masowe suche, w tym wegiel
i koks, fadunki drobnicowe, kontenery duze, fadunki toczne ro-ro®. Ten syn-
tetyczny podzial fadunkéw jest mniej przydatny do biezacych i wieloletnich
analiz poréwnawczych dziatalnoéci przetadunkowej w portowych przedsie-
biorstwach przeladunkowo—skladowych.

Wedlug bardziej szczegétowych statystyk wewnetrznych Zarzadu Mor-
skich Portéw Szczecin i Swinoujscie do tadunkéw stanowiacych przedmiot
obstugi przetadunkowej zespotu portéw Szczecin — Swinoujscie zaliczono naste-
pujace rodzaje: wegiel, ruda, inne masowe (suche i ciekle), zboza, drewno, drob-
nica, ropa i jej przetwory oraz fadunki w kontenerach (TEU)’.

W sposobie okreslania masy fadunkowej w portach morskich nastapily
zmiany. Od 2019 r. w polskich portach, analogicznie jak w portach europej-
skich, stosowane sa nowe zasady dotyczace naliczania tary za samochéd cigza-
rowy (wagi netto ciagnika siodlowego z naczepa). Zasada ta jest szczegélnie
wazna do ustalania wielkosci przewozéw promowych w celu wyliczenia do-
puszczalnego cigzaru catkowitego wszystkich fadunkéw do przewozu, by nie
przekroczy¢ dopuszczalnej fadownosci statku. Do 2018 r. wyliczano targ po-
jazdéw wedlug cigzaréw pojazddw z lat osiemdziesiatych, w wysokosci 6 ton.
Obecnie przecigtny samochdd cigzarowy — ciagnik siodtowy wraz z naczepa
wazy od 14,5 do 18,0 ton. Z tego powodu przecigtng tar¢ ustalono na pozio-
mie 15,0 ton. W rezultacie od 2019 r. zostaly zawyzone statystyczne wielkosci
obstuzonych fadunkéw, ktére ewidencjuje si¢ uwzgledniajac nowa tare'®.

Przeladunki w granicach administracyjnych portéw w Szczecinie
i w Swinoujsciu w latach 2008-2018 (tys. ton) ilustruje rys. 1. Charakterysty-
ke przedsigbiorstw ustug portowych realizujacych te przeladunki przedstawio-

no na stronie internetowe;j'’.

8 Rocznik Statystyczny GUS, 2019, 5.70-71.

9 Materialy zrédtowe Zarzadu Portéw Szczecin i Swinoujécie S.A.

10 Ibidem.

11 https://www.gospodarkamorska.pl/uslugi-portowe/zarzad-morskich-portow-szczecin-i-swin
oujscie-sa.html.

31



CZESLAWA CHRISTOWA

Rysunek 1. Przetadunki w granicach administracyjnych portéw w Szczecinie i w Swi-
noujsciu w latach 2008-2018 (tys. ton)
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Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie danych statystycznych ZMPSiS S.A.

Na nabrzezach polozonych w granicach administracyjnych portéw
w Szczecinie i Swinoujéciu dynamicznie rosty przetadunki towaréw ogétem:
od 19 216 tys. ton (2008) do 28 614 tys. ton (2018). Rok 2018 byl rekordo-
wym w aspekcie wielkosci przetadunkéw. W 2019 r. przeladowano o 3,3%
mniej towardw. Jest to wynik trwajacej w tym okresie $wiatowej koniunkeury
gospodarczej i wzrostu wolumenu handlu zagranicznego droga morska. Na zwick-
szenie potencjatu przetadunkowego portéw mialy wpltyw budowa, rozbudowa
i modernizacja infrastruktury portéw oraz potencjatu przefadunkowego przed-
sigbiorstw przetadunkowo—skladowych.

Przetadunki w granicach administracyjnych portéw w Szczecinie i w Swi-
noujsciu wedlug grup towarowych w latach 2008-2018 (tys. ton) ilustruje
rys. 2.
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Rysunek 2. Przefadunki* w granicach administracyjnych portéw w Szczecinie i Swi-
noujsciu wedtug grup towarowych w latach 2008 — 2018 (tys. ton)
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Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie danych statystycznych ZMPSiS S.A.

Najwicksza dynamika wzrostu charakteryzowaly si¢ fadunki drobnicowe:
7 859 tys. ton (2008) do 13 431 tys. ton (2018). W 2019 r. przetadunki
drobnicy zmalaly o 3,1%. Tendencja wzrostowa dotyczyla takze tadunkéw
drobnicowych w kontenerach: 63 615 TEU (2008) przez 93 579 TEU (2017),
81 451 (2018). W 2019 r. przeladunek konteneréw zmalal w stosunku do
2018 r. 0 6,5%. W sumie ponad polowe (54,4%) przetadowanych towaréw
w 2019 r. stanowila drobnica. Pozostale 45,6% stanowily towary masowe su-
che i plynne.

Zmalaly przetadunki wegla z poziomu 5 464 tys. ton (2008) do
3 440 tys. ton (2018). Zmniejszenie przeladunkéw nastapito w relacjach eks-
portowych. Natomiast w relacjach importowych przeladunki wegla wzrosty:
44% przeladowanego wolumenu wegla pochodzito z Rosji, a 56% z USA,
Kanady, Kolumbii i Mozambiku. W badanym okresie mial miejsce stabilny
wzrost przefadunkéw rudy: od 1 457 tys. ton (2008) przez 2 655 tys. ton
(2013) do 3 226 tys. ton (2018). W 2019 r. przeladunki rudy spadly 0 29,6%.

Staly, nieznaczny wzrost wykazaly statystyki przeladunkéw grupy Inne
masowe: od 2 506 tys. ton (2008) do 3 373 tys. ton (2018). W 2019 przela-
dunki grupy Inne masowe zmalaly 0 0,7%.

Wielkosci  przeladunkéw zboza w latach 2008-2018 wykazywa-
ty dynamike zmienna, oscylujac migdzy warto$ciami 1 095 tys. ton (2018)
a 1744 tys. ton (2015), za wyjatkiem roku 2016, kiedy przetadunki te osiagnety
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wielkos$¢ 2 047 tys. ton. Ze wzgledu na susze i anomalie pogodowe handel za-
graniczny zbdz i pasz droga morska bedzie rést. W 2019 r. przeladunek zbéz
w stosunku do 2018 r. wzrést 0 19%. Jest to skutek zwickszonego eksportu
pszenicy oraz $ruty rzepakowej, wynikajacy ze $wiatowego zapotrzebowania na
te surowce.

Przeladunki drewna malaly: od 45 tys. ton (2008) do 16 tys. ton (2017)
z powodu zmiany polityki ograniczajacej eksport polskiego drewna. W 2019 r.
przetadunki wzrosty do 76 tys. ton.

W okresie od 2008 r. do 2019 r. ulegly podwojeniu przetadunki tadun-
kéw drobnicowych od 7 859 tys. ton w 2008 r. do 13 431 tys. ton w roku
2018.

Przeladunki ropy i jej przetworéw rosty bardzo dynamicznie: od 756 tys.
ton w 2008 r. do 3 973 tys. ton w 2018 r. W 2019 r. w stosunku do 2018
0 11% wzrést przeladunek paliw, w tym LNG — o 22%.

Przetadunki konteneréw w granicach administracyjnych portéw w Szcze-

cinie i Swinoujéciu w latach 2009-2018 (TEU) ilustruje rys. 3.
Rysunek 3. Przeladunki konteneréw w granicach administracyjnych portéw w Szcze-

cinie i Swinoujs’ciu w latach 2009 — 2018 (TEU)
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Zrédho: opracowanie whasne na podstawie danych statystycznych ZMPSiS S.A.

Przetadunki towaréw drobnicowych w kontenerach dynamicznie rosty:
od 63 615 TEU (2008) do 81 451 TEU (2018). W 2019 r. przetadunki kon-
teneréw zmalaly 0 6,5%. Prognozy wzrostu wymiany kontenerowej dla Euro-
py w 2020 r. wynosza okolo 3% w stosunku do 2019 r., a dla portéw Regio-
nu Morza Baltyckiego — w granicach 6%. Kolejnym globalnym trendem jest
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wprowadzenie do eksploatacji do 2022 r. mega kontenerowcéw (okoto 160
statkow), ktére w Basenie Morza Baltyckiego moga by¢ obstugiwane wylacz-
nie w porcie morskim w Gdarisku (DCT Gdarisk). Oczekiwane jest wprowadzenie
do powszechnej zeglugi statkéw autonomicznych'.

Nadal roénie zapotrzebowanie na brakujacy, nowoczesny potencjat do obshu-
gi konteneréw, co uzasadnia konieczno$¢ budowy nowej bazy kontenerowej
w porcie w Swinoujsciu pod warunkiem jej sprawnego skomunikowania z za-
pleczem i przedpolem portu oraz zminimalizowania negatywnego oddzialywa-
nia na §rodowisko naturalne.

Przetadunki $rodkéw transportu zaplecza w granicach administracyjnych
portéw w Szczecinie i w Swinoujsciu ogélem w latach 20082018 (tys. ton)
ilustruje rys. 4, natomiast przeladunki §rodkéw transportu zaplecza w grani-
cach administracyjnych portéw w Szczecinie i w Swinoujéciu wedtug rodzajéw

w latach 2008-2018 (tys. ton) ilustruje rys. 5.

Rysunek 4. Przefadunki srodkéw transportu zaplecza w granicach administracyjnych
portéw w Szczecinie i w Swinoujsciu ogétem w latach 2008 — 2018 (tys. ton)
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Zrédho: opracowanie whasne na podstawie danych statystycznych ZMPSiS S.A.

Sytuacja dotyczaca obshugi transportowej zaplecza portéw w Szczecinie
i Swinoujsciu w 2019 r. byla nast¢pujaca: 62% wolumenu towaréw bylo
przywozone/odwozone do portéw w Szczecinie i Swinoujsciu transportem sa-

mochodowym, 28% kolejowym, 1,4% fadunkéw rzecznym, a pozostate 8%

12 Forum Gospodarki Morskiej, Obserwator Morski Nr 12(139), grudzien 2019, Nr 257567,

www.obserwator-morski.pl.
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rurociggowym. W 2009 r. procentowy udzial galezi transportu w obstudze
fadunkéw byl bardziej zréwnowazony, poniewaz 43% tadunkéw przewozono
transportem samochodowym, 46% kolejowym i 11% transportem rzecznym.

W latach 1970-1990 transport kolejowy mial ponad 80% udzialu
w obstudze transportowej zespolu portéw Szczecin-Swinoujscie mierzonej
w tonach. Drugie miejsce zajmowal transport rzeczny, realizujac ponad

15% przewozéw. Udziat transportu samochodowego wynosit mniej niz 2%.

Rysunek 5. Przefadunki $rodkéw transportu zaplecza w granicach administracyjnych
portéw w Szczecinie i w Swinoujsciu wedtug rodzajéw w latach 2008 — 2018 (tys. ton).

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie danych statystycznych ZMPSiS S.A.
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Z punktu widzenia aktualnych celéw zatozonych w polityce transpor-
towej UE, te historyczna strukture galeziowa obstugi transportowej portéw
mozna uzna¢ za wzorcowa"’. Niekorzystne zmiany w strukturze galeziowej ob-
shugi zespotu portéw Szczecin - Swinoujécie nastepowaly w sposéb dynamicz-
ny. Po 1990 r. widoczny jest wzrost przewozéw towaréw w relacjach porto-
wych transportem samochodowym oraz spadek udzialu transportu kolejowego
i rzecznego.

W dazeniu do wzrostu konkurencyjnosci zespotu portéw Szczecin — Swi-
noujécie uzasadnione jest uzyskanie nastgpujacych proporcji galeziowej ich ob-
stugi: w 2030 r. transport kolejowy powinien stanowi¢ okoto 70% udziatu ob-
stugi transportowej portdw, transport rzeczny — 20%, a samochodowy — 10%

13 Cz. Christowa, System obstugi transportowej portéw ujscia Odry ze szczegdlnym nwzglednie-
niem transportu rzecznego, Studia i Prace Kolegium Zarzadzania i Finanséw Szkoly Gléwnej
Handlowej, Oficyna Wydawnicza SGH, Zeszyt Naukowy 171, Warszawa 2019, s. 99-114.
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z tendencja malejaca na rzecz przewozdéw transportem kolejowym i rzecznym'.
Strukture przeladunkéw tranzytowych na nabrzezach Zarzadu Morskich
Portéw Szczecin i Swinoujscie S.A. w imporcie, eksporcie i razem w latach

2010-2018 (tys. ton) ilustruje rys. 6.

Rysunek 6. Struktura przetadunkdéw tranzytowych na nabrzezach Zarzadu Morskich
Portéw Szczecin i Swinoujécie S.A. w imporcie, eksporcie i razem w latach 2010 —
2018 (tys. ton)

Zrédho: opracowanie whasne na podstawie danych statystycznych ZMPSiS S.A.
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ujécie w latach 2010-2018 wykazywal niewielka tendencje rosnaca w relacjach
importowych i eksportowych. W 2010 r. tranzyt wynosit 3 059,2 tys. ton
(w tym: import 1 635,7 tys., eksport 1 423,5 tys.), natomiast w 2018 r. 3 475,7
tys. ton (w tym: import 2 451,4 tys. ton, eksport 1 024,3 tys. ton).

Wsréd gléwnych krajéw korzystajacych z potencjalu przeladunkowego
portéw ujécia Odry w 2018 r. znalazly si¢ tradycyjnie Czechy - 1 705,9 tys. ton,
Stowacja - 641,1 tys. ton, Niemcy - 597,0 tys. ton, Wegry - 150,0 tys. ton, Au-
stria - 90,1 tys. ton i Rumunia - 71,0 tys. ton.

W 2018 r. tranzyt ogétem, w relacjach importowych i eksportowych, wy-
niést 3 475,7 tys. ton fadunkéw. W analizowanym okresie stopniowo rést
tranzyt fadunkéw czeskich. W 2018 r. osiagnal poziom ogétem 1 705,9 tys.

14 Cz. Christowa, Transport rzeczny w polityce Polski i Unii Europejskiej, Problemy transportu
w ingynierii logistyki, Cz.3, z. 120, Oficyna Wydawnicza Politechniki Warszawskiej, Warszawa
2018, 5.59-74.
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ton w poréwnaniu z 1 146,4 tys. ton w 2010 r. Stowackie tadunki tranzyto-
we rosty od 720,4 tys. ton w 2010 r. do 1 223,6 tys. ton w 2014 r. Od 2015
nastapit sukcesywny spadek az do osiagniecia wielkosci 641,1 tys. ton w 2018
r. Tranzyt niemieckich fadunkéw wahat si¢ miedzy 455,3 tys. ton w 2010 r.
a 597,0 tys. ton w 2018 r. Tranzyt fadunkéw wegierskich malat od 2010 r.,
w ktérym wynidst 215,0 tys. ton do 150,0 tys. ton w 2018 r.

W latach 2010-2014 tranzyt austriacki przez porty Szczecin-Swinoujécie
r6st od 104,4 tys. ton (2010) do 163,6 tys. ton (2014). Od 2015 r. stopniowo
zmniejszal wolumen tadunkéw tranzytowych od 115,7, 4 tys. ton do 90,1 tys.
ton w 2018 r. Przewazaly relacje importowe.

Niewielkie byty wielkosci fadunkéw tranzytowych paristw takich jak Bia-
forus, Bosnia, Litwa, Norwegia, Serbia, Stowenia oraz pozostale kraje.

Przyczyng braku wzrostu fadunkéw tranzytowych w zespole portéw
Szczecin — Swinoujscie jest utrudniony dostep do portéw wynikajacy z nie-
dokoniczonych od wielu lat inwestycji drogowych i kolejowych w korytarzu
Pétnoc — Potudnie oraz niezeglowna Odrzaiska Droga Wodna. fadunki
z tradycyjnego zaplecza portéw Ujscia Odry trafiaja do portéw niemieckich
i holenderskich.

W 2018 r. w polskich portach morskich przefadowano ponad 100 milio-
néw ton fadunkéw, z uwzglednieniem masy wlasnej jednostek fadunkowych®.
Kazdy z morskich portéw tworzacych zespét ma swéj indywidualny udziat w prze-
fadunkach ogétem.

W morsko—rzecznym porcie w Szczecinie obstugiwane sa fadunki ma-
sowe (suche i ciekle), drobnicowe i kontenery. Moga do niego zawija¢ statki
o maksymalnej dtugosci 215 m i zanurzeniu do 9,15 m.

W 2018 r. przetadunki w porcie w Szczecinie stanowily 10,25% prze-

fadunkéw ogétem zrealizowanych w polskich portach morskich (w 2017 r.
- 11,2%, w 2010 r. — 13,4%) i wyniosly 9 362,3 tys. ton (wiecej o 7,1% niz
w 2017 r. 10 17,5% w poréwnaniu z 2010 r.). Od 2007 r. do portu w Szcze-
cinie wigcej fadunkéw przywozono niz z niego wywozono (z wyjatkiem 2010
r., kiedy nieznacznie przewazal wywoéz). W 2018 r. przywéz (wyladunek) sta-
nowil 68,0% (wobec 68,3% w 2017 r.).

W 2018 r. do portu w Szczecinie najwigcej fadunkéw, stanowiacych
25,5% migdzynarodowego obrotu morskiego portu, przywieziono z Rosji (ze-
liwo, stal, zelazostopy oraz zeliwo i stal poddane wstepnej obrébee), Norwe-

gii — 10,4% (kamien, piasek, zwir, glina torf oraz inne produkty gérnictwa

15 Program rozwoju polskich portéw morskich do 2030 roku, MGMZS, Warszawa 2019, s.4.
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i kopalnictwa), Holandii — 9,2% (nawozy i zwiazki azotowe, wegiel kamienny
i brunatny), Litwy — 6,1% (mieszane towary w kontenerach, zeliwo, stal, ze-
lazostopy poddane wstepnej obrébee) oraz Niemiec — 5,9% (mieszane towary
w kontenerach).

W 2018 r. gléwnymi krajami, do ktérych odbywat si¢ wywoéz tfadunkéw
z portu w Szczecinie byly Hiszpania (19,7% fadunkéw wywiezionych przez
ten port w ramach migdzynarodowego obrotu morskiego), Wielka Bryta-
nia (11,5%), Dania (8,7%), Finlandia (8,3%), Niemcy (7,9%) i Norwegia
(7,7%). Do Hiszpanii wywozono gléwnie wegiel kamienny i brunatny oraz
podstawowe mineralne produkty chemiczne, do wielkiej Brytanii — zeliwo, stal
i zelazostopy poddane wstepnej obrébcee, do Danii — podstawowe mineralne
produkty chemiczne oraz zboza, do Finlandii — zeliwo, stal i zelazostopy pod-
dane wstepnej obrébee, do Niemiec — towary mieszane w kontenerach, do
Norwegii — produkty piecéw koksowniczych, brykiety'.

Port w Swinoujsciu lezy bezposrednio nad Morzem Battyckim. W porcie ob-
stugiwane s fadunki masowe, (gléwnie wegiel, ruda, fadunki rolno—spozywcze),
drobnicowe i kontenery. Port w Swinoujiciu posiada terminal promowy
wyposazony w pi¢¢ stanowisk do obstugi proméw pasazersko—samochodowych
i samochodowo—kolejowych plywajacych w relacji ze Szwecja. Do portu moga
zawija¢ statki o maksymalnej dlugosci 270 m i maksymalnym zanurzeniu 13,5
m.

Udziat portu w Swinoujéciu w przetadunkach realizowanych w polskich

portach morskich w 2018 r. wynidst 18,3% (w 2017 r. — 18,8%, w 2010 r.
—18,0%). W 2018 r. przetadowano w nim ponad 16 807 tys. ton tadunkéw.
Byl to najwyzszy poziom notowany od 2000 r. (wyzszy o 14,3% niz w 2017
r. oraz 0 57,3% w poréwnaniu z 2010 r.) W 2018 r. do portu w Swinouj-
$ciu zawingto 6 131 statkéw handlowych, tj. 0 265 statkéw (4,5%) wigcej niz
w 2017 r. oraz 1244 statki tj. 0 25,5% wigcej niz w 2010 r.".

W relacjach miedzynarodowych do portu w Swinoujéciu w 2018 r. najwie-
cej fadunkéw przywieziono ze Szwecji (29,7%, byly to towary mieszane trans-
portowane na statkach w wagonach kolejowych, samochodach ci¢zarowych
i przyczepach), nastgpnie z Kataru (15,7%, gaz ciekly), Brazylii (14,6%, ruda
zelaza), Rosji (9,9%, ciekte produkty rafinacji ropy naftowej, wegiel kamienny
i brunatny), Liberii (7,1%, ruda zelaza), Stanéw Zjednoczonych (5,1%, we-
giel kamienny i brunatny), i Norwegii (4,9%, gaz ziemny). W 2018 gléwnym

16 Rocznik Statystyczny GUS, 2019 r, 5.70-71.
17 Rocznik Statystyczny GUS, 2019 1, s. 73.
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kierunkiem wywozu fadunkéw z portu w Swinoujsciu byta Szwecja (60,7%
fadunkéw wywiezionych z portu w ramach migdzynarodowego obrotu mor-
skiego, wywozono towary mieszane transportowane na statkach w wagonach
kolejowych i samochodach cigzarowych, lub przyczepach), Holandia (17,7%,
gléwnie ciekle produkty rafinacji ropy naftowej), Indie (6%, wegiel kamienny
i brunatny), Dania (4,6%, ciekle produkty rafinacji ropy naftowej)'®.

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

W 2018 r. obstuzono 1 977,4 tys. ton gazu LNG, ktdry zostat dostarczony do
terminalu LNG w Swinoujéciu. Fadunek zostal przewieziony przez 23 statki,
w tym 18 z Kataru, 4 z Norwegii i 1 z USA. Natomiast w 2019 r. przeladowa-
no — 2 406,38 tys. ton LNG dostarczonego przez 17 statkéw z Kataru, 10 z USA
i 3 z Norwegii. Na nowym terminalu LNG bedzie mozliwy reeksport gazu
LNG do paristw Regionu Morza Baltyckiego oraz zatadunek gazu na barki
dostarczajace paliwo dla operujacych na Baltyku statkéw z napedem gazowym.

Przetadunki w 2019 r. utrzymaly si¢ na poziomie roku 2018 r. Wplyw na
stabilny poziom przetadunkéw, mimo zauwazalnego spowolnienia aktywnosci
rynkéw $wiatowych, ma uniwersalny charakter obu portéw rekompensujacy
spadek w jednej grupie tadunkéw, wzrostem w innej. Na poziom i strukture
przeladunkéw w portach gléwnie ma wplyw poziom globalnej koniunktury

gospodarczej i aktywno$¢ handlu zagranicznego droga morska.

UWARUNKOWANIA INFRASTRUKTURALNE ROZWOJU
FUNKC]JI TRANSPORTOWE] W ZESPOLE PORTOW MORSKICH
SZCZECIN - SWINOUJSCIE

Zgodnie z ustawg o portach i przystaniach morskich zarzadzanie nieru-
chomosciami i infrastrukturg portowa, prognozowanie i planowanie rozwoju
portdéw, pozyskiwanie nieruchomosci na potrzeby rozwoju portéw oraz bu-
dowa, rozbudowa i modernizacja i utrzymanie infrastrukcury portowej, lezy
w gestii Zarzadu Morskich Portéw Szczecin — Swinoujécie S.A.". Jednym
z celoéw strategicznych rozwoju portéw morskich w Szczecinie i Swinoujsciu

jest zapewnienie szerokiej, odpowiadajacej potrzebom rynkowym, oferty

18 Rocznik Statystyczny GUS, 2019 1, 5.75.
19 Ustawa z dnia 20 grudnia 1996 r. o portach i przystaniach morskich, Dz.U. z 2017 r., poz.
1933.
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ustugowej zaréwno w ramach dynamicznie zmieniajacej si¢ funkcji transpor-
towej, jak i innych portowych funkcji gospodarczych, w szczegblnosei dystry-
bucyjno—logistycznej i przemystowej>.

Do najwazniejszych inwestycji infrastrukturalnych majacych wplyw na
rozwéj funkcji transportowej zespotu morskich portéw Szczecin — Swinoujécie
mozna zaliczy¢*':

1. Poglebienie toru wodnego Szczecin — Swinoujécie do glebokosci
12,5 m na calej dlugosci 65 km,

2. Poglebienie toru podejéciowego w Swinoujéciu od strony Morza Bat-
tyckiego do glebokosci 14,5 m (I etap), docelowo do glebokosci 16,7 m,

3. Budowa portu zewnetrznego w Swinoujsciu z nabrzezami o gleboko-
$ci technicznej 17 m,

4. Polaczenie morsko—ladowe Polska — Szwecja: Zréwnowazona auto-
strada morska Swinoujscie — Trelleborg dla rozwoju transportu intermodalnego,

5. Przystosowanie infrastruktury terminalu promowego w Swinoujéciu
do obstugi transportu intermodalnego, w tym obstugi proméw o dtugosci do
265 m,

6. Budowa parkingu rezerwowego dla terminalu promowego
w Swinoujs’ciu,

7. Przebudowa ukladu komunikacyjnego w rejonie Migdzyodrza
w Szczecinie,

8. Przebudowa i rozbudowa uktadu drogowego w Swinoujéciu

9. Uzeglowienie Odrzanskiej Drogi Wodnej,

10. Realizacja projektu polaczenia Odry z Dunajem,

11. Dokoriczenie na calej dtugosci drogi ekspresowej S3,

12. Modernizacja linii kolejowych E59 i C-E59,

13. Modernizacja i rozbudowa infrastruktury dojazdowej do portéw, ko-
lejowej i drogowej.

Poglebienie toru wodnego Szczecin — Swinoujécie spowoduje otwarcie
portu w Szczecinie na obstugg statkéw o nos$nosci powyzej 40 tys. ton oraz wy-
generuje zmiany w strukturze fadunkéw obstugiwanych przez portowe przed-
sigbiorstwa przetadunkowo—sktadowe. Nastapi stopniowa przewaga fadunkéw
drobnicowych nad tadunkami masowymi. Warunkiem osiagniccia zakfada-
nych efektéw ekonomicznych z poglebienia toréw wodnych, jest przystosowa-

nie infrastrukeury, w szczegélnosci hydrotechnicznej, obu portéw do realizagji

20 www.port.szczecin/strategia
21 bip.port.szczecin. pl/artykuly/29/Inwestycje-wspdéinansowane-ze-srodkéw-pomocowych-ue
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funkeji transportowej z zastosowaniem nowoczesnych technologii. Autostra-
da morska Swinoujscie — Trelleborg jako element Korytarza Transportowego
Battyk — Adriatyk wplynie na rozwéj transportu intermodalnego i optymaliza-

¢j¢ faicuchéw dostaw w korytarzu transportowym Pétnoc — Potudnie.
PODSUMOWANIE

W wyniku badaii mozna stwierdzi¢, ze jednym z najwazniejszych we-
wnetrznych czynnikéw rozwoju funkeji przetadunkowej i konkurencyjnosci
portéw jest budowa, rozbudowa i modernizacja infrastruktury w granicach ad-
ministracyjnych portéw morskich oraz potencjatu ustugowego przedsigbiorstw
portowych dostosowanego do wymagan istniejacej i prognozowanej wielkosci
i struktury fadunkéw ciazacych do portéw oraz obstugi srodkéw transportu
i pasazeréw. Czynnikiem zewnetrznym majacym najwickszy wplyw na rozwdj
funkgji portowych i konkurencyjnoé¢ zespotu portéw Szczecin-Swinoujécie
jest sprawne, bezpieczne, ekologiczne i efektywne skomunikowanie portéw
z zapleczem gospodarczym i przedpolem, poprzez zréwnowazong galeziowo
oraz nowoczesng sie¢ drég ladowych i wodnych (morskich i $rédladowych),
odpowiadajaca standardom europejskim.

Dzialania majace na celu zwigkszenie udziatu transportu rzecznego w ob-
studze transportowej portéw ujsécia Odry powinny zosta¢ skoncentrowane na
realizacji projektéw uzeglownienia Odrzariskiej Drogi Wodnej oraz budowie
nowoczesnego terminalu barkowego w porcie w Szczecinie. Szlak odrzanski,
wrazzliniamikolejowymi C-E591E59 oraz droga ekspresowa S3 zbudowana na
calej dhugosci, powinien staé si¢ waznym elementem Korytarza Transportowego
Baltyk — Adriatyk faczacego panstwa skandynawskie (autostrada morska do
Swinoujscia), wschodnie landy Niemiec, Polske Zachodnia i Poludniowa
(Gérny Slask), Czechy, Stowacje, region Alp Wschodnich, az po Pétnocne
Wihochy. Celem budowy Korytarza Transportowego Baltyk — Adriatyk jest
intensyfikacja strategicznych powiazan krajéw i regionéw na osi Péinoc —
Poludnie poprzez poprawe ich dostgpnosci transportowej i promocje nowych
kierunkéw przeptywu fadunkéw.

Z powodu braku szybkich i bezpiecznych polaczeri transportowych por-
tow z zapleczem gospodarczym utracono, na rzecz portéw niemieckich, fadun-
ki polskiego handlu zagranicznego i tranzytu ciazace tradycyjnie do zespotu
portéw Szczecin — Swinoujscie.

Wraz z rozwojem funkcji transportowej porty morskie ujscia Odry,

na wzér portéw Europy Zachodniej, przeksztalca sic w migdzynarodowe,
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innowacyjne centra logistyczne skomunikowane wszystkimi rodzajami drég
z potencjalnym zapleczem i przedpolem gospodarczym. Nastapi¢ powinien
rozwéj przemystéw portowych generujacych zapotrzebowanie na surowce, ma-
terialy i péHabrykaty z krajéw zamorskich oraz tadunki i ustugi transportowe
w relacji lad — morze. W zwiazku z zawieszonymi, z powodu pandemii, niekt6-
rymi sektorami przemystu oraz zmieniajacymi si¢ zachowaniami konsumen-
téw nastepuje spadek przetadunkéw. Porty morskie wykorzystujac powierzch-
ni¢ magazynowa moga stworzy¢ bufor pomocny we wznowieniu dziatalnosci
przemystowe;.

W zaistnialych warunkach narastania $wiatowego kryzysu gospodarczego
najwazniejszym zadaniem jest terminowe dokonczenie i efektywne wykorzy-
stanie rozpoczgtych portowych inwestycji infrastrukturalnych. Przedsigbior-
stwa przetadunkowo—skladowe, aby przetrwaé, musza otrzymaé wsparcie ze
strony budzetu paristwa i Zarzadu Morskich Portéw Szczecin i Swinoujscie,
jako gospodarza terenéw i infrastruktury w granicach administracyjnych por-
t6w. Konieczna jest wspStpraca ZMPSiS S.A. z przedsiebiorstwami portowymi
prowadzaca do stabilnej dtugoterminowej dzierzawy terenéw i infrastruktury
oraz wywigzywanie si¢ z ustawowych i umownych zobowigzan. Porty morskie
sa organizmami gospodarczymi o charakterze publicznym i musza by¢ szcze-
gblnie chronione.

Istnieje konieczno$¢ permanentnego prowadzenia interdyscyplinarnych
badan naukowych majacych na celu tworzenie teoretycznych podstaw in-
nowacyjnego i zintegrowanego rozwoju funkgji portowych — transportowej,
logistycznej, przemystowej i handlowej oraz pochodnych — miastotwérczej
i regionotwérezej. Skutkiem ekonomiczno—spotecznym wynikajacym z in-
terdyscyplinarnych badari naukowych i wdrozed bedzie zwigkszenie prze-
pustowosci portéw i jakosci §wiadczonych ustug. Badania naukowe powinny
wyprzedzaé podejmowane decyzje, ocenia¢ ich dlugofalowe skutki, optymali-
zowac realizowane procesy. Oczekiwany powrét do rozwoju przemystu i ustug
morskich wymaga kompleksowych, interdyscyplinarnych badari naukowych,
transferu wiedzy i technologii miedzy uczelniami a przedsigbiorstwami sektora

morskiego.
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RESEARCH INTO THE TRANSPORT FUNCTION OF THE

SZCZECIN-SWINOUJSCIE SEAPORTS

Summary: The study presented in this chapter aims to analyse and as-
sess the transport function of the Szczecin and Swinoujécie seaports in
the years 2008-2019, and identifies determinants and directions of de-
velopment. A detailed analysis of cargo throughput within the perime-
ters of each port is made in terms of quantities and types, and cargo flow
directions: import, export, transit plus transiting countries. The system
of cargo handling services of the ports has been evaluated by transport
directions, types of transport vehicles and cargoes. Major factors are
discussed — organizational, legal, infrastructure, market - stimulating
development of seaports, essential links of the logistics system of global
range and growth pole of the national economy, coastal region and port
cities. The main conclusion drawn from the study is the statement that
as the transport function of the seaports located on the Odra River
grows, similarly to ports in Western Europe, Szczecin and Swinoujscie
will evolve into international, innovative logistics centres linked through
water, land and air with potential hinterland and foreign ports.

Keywords: seaports, port infrastructure, port functions, cargo, port
logistics centers.
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