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Wptyw portdw morskich na
funkcjonowanie fancuchéw dostaw

Effect of sea ports on functioning supply chains

W artykule opisano porty morskie w Polsce oraz ich wptyw na
funkcjonowanie faficuchéw dostaw. Znaczenie dziatalnoéei go-
spodarczej portéw morskich wychodzi daleko poza ich grani-
ce, poniewaz porty zajmuja bardzo wazne miejsce w zintegro-
wanych morsko-ladowych lancuchach transportowych, jak
réwniez w tych miedzynarodowych. Maja duzy wplyw na efek-
tywnoé¢ integracji ekonomicznej, technicznej i technologicz-
nej transportu morskiego z transportem ladowym.
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The article describes seaports in Poland and their impact
on the functioning of supply chains. The importance of
seaport economic activity goes far beyond their borders, as
ports occupy a very important place in the integrated
marine-land transport chains, as well as in international
ones. They have a major impact on the effectiveness of
economic, technical and technological integration of
maritime transport with land transport.
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Wstep

Port morski jako wazny punkt przetadunku to-
wardw oraz miejsce obstugi Srodkéw transportu
morskiego i ladowego coraz cz¢Sciej spehia rolg
wezla w sieci logistycznej i z tego wzgledu jest pod-
dawany zarzadzaniu logistycznemu w morsko-lado-
wych taficuchach dostaw. Dotyczy to réwniez pol-
skich portow, ktére pelnia wazna role w rozwoju
miast, regiondw oraz wplywaja na poziom Zzycia
spoleczenstwa, tworzac nowe micjsca pracy, a tak-
ze napedzajac gospodarke. Kazdy ze wspolczesnych
portéw morskich dazy do wlaczenia w obstuge jak
najwickszej liczby taficuchoéw dostaw. Przy tym kon-
kuruje z sgsiadujacymi z nimi portami w regionie
oraz konkuruje z innymi uczestnikami tahcucha do-
staw. Port, bedac aktywnym uczestnikiem systemdw
dostaw, roznicuje rodzaje wykonywanych ustug
oraz rozszerza dzialalno$¢ na pozostate ogniwa tan-
cucha dostaw.

Infrastruktura portowa

Infrastruktura transportu morskiego jest elemen-
tem infrastruktury morsko-ladowego tahcucha trans-
portowego poprzez wiclogateziowy system portow
i drog morskich wykorzystujacych zegluge morska
wraz z drogami wodnymi $rddladowymi, ktdre tworza
autostrady na morzu wykorzystywane przez zegluge
bliskiego zasi¢gu oraz zegluge morsko-rzeczng. Pola-
czona jest ona z systemami ladowych galezi transpor-
tu, zachowujacym wyjatkowe warunki funkcjonowa-
nia, oraz jest elementem sktadowym infrastruktury
transportu kombinowanego. Na infrastrukture trans-
portu morskiego nalezy takze spojrzed jako na system
techniczno-organizacyjny, ktorego glownym wyznacz-
nikiem optymalizacji powinno by¢ zmniejszenie kosz-
tow logistyki przy jednoczesnym zagwarantowaniu
sprawnosci przeplywu, niezawodnoSci i zréwnowazo-
nego rozwoju (Kadlubek, 2015) oraz minimalizacji
kosztow procesow logistycznych (Tubielewicz, 2012).
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W infrastrukturze transportu morskiego, tak jak
w innych, mamy do czynienia z infrastruktura linio-
wa i punktowa. Do infrastruktury liniowej zaliczamy
roznego rodzaju wodne drogi transportowe wyko-
rzystywane przez statki petnomorskie oraz wszelkie
obickty inzynierskie, ktdre stuza do przemieszczania
tadunkéw statkami morskimi i morsko-rzecznymi.
Zalicza si¢ do nich: kanaly morskie, zeglugowe dro-
gi morsko-rzeczne wraz ze §luzami, oznakowanie na-
wigacyjne oraz punkty zarzadzania nimi i morska
taczno$¢ bezprzewodowa. Dzialanie infrastruktury
liniowej w transporcie morskim zwigzane jest z mig-
dzynarodowymi unormowaniami prawnymi, W tym
z umowami mi¢dzypafistwowymi dotyczacymi eks-
ploatowania jej przez jednostki plywajace réznych
bander (Tubielewicz, Miler, 2014).

Wigksze znaczenie w infrastrukturze transportu
morskiego ma infrastruktura punktowa. Zaliczamy
do niej porty morskie oraz powiazane z nimi wszel-
kie inne obiekty portowe, takie jak: falochrony, pir-
sy czy mola oraz wszystkic inne obickty zwigzane
z infrastruktura innych gal¢zi transportu w celu
Swiadczenia wspdlnych ustug transportowych. Porty
morskie tworza wezly transportowe obstugujace la-
dowe i morskie §rodki transportowe przy przewozic
0sob i towaréw (Mendyk, 2009).

Weztowe punkty transportowe, takic jak porty
morskie, sa obszarami polozonymi na styku dwoch
Srodowisk naturalnych, morskiego i ladowego; przy-
stosowane sa w stopniu technicznym i organizacyj-
nym do przyjmowania i obslugi rozmaitych, mor-
skich i ladowych, §rodkéw transportowych wykorzy-
stywanych do przewozu masy tadunkowej w obrocie
krajowym i mi¢dzynarodowym oraz do obstugi pasa-
zerow (Rydzkowski, Wojewddzka-Krol, 2008).

Kazdy port posiada indywidualne wyposazenie in-
frastrukturalne, co przektada si¢ na rédznorodnosé
urzadzen przetadunkowych. Dostosowane sa one do
charakteru masy tadunkowej i obslugi statkow.
W zaleznoSci od przyjetego kryterium mozna po-
dzieli¢ je na urzadzenia:

B o dziataniu ciaglym (potokowym), np. taSmowce,
rurociagi, przenosniki taSmowe

B urzadzenia pneumatyczne, elewatory itp. i o dzia-
taniu cyklicznym (przerywanym), np. Zuraw;

B o charakterze specjalnym (do przetadunku tylko
jednego okreSlonego tadunku, np. taSmowiec we-
glowy) i uniwersalnym (do przetadunku zr6znico-
wanej masy fadunkowej, np. Zuraw drobnicowy);

B stacjonarne i ruchome (mobilne);

B statkowe i nabrzezne (portowe; Rydzkowski, Wo-
jewddzka-Krol, 2008).

Specjalne magazyny i place skladowe stanowia
uniwersalng, kryta i otwartg, portowa powierzchnic
sktadows. Sa to sktady diugoterminowe i hangary
manipulacyjno-sktadowe. Kompleksy najnowocze-
$niejszych technologicznie obicktdw infrastruktury

wspolnie z koniecznym wyposazeniem suprastruktu-
ralnym tworzg czeSci organizacyjnic wyodrebnio-
nych czeSci portdéw morskich. Sa one zlokalizowane
w wysoko wydajnych bazach przetadunkowo-sktado-
wych, nacechowane najwyzszg chtonnoScia innowa-
cyjna. Przystosowane sa przestrzennie i funkcjonal-
nic do skutecznej obstugi tadunkéw, pasazerdw,
grup fadunkow, nowoczesnych statkéw i Srodkow ga-
tezi je obstugujacych. Przyktadem takich baz przeta-
dunkowo-sktadowych sa odpowiednio zorganizowa-
ne giebokie akweny i specjalistyczne przystanie ra-
zem z urzadzeniami przetadunkowymi pozwalajacy-
mi na efektywna obstuge tadunkéw masowych (rud,
wegla, paliw plynnych, surowcéw nawozowych, siar-
ki, soli, sody), tadunkéw drobnicowych (owocow, ba-
zy ro-ro, terminale kontenerowe) oraz bazy promo-
we dostosowane zaréwno do obstugi pasazerdw, jak
i odpowiednich Srodkéw transportu (Rydzkowski,
Wojewodzka-Krol, 2008).

Regulacje prawne
dotyczqce portéw morskich
w Polsce i Europie

Na polskim wybrzezu usytuowanych jest wiele
portdéw i przystani morskich, ktére charakteryzuja
si¢ roznorodng wielkoScia oraz ztozonoS$cia sprawo-
wanych funkcji. Sposrod nich wyszezegdlni¢ mozna
cztery porty o fundamentalnym znaczeniu dla go-
spodarki narodowej oraz przystanie i porty niemaja-
ce tak duzego znaczenia dla gospodarki. Tych r6znic
pomiedzy portami nie definiuja zadne przepisy pra-
wa, jedynie Ustawa o portach i przystaniach morskich
z dnia 20 grudnia 1996 r. (DzU 1997 nr 9, poz. 44,
art. 2, p. 3) wskazuje imiennie, ktore zalicza si¢ do
grupy portdow o znaczeniu podstawowym dla gospo-
darki. Przestanka takiego podziatu jest powierzchnia
zajmowana przez porty, mozliwoSci obstugi statkdw,
skala dokonywanych tam przetadunkow oraz istnie-
jaca infrastruktura (Neider, 2013).

Status portow morskich w Polsce jest uregulowa-
ny prawnie w ustawie z dnia 21 marca 1991 roku
O obszarach morskich Rzeczypospolitej Polskiej i ad-
ministracji morskiej, zgodnie z ktora ustanawia je
wlaSciwy minister odpowiedzialny za prawa gospo-
darki morskiej, obecnie zadania te nalezg do mini-
stra infrastruktury i budownictwa. Natomiast nadzor
nad portem sprawuje wlaSciwy dla kazdego portu dy-
rektor urzedu morskiego, ktéry wykonuje swoje zda-
nia przy pomocy bosmandw portowych i kapitanow.
Urzedy morskie sa odpowiedzialne migdzy innymi
za utrzymanie i budowe obicktow infrastruktury za-
pewniajacej dostep do portow (DzU 2016 poz.
2145).

Akweny portowe oraz infrastruktura zapewniaja-
ca dostep do portéw naleza do skarbu panstwa. Por-
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ty moga posiadaé wlasny podmiot zarzadzajacy, do
ktorego nalezy zarzadzanie infrastruktura portowa
i nieruchomoS$ciami, oraz §wiadczy¢ ustugi zwigzane
7 jej korzystaniem. Do jego obowiazkdw nalezy row-
niez rozbudowa, budowa, modernizacja i utrzymanie
infrastruktury portowej. Jezeli podmiot zarzadzajacy
nie jest powolany, jego uprawnienia oraz zadania
naleza do dyrektora wtasciwego urzedu morskiego
i gminy. W sytuacji, gdy nieruchomosci gruntowe, na
ktorych zlokalizowany jest port niemajacy podstawo-
wego znaczenia dla gospodarki, stanowig mienie ko-
munalne, to o formie prawno-organizacyjnej zarza-
dzania decyduje gmina (DzU 2010 nr 33, poz. 179).

Moc prawna do okreSlenia granic administracyj-
nych portow posiada obecnie minister infrastruktury
i budownictwa. Ustawa o portach i przystaniach
morskich na porty o szczegblnym znaczeniu dla go-
spodarki nalozyta obowiazek rozdzielenia sfery za-
rzadzania infrastruktura portowa od sfery cksploata-
¢ji, zgodnic z modelem landlorda. Wtedy zarzady
portdw odgrywaja role gospodarza, oddajac jedno-
czeSnie catg sfere eksploatacyjng spotkom pomocni-
czym i operatorom terminali przetadunkowo-sktado-
wych (Neider, 2013).

Punktem wyjScia okreslajacym zasady funkcjono-
wania portow morskich w zintegrowanym europej-
skim systemie transportowym jest tak zwana Biata
Ksigga. Rozpatruje ona transport jako catoSciowy
kompleks wszystkich rodzajow transportu, wzajem-
nie uzupetniajacych si¢ i potaczonych. Unia Euro-
pejska po raz pierwszy postrzega go jako integralne
ogniwo laficucha transportowego, zarysowujac
szczegOtowa polityke Scistego powigzania transportu
morskiego z pozostalymi gateziami transportu (Wo-
jewodzka-Krol, Rydzkowski, 2010).

Ustugi portowe

Ztozono$¢ i charakter dziatalnoSci wspotczesnych
portdéw morskich oraz roéznorodno$¢ oferowanych
przez nie ustug portowych powoduje, ze rynki ustug
portowych stanowia nie tylko elementy rynkéw ustug
transportowych, ale znacznie szerszy uktad, jakimi
sa rynki ustug logistycznych. Nicktdre ustugi bedace
efektem dziatalnoSci portow maja charakter trans-
portowy, inne natomiast mozna zakwalifikowad do
ustug terminalowych, e-logistycznych, spedycyjnych
czy doradczych. Rynek ustug logistycznych oraz ry-
nek portowy dzialaja w otoczeniu innych rodzajow
rynkdw, tj. towarowych, innych rynkéw pieni¢znych,
ustugowych i pracy, ktére wywieraja na nic wplyw,
tworzac zachowania podmiotdw rynkowych i oddzia-
tujac na mechanizmy rynkowe (Klimek, 2010).

Rynki ustug portowych charakteryzuja si¢ pewny-
mi wyjatkowymi cechami. Sg to prawidtowosci, kté-
re wynikaja z réznorodnoSci technologicznej i orga-
nizacyjnej tych rynkdw. Dla tej grupy rynkdw da si¢

wskazaé pewna grupe cech, ktoére wynikajg z faktu,

ze przedmiotem wymiany nie jest dobro materialne,

lecz ustuga. Nalezy takze wskazac pewne cechy spe-
cyficzne rynkow ustug portowych, ktdre wyrdzniaja
je sposrdd rynkdw transportowych, takie jak:

B mig¢dzygaleziowy rodzaj dziatalnoSci oSrodka po-
dazowego, w postaci punktu weztowego transpor-
tu, w przeciwichstwie do dziatalnoSci polegajacej
na przewozie Srodkami jednej gatezi transportu;

B stacjonarny rodzaj dziatalnoSci produkcyjnej
oSrodka podazowego;

B kompleksowoS¢ i ztozono$¢ ustug tworzonych na
rzecz pasazerow, Srodkéw transportu tadunkdw
oraz ich wzajemne uwarunkowanie od strony
technologicznej;

B wiclorodzajowo$¢ dziatalnoSci produkcyjne;j
oSrodka podazowego, opierajaca si¢ na wytwarza-
niu ustug, tak zwanych czynnych, oraz oferowaniu
wiclu réznych udogodnient i ulatwieh wynikaja-
cych z faktu, iz port morski nalezy do systemu in-
frastruktury transportowej panstwa (Klimek, Da-
browski, 2014).

Rynki ustug portowych charakteryzujg si¢ cecha-
mi, ktére odnoszg si¢ do zakresu skali reakcji oSrod-
kow konsumpcji i produkeji ustug na zmieniajace si¢
czynniki procesu wymiany ustug, takimi jak:

B znaczna rozbiezno§¢ struktury asortymentowej po
stronie podazy oraz ogromna roéznorodno$¢ popy-
tu;

B niska elastyczno$¢ cenowa popytu i podazy na
ustugi portowe;

B ograniczona substytucyjno$¢ ustug portowych,
zwlaszcza w przypadku obstugi tadunkéw ucho-
dzacych za przedmioty wymiany z krajami zamor-
skimi, przy duzej komplementarnoSci podazy
ustug;

B trudnoSci zachowania stanéw réwnowagi rynko-
wej w krotkich, jak roéwniez dtugich okresach, ktd-
re spowodowane sg znacznym rozproszeniem po-
pytu oraz jego zmienno$cig w czasie;

B zwickszona stabilno$¢ profilu produkcji ustugo-
wej w zestawieniu z produkcja rzeczowa, ktdra
powoduje, Ze mieszajacy si¢ popyt na ustugi two-
rzy oSrodkowi podazowemu znaczne utrudnienia
dotyczace zmiany profilu dziatalnosci;

B wystepowanie znacznej liczby rynkdw czastko-
wych nicobjetych kompleksowa koordynacja, kto-
re utrudniaja biezace monitorowanie sytuacji ryn-
kowej;

B duze koszty stalej produkcji ustug portowych;

B wyst¢powanie swoistych stosunkéw konkurencyj-
nych na rynku ustug portowych, w odniesieniu do
konkurencji mi¢dzy portami, aby zapewni¢ sobie
wicksza mozliwo§¢ oddzialywania na dany obszar
zaplecza oraz pozyskania stamtad znacznic wigk-
szych strumieni tadunkowych, takze w odniesie-
niu do konkurencji mi¢gdzy poszczegdlnymi fahicu-
chami dostaw;
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B trudniejsze warunki ksztaltowania konkurencyj-
nosci oS§rodkéw podazy ustug portowych;

B specyficzna dynamika wahan podazy efektywnej
oraz popytu efektywnego.

Efektem dziatalnoSci oraz przedmiotem zaintere-
sowania klientow przedsi¢biorstw tworzacych porto-
we ofrodki podazowe sa ustugi portowe, ktore jako
przedmioty wymiany na rynku, oprocz cech specy-
ficznych, posiadaja takze cechy ogdlne, wspdlne dla
wszystkich ustug. Portowe przedsigbiorstwa $wiad-
cza pojedyncze ustugi oraz pakiety ustug na rzecz
pasazerdw, tadunkéw lub Srodkdw transportu. Ustu-
gi portowe sa wobec sicbie komplementarne, gdyz
proces przemieszczania przez port tadunku wymaga
w niektdrych przypadkach wykonania wiclu powia-
zanych ze soba pojedynczych ustug (Klimek, Da-
browski, 2014). Rola portowych ustug wynika z ma-
tej substytucyjnosci w przypadku lokalizacji odbiorcy
i nadawcy fadunku na obszarach oddzielonych mo-
rzem.

Zarzqdzanie tancuchem dostaw
a port morski

Rozwdj morsko-ladowych taficuchow dostaw

w sferze dystrybucji mi¢dzynarodowej odbywa si¢
wedtug poprawnie skonfigurowanych sieci logistycz-
nych. Transportowe polaczenia sa nicustannie moni-
torowane ze strony morskich przewoznikéw konte-
nerowych. Z perspektywy zdolnoSci koncentracji
strumieni przemieszczanych fadunkow oraz uwarun-
kowanych tym korzySci kosztowych powstajacych
wskutek zatrudniania na gtéwnych szlakach handlo-
wych raz za razem coraz to wigkszych statkéw mor-
skich. Ze strony zatadowcow/operatorow logistycz-
nych w przedmiocie niezawodnoSci przewozdw
i sktonnosci zatadowcdw do zaptaty frachtu, dostep-
noSci czasowej i przestrzennej do ustug przewozo-
wych. W czeSci morskiej tahcuchow dostaw zarza-
dzanie logistyczne w stosunku do portow morskich
jest dokonywane w glownej mierze z perspektywy
ksztaltowania i funkcjonowania sieci. W kwestii por-
téw morskich prowadzi to niewatpliwic do ich wy-
roznienia i hierarchizacji w faficuchach dostaw:

B portow bramowych (ang. gateways), glownych
centrow zatadowczo-roztadowczych, gdzie przeta-
dunki zwiazane sa przede wszystkim z obstuga
rozleglego przestrzennie i rozwinigtego gospo-
darczo zaplecza;

B portdw podrdznych (ang. intermediate ports), do
ktorych zawijaja ,,po drodze” statki kontenerowe
oceaniczne kursujace na gtéwnych szlakach han-
dlowych. W sytuacji, gdy tego rodzaju porty sa
zlokalizowane na przecigciu najistotniejszych
szlakow handlowych, wykonywane w nich przeta-
dunki kontenerdw (ang. interlining transhipments)
odbywaja si¢ w relacjach pomigdzy duzymi stat-

kami oceanicznymi po to, by zmieni¢ alokacje¢ ta-

dunkéw na trasach migdzykontynentalnych;

B portow obstugujacych zaplecze regionalne/lokal-
ne, ktore spelniaja w morskiej sieci potaczefi
funkcje poczatkowych albo kohcowych punktdw
nadania badZ odbioru konteneréw. Wiaczone zo-
staja w sie¢ logistyczna wskutek potaczen trans-
portowych typu dowozowo-odwozowego z porta-
mi bramowymi lub podroznymi. Dostarczaja
ustugi wartoSci dodanej, w szczegolnoSci na rzecz
tadunkdw, natomiast w mniejszym stopniu doty-
czy to obslugi statkow (Biernacki, 2012).

Port morski z perspektywy zarzadzajacego taficu-
chem dostaw jest jednym z ogniw systemu dystrybu-
¢ji, ktdry przez swoje dzialanie powinien przyczyniad
si¢ do obnizania kosztow catkowitych logistyki lub
zwickszy¢ niezawodno$¢ oraz prowadzi¢ do kompre-
sji czasowej w dostawach i kompensowac pojawiaja-
ce si¢ rozbieznoSci co do rozmiardw, jakoSci i czasu
ustug wykonywanych poprzez pozostatych uczestni-
kow tancucha dostaw. Spelnia nie tylko funkcje
przeladunkowo-magazynowe oraz mi¢dzygaleziowe-
go wezla transportowego, lecz rdwniez funkcje koor-
dynacyjna wzgledem pozostatych uczestnikdw tancu-
cha dostaw. W odniesieniu do funkcji transportowej
jednym z najistotniejszych parametrow charaktery-
zujacych znaczenie portu morskiego, a rownocze$nice
decydujacym o jego wlaczeniu do obstugi migdzyna-
rodowych systemow dystrybucii, jest wydajnoS¢ ope-
racji przetadunkowych i czas obstugi statku w porcie.
Szybki przeladunek oraz krotki czas postoju statku
w porcie rozstrzygaja o korzySciach nabywanych
przez jednego z najwaznicjszych dostawcow ustug
logistycznych, czyli przewoznikdéw morskich (Bier-
nacki, 2012).

Relacje pomiedzy zarzadzajacymi taficuchami do-
staw a przetadowcami sg oparte na transakcjach.
W kontenerowych tahcuchach dostaw sa one zmie-
niane w taki sposdb, ze portowi operatorzy termina-
li podporzadkowani zostaja globalnym armatorom
zeglugi kontenecrowej. W szeregu przypadkach
w portach morskich tworzone sa zalezne oraz nakie-
rowane na obstuge floty danego armatora/aliansu
armatorow dedykowane terminale kontenerowe.
W taki sposdb najwazniejszy w tancuchu dostaw
ustug logistycznych — przewoznik morski — jest
w stanie zagwarantowa¢ w umowie z operatorem lo-
gistycznym szeroki zakres zintegrowanych ustug
przewozowo- przeladunkowych. Natomiast operato-
rzy terminali portowych, niezalezni od armatordw
zeglugi kontenerowej, podejmuja szereg dziatafi
skicrowanych na wzrost ich znaczenia w tahcuchu
dostaw oraz na uzyskanie przewagi konkurencyjnej
nad pozostalymi portami wspdttworzacymi sieci lo-
gistyczne (Grzelakowski, 2009).

Przetadunki oraz magazynowanie/sktadowanie
zwigzane z operacjami przeladunkowymi, jak row-
niez innego rodzaju ustugi techniczno-wykonawcze
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ukierunkowane, na obstuge w porcie Srodkéw trans-
portu. S3 to najistotnicjsze ustugi logistyczne wyko-
nywane w porcic morskim. Post¢p w funkcjach sie-
ciowych portdéw oraz ich stosowanie w zarzadzaniu
zapasami, poszerzenic dziatalnoSci przetadowcow
poza obszar portu oraz integracja dziatalnoSci
z przewoznikami transportu ladowego wraz z punk-
tami transportowymi na zapleczu doprowadzily do
tego, Ze na terenie portu zaistnialy dogodne warun-
ki dla rozwoju ustug wartoSci dodanej. Dodatkowo
na terenie portu rozwijaja si¢ ustugi integrujace fan-
cuch logistyczny, okreSlane czasami mianem logi-

stycznych ustug wartoSci dodanej zwiazane z:

B zarzadzaniem informacja, czyli jest to monitoro-
wanie przesylek oraz Srodkdw transportu w kon-
tekScie zarzadzania zapasami, jak rowniez dystry-
bucja towarow, wymiana elektroniczna dokumen-
tow transportowych, celnych i handlowych, wy-
petnianie procedur wynikajacych z migdzynaro-
dowego obrotu towarow;

B logistyka zwrotna, czyli zarzadzaniem produktami
zwrotnymi (przeterminowanymi, zuzytymi, uszko-
dzonymi, relokacja, a takze naprawy opakowan);

B cclowym opdznianiem procesow logistycznych
do mozliwie ostatniego momentu, w szczegdlno-
Sci w zakresie dostosowania towaréw do wyma-
gafi okre$lonych rynkéw lub odbiorcdw; typowe
ustugi logistyczne to: pakowanie, znakowanie,
montaz, przepakowywanie, zwi¢kszanic wartoSci
uzytkowej oraz handlowej towaréw (Biernacki,
2012).

Funkcjonowanie tancuchéw dostaw
w polskich portach morskich

Port Gdansk

Port Gdansk lezy w potudniowej cze$ci wybrzeza
Morza Baltyckiego, w potnocnej cz¢Sci Polski. Jest
istotnym ogniwem transeuropejskiego korytarza
transportowego numer jeden tgczacego kraje Skan-
dynawskie z Europa Potudniowo-Wschodnia (tys. 1).
W roku 1998 Port Gdafisk przeksztatcono w spdtke
prawa handlowego. Zarzad morskiego Portu
Gdafisk S.A. dziata na podstawic kodeksu spotek
handlowych oraz ustawy o portach i przystaniach
morskich. Spotka jako jedyna zarzadza portem, do
ktorego nalezy: zapewnienic statkom dostepu do
urzadzeni odbiorczych odpadoéw, zarzadzanie infra-
struktura portowa, Swiadczenic ustug zwiazanych
z korzystaniem z infrastruktury portowej, planowa-
nie rozwoju portu, zarzadzanie nieruchomoS$ciami,
modernizacja i budowa nowej infrastruktury porto-
wej oraz pozyskiwanie terendw na potrzeby rozwoju
portu (www.portgdansk.pl).

Rysunek 1
Port Gdansk

Zrédto: www.portgdansk.pl.

Port Gdafisk ze wzgledu na uwarunkowania prze-
strzenne portu i czynniki hydrograficzne skfada si¢
z dwdch wyodrebnionych czeSci. Polozony na obu
brzegach Martwej Wisly port wewnetrzny moze
przyjmowac jednostki o dtugosci 225 m i zanurzeniu
do 10,20 m. Koncentruja si¢ w nim przetadunki
drobnicy (palet, kartonéw, workow, kontenerdw,
wyrobow stalowych, sztuk cigzkich, ro-ro, towarow
niebezpiecznych, ztomu oraz produktow drzew-
nych). Odbywaja si¢ tutaj rowniez przeladunki fa-
dunkéw masowych (wegiel kamienny, ruda zelaza,
koks, nawozy sypkie, kruszywa, Sruta, rzepak, kuku-
rydza, olej bazowy, zboze oraz oleje jadalne). Obstu-
giwane one sg przez spotki Port Gdanski Eksploata-
cja oraz Gdafiski Terminal Kontenerowy. Obstuga
tadunk6w tocznych jest mozliwa poprzez Bazg Pro-
mowa Polskiej Zeglugi Battyckiej (Tarkowski,
2015).

Port Gdynia

Port Gdynia potozony jest w pdtnocnej czesci Pol-
ski, w centralnej cz¢Sci potudniowego wybrzeza Mo-
rza Baltyckiego (rys. 2). Jest nowoczesnym portem
uniwersalnym, specjalizujacym si¢ w obstudze fa-
dunkow drobnicowych, w gtéwnej mierze zjednost-
kowanych, przewozonych w kontenerach oraz w sys-
temie ro-ro zgodnic z rozwini¢tg siccia potaczefi
multimodalnych z zapleczem, obstuguje tez regular-
ne linie zeglugowe bliskiego zasiggu i potaczenia
promowe. Gdyfiski port jest istotnym ogniwem VI
Korytarza Transeuropejskiej Sieci Transportowej
TEN-T. W 1999 roku powotano spotke prawa han-
dlowego Zarzad Morskiego Portu Gdynia S.A. 7 sie-
dziba w Gdyni, ktora funkcjonuje na podstawie usta-
wy o portach i przystaniach morskich oraz kodeksu
spotek handlowych. Port Gdynia posiada korzystne
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Rysunek 2
Port Gdynia

Zrodto: www.port.gdynia.pl.

warunki nawigacyjne (www.port.gdynia.pl) i dyspo-
nuje terminalami specjalistycznymi oraz uniwersal-
nymi. Do terminali specjalistycznych zaliczajg si¢:
Baltycki Terminal Kontenerowy (BCT), Terminal
Promowy, Gdafiski Terminal Kontenerowy (GTC),
Baltycka Baza Masowa (BBM), Battycki Terminal
Zbozowy (BTZ), Terminal LPG, Terminal Vistalu,
Baltycki Terminal Drobnicowy Gdynia (BTDG),
Terminal wielofunkecyjny do obstugi drobnicy kon-
wencjonalnej, Morski Terminal Masowy Gdyni
(MTMG) oraz Terminal Ladunkéw Plynnych ,,We-
stway”.

Ustugi holownicze i cumownicze w porcie Gdynia
obstuguje Przedsigbiorstwo Ustug Zeglugowych
i Portowych Gdynia (WUZ), ktore dysponuje 9 ho-
lownikami, 2 motoréwkami cumowniczymi oraz
2 pontonami transportowymi. Ustugi pilotowe
Swiadczy Przedsigbiorstwo Ustug Morskich Unipil,
ktore dysponuje 2 pilotowkami. Spotka jest prywat-
ng firma niezalezna od zarzadu portu. Pelng ochro-
n¢ przeciwrozlewowa i przeciwpozarowa wykonuje
Portowa Straz Pozarna, bedaca w strukturze organi-
zacyjnej portu. Istotne znaczenie dla mi¢dzynarodo-
wego obrotu towarowego maja panstwowe instytucje
kontrolne dziatajace z urzgdu. W Gdyni znajduje si¢
siedziba izby celnej, mieSci roéwniez si¢ urzad celny,
a w samym Porcie Gdynskim pi¢é oddziatow celnych
o nazwach: Basen IV, Basen V, Dworzec Morski, Ba-
za Kontenerowa, Nabrzeze Bulgarskie (Neider, 2013).

Port Szczecin-Swinoujscie

Port Szczecin-Swinoujécie (rys. 3) to najbardziej
na zachodd wysunicty polski kompleks portowy, zlo-
kalizowany w potnocno-zachodniej czeSci Polski.

Port Swinoujscie i Port Szczecin tworza jeden z naj-
wickszych zespolow portowych w rejoniec Morza Bat-
tyckiego. Port w Swinoujiciu polozony jest bezpo-
Srednio nad morzem, a port Szczecin 65 km w glab
ladu. PrzejScie z redy w SwinoujSciu do Szczecina to-
rem wodnym trwa okoto 4 godzin. Usytuowanie tych
portdéw sprawia, Ze sa onc komplementarne wzgle-
dem sicbie, poniewaz dzigki usytuowaniu portu
w Swinoujéciu nad samym morzem moze on zaofe-
rowac dostepno$¢ dla statkdw o zanurzeniu do 13,2
m. Natomiast port w Szczecinie, ktéry od samego
morza oddalony jest o 68 km, a takze mozliwe jest
zawijanie w nim statkow o zanurzeniu do 9,15, poto-
zony jest u ujscia Odry, przez co posiada jako jedyny
z polskich portéw morskich dostep dla zeglugi $rod-
ladowej, co jest jednym z jego niezaprzeczalnych
atutow. Porty te sa najblizszymi portami morskimi
dla obszaru potudniowo-zachodniej i zachodniej
czesci Polski.

Oba porty Swiadcza swoje ustugi poprzez termi-
nale specjalistyczne i uniwersalne. Ustugi holowni-
cze w portach Szczecifiskim i Swinoujsciu wykonuje
wylacznie przedsiebiorstwo Fairplay Polska. Swiad-
czeniem ustug pilotowych zajmuje si¢ firma Szcze-
cin-Pilot. Kompleksowa ochrona przeciwrozlewowa
i przeciwpozarowa zajmuje si¢ Portowa Straz Pozar-
na, znajdujaca si¢ w strukturze organizacyjnej portu,
w pionie dyrektora naczelnego. Istotne znaczenie
dla mig¢dzynarodowego obrotu towarowego maja
panstwowe instytucje kontrolne dziatajace z urzedu.
W Szczecinie znajduje si¢ siedziba izby celnej, mie-
Sci si¢ rowniez urzad celny, a w samym Porcie Szcze-
cinskim dwa oddzialy celne o nazwach: Nabrzeze
Huk, Nabrzeze Lasztownia (Neider, 2013). W porcie
Swinoujscie znajduje sie wylacznie jeden urzad cel-
ny. Porty morskie, bedac wielofunkcyjnymi punkta-
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Rysunek 3
Port Swinoujécie i Port Szczecin

Zrédto: www port.szczecin.pl.

mi transportowymi, na ktérych terenie dziatalnos¢
prowadzi wicle podmiotéw, wykonujacych wiele
ustug oraz §wiadczeni, musza by technicznie przygo-
towane do ich obstugi. Poniewaz z punktu widzenia
odbiorcow i nadawcow tadunkow w handlu zagra-
port jest miejscem, gdzie realizowane sa procesy
produkcyjne, potrzebujace specyficznych umiejetno-
§ci oraz do§wiadczenia.

Analiza i ocena sytuaciji
w polskich portach morskich

Na polskim wybrzezu Morza Battyckiego znajdu-
je si¢ 69 portdw i przystani morskich (Rocznik Staty-
styczny, 2016). Cechuja si¢ one r67ng wielkoscia, jak
i ztozonoScig petnionych funkcji. Sposrdd nich wy-
rozniamy cztery porty o podstawowym znaczeniu dla
gospodarki narodowej oraz przystanie i porty, nie-
majace gtéwnego znaczenia dla gospodarki narodo-
wej. Do czterech podstawowych portéw dla gospo-

darki kraju zalicza si¢: Port Gdynia, Port Gdansk,
Port Szczecin oraz Port Swinoujscie.

Porty te dysponujg potencjatem umozliwiajacym
obstuge okoto 110 mIn ton tadunkéw rocznie. Sg one
w stanie obstugiwa¢ tadunki zaréwno masowe (plyn-
ne i suche), jak i drobnicowe (konwencjonalne i za-
jednostkowane) oraz wyspecjalizowane do ich prze-
wozu statki. Potencjat przetadunkowy polskich por-
tow w ostatnich latach byt wykorzystywany w okofo
65%.

W polskich portach prowadzone sa dziatania ma-
jace na celu zniwelowanie wystepujacych przez lata
roznic migdzy dlugoScia nabrzezy ogdélem a tymi,
ktore nadaja si¢ do cksploatacji. Porty o podstawo-
wym znaczeniu dla polskiej gospodarki (tj. Port
Gdafisk, Port Gdynia, Port Szczecin-Swinoujécie)
stale inwestuja w potencjal ustugowy. W porcie
Gdafiskim w pazdzierniku 2016 roku zakonczona
zostata budowa drugiego gi¢cbokowodnego nabrze-
za terminalu kontenerowego DCT, ktéry tym sa-
mym zwickszyt mozliwoSci przetadunkowe portu do
3 mln TEU. W ostatnim czasie w porcic zakoficzo-
no réwniez takie inwestycje, jak rozbudowa inter-
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modalnego terminalu kontenerowego przy Nabrze-
7u Szczecinskim, budowa magazynu sktadowania
produktdéw gieboko mrozonych, terminal tadunkow
mrozonych, modernizacja linii kolejowej 226 wraz
z nowym mostem kolejowym oraz budowa tunelu
pod Martwa Wista. Port posiada najwickszy poten-
cjal logistyczny, co wynika z licznych inwestycji, ja-
kie zostaly przeprowadzone w nim jeszcze w okresie
PRL, jak réwniez po 1989 r. Mianowicie wybudowa-
no w latach siedemdziesiatych XX wicku gt¢boko-
wodny Port Pétnocny, Rafineri¢ Gdansk polaczona
rurociagiem z Naftoportem, Gl¢bokowodny Termi-
nal Kontenerowy (DCT), bedacy najwickszym ter-
minalem do obstugi tadunkow skonteneryzowanych
w Polsce, Pomorskie Centrum Logistyczne oraz
Park Maszyno-Techniczny przeznaczony do realiza-
cji zawansowanych produkcji oraz ustug o po-
wierzchni 51 hektarow. W ostatnich latach przy
Gdafiskim terminalu kontenerowym powstato
Pomorskie Centrum Logistyczne o powierzchni
210 ha.

W Gdyni w ostatnich latach zakoficzono przebu-
dowe uktadu drogowego wokot Battyckiego Termi-
nalu Drobnicowego majaca na celu poprawe jego
dostepnosci transportowej, przebudowe ulicy Pol-
skiej, ktora prowadzi do terminalu promowego,
trwa przebudowa nabrzezy przy terminalach konte-
nerowych. Czynnikiem pozytywnie wplywajacym na
potencjat logistyczny portu jest budowa Gdynskie-
go Centrum Logistyczno-Dystrybucyjnego w s3a-
siedztwie Battyckiego Terminala Kontenerowego
o powierzchni 30 hektarow (Gdynia Container Ter-
minal i Terminal Promowy). Duzym problemem sa
ograniczenia terenowe w kontekscie dalszego roz-
woju portu.

W porcie Szczecinskim w ostatnich latach zakon-
czono budoweg chiodni przy Nabrzezu Bulgarskim,
nowych magazyndw oraz systemu rurociaggéw do
przetadunku paliw na zapleczu Nabrzeza Spotdziel-
czego, wydluzenie Nabrzeza Zbozowego i moderni-
zacje toréw Kolejowych. W porcie Swinoujicie po-
wstat przy Nabrzezu Hutnikéw plac sktadowy wegla
oraz kryty magazyn na biomase. Najwickszg inwesty-
cja oddana w ostatnich latach w Porcie Swinoujscie,
przyczyniajaca si¢ do wzrostu potencjatu przetadun-
kowego, jest port zewngtrzny z terminalem do obstu-
gi skroplonego gazu (LNG) o rocznej zdolnosci
przetadunkowej 5 mld m®. Gazoport w Swinoujsciu
stanowi jeden z fundamentow polityki energetyczne;j
Polski majacy na celu zapewnienie bezpieczefistwa
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Ewa Sonta-Draczkowska
W ksiazce zaprezentowano rézne watki teoretyczne dyskusji nad

zarzadzaniem projektami w innowacjach i podjeto probe cato-

ZARZADZANIE PROJEKTAMI

i " Sciowego opracowania zagadnienia znajdujacego si¢ na styku
we wdrazaniu innowacji

subdyscyplin zarzadzania projektami i zarzadzania innowacjami.

Monografia sktada si¢ z trzech czeSci. W czesei pierwszej omo-

. wiono problemy wdrazania innowacji w przedsigbiorstwie.

® ‘ W czeéei drugiej oméwiono strategie zarzadzania projektami in-
& nowacyjnymi, ktore zostaly zidentyfikowane w ramach badan li-
& m teraturowych. W czgs¢ trzeciej zaprezentowano synteze badan
i empirycznych autorki, obejmujacych wielokrotne studia przy-

padkow: mtodych spotek technologicznych, korporacji transna-
rodowych oraz gietdowych spotek budowlanych z rynku polskie-
go. Na zakonczenie zostala zaproponowana autorska koncepcja

Polskie Wydawnictwo Ekonomiczne

zarzadzania projektami we wdrazaniu innowacji, jak rowniez ma-

pa metod, ktére moga uzupetni¢ instrumentarium kierownika
projektu wdrazajacego przedsigwzigcia oparte na innowacji.
Ksiazka jest skierowana zaréwno do badaczy, zajmujacych si¢ tematyka innowacyjnosci, zarza-
dzania strategicznego oraz zarzadzania projektami, jak i praktykdw: zarzadow przedsiebiorstw,
kierownikow projektow oraz pracownikow zespolow projektowych. Przegladowy charakter na-
daje publikacji wymiar kompendium wiedzy, wspierajacego organizacje w budowie kompetencji
zarzadzania projektami we wdrazaniu innowacji. Zaprezentowane wyniki stanowig réwniez in-
spiracje do dyskusji i podejmowania tematéw dalszych badan.
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