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Gospodarka morska jest bardzo waznym elementem systemu gospodarczego kraju i na-
rzedziem ksztattowania relacji migdzynarodowych Polski. Porty w Szczecinie i Swinouj-
Sciu sg jego istotna czgscia i stanowia druga site w Polsce (po porcie Gdarisk), jezeli cho-
dzi o wolumen przetadunkéw, w basenie Morza Battyckiego zajmujg za$ széste miejsce
pod wzgledem wielkosci. Od wielu lat przedstawicielami rzadu w obszarze gospodarki
morskiej sa ministrowie zwiazani ze Szczecinem, co jeszcze bardziej podkresla znaczenie
regionu jako krajowego centrum portowego. Dziatajacy we wspétpracy z Uniwersyte-
tem Szczecifiskim Instytut Analiz, Diagnoz i Prognoz Gospodarczych docenia réwniez
wagg tej galezi gospodarczej dla prawidlowego funkcjonowania catej gospodarki, dlatego
w 2002 roku w ramach wewngtrznych struktur powstata w nim sekcja gospodarki mor-
skiej. Plonem jej prac sa okresowo wydawane monografie autorstwa jej cztonkéw oraz
liczne ekspertyzy i opracowania dla praktykéw.

W niniejszej monografii Miscellanea gospodarki morskiej (na przykladzie portow
Szezecin i Swinoujscie) autor zasadniczo skupia si¢ na dzialalnoéci portowej i przeta-
dunkowej. Przedstawiono w niej analizy, diagnozy i prognozy zjawisk w tym zakresie.
Szczegblny nacisk potozony zostal na zewngtrzne zjawiska (réwniez migdzynarodowe)
zaktdcajace dziatalno$é portows oraz wykorzystanie modelowania ekonometrycznego.
W opracowaniu zawarto tez krytyczne rozwazania dotyczace mozliwosci stosowania za-
réwno metod ekonometrycznych na podstawie szeregéw czasowych, jak i metod iloscio-
wych w dzialalnosci portowej w ogéle. Okazuje sig, ze bardzo czgsto celowos¢ dziatan
jest waznym czynnikiem uniemozliwiajacym zastosowanie do$¢ skomplikowanego apa-
ratu badan ekonometrycznych.

Porty morskie sa bardzo waznymi weztami transportowymi o znaczeniu migdzyna-
rodowym oraz miejscami faczacymi rézne galezie transportu: morskiego, samochodo-
wego, kolejowego, barkowego. Poprzez koncentracje kapitatu, wiedzy, organizacji oraz
nowych technologii coraz bardziej wzrasta ich znaczenie dla rozwoju gospodarczego kra-

ju, co wymaga wielu licznych analiz naukowych. Teoria i badania dotyczace dynamiki
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zjawisk, ich wahani i cykli ma tu szczegdlne znaczenie, gléwnie w kontekscie prognoz
i planowania rozwoju w ogéle.

Powyzsze uwarunkowania byly istotna przestanka wydania kolejnej monografii
z tej tematyki.



1.Analiza i diagnoza przetadunkéw portowych w Szczecinie i Swinoujsciu

Na poczatku warto sie zapoznaé ze skrécona historia portéw Szczecin i Swinoujécie od

roku 1950:

1950 — utworzenie przedsi¢biorstwa paristwowego Zarzad Portu Szczecin wraz z Biu-
rem Portowym Swinoujs’cie,

1955 — utworzenie Oddziatu Przetadunkowego Swinoujscie,

1964 — uruchomienie potaczenia promowego z Ystad,

1964-1973 — budowa bazy weglowej w Swinoujsciu,

1973-1980 — budowa specjalistycznej bazy surowcéw chemicznych w Swinoujsciu,

1974-1986 — budowa specjalistycznej bazy weglowo-rudowej w Swinoujsciu,

1977 — przekazanie bazy promowej w Swinoujéciu do Polskiej Zeglugi Battyckiej,

1982 — zmiana nazwy Zarzad Portu Szczecin na Zarzad Portu Szczecin-Swinoujscie,

1991 — rozpoczgcie procesu prywatyzacyjnego — przeksztatcenie w jednoosobowa spét-
ke akeyjna Skarbu Paristwa,

1995 — powstanie Wolnego Obszaru Celnego w Szczecinie,

1998 — zawiazanie Spétki Akcyjnej Zarzad Morskiego Portu Szczecin—Swinoujscie,

2000 — inkorporacja dotychczasowej spotki Zarzad Portu Szczecin—Swinoujécie SA
przez Zarzad Morskiego Portu Szczecin-Swinoujscie SA,

2001 — zakup Bazy Promowej Swinoujscie przez ZMPS-S SA; zmiana nazwy na Zarzad
Morskich Portéw Szczecin i Swinoujécie SA,

2003 — oddanie do eksploatacji nowej wywrotnicy wagonowej na Basenie Gérniczym,

2007 — zakoriczenie budowy infrastruktury portowej dla Zachodniopomorskiego Cen-
trum Logistycznego i nowego terminala kontenerowego na Ostrowie Grabow-
skim,

2009 — rozpoczecie budowy nowego elewatora zbozowego o pojemnosci 40 tys. ton na
nabrzezu Stowackim w porcie w Szczecinie,

2010 — oddanie do uzytkowania nowego terminala kontenerowego w Szczecinie,
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2011 — rozpoczecie przebudowy infrastruktury drogowej i kolejowej w portach w Szcze-
cinie i Swinoujsciu,

2012 — otwarcie terminala kwasu siarkowego na Pétwyspie Katowickim w porcie
w Szczecinie,

2012 — rozpoczecie dziatalnoéci terminala zbozowego w porcie w Swinoujsciu,

2014 — uruchomienie nowej linii promowej TT Line miedzy Swinoujsciem a Trellebor-
giem,

2015 — oddanie do uzytkowania nowego stanowiska promowego nr 1 w Swinoujsciu,

2015 — oddanie do uzytkowania terminala LNG w Swinoujs’ciu,

2022 — zakoriczenie modernizacji toru wodnego Swinoujécie-Szczecin,

2023 — oddanie do uzytkowania pierwszych poglebionych (do 12,5 m) nabrzezy w por-
cie Szczecin,

2024 — uruchomienie nowej linii promowej Finnlines migdzy Swinoujéciem a Malma.

Spis zarzadzajacych po 1990 roku:
1. Dionizy Michat Popik: 16.05.1991-30.06.1998 — dyrektor naczelny,
. Andrzej Montwitt: 1.07.1998-31.01.2000 — dyrektor naczelny,
. Andrzej Montwith: 24.07.1998-16.04.2004 — prezes Zarzqdu,
. Dariusz Rutkowski: 16.04.2004-2.08.2006 — prezes Zarzqdu,
. Janusz Catewicz: 2.08.2006-29.07.2008 — prezes Zarzqdu,
. Jarostaw Siergiej: 23.09.2008-29.06.2012 — prezes Zarzqdu,
. Ryszard Warzocha: 30.06.2013-3.12.2013 — prezges Zarzqdu,
. Zbigniew Miklewicz: 19.03.2014-1.01.2016 — prezes Zarzqdu,
. Dariusz Staboszewski: 16.02.2016-6.05.2019 — prezes Zarzqdu,
10. Krzysztof Urbas: 17.06.2019-31.01.2024 — prezes Zarzqeu,
11. Jarostaw Siergiej: od 27.02.2024 — prezes Zarzqdu.
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Przetadunki w portach Szczecin i Swinoujécie w latach 1990-2023

1.1. Przetadunki w portach Szczecin i Swinoujécie w latach 1990-2023

Przetadunki towaréw w portach Szczecin i Swinoujscie w latach 1990-2023 zostaty
zobrazowane na rysunkach 1.1.1, 1.1.2 oraz 1.1.3 (caly zesp6t portowy). Na wykresach

tych dodatkowo naniesiono linie trendéw w stosunkowo monotonicznych, rocznych

podokresach.
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Rysunek 1.1.1. Przetadunki w porcie Szczecin w latach 1990-2023 wraz z trendami (tys. t)
Zrédto: opracowanie wasne na podstawie danych ZMPSiS SA.
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Rysunek 1.1.2. Przetadunki w porcie Swinoujscie w latach 1990-2023 wraz z trendem (tys. t)
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych ZMPSiS SA.
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Rysunek 1.1.3. Przetadunki w zespole portowym Szczecin-Swinoujécie w latach 1990-2023 wraz z trendem (tys. t)
Zrédto: opracowanie wasne na podstawie danych ZMPSiS SA.

Co wynika z powyzszych informacji? Czy mozliwa jest sensowna analiza ksztatto-
wania si¢ szeregéw czasowych przetadunkéw, ktéra mogtaby da¢ podstawy do logicznych
diagnoz i prognoz? Zaprezentowane zmienne (przefadunki w portach Szczecin i Swino-
ujscie) s analizowane przez szczeciriskich statystykéw od poczatku polskiej historii tych
portéw [Zielinski Z., 1978; Hozer J., Batég B., 1995; Christowa C., 2021].

Badacze, analizujac szeregi czasowe, poszukujg prawidlowosci prowadzacych do
dobrych diagnoz i prognoz, ktdre stanowig sens zastosowan statystyki i ekonometrii
w procesie zarzadzania. Hozer i Batdg [1995, s. 21-22] stwierdzili, ze:

Analiza rozwoju przetadunkéw w ujeciu miesigcznym nie pozwala wyodrebni¢ na
przestrzeni badanych lat zadnej stabilnej prawidtowosci dla rozwazanych rodzajéw
tadunkéw (1990-1994). Przetadunek rudy charakteryzowal si¢ z miesiaca na mie-
sigc znacznymi i nieregularnymi wahaniami, dochodzacymi nawet do 50%. Od
wrzesnia 1990 roku w Swinoujsciu powotano spétke i od tego czasu na wykresie
[rys. 1.1.1-1.1.3] widoczny jest znaczny spadek przetadunkéw rudy — z przedziatu
od 150 do 350 tys. ton w poprzedzajacym okresie do wielko$ci duzo ponizej 150 tys.
ton w omawianym okresie. Nadal wystepuja jednak duze nieregularnosci przy tego
rodzaju przetadunkach.

Przefadunek wegla w Swinoujéciu réwniez charakteryzowal sie duza nieregularnoscia,.
Pojawily si¢ wahania, lecz nie byly zwiazane ani z porg roku, ani z miesiagcem. Wielko$¢
przeladunkéw zalezy raczej od kontraktéw i dzialalnosci marketingowej przedsigbior-
stwa. Mozliwosci przeladunkowe sa dos¢ duze, lecz nie do korica wykorzystane. W naj-
lepszym miesigcu (wrzesniu 1993 roku) przetadowano ponad 500 tys. ton, podczas gdy

w innych miesigcach przetadunek rzadko przekraczat 350 tys. ton.



Wyniki przetadunkowe w 2023 roku

W porcie handlowym w Swinoujsciu przefadunki drobnicy byly do korica 1992
roku bardzo niewielkie — ponizej 20 tys. ton miesi¢cznie. Dopiero w 1993 roku nastapit
duzy ich wzrost — nawet do 130 tys. ton w II potowie 1993 roku. W badanych latach
nie byta to jednak stabilna prawidfowos¢.

Analizujac szeregi danych rocznych w porcie szczeciriskim, zaprezentowane na ry-
sunku 1.1.1, mozemy zaobserwowac wzrost przetadunkéw w latach 1990-1998, nastep-
nie widoczny ich spadek migdzy rokiem 1998 a 2009 oraz ponowny wzrost od 2009
do 2023 roku. W porcie Swinoujécie zauwazy¢ mozna dwie prawidtowosci — wolniejszy
wzrost przetadunkéw w latach 1990-2009, a nastgpnie szybszy wzrost do roku 2023.
Te okresy trendéw wymagaja wyjasnienia lub skomentowania. Rok 1998 to czas prze-
mian instytucjonalnych i organizacyjnych w obu portach (zawiazanie spétki akcyjnej
Zarzad Morskich Portéw Szczecin i Swinoujécie SA), ktére byly nie na reke portowi
szezeciniskiemu, stuzyly natomiast dobrze portowi $winoujskiemu i korzystnie wptynety
na jego rozwdj. Trend spadkowy w przypadku portu w Szczecinie i wolny wzrost portu
w Swinoujéciu trwaty do 2009 roku.

Whasnie w tym roku doszto do zdynamizowania przetadunkéw w Szczecinie i Swi-
noujsciu. Najprawdopodobniej wiazato si¢ to z nominacja Jarostawa Siergieja na prezesa
portu (funkgje te petnit od 2008 roku). Od tego czasu liczba przetadunkéw w szczecini-
skim porcie zaczeta rosnaé, a w porcie w Swinoujéciu wzrost przyspieszyt. Druga poto-
wa roku 2023 i poczatek 2024 byly okresem systematycznych spadkéw przetadunkéw
w obu portach. Tendencja ta zostala odwrécona w potowie 2024 roku. Czy mozna to
wigza¢ z ponownym objeciem funkeji prezesa przez Jarostawa Siergieja i nalezy oczeki-

waé podobnego jak wczesniej przyspieszenia?

1.2. Wyniki przetadunkowe w 2023 roku

Jak wspomniano w poprzednim podrozdziale, wyniki przetadunkowe w drugiej potowie
roku 2023 i w pierwszych miesigcach roku 2024 byly niezadowalajace. Byly one nizsze
nawet niz w czasie pandemii COVID-19 i duzo nizsze niz po wybuchu wojny w Ukra-
inie. O wplywie zmian strukturalnych w otoczeniu politycznym i spoteczno-gospodar-
czym na dzialalno$¢ portowa wspomniano w podrozdziale 1.3.

Biorac pod uwagg sytuacje w handlu mi¢dzynarodowym w okresie popandemicz-
nym oraz skutki wojny wywotanej przez Rosj¢ na Ukrainie, to rok 2023 mozna uzna¢
za bardzo udany dla polskich portéw morskich, w tym réwniez tych w Szczecinie i Swi-
noujéciu. Zrealizowano w nich drugie najwyzsze przeladunki w historii istnienia. Prze-
tadowano tacznie 35,3 mln ton, 0 4,0% (tj. o 1,5 mln ton) mniej niz w rekordowym
roku 2022.
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Tabela 1.2.1. Wielkos¢ przetadunkow w portach Szczecin i Swinoujécie w 2022 i 2023 roku (tys.t)

Lp. Grupa towarowa 2022 2023 % 2023/2022
1 Wegiel 4310,6 2937,6 -31,9
2 Ruda 2 106,0 1135,6 -46,1
3 Inne masowe 3308,3 3991,4 +20,6
4 Zboze 1650,1 2631,8 +59,5
5 Drewno 229,0 182,2 -20,4
6 Drobnica 17 724,9 15 883,8 -10,4

' w tym drobnica promowa 14 463,1 12 938,0 -10,5
- Paliwa 7 481,3 8560,3 +14,4
' w tym LNG 4441,3 4758,5 +7,1
Razem obrofy‘w.portja’c}.l w Szczecinie 36810,2 353227 40
i Swinoujsciu
Przetadunki konteneréw
8. w TEU(Q20") 75 381,0 67 592,0 -10,0

Zrédto: opracowanie wasne na podstawie danych ZMPSiS SA.

Wegiel; 2937,6; 8,3%

Ruda; 1135,6; 3,2%

Paliwa; 8560,3; 24,2%
Inne masowe; 3991,4; 11,3%

Zboze; 2631,8;7,5%

Drewno; 182,25 0,5%

Drobnica; 15883,8; 45,0%
0 Wegiel @Ruda EInne masowe M Zboze M Drewno B Drobnica M Paliwa

Rysunek 1.2.1. Struktura przetadunkéw portowych w 2023 roku wedtug grup towarowych

Zrédto: opracowanie wasne na podstawie danych ZMPSiS SA.

Ponizej przedstawiono szczegbtowa analizg przetadunkéw portowych w rozbiciu na

poszczegélne grupy towarowe.
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Rysunek 1.2.2. Przetadunki w grupie towarowej wegiel w latach 2016-2023 (tys.t)
Zrédto: opracowanie wasne na podstawie danych ZMPSiS SA.

Przetadunki wegla w ujeciu rok do roku spadaly od 2016 roku do 2021 roku (poza
ekstremalnym 2018 r.). W latach 2021-2022 nastapit znaczacy wzrost wielkosci prze-
tadunkéw w tej grupie towarowej, o +68,6% w stosunku do roku 2020. W 2021 roku
przyczyna byt wickszy eksport koksu zaréwno do Indii, jak i krajéw Europy Zachodniej,
natomiast w 2022 roku wzrost przetadunkéw wegla spowodowany byt sytuacja geopo-
lityczna — wojna wywolang przez Rosj¢ na Ukrainie, a w konsekwencji koniecznoscia
importu wegla przez polskie porty na niespotykana w ostatnich latach skale. Z tego po-
wodu najwickszy udzial w strukturze towarowej w 2022 roku miaty przetadunki wegla
w imporcie — 3063,1 tys. ton. W 2023 roku nastapit znaczacy spadek wielkosci przefa-
dunkéw wegla, 0 31,9% (o 1,4 mln t) w stosunku do roku poprzedniego. W portach
Szczecin i Swinoujicie w tej grupie towarowej obstuzono 1,9 mln ton wegla w imporcie,
a catkowite przetadunki wyniosty 2,9 mln ton. Po akcji masowego importu w roku 2022

place sktadowe byty zajete, co bylo gléwna przyczyna spadkéw.
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Wyniki przetadunkowe w 2023 roku
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Rysunek 1.2.3. Przetadunki w grupie towarowe] ruda w latach 2016-2023 (tys.t)
Zrédlo: opracowanie wasne na podstawie danych ZMPSiS SA.

Przefadunki rud metali po spadkach w latach 2019-2020 od roku 2021 zaczely
wzrastaé. W 2022 roku wzrost ten wynidst 11,4%. Oznaczato to stabilizacj¢ w wysoko-
§ci §rednich pozioméw znanych z ostatnich lat. Niestety w 2023 roku nastapit bardzo
powazny spadek w przetadunkach rud metali. W stosunku do roku poprzedniego ich
dynamika wyniosta 53,9%. Przetadowano facznie 1,1 mln ton tego surowca, przy czym
najwickszy udzial w strukturze miaty rudy zelaza (0,6 mln ton), a nastgpnie w kolej-
nosci: koncentrat miedzi, zelazospieki oraz zelazomangan. Wplyw na poziom importu
rudy (w stosunku do maksymalnych wielkosci) miato znaczne ograniczenie produkgji
stali przez polskie, czeskie i stowackie huty, facznie z wygaszaniem piecéw w Czgstocho-
wie, Krakowie i Ostrawie. Waznym powodem zmniejszenia przetadunkéw byta réwniez

mniejsza powierzchnia sktadowa, w ktérej potencjat rudy przejat importowany wegiel.
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Rysunek 1.2.4. Przetadunki w grupie towarowej inne masowe w latach 2016-2023 (tys. )
Zrédto: opracowanie wasne na podstawie danych ZMPSiS SA.

W 2022 roku odnotowano wzrost przetadunkéw towaréw z grupy inne masowe.
W stosunku do roku 2021 wynidst on 11,2%, co oznaczato powrdt do wielkosci z lat
2018-2019. W 2023 roku przetadunki w tej grupie réwniez wzrosty, 0 20,6% w stosun-
ku do roku poprzedniego. Wynikato to przede wszystkim z wysokiego eksportu ukrairi-
skiej suréwki zelaza, podyktowanego wojng na Ukrainie. Zrealizowano tacznie 4,0 mln
ton przetadunkéw w tej grupie towarowej, najwickszy zas udziat w jej strukturze miaty
nawozy, wspomniana suréwka zelaza oraz metanol (ptynny), ktére wspélnie odpowiada-

ty za blisko 50% przeladunkéw towaréw innych masowych ogétem.
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Rysunek 1.2.5. Przetadunki w grupie towarowej zboza w latach 2016-2023 (tys. t)

Zrédlo: opracowanie wasne na podstawie danych ZMPSiS SA.

W roku 2022 doszto do kolejnego spadku przetadunkéw zbédz. Straty te zostaly
z powodzeniem odrobione rok pdzniej. W 2023 roku zboza byly grupa notujaca naj-
wigksze wzrosty, a ich obroty byly wyisze 0 59,5% w stosunku do roku 2022. Szcze-
gblnie nalezy tu podkresli¢ znaczacy eksport zbéz ukrainiskich na Zachéd — zwlaszeza
pszenicy (1,1 mln t ogétem) oraz kukurydzy (0,4 mln t ogétem), ktéra stanowita ukra-
inski tranzyt w 100%. Eksportowano ponadto duzg ilo$¢ $ruty rzepakowej (0,3 mln t).
Wazng rol¢ w przeladunkach zboza odgrywat takze import $ruty sojowej z krajéw Ame-
ryki Potudniowej (0,4 mln t).
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Rysunek 1.2.6. Przetadunki w grupie towarowej drewno w latach 2016-2023 (tys. t)

Zrédo: opracowanie wasne na podstawie danych ZMPSiS SA.

Poréwnujac rok 2023 z 2022, przetadunki drewna spadly o 20,5%, co ma jednak
marginalne znaczenie dla zespotu portéw Szczecin i Swinoujécie, a ich udziat w przeta-
dunkach ogétem wynosi jedynie 0,5%. W tej grupie towarowej przetadowywano gtéw-
nie papieréwke (88,6 tys. t) oraz drewno sosnowe (55,1 tys. t).
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Rysunek 1.2.7. Przetadunki w grupie towarowej drobnica w latach 2016-2023 (tys. )

Zrédo: opracowanie wasne na podstawie danych ZMPSiS SA.

Grupa drobnica stanowi najwazniejsza czg$¢ w catosci przetadunkéw. W 2023 roku
jej przetadunki w poréwnaniu z rokiem 2022 spadly o 10,4%. Gléwna przyczyna tego
spadku byly zmniejszone obroty terminala promowego o 10,5% — przetadunki drobni-
cy promowej stanowiacej ponad 80% przetadunkéw tej grupy towarowej w 2023 roku
wyniosty 12,9 mln ton (o blisko 1,6 mln t mniej niz w roku poprzednim). Wsréd po-
zostatych towaréw drobnicowych dominowaly celuloza (0,7 mln t) oraz wyroby stalowe
i hutnicze (0,5 mln t).

Tabela 1.2.7. Struktura przetadunkéw drobnicowych w 2023 i 2022 roku (tys. t)

Rodzaj drobnicy 2023 2022 % Udzial 2023
Drobnica promowa 12 938,0 14 463,1 81,5
Drobnica kontenerowa 511,8 532,1 3,2
Drobnica konwencjonalna 2 434,0 2729,7 15,3
Razem drobnica 15 883,8 17 724,9 100,0

Zrédto: opracowanie wasne na podstawie danych ZMPSiS SA.
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Rysunek 1.2.8. Przetadunki w grupie towarowej paliwa w latach 2016-2023 (tys.t)

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych ZMPSiS SA.

W 2023 roku wzrosty réwniez przetadunki paliw oraz gazu LNG. Szczegélnie na-
lezy tu podkresli¢ kolejny wzrost importu LNG (o0 7,1%). Do konica 2023 roku w ga-
zoporcie obstuzono 62 jednostki, o 4 wigcej niz w roku 2022, w ktérym obstuzono
58 gazowcéw. Przefadunki skroplonego gazu LNG w 2022 roku wzrosty o 0,3 mln ton,
osiagajac poziom blisko 4,8 mln ton, co bylo spowodowane zwigkszonymi zakupami
tego surowca w celu zapewnienia bezpieczefistwa energetycznego kraju. Bardzo duze
wzrosty zanotowaly ponadto olej napedowy (gtéwnie w imporcie) oraz olej cigzki opato-

wy (w eksporcie do krajéw Europy Zachodnie;j).
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Rysunek 1.2.9. Przetadunki gazu LNG w latach 2016-2023 (tys. t)

Zrédto: opracowanie wasne na podstawie danych ZMPSiS SA.
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Rysunek 1.2.10. Przetadunki konteneréw w latach 2016-2023 (w TEU)
Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych ZMPSiS SA.

Po okresie wzrostéw w latach 2013-2017 i spadkach w latach 2018-2019 w roku
2020 ponownie doszto do spadku obrotéw konteneréw (w TEU). W 2023 roku przeta-
dowano 67 592 TEU (w 2022 — 75 381 TEU, w 2021 — 82 140 TEU).

Przetadunki portéw Szczecin i Swinoujécie w uktadzie miesiecznym przedstawiono

na rysunku 1.2.11 (tys. t).
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Wyniki przetadunkowe w 2023 roku

W rachunku miesi¢cznym dynamika przetadunkéw ogétem, w poréwnaniu z li-
stopadem 2023 roku, wyniosta 94,9%, a w poréwnaniu z grudniem 2022 roku 80,5%.
Wyraznie spadly przefadunki wegla, o 79,9% — w grudniu 2023 roku przetadowano
jedynie 110,4 tys. ton wegla, rok wezesniej za$ bylo to 528,1 tys. ton. Ze wzgledu na
wysoki import wegla droga morska w ostatnich miesiacach 2022 roku, majacego zwia-
zek z embargiem na zakup wegla z Rosji, ktéry Polska ustanowita w kwietniu 2021 roku,
a Unia Europejska w sierpniu tego roku, przefadunki tego surowca w IV kwartale
2023 roku wyraznie spadly w poréwnaniu z analogicznym okresem roku 2022. Réwniez
przetadunki rudy, w poréwnaniu grudnia 2023 z grudniem 2022 roku, spadly o 29%,
natomiast stanowito to niewielki udziat w przetadunkach w grudniu ogétem. Poréwnu-
jac przeladunki towaréw w grupie inne masowe (grudzier 2022 z grudniem 2023 roku),
wzrosty one 0 17,4%. Z towaréw tych przeladowywano gtéwnie: nawozy, suréwke ze-
laza (przede wszystkim pochodzenia ukrainiskiego), zwir i pochodne, fosforyty, kwas
siarkowy oraz kruszywo. W 2023 roku przetadunki produktéw ropopochodnych za-
notowaly spadek o 43,5% (dominowat olej napedowy w imporcie z krajéw Europy
Zachodniej i eksport oleju cigzkiego opatowego do Rotterdamu i innych portéw za-
chodnich). Obroty LNG spadty o 2,7% (obstuzono tacznie szes¢ gazowcéw, w tym trzy
z USA, dwa z Kataru i jeden z Wielkiej Brytanii; tyle samo co w roku 2022, jednak
o nieco mniejszym tonazu). Intensyfikacja dostaw LNG zwiazana byta z trwajacym kry-
zysem energetycznym wywotanym dziataniami Gazpromu, do niedawna gléwnego do-
stawcy gazu ziemnego na rynek Unii Europejskiej, ktéry pod koniec kwietnia 2022 roku
wstrzymat dostawy tego surowca do Polski. Przefadunki drobnicy ogétem w 2023 roku
spadly w stosunku do grudnia 2022 roku o 10,2%, w tym drobnicy promowej o 10,4%,
a drobnicy kontenerowej 0 19,5%. Przetadunki drewna w stosunku do grudnia 2022
roku spadty 0 26,1%, jednak udzial tego tadunku w tacznych obrotach portéw w Szcze-
cinie i Swinoujéciu nie przekraczat 1%. Przefadunki zboza w 2023 roku byly wyzsze
z kolei w poréwnaniu z listopadem 2022 roku o 59,5% (by! to gtéwnie efekt tranzytu
ukrairiskiego zboza).

Zmiany w strukturze przefadunkéw w portach Szczecin i Swinoujscie w roku 2023

na tle roku 2022 zobrazowano na rysunku 1.2.12.
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Rysunek 1.2.12. Struktura obrotéw w portach Szczecin-Swinoujécie za rok 2023
Zrédto: opracowanie wasne na podstawie danych ZMPSiS SA.

Z analizy poréwnawczej lat 2022-2023 przedstawionej na rysunku 1.2.12 wyni-
ka, ze w strukturze obrotéw portéw Szczecina i Swinoujécia wzrosta dynamika przeta-
dunkéw zboza (+2,9 p.p.), produktéw ropopochodnych (+2,5 p.p.), towaréw innych
masowych (+2,4 p.p.) oraz gazu LNG (+1,4 p.p.). Najwicksze spadki zanotowano za$
w weglu (0 3,4 p.p.), drobnicy (o 3,2 p.p.) oraz rudzie (o 2,5 p.p.). Udziat przetadunkéw
drewna w tacznych obrotach byt marginalny i w roku 2023 wyniést 0,5%.

Wykorzystanie zdolnosci przetadunkowych nabrzezy w 2023 roku

Zdolnosci przetadunkowe whasnych nabrzezy portéw Szczecin i Swinoujécie zostaly
oszacowane w 2019 roku na podstawie opracowania Ocena zdolnosci przetadunkowych
portéw morskich w Szczecinie i Swinoujs’cz'u (Vectum, Szczecin) i okreslone na poziomie
netto 38,5 mln ton, przy trzyzmianowej pracy portu przez 365 dni. Uwzgledniajac do-
datkowo zmiany wielkosci tary $rodkéw transportu na TPS oraz zwickszenie potencjatu
przetadunkowego dla gazu LNG od czasu sporzadzenia opracowania, wyniosty one facz-
nie ok. 53,8 mln ton. Aktualng catkowita zdolno$¢ przetadunkowa portéw w granicach
Zarzadu Morskich Portéw Szczecin i Swinoujécie SA okreslono, przyjmujac zalozenie,
ze catkowita zdolno$¢ przetadunkowa nabrzezy, spétek portowych, a w rezultacie obu
portéw nie moze przekracza¢ wynikéw zdolnosci przetadunkowych urzadzen, zdolnosci
przepustowych i sktadowych.

W tabeli 1.2.11 przedstawiono wskazniki wykorzystania zdolnosci przetadunko-
wych nabrzezy whasnych ZMPSiS SA, liczone jako iloraz rzeczywistych przetadunkéw

w danym roku do catkowitych zdolnosci przetadunkowych w danym roku.
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Srednia catkowita zdolno$¢ przetadunkowa portéw w 2023 roku wyniosta 56,6%
i byla nieco nizsza niz rok wczesniej (59,8%). Analiza danych wskazuje, ze spadek wy-
nikéw spowodowany byt mniejszymi przetadunkami wegla, rudy i drobnicy (gléwnie
promowe;j). Niemal stuprocentowe wykorzystanie dotyczyto paliw, co miato zapewni¢
bezpieczeristwo energetyczne Polski po wprowadzeniu embarga na towary rosyjskie.
W przysztosci, po dostosowaniu nabrzezy w porcie Szczecin do poglebionego toru wod-
nego Swinoujécie-Szczecin do 12,5 m, mozna si¢ spodziewaé poprawy wynikéw w za-
kresie wielkosci przetadunkéw.

1,2 -

1
0,8 -
0,6 -
0,4 -
) j I

0 -

Wegiel Ruda Inne Zboze  Drewno Drobmca Paliwa Kontenery
masowe (TEU)

Rysunek 1.2.13. Wskazniki wykorzystania nabrzezy w 2023 roku wedtug grup towarowych

Zrédto: opracowanie wasne na podstawie danych ZMPSiS SA.

Analizujac dane zawarte na rysunku 1.2.13, mozna stwierdzi¢, ze stopient wykorzy-
stania zdolnosci przetadunkowych paliw ptynnych w 2023 roku byl najwyzszy (98,7%).
W duzej mierze wynikato to z bardzo duzego wzrostu przetadunkéw gazu LNG i ponad
99-procentowego poziomu wykorzystania jego potencjatu przetadunkowego. Najnizszy
poziom wskaznika wystgpowat w grupach ruda (36,4%) i wegiel (36,4%).

Dokonujac oceny wykorzystania potencjatu nabrzezy i portéw, nalezy stwierdzi¢, iz:

a) w roku 2023 potencjal ten nie zawsze byl wykorzystywany w sposéb optymalny;

b) $redni wskaznik na poziomie 56,6% wskazuje na mozliwosci szybkiego poszerzenia
dziatalnosci przeladunkowej w niekt6rych grupach towarowych;

¢) wskaznik wykorzystania zdolnosci przetadunkowych dla grupy towarowej paliwa
plynne wskazuje na konieczno$¢ przeprowadzenia inwestycji zwigzanych ze zwigk-

szeniem przepustowosci nabrzezy — duza role odegra¢é w tym moze zakonczona
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w 2024 roku inwestycja, tj. wybudowanie drugiego stanowiska dla gazowcéw na

terminalu LNG;

d) w 2023 roku nastapit niewielki spadek wykorzystania zdolnosci przetadunkowych
w stosunku do roku poprzedniego (gléwnie ze wzgledu na nizsze przetadunki we-
gla, rud metali i drobnicy promowej);

e) konieczne jest dostosowanie nabrzezy w porcie Szczecin do poglebionego toru
wodnego Swinoujécie-Szczecin do 12,5 m, co przyczyni si¢ do zwigkszenia wyko-
rzystania zdolnosci przefadunkowych portu w Szczecinie.

Zaréwno zbyt niskie, jak i zbyt wysokie wartosci przedmiotowego wskaznika nie sa
korzystne z punktu widzenia zarzadzania dzialalnoscig portowa. W pierwszym przypad-
ku informuja one o mato efektywnym wykorzystaniu obecnej infrastruktury portowej,
w drugim za$ wskazuja na wyczerpywanie zdolno$ci/mozliwosci wzrostu przetadunkéw
na przedmiotowych nabrzezach. Whnioski z analizy dotyczacej ksztattowania si¢ wskaz-
nikéw odnosnie do poszczegdlnych rejonédw portéw moga postuzy¢ do:

— oceny efektywnosci wykorzystania dzierzawionych terenéw przez przedsigbiorstwa
przetadunkowe,

— okreslania minimalnych wolumenéw przetadunkowych w przypadku wydzierza-
wiania terenéw portowych,

— planowania dziatar remontowych i inwestycyjnych majatku ZMPSiS SA,

— planowania nabywania nowych terenéw inwestycyjnych pod dzialalnos$¢ portowa,

— planowania i prognozowania wielkosci przetadunkéw,

— biezacego monitoringu dziatalnosci przetadunkowej,

— monitoringu zmian struktury przetadunkéw portowych.

Liczba zawiniec statkow do portow

W 2023 roku catkowita liczba zawinie¢ do portéw Szczecin i Swinoujscie wyniosta 6459
statkéw (6665 statkéw w 2022 roku i 6765 statkéw w 2021 roku), z tego w Szczecinie —
2227 (2250 w 2021 roku). Jezeli chodzi o Swinoujécie, to zawinigé bylo réwniez nieco
mniej, bo 4232 (w 2022 roku 4515). Wzrosty natomiast przetadunki paliw oraz gazu
LNG. Szczegdlnie nalezy tu podkresli¢ kolejny wzrost importu LNG. Do korica 2023
roku w gazoporcie obstuzono 62 jednostki, o 4 wigcej w stosunku do roku 2022, w kté-
rym obstuzono 58 gazowcéw. Wzrost przetadunkéw gazu byt spowodowany zwigkszo-
nymi zakupami tego surowca w celu zapewnienia bezpieczeristwa energetycznego kraju.
Ponadto bardzo duze wzrosty zanotowaly olej napedowy (gtéwnie w imporcie) oraz olej
cigzki opatowy (w eksporcie do krajéow Europy Zachodniej).

Pomimo zmniejszenia liczby statkéw w obu portach wzrosta $rednia pojemnos¢

brutto GT. W Szczecinie wyniosta 5641,9 GT (w 2022 roku 5233,4 GT; w 2021 roku
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469,5 GT), natomiast w Swinoujéciu wzrosta do wielkoéci 24 388,9 GT (w 2022 r.
22 985,1 GT; w 2021 r. 21 408,7). Z powyzszego mozna wnioskowaé, ze armatorzy
w obu portach podstawiali wigksze jednostki. Bylo to wynikiem zakorczenia inwesty-
Gji poglebienia i poszerzenia toru wodnego, a dostosowanie parametréw nabrzezy do
parametréw toru wodnego powinno ten proces jeszcze przyspieszy¢. Laczne GT w obu

portach w 2023 roku wyniosto 115,8 mln ton.

Tabela 1.2.11. Liczba zawiniec statkéw w Szczecinie - taczna i $Srednia pojemnosc brutto (GT)

Szczecin
Rok . L, $rednia pojemnoéé brutto
liczba zawinigé GT Ell Istatek
2015 2636 11 802 389,0 4477 4
2016 2366 10 993 044,0 4646,3
2017 2277 9799771,0 4303,8
2018 2317 9 965 443,0 4301,0
2019 2293 10 622 314,0 4632,5
2020 2256 10 612 348,0 4704,1
2021 2217 10 573 886,0 4769,5
2022 2250 11775 133,0 5233,4
2023 2227 12 562 347,0 5641,9

Zrédto: opracowanie wasne na podstawie danych ZMPSiS SA.

Tabela 1.2.12. Liczba zawiniec statkéw w Swinoujéciu - taczna i $rednia pojemnosc brutto (GT)

Swinoujécie
Rok $rednia pojemno$¢ brutto
liczba zawinieé GT é_[{ Istatek
2015 4215 71335 419,0 16 924,2
2016 4203 81522 440,0 19 396,2
2017 4288 86 254 989,0 20 115,4
2018 4543 95 371 044,0 20993,0
2019 4414 96 190 349,0 21792,1
2020 4300 94737 317,3 22 031,9
2021 4548 97 366 690,0 21 408,7
2022 4415 101 479 299,0 22 985,1
2023 4232 103 209 779,0 24 388,9

Zrédto: opracowanie wasne na podstawie danych ZMPSiS SA.
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Prognoza i wykonanie przetadunkéw w portach Szczecin i Swinoujscie w 2023 roku

Porty morskie o podstawowym znaczeniu dla gospodarki maja obowiazek planowania
i prognozowania swojej dzialalnosci, co wprost wynika z ustawy o portach i przystaniach

rzecznych.

Tabela 1.2.13. Prognoza i wykonanie przetadunkow w portach Szczecin i Swinoujscie w 2022 i 2023 roku

Lp. Grupa towarowa Zﬁ:ﬁl;;;; Plan ZV)::EI;%I;; 5:3 5:4
1 quiel 4 310,60 4 675,0 2 937,60 68,1 62,8
2 Ruda 2 106,00 2 408,0 1 135,60 53,9 39,3
3 Inne masowe 3 308,30 3135,0 3 991,40 120,6 127,3
4 Zboze 1 650,10 1720,0 2 631,80 159,5 153,0
5 Drewno 229,00 210,00 182,20 79,6 86,8
p Drobnica, w tym 17 724,90 18 300,0 15 883,80 89,6 86,8

drobnica promowa 14 463,10 15 000,0 12 938,00 89,5 86,3
7 Produkey 3 040,00 3285,0 38018 | 1251 1157
ropopochodne
8 LNG 4441,30 4 400,0 4 758,50 107,1 108,1
Razem przetadunki
9 w portach 3681020 | 381330 | 3532270 96,0 92,6
w Szczecinie
iw Swinoujs’ciu
Przetadunki
10 konteneréw (TEU) 75 381,30 X 67 591,80 89,7 X

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych ZMPSiS SA.

Najwigksze niedoszacowania wyniku planu na rok 2023 mialy miejsce w przypad-
ku rudy (-60,7%), co bylo wynikiem zaj¢tosci placéw sktadowych i zmniejszenia pro-
dukeji w polskich i stowackich hutach, a takze wegla (-37,2%) oraz drobnicy (gléwnie
promowej). Z kolei przetadunki zbéz byly wyzsze o 53,0%, na co wplyw mial réwniez
ukrainski tranzyt. Wyzsze niz planowane byly takze przetadunki towaréw w grupach
inne masowe (27,3%) oraz produkty ropopochodne i gaz LNG.

Przetadunki w portach polskich o strategicznym znaczeniu dla gospodarki narodowej

W 2023 roku w portach Gdarsk, Gdynia, Szczecin i Swinoujscie tacznie przetadowa-
no 145 678,7 tys. ton tadunkéw, z tego w dwéch ostatnich portach 35 322,7 tys. ton,
tj. 24,2% tacznych obrotéw. W analogicznym okresie roku poprzedniego taczne prze-
tadunki wyniosty 132 960,6 tys. ton, na porty w Szczecinie i Swinoujéciu przypadio
36 810,2 tys. ton, tj. 27,7% przetadunkéw ogétem. Dynamika obrotéw w polskich
portach w poréwnaniu z rokiem 2022 wyniosta 109,6%. Wielkos¢ przetadunkéw
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(w tys. ton) i strukture udziatu poszczegélnych polskich portéw morskich w tacznych
obrotach w roku 2023 przedstawiono na rysunkach 1.2.14 i 1.2.15.
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Rysunek 1.2.14. Przetadunki w portach o strategicznym znaczeniu dla gospodarki narodowej za lata 2022-2023

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych ZMPSiS SA.

2023 r.
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Rysunek 1.2.15. Udziat portow o strategicznym znaczeniu dla gospodarki narodowej w przetadunkach ogétem
za lata 2022-2023

Zrédto: opracowanie wasne na podstawie danych ZMPSiS SA.
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1.3. Wyniki przetadunkowe w pierwszym potroczu 2024 roku

Obroty tadunkowe w granicach administracyjnych portéw w Szczecinie i Swinoujsciu
za sze$¢ miesigcy 2024 roku wyniosty 15 923,5 tys. ton, co oznacza, iz w poréwnaniu
z analogicznym okresem roku poprzedniego byly nizsze 0 2172,6 tys. ton, tj. 0 12,0%.

Wzrost przeladunkéw wystapil w grupie towarowej drewno, o 75,7 tys. ton
(tj. 079,2%). Z kolei spadek obrotéw odnotowano w grupach: wegiel — 0 1227,6 tys. ton,
tj. 0 66,5%, ruda — o 277,8 tys. ton, tj. o 42,7%, inne masowe — o 124,2 tys. ton,
tj. 0 6,6%, zboze — 0 19,9 tys. ton, tj. o 1,7%, drobnica — o 184,8 tys. ton, 4. 0 2,2%
(w tym spadek drobnicy promowej 0 109,8 tys. t, tj. 1,6%), produkty ropopochodne —
0 306,1 tys. ton, tj. 0 15,6%, LNG — 0 108,0 tys. ton, tj. 0 4,9%. Przetadunki kontene-
réw zmniejszyly si¢ 0 2527,2 TEU, ¢j. 0 6,9%.

Szczegblowe zestawienie przetadunkéw (tys. t) w granicach administracyjnych por-

téw w Szczecinie i Swinoujsciu przedstawiono w tabeli 1.3.1.

Tabela 1.3.1. Przetadunki w portach Szczecin-Swinoujcie za 6 miesiecy 2023 i 2024 roku (tys.t)

Obroty lacznie z waga $rodkéw transportu, na ktérych
przemieszczana jest drobnica w ruchu promowym
Lp. Grupa towarowa 2023 2024 %
czerwiec | 6 miesiecy | czerwiec |6 miesiecy| 5:3 6:4
1 Wegiel 141,8 1 845,7 140,4 618,1 99,0 33,5
2 Ruda 92,2 650,6 43,1 372,8 46,7 57,3
3 Inne masowe 352,9 1891,0 274,7 1766,8 77,8 93,4
4 Zboze 278,2 1199,3 136,0 1179,4 48,9 98,3
5 Drewno 7,8 95,6 38,5 171,3 | 496,0 179,2
6 Drobnica 1333,1 8234,6 | 1353,9 80499 | 101,6 97,8
w tym drobnica promowa | 1101,4 66718 | 11149 6562,0 | 1012 98,4
7 Paliwa 740,6 4179,3 711,1 3765,2 96,0 90,1
w tym gaz LNG 377.8 22194 435,1 21113 | 1152 95,1
Razem obroty w portach 1 o 0o | 190061 | 26976 | 159235 | 91,5 88,0
w Szczecinie i Swinoujsciu
Przetadunki konteneréw
8 TEU (20) 4295,3 | 36775,0 | 72868 | 34247,8 | 169,6 93,1

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych ZMPSiS SA.

Zmiany w strukturze przetadunkéw w portach Szczecin i Swinoujscie po 6 miesia-

cach 2024 roku na tle roku poprzedniego przedstawialy si¢ nastgpujaco.
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Rysunek 1.3.1. Struktura obrotéw w portach Szczecin-Swinoujscie za 6 miesiecy 2023 i 2024 roku
Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych ZMPSiS SA.

Jak wynika z rysunku 1.3.1, w 2024 roku — w poréwnaniu z analogicznym okresem
roku 2023 — w strukturze obrotéw portéw Szczecina i Swinoujscia widoczny byt wzrost
dynamiki przetadunkéw drobnicy (+4,9 p.p.), gazu LNG (+1,0 p.p.), zboza (+0,8 p.p.)
oraz produktéw innych masowych (+0,7 p.p.). Spadki notowano w weglu — 0 6,3 p.p.,
rudzie — o 1,3 p.p. oraz produktach ropopochodnych — o 0,4%. Udziat przetadunkéw
drewna w lacznych obrotach byl marginalny i po 6 miesiacach roku 2024 wynidst 1,1%.

Przefadunki na nabrzezach whasnych ZMPSiS SA za 6 miesigcy 2024 roku wynio-
sty 12 774,8 tys. ton i byly 0 2824,6 tys. ton, tj. 0 14,8%, nizsze od tych, ktére zostaly

osiagnigte w roku poprzednim.

Przetadunki w portach polskich o strategicznym znaczeniu dla gospodarki narodowej

W ciagu 6 miesigcy roku 2024 w portach Gdarisk, Gdynia, Szczecin i Swinoujscie tacz-
nie przetadowano 67 751,1 tys. ton fadunkéw, z tego w portach Szczecina i Swinoujécia
15 923,5 tys. ton, tj. 23,5% tacznych obrotéw. W analogicznym okresie roku poprzed-
niego taczne przetadunki wyniosty 74 166,4 tys. ton, na porty w Szczecinie i Swinouj-
$ciu przypadto 18 096,1 tys. ton, tj. 24,4% przetadunkéw ogétem. Tak wigc dynamika
obrotéw w polskich portach w poréwnaniu z rokiem 2023 wyniosta 91,4%.

Wielkos¢ przetadunkéw (w tys. ton) i strukturg udziatu poszczegélnych polskich
portéw morskich w facznych obrotach po 6 miesigcach 2024 roku zobrazowano na ry-
sunkach 1.3.2111.3.3.
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Rysunek 1.3.2. Przetadunki w portach o strategicznym znaczeniu dla gospodarki narodowej za 6 miesiecy

202312024 roku (tys.t)

Zrédto: opracowanie wasne na podstawie danych ZMPSiS SA.
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Rysunek 1.3.3. Udziat portéw o strategicznym znaczeniu dla gospodarki narodowej w przetadunkach ogétem
za 6 miesiecy 2023 i 2024 roku

Zrédto: opracowanie wasne na podstawie danych ZMPSiS SA.






2. Wptyw uwarunkowan zewnetrznych na dziatalnos¢ portow

2.1. Wptyw wojny na Ukrainie na dziatalnos¢ portow w Szczecinie i Swinoujéciu

Celem podrozdziatu jest zaprezentowanie wynikéw diagnozy dzialalnosci portowej
w kontekscie konfliktu zbrojnego toczacego si¢ na Ukrainie. Dziatania wojenne i ich
gospodarcze skutki w kraju oddalonym o ponad 1000 km od polskich portéw morskich,
jak wykazano ponizej, miaty bezposrednie (i bardzo szybkie) przetozenie zaréwno na wo-
lumen przetadunkéw, jak i ich strukeure. Okazuje si¢, ze wplynely one nawet na zmiang
dotychczasowych (historycznych) relacji importowo-eksportowych. Przyktadowo towa-
ry, ktére wezesniej byly zatadowywane w portach na eksport, sa obecnie roztadowywane
i odwrotnie. Podstawowg teza do weryfikacji byto stwierdzenie, ze zaktécenie dotych-
czasowych fadcuchéw logistycznych dostaw nie musi prowadzi¢ do stagnacji portéw, ale
wrecz przeciwnie — moze stanowi¢ skuteczny bodziec do ich przyspieszonego rozwoju.
W roku 2021 zesp6t portéw Szczecin-Swinoujscie byt si6dmym najwazniejszym por-
tem na Battyku. W 2022 roku w wyniku zmiany struktury przetadunkéw po wybuchu
wojny i pojawieniu si¢ nowych towaréw (w tym pochodzenia ukrairiskiego) awansowat
na szosty pozycje, wyprzedziwszy port w Klajpedzie. W roku 2024 bardzo prawdopo-
dobny jest kolejny awans w rankingu, przed nomen omen rosyjski port Sankt Petersburg,
co zdaja si¢ potwierdzaé prognozy przygotowane przez analitykéw portowych.
Niespodziewana inwazja Rosji na Ukraing rozpoczgta 24 lutego 2022 roku, bedaca
eskalacjg wojny trwajacej od 2014 roku, spowodowata zmiany strukturalne, jezeli cho-
dzi o przetadunki w polskich portach morskich. Porty te nie byly i nie mogly by¢ do tego
procesu w pelni przygotowane. W przypadku surowcéw energetycznych zmienila si¢
zaréwno struktura tadunkowa, jak i kierunki transportu, gdyz niespodziewanej zmianie
ulegly relacje importowo-eksportowe. Wprowadzane systematycznie unijne sankcje go-
spodarcze przeciwko Rosji dodatkowo znaczaco zmienily nie tylko przedpole, lecz takie
zaplecze portéw. W odpowiedzi na sankcje europejskie Rosja wprowadzita szereg wia-
snych ograniczeri na eksport wybranych grup towaréw. Ze wzgledu na skale problemu

polski rzad podjat si¢ préby koordynacji dzialan w celu stworzenia nowych faricuchéw
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dostaw. Interwencjonizm paristwowy byl niezbedny, wymagal bowiem szybkiego i jed-
noczesnego scalenia dziatari zaréwno od strony ladu, jak i wody. W dalszej czgdci pod-
rozdziatu przedstawiono diagnoz¢ zmian w strukturze przefadunkéw w polskich portach
morskich o strategicznym znaczeniu dla gospodarki oraz podje¢to prébe okreslenia kie-
runkéw tych zmian w przysztosci.

Podstawowe znaczenie dla polskiej gospodarki narodowej majg cztery porty:
w Gdarisku, Gdyni, Szczecinie i Swinoujéciu. Sa one zarzadzane przez trzy zarzady
portéw — Zarzad Morskiego Portu Gdarisk SA, Zarzad Morskiego Portu Gdynia SA
i Zarzad Morskich Portéw Szczecin i Swinoujécie SA — ktére nazywane sa organami
zarzadzajacymi.

Polozenie geograficzne jest kluczowym czynnikiem determinujacym kierunki
i mozliwosci rozwoju poszczegdlnych portow. Jednak trzy gtéwne polskie porty morskie,
poza Gdariskiem, w krajowej nomenklaturze okreslane jako te, ktére maja ,,podstawowe
znaczenie dla gospodarki”, w skali zaréwno globalnej, jak i europejskiej sa odbierane jako
regionalne, co wynika z samej peryferyjnosci Morza Baltyckiego w ogéle. Port Gdansk
ma doé¢ istotne polaczenia kontenerowe, np. z portami chinskimi, a w 2022 roku
jego przetadunki wyniosty 2,1 mln TEU.

Szczecin i Swinoujécie sa najbardziej wysunigtymi na zachéd polskimi miastami.
Z kolei najwigkszym atutem ich portéw jest korzystna lokalizacja — nie tylko znajduja
si¢ one na najkrdtszej trasie faczacej Skandynawi¢ z potudniows i srodkowa Europa,
lecz takze na najkrétszym szlaku morskim biegnacym przez Morze Battyckie i faczacym
Rosje, Finlandig, Litwe, Lotwe i Estoni¢ z Niemcami i Europg Zachodnia.

Porty w Szczecinie i Swinoujsciu sa najblizszymi portami morskimi dla zachodniej
czesci Polski, w tym uprzemystowionego regionu Gérnego i Dolnego Slaska z przemy-
stem cigzkim i zaawansowana technologicznie produkcja. Réwniez najblizej do tych
portéw jest ze wschodniej czgsci Niemiec, a takze z Czech i Stowagji. Jest to najbardziej
uniwersalny zespét portowy w potudniowej czgéci Morza Battyckiego, ktéry stale zwigk-
sza wolumen obstugiwanych tadunkéw. Ma kluczowe znaczenie dla polskiej gospodarki,
gdyz jest duzym centrum suchych fadunkéw masowych, obstugujacym wickszos¢ im-
portowanej rudy zelaza i ogromne ilosci wegla.

Strategicznym terminalem w zespole portéw jest terminal gazu LNG w Swinouj-
$ciu, eksploatowany od 2016 roku. Dzigki niemu mozliwe jest odbieranie skroplonego
gazu ziemnego droga morska praktycznie z dowolnego kierunku na $wiecie (obecnie
gléwnie z Kataru, USA oraz Norwegii), co zwigksza bezpieczeristwo energetyczne Pol-
ski. Decyzja o budowie gazoportu zapadta w 2006 roku, a Rada Ministréw uznata to za
inwestycje strategiczng dla Polski. Obecna zdolnos¢ regazyfikacyjna terminala wynosi
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6,2 mld Nm? rocznie. Na jego terenie zlokalizowane sg takze dwa kriogeniczne zbiorniki
do procesowego magazynowania LNG o pojemnosci 160 tys. m? kazdy.

W dalszej czgéci analizie i diagnozie poddano poziom przetadunkéw w portach
Szczecin i Swinoujécie po agresji Rosji na Ukraine. Z punktu widzenia tego konfliktu
zbrojnego ich potozenie jest juz mniej korzystne niz Gdariska i Gdyni, cho¢by ze wzgle-
du na dzielace odlegtosci i wyzsze koszty transportu ladowego w poréwnaniu z krajowa
konkurencja.

Problematyke¢ zmian strukturalnych po agresji Rosji na Ukraing dobrze ilustruje
przyklad przetadunkéw wegla w portach Szczecin i Swinoujscie. Przez lata Polska byta
krajem nastawionym na eksport swego wegla. W latach 70. XX wieku w obu portach
przetadowywano rocznie nawet 10 mln ton tego surowca. W roku 2017 po raz pierwszy
przetadunki w relacji eksportowej byly mniejsze niz w imporcie (rys. 2.1.1). Od 2018 roku
import wegla stal si¢ podstawa dziatalnosci terminali obstugujacych ten wazny surowiec
energetyczny.
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Rysunek 2.1.1. Przetadunki wegla w latach 2015-2022 w portach Szczecin i Swinoujscie (tys. 1)

Zrédto: opracowanie wasne na podstawie danych ZMPSiS SA.

Przefadunki wegla w ostatnich latach charakteryzowaly si¢ szczegélnie wysoka nie-
regularnoscia nie tylko ze wzgledu na zmienny poziom catkowitego wolumenu obrotéw,
lecz takze kierunki handlu — w roku 2018 blisko 40% importowanego wegla pochodzito
z Rosji. W roku 2022, po agresji Rosji na Ukraing i wprowadzeniu embarga na import
rosyjskiego wegla, zaszla konieczno$¢ jego morskiego importu nawet z najdalszych cz¢-
§ci $wiata, w niespotykanej dotychczas skali. Bylo to podyktowane strategicznymi obo-
wiazkami padstwa dotyczacymi zabezpieczenia energetycznego kraju. W powszechnym

obiegu w Polsce znalazta si¢ opinia, ze zapasy wegla sg zalezne od ,,najwigkszych kopalni
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wegla energetycznego, ktére znajduja si¢ nad morzem”. Chodzito oczywiscie o porty,
w ktérych przetadowuje si¢ gigantyczne ilosci wegla w relacji importowej. Konieczno$¢
uzupelnienia brakéw ,rosyjskiego” wegla (sprowadzanego dotychczas najczesciej koleja
i przez porty) skutkowata wzrostem przetadunkéw w imporcie z niecalych 900 tys. ton
(w 2021 roku) do az ponad 3 mln 150 tys. ton w roku 2022, czyli blisko dwuipétkrot-
nie. Najwigcej wegla przetransportowano odpowiednio z: RPA, Holandii, USA, Kolum-
bii, Lotwy, Singapuru, Tanzanii, Mozambiku i Australii.

Zmieniajacy si¢ od kilku lat kierunek przetadunkéw wegla wymagat od terminali
weglowych funkcjonujacych w Szczecinie i Swinoujsciu radykalnych i kosztochtonnych
zmian technologicznych umozliwiajacych niemal catkowite odwrdcenie relacji eksporto-
wej na importowa. W obu tych portach najwazniejsza cz¢s¢ przetadunkéw wegla w eks-
porcie byla realizowana przy uzyciu obrotnicy wagondw, a wegiel na statek byt dostar-
czany za pomoca tasmociagéw. W krétkim czasie terminale musialy wyposazy¢ nabrzeza
portowe w urzadzenia roztadowcze. W roku 2022 priorytetem stat si¢ import wegla, co
znaczaco zmienito strukture przefadunku towaréw. Place skladowe wykorzystywane do
tej pory dla towaréw drobnicowych i innych towaréw masowych zostaty pokryte w krét-
kim czasie weglem, ktéry nalezato nastgpnie rozwiezé po kraju.

Po agresji Rosji na Ukraing wprowadzone sankcje doprowadzily tez do nie mniej-
szych zmian w strukturze przetadunkéw paliw plynnych. Potrzeba zapewnienia bez-
pieczeistwa energetycznego spowodowata wzrost przeladunkéw w grupie fadunkowej
paliwa az 0 42,5% w skali roku (rys. 2.1.2).
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Rysunek 2.1.2. Przetadunki paliw w latach 2015-2022 w portach Szczecin i Swinoujscie (tys. t)
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych ZMPSiS SA.
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Najwickszy wplyw na dynamike ilosci paliw ptynnych mialy przetadunki gazu
LNG (w roku 2022 ponad 4,4 mln t, tj. 0 54,6% wigcej niz rok wezesniej).

Zgodnie z raportem Pafstwowego Instytutu Geologicznego obecne zapotrzebo-
wanie Polski na gaz ziemny wynosi ok. 20 mld m?’. Wydobycie wewngetrzne w kraju
sigga 5 mld m’ gazu rocznie. W sytuacji petnej dekarbonizacji sektora energetycznego
i zastapienia go gazem ziemnym, a takze przy obecnych proporcjach konsumpgji gazu
ziemnego do produkgji z niego energii elektrycznej zastapienie powstalej w ten sposéb
luki w systemie oznacza¢ bedzie konieczno$¢ dodatkowych — co najmniej — 30 mld m?
gazu. W 2022 roku wygast tak zwany kontrakt jamalski, czyli umowa handlowa z Ga-
zpromem na dostawy rosyjskiego gazu. Podpisana byta w roku 1996 i dotyczyta m.in.
zakupu 242 mld m? gazu ziemnego do 2020 roku (z czasem dodano aneks przedtuzaja-
cy umowe do 2022 roku). Koniecznos¢ zabezpieczenia bezpieczeristwa energetycznego
kraju po wybuchu wojny spowodowata zwigkszenie dostaw droga morska. O ile w roku
2021 do terminala LNG przyjeto 35 gazowcdw, o tyle juz rok pdzniej takich statkéw
bylo 57 — gtéwnie z USA i Kataru, ale réwniez z Trinidadu i Tobago, Egiptu i Nigerii.
W celu dalszej poprawy bezpieczeristwa energetycznego do korica 2024 roku realizowa-
ny byt program rozbudowy terminala, ktéry pozwolit na:

a) zwickszenie ilosci importowanego do Polski gazu ziemnego o co najmniej 2,5 mld

Nm?/rok z réznych kierunkéw $wiata,

b) zwigkszenie nominalnej zdolnosci wysytkowej do 856 tys. Nm?/h do Krajowego

Systemu Przesytowego (docelowa maksymalna zdolnos¢ regazyfikacyjna instalacji —

984 tys. Nm3/h),

¢) poprawe elastycznosci pracy terminala LNG poprzez zwigkszenie zdolnosci proce-
sowego sktadowania LNG do ok. 500 tys. m? brutto.

W roku 2022 nastapit tez znaczacy wzrost przetadunkéw oleju napedowego (po-
czatkowo réwniez z portéw rosyjskich) i pozostatych paliw ptynnych. (rys. 2.1.2).

Innym wyzwaniem dla polskich portéw morskich po agresji Rosji na Ukraing i po
czg$ciowej blokadzie portéw Morza Czarnego byt tranzyt towaréw ukrainiskich. W ob-
rocie pojawily si¢ towary, ktérych relacje import—eksport zostaly ponownie odwrécone.
Dotyczylo to m.in. suréwki zelaza czy rudy zelaza, ktére do tej pory byly wytacznie
sprowadzane (rys. 2.1.3).
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Rysunek 2.1.3. Przetadunki towaréw pochodzenia ukrairiskiego w portach Szczecin i Swinoujscie w 2022 roku (tys. t)

Zrédto: opracowanie wasne na podstawie danych ZMPSiS SA.

Problemem stat si¢ natomiast wwoéz ukraifiskiego zboza na terytorium Polski. Sza-
cuje si¢, ze w roku 2022 do naszego kraju trafito co najmniej 3 mln ton pszenicy, kuku-
rydzy i stonecznika, ktére mialy rowniez by¢ towarem tranzytowym. W wyniku braku
kontroli nad transportami (brak cet i kaucji) towar ten pozostal w Polsce i nie trafit do
docelowych polskich portéw. Sytuacja taka doprowadzita do gwaltownych zawirowan
na krajowym rynku zbé6z, powodujac spadki cen i brak optacalnoéci produkgji dla kra-
jowych rolnikéw, a w efekcie ich liczne protesty w catym kraju. Wzrost przetadunkéw
zb6z w polskich portach morskich nastapit dopiero na poczatku 2023 roku (rys. 2.1.4).
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Rysunek 2.1.4. Eksport zboza w portach Szczecin i Swinoujscie od stycznia do marca 2023 roku (tys. t)
Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych ZMPSiS SA.
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Atak Rosji na Ukraing bezposrednio i szybko przetozyt si¢ na zmiang struktury
przetadunkéw w polskich portach morskich. W Szczecinie i Swinoujéciu zwiekszyt sie
udzial surowcéw energetycznych zaréwno suchych, jak i ptynnych, zmalal natomiast
udzial towaréw drobnicowych (az o 7 p.p.). Przy czym réznice w strukturze wynikaty
nie tyle ze zmniejszenia wielkosci przefadunkéw towaréw drobnicowych, ile ze wzrostu
tych pierwszych. Ogétem w 2022 roku przetadunki wyniosty 36,8 mln ton i byly wyzsze
niz w 2021 roku 0 10,8% (33,2 mln t). Zmiany te mozna zaobserwowa¢ na rysunkach
2.1.512.1.6.
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Rysunek 2.1.5. Struktura przetadunkéw w portach Szczecin i Swinoujécie wedtug grup towarowych (2021)
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych ZMPSiS SA.
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Rysunek 2.1.6. Struktura przetadunkéw w portach Szczecin i Swinoujécie wedtug grup towarowych (2022)

Zrédto: opracowanie wasne na podstawie danych ZMPSiS SA.
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Jak wspomniano, porty Szczecin i Swinoujscie zaliczane sa do portéw uniwersal-
nych, co oznacza, ze przedmiotem obrotu portowego moze by¢ niemal kazdy towar,
a obstuzony moze by¢ niemal kazdy typ statku. Wskaznik uniwersalnosci portéw po-
wstaje jako wynik podzielenia sumy kwadratéw wielkosci przetadunkéw poszezegélnych
grup towarowych przez kwadrat sumy przeladunkéw za rok biezacy. Wskaznik dywer-
syfikacji obrotéw portowych za rok 2022 wyniést 0,369. Wynik znacznie mniejszy od
jednosci wskazuje na duza uniwersalizacj¢ nabrzezy w portach Szczecin i Swinoujscie.
W latach 2016-2021 oscylowat on w zawg¢zonym obszarze zmiennosci 0,308-0,399,
natomiast w stosunku do roku 2021 zmalat, czego przyczyna byt spadek udziatu drob-
nicy w przeladunkach ogétem, ktdra stanowila najwazniejsza grupg towarows. Na wiel-
kos¢ drobnicy promowej wplywa duzy terminal promowy w Swinoujéciu dziatajacy na
liniach ze szwedzkimi portami Ystad i Trelleborg. Obstuguja je trzy firmy promowe:
Unity Line, Polferries i TT-Line.

Tabela 2.1.1. Poziom dywersyfikacji obrotéw w portach Szczecin i Swinoujécie w latach 2016-2022

Wykonanie
Grupa towarowa PYeT L 30001 Wskaznik dywersyfikacji

Wegiel 2 858,2 4310,6
Ruda 1 890,1 2106,0 2016 r.—- 0,312
Inne masowe 2975,2 3 308,3 2017 r. — 0,308
Zboie 1786,2 1650,1 2018 r. — 0,341
Drewno 118,9 229,0 2019 r. — 0,342
Drobnica 18 340,9 17 724,9 2020 r. — 0,341
Paliwa 5250,2 7 481,3 2021 r.- 0,399
Razem 33219,7 36 810,2 2022 r. — 0,369

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych ZMPSi$ SA.

Podsumowujac, wybuch wojny na Ukrainie spowodowal zmiany strukturalne
w obrocie portéw morskich, réwniez tych z rejonu basenu Morza Baltyckiego. Jak wy-
kazano, w ciagu jednego roku zasadniczo zmienita si¢ struktura przetadunkéw nie tylko
w Szczecinie i Swinoujéciu, lecz takie w innych portach regionu. Polskie porty morskie
(Gdansk, Szczecin, Swinoujscie) nieoczekiwanie staly si¢ beneficjantami kryzysu zbroj-
nego, inne mialy ,mniej szczgscia”. Najbardziej na znaczeniu stracit port rosyjski Sankt
Petersburg, ktéry zanotowat spadek przetadunkéw az o 37,5%. W trudnej sytuacji zna-
lazly si¢ tez inne porty, ktére historycznie stanowily przedpole tranzytowych rosyjskich
towardw, takie jak Tallin (-20,7%) czy Klajpeda (-20,9%). Cigzar ukrainskiego tranzy-
tu w roku 2022 odbyt si¢ z korzyscia dla wszystkich polskich portéw morskich.
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2.2. Uniwersalizacja dziatalnosci portowej w kontekscie zmian strukturalnych
w otoczeniu portow

W poprzednim podrozdziale pokazano istotne zmiany strukturalne, do jakich dopro-
wadzita wojna na Ukrainie réwniez w obszarze dziatalnosci portowej. Podobna sytu-
acja miata miejsce nieco wezesniej, gdy w 2020 roku wybuchta pandemia COVID-19.
Z jednej strony oba zjawiska wiazaly si¢ z zerwaniem waznych taficuchéw logistycznych,
z drugiej za$ przyczynily si¢ do powstania nowych polaczeri i pojawienia si¢ nowych
towaréw w portach. Te ostatnie nie zawsze byly dostatecznie przygotowane na takie
(niespodziewane) zmiany w otoczeniu zewnetrznym, ktére powodowaly réwniez we-
wnetrzne przemieszczanie si¢ przeladunkéw z jednych rejonéw do innych, w ramach
tego samego portu lub pomigdzy portami. W takich sytuacjach pojawiajg si¢ watpliwo-
$ci dotyczace wizji rozwoju portéw, stopnia specjalizacji terminali przetadunkowych czy
odwrotnie — uniwersalizacji dziatalnosci.

Pojawia si¢ tu takze problem ,waskich gardel”, ktére powstaja w wyniku natgzenia
dzialalnosci przetadunkowej na skutek réznych impulséw o charakterze strukturalnym.
Dlatego tez ponizej zaprezentowane zostana wnioski zwiazane z koniecznoscia podejmo-
wania decyzji dotyczacych rozbudowy infrastruktury portowej.

W tym podrozdziale przedstawiono studium przypadku duzego portu potudnio-
wego Baltyku, czyli zespotu portéw Szczecin—-Swinoujicie. Oméwiono zmiany w struk-
turze i dynamice przetadunkéw po pandemii COVID-19 i napasci Rosji na Ukraing,
a takze ich wplyw na uniwersalno$¢ portéw, przez co rozumie si¢ mozliwo$¢ obstu-
gi szerokiej gamy réznych towardw. Ze Strategii rozwoju portéw morskich w Szczecinie
i Swinoujsciu do 2027 roku mozemy si¢ dowiedzied, ze ich misja na okres 2014-2027 jest
tworzenie dogodnych warunkéw rozwoju portéw morskich w Szczecinie i Swinoujsciu
jako najbardziej uniwersalnego kompleksu portowego na potudniowym Baltyku” [Stra-
tegia, 2014]. Uczestnicy obrotu portowego s zapewniani, ze w portach bedzie mégt by¢
obstuzony kazdy rodzaj statku, z kazdym towarem.

Pandemia COVID-19, ktéra w roku 2020 objela niemal caly $wiat, oraz inwazja
Rosji na Ukraing, ktéra rozpoczeta si¢ dwa lata pdzniej, na poczatku 2022 roku, spowo-
dowaly zmiany w strukturze i dynamice przetadunkéw we wszystkich polskich portach
morskich, pomimo ich znacznego oddalenia od rejonéw konfliktu. Porty te nie byty do
tego w petni przygotowane. Wprowadzenie embarga na rosyjski wegiel wymusito zmia-
ny w kierunkach transportu, zmienily si¢ réwniez przedpole i zaplecze portéw. Surowce
energetyczne zaczgly naptywaé do Polski niemal ze wszystkich rejonéw $wiata, gléwnie
przez trzy najwicksze krajowe zespoty portowe.

Taka duza koncentracja (w roku 2022 i kolejnych latach) przetadunkéw wegla za-

blokowala mozliwosci przetadunku innych towaréw masowych (np. rudy zelaza),
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poniewaz place skladowe byly zaj¢te przez wegiel. Spowodowalo to wzrost specjalizacji ze-
spotu portowego Szczecin—Swinoujscie w niektérych jego obszarach. Porty te do tej pory
traktowano jako uniwersalny zesp6t dwéch portéw potudniowego Battyku. W okresach
kryzysowych ich zarzady zmagaly si¢ z dylematem, z ktdrych towaréw rezygnowadé, gdyz
przetadunki wegla i innych paliw byty traktowane przez rzad priorytetowo. Wymagato to
réwniez wlasciwego zarzadzania poszczegSlnymi rejonami portu, by zmaksymalizowaé
mozliwo$¢ przyjecia wigkszych partii wegla (lub innych towaréw). Dotyczylo to wielu
towardw i réznych obszaréw portu, ktére wezesniej nie byty w petni wykorzystywane.

W roku 2023 na skutek blokady przez Rosje¢ ukrairiskich portéw w rejonie Morza
Czarnego pojawit si¢ kolejny problem z reeksportem ukrainskiego zboza. Zmienito to
ponownie geografi¢ przetadunkéw i sktadowania towaréw w portach Szczecin i Swino-
ujscie, a takze logistyke dostaw i odwozéw towaréw z portéw.

Porty w Szczecinie i Swinoujsciu sa rejonami przetadunkéw réznych towaréw: ma-
sowych, drobnicowych, paliw, zbéz i innych, ktére tacznie wplywaja na ich powszechna
oceng jako uniwersalnych. W okresach zmian strukturalnych sytuacja ta si¢ cz¢sto zmie-
nia, tak by mozna bylo realizowa¢ cele priorytetowe (np. te zwigzane z bezpieczenstwem
energetycznym).

Autor postawit hipotezg, ze duze strukturalne zmiany w otoczeniu portéw, spowo-
dowane zjawiskami losowymi, wplynely na wigksza uniwersalizacje ich dziatalnosci, po-
mimo ze ,punktowo” (w niektérych ich rejonach) dochodzito do wrecz do specjalizacii.

Celem analiz zawartych w tym podrozdziale byla diagnoza zmian w dynamice stop-
nia uniwersalizacji/specjalizacji na przykladzie zespotu portéw Szczecin i Swinoujscie,

w kontekscie burzliwych zmian o charakterze strukturalnym w ich otoczeniu.
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Rysunek 2.2.1. Zapasy wegla na placach sktadowych zlokalizowanych w portach Szczecin i Swinoujécie w okresie od 38.
tygodnia 2022 roku do 52. tygodnia roku 2023

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych ZMPSiS SA.
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Embargo na sprowadzanie rosyjskiego wegla do Polski zostato wprowadzone juz
14 kwietnia 2022 roku, kiedy to prezydent Polski podpisat ustawe o szczegélnych roz-
wiazaniach w zakresie przeciwdziatania wspieraniu agresji na Ukraing oraz stuzacych
ochronie bezpieczeristwa narodowego.

Przed wybuchem wojny zapasy wegla w porcie ksztattowaly si¢ na minimalnym po-
ziomie, poniewaz trafiat on do Polski droga ladows, a od kilku lat kraj zaprzestat ekspor-
tu wlasnego surowca. Zakrojona na duza skale akcja sprowadzania do Polski wegla droga
morska spowodowala, ze istniejace miejsca sktadowe szybko staly si¢ niewydolne. Tem-
po wywozu wegla koleja i samochodami cigzarowymi do odbiorcéw w kraju okazato si¢
nizsze niz import tego towaru. Zdolnosci sktadowe wegla wynoszace tacznie 850 tys. ton
(dla obu portéw) zostaly wyczerpane juz w 48. tygodniu roku 2022. Nadwyzki byly
zatem skladowane w miejscach do tego nieprzystosowanych. Powodowato to réwniez
brak mozliwosci sktadowania innych towaréw, a wige brak ich transportu z wykorzysta-
niem portéw. Kulminacyjny poziom zapaséw zaobserwowano w na poczatku stycznia
2023 roku (1,01 mln. ¢, tj. blisko 20% wigcej niz mozliwosci skladowe wegla w porcie).
Na koniec tego roku na placach sktadowych notowano jeszcze ponad 200 tys. ton zapa-
séw, co oznacza, ze port potrzebowal 12 miesi¢cy, by w sposéb tylko dostateczny pora-
dzi¢ sobie z problemem wywozu wegla z placéw sktadowych. Nalezy zatem stwierdzi¢,
ze to nie wydajno$¢ urzadzeni portowych (suprastruktury) okazata si¢ ,waskim gardlem”,
ale byly nim ograniczone zdolnosci wywozowe z portu.

Innym skutkiem inwazji Rosji na Ukraing okazatl si¢ tranzyt ukrainiskiego zboza
przez terytorium Polski, do czego ponownie wykorzystano polskie porty morskie (réw-
niez te w Szczecinie i Swinoujéciu). Od kwietnia 2022 do potowy roku 2023 wolumen
jego przeladunkdéw wzrdst trzykrotnie. Do tego w niektdrych miesigcach naktadaly si¢

jeszeze efekty sezonowe, dodatkowo potegujace problem.
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Rysunek 2.2.2. Rzeczywiste i teoretyczne wartosci ksztattowania sie przetadunkw zboz w portach Szczecin
i Swinoujscie

Zrédto: opracowanie wasne na podstawie danych ZMPSiS SA.

Powyzszy wykres jest wynikiem szacowania modelu (2.2.1):

12
Y =xp+o¢; t+ Z Aok Qkt 2.2.1
k=1

gdzie:

Y — przetadunki pszenicy;

t—zmienna czasowa;

Q,,— zmienna zero-jedynkowa przyjmujaca warto$¢ 1 w k-tym sezonie i 0 w pozostatych
miesiacach;

k — numer miesigca;

o dok — parametry modelu.

Zaprezentowane dane wskazuja, ze kulminacja przeladunkéw nastgpowata bezpo-
$rednio po zniwach (maksimum przetadunkéw przypadat na miesiac wrzesienl). Osza-
cowania parametréw modelu zawarto w tabeli 2.2.1. Nie zawsze byly one istotne staty-
stycznie, co po czesci wynikato z celowosci dziatan rzadu (podejmowano decyzje, ktére
zaktécaty dotychczasowe prawidtowosci statystyczne). Polski rzad interwencyjnie uru-
chamiat priorytet dla przetadunkéw zbéz, by zapobiec problemowi przedostawania sig
ich na polski rynek. Tanisze zboze z Ukrainy istotnie zmniejszylo optacalnos¢ produkeji

u polskich rolnikéw i wywolywalo ich protesty, co niosto negatywne skutki polityczne.
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Tabela 2.2.1. Oszacowania parametréw modelu (2.1) - przetadunki zb6z w okresie kwiecien 2021 - marzec 2024 (tys. t)

Parametr Oszacowanie Blad parametru
parametru

a, 21,7867 10,80138
a, 2,0676 0,47733
d, -35,8096 17,60343
d, ~37,0106 17,66480
d., -2,5782 17,73881
d, 27,8333 17,70023
d,. -18,9343 17,63252
d. 20,2314 17,57752
d 9,1304 17,53534
d, 45,3961 17,50608
d, 8,1952 17,48981
d, 6,7275 17,48655
d, ~11,5068 17,49632
R? 0,681

Zrédlo: obliczenia wiasne na podstawie danych ZMPSiS SA.

Kumulagja przetadunkéw zbéz spowodowata, ze wykorzystanie zdolnosci przeta-
dunkowych dla tych towaréw wzrosto z 54,7% w roku 2022 do 86,4% w roku 2023.
Przy sezonowej kumulacji w miesiacach po zniwach oznaczato to niewydolno$¢ termi-

nali zbozowych zlokalizowanych w portach.

Wykorzystanie zdolnosci przetadunkowych nabrzezy

Nie tylko przetadunki wegla i zboza byty wynikiem zmian strukturalnych zachodzacych
w otoczeniu portéw w ostatnich latach. Podobny problem dotyczyt réwniez importu
paliw ptynnych (oleju napedowego i gazu LNG), a w niektérych okresach takze innych
towaréw. Konflikt na Ukrainie, a zwlaszcza pandemia COVID-19 spowodowaty duze
zmiany w przewozach promowych w terminalu w Swinoujsciu. Brak swobody prze-
mieszczania si¢ ludnosci doprowadzit do istotnego spadku ruchu pasazerskiego i prze-
wozéw Ro-Ro.

Zdolnosci przetadunkowe wasnych nabrzezy portéw Szczecin i Swinoujécie zostaly
oszacowane na poziomie netto 53,8 mln ton. Ich catkowita zdolnos$¢ przefadunkowa
w granicach Zarzadu Morskich Portéw Szczecin i Swinoujécie SA nie moze przekraczaé
wynikéw zdolnosci przetadunkowych urzadzen, zdolnosci przepustowych i sktadowych.

Niestety, w kalkulacjach tych nie uwzgledniono zdolnosci dowozowo-odwozo-

wych, ktére — jak wspomniano — spowodowaty ,waskie gardta”.
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Rysunek 2.2.3. Wskazniki wykorzystania nabrzezy w 2023 roku wedtug grup towarowych
Zrédto: opracowanie wasne na podstawie danych ZMPSiS SA.

Analizujac dane zawarte na rysunku 2.2.3, mozna stwierdzié, ze stopiei wykorzy-

stania zdolnosci przetadunkowych paliw ptynnych w 2023 roku byt najwyzszy (98,7%).

W duzej mierze wynikato to z bardzo duzego wzrostu przetadunkéw gazu LNG. Naj-

nizszy poziom wskaznika dotyczyl rudy zelaza (36,4 %) i wegla (36,4%), o czym juz

wspomniano.

Oceniajac wykorzystanie potencjatu nabrzezy i portéw, nalezy stwierdzié, ze s one

waznym narz¢dziem do podejmowania decyzji, to zas prowadzi m.in. do nast¢pujacych

wnioskéw:

a)
b)

)

d)

e)

w roku 2023 potencjat ten nie zawsze byt stosowany w sposéb optymalny;

$redni wskaznik na poziomie 56,6% wskazuje na mozliwosci szybkiego poszerzenia
dziatalnosci przefadunkowej w niekt6rych grupach towarowych;

wskaznik wykorzystania zdolnosci przetadunkowych dla grupy towarowej paliwa
plynne wskazuje na konieczno$¢ przeprowadzenia inwestycji zwigzanych ze zwigk-
szeniem przepustowosci nabrzezy — duza rol¢ odegra¢ w tym moze ukornczona
w 2024 roku inwestycja, jaka byto wybudowanie drugiego stanowiska dla gazow-
c6w na terminalu LNG;

w stosunku do roku 2022 w roku 2023 nastapit niewielki spadek wykorzystania
zdolnosci przetadunkowych, gléwnie ze wzgledu na spadki w przetadunkach wegla,
rud metali i drobnicy promowej;

konieczne jest dostosowanie nabrzezy w porcie Szczecin do poglebionego do 12,5
m toru wodnego Swinoujécie-Szczecin w celu stworzenia warunkéw do zwigksze-

nia zdolnosci przeladunkowych portu w Szczecinie.
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Zaréwno zbyt niskie, jak i zbyt wysokie warto$ci przedmiotowego wskaznika nie s
korzystne z punktu widzenia zarzadzania dziatalnoscig portowa. Z jednej strony infor-
mujg one o mafo efektywnym uzyciu obecnej infrastruktury portowej, a z drugiej wska-
zuj3 na wyczerpywanie zdolnosci/mozliwosci wzrostu przeladunkéw z wykorzystaniem
przedmiotowych nabrzezy.

W podrozdziale wykazano, ze zmiany strukturalne zachodzace w otoczeniu portéw
znaczaco wplywaja na strukeure i dynamike przetadunkéw w samych portach. W burz-
liwych okresach zachodza procesy zwiazane ze zmiang cigzenia przetadunkéw na po-
szczegblnych obszarach portu. W tym miejscu nalezy odpowiedzie¢ na gléwna tezg po-
stawiong we wstepie, a mianowicie — jak takie istotne zmiany strukturalne w otoczeniu
portéw (pandemia, wojna na Ukrainie) wplywaja na ich uniwersalno$¢ lub specjalizacje.
Okazuje sig, ze istotnie.

Tabela 2.2.2. Poziom uniwersalnosci obrotéw w portach Szczecin i Swinoujécie w 2023 roku

Grupa towarowa Wykonanie

2021 2022 2023
Wegiel 2 858,2 4310,6 2937,6
Ruda 1 890,1 2106,0 1135,6
Inne masowe 2975,2 3308,3 3991,4
Zboie 1786,2 1650,1 2631,8
Drewno 118,9 229,0 182,2
Drobnica 18 340,9 17 724,9 15 883,8
Paliwa 5250,2 7 481,3 8 560,3
Razem 33219,7 36 810,2 35 322,8
Wskaznik uniwersalizacji 0,351 0,300 0,287

Zrédto: opracowanie wasne na podstawie danych ZMPSiS SA.

Jak wspomniano, wskaznik uniwersalnosci portu mozna wyznaczy¢ jako wynik po-
dzielenia sumy kwadratéw wielkosci przetadunkéw poszezegélnych grup towarowych
podzielony przez kwadrat sumy przetadunkéw za rok biezacy. Poziom znacznie mniejszy
od jednosci, zaprezentowany w tabeli 2.2.2, wskazuje na duza uniwersalizacj¢ nabrzezy
w portach Szczecin i Swinoujscie.

Wskaznik uniwersalizacji obrotéw portowych za rok 2023 wyni6st 0,287 i byt niz-
szy niz w roku 2022 (0,300), ten z kolei byt nizszy niz rok wczesniej (0,351). Takie
wyniki wskazuja, ze w porcie nastgpuje uniwersalizacja przetadunkéw na skutek wyste-
powania istotnych zmian strukturalnych w otoczeniu portéw. Poczawszy od wybuchu
pandemii COVID-19, obserwowano ciag zdarzet, o ktdrych mozna powiedzied, ze stajq
si¢ pewnego rodzaju prawidlowoscia. Od 2015 roku ksztaltowanie si¢ tego wskaznika
bylo jeszcze wyzsze. Co sprzyja dywersyfikacji przetadunkéw portowych? Wsréd czynni-
kéw nalezy wymieni¢ gtéwnie:
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a) zerwanie tradycyjnych taficuchéw dostaw, co zmusito whascicieli terminali porto-
wych do poszukiwania bardzo réznych fadunkéw celem zapewnienia ciagtosci dzia-
talnosci przetadunkowej, zatrudnienia i optacalnosci ekonomicznej;

b) powstanie nowych taricuchéw, ktére do tej pory w portach nie wystgpowaly
(np. tranzyt zb6z z Ukrainy, import wegla droga morska);

©) znaczny interwencjonizm panistwowy zwiazany np. z potrzeba zapewnienia bezpie-
czestwa SUrowcowego i energetycznego kraju;

d) zmiang przeznaczenia konkretnych obszaréw portéw celem maksymalizacji proce-
su przetadunkéw zwigkszonych partii towarowych;

e) zmiang sposobu transportu towardw z ladowego na morski (np. embargo na dostawy
wegla koleja z Rosji).

Przeprowadzone badanie pokazalo, jak zmiany strukturalne w otoczeniu portéw
ksztattuja sposéb ich dziatalnosci. W podrozdziale zaprezentowano przyktady istotnych
przemian rynkowych, ktére prowadza do wigkszej uniwersalnosci nabrzezy i catych ob-
szaréw portowych, co w jakiej$ cz¢sci potwierdza postawiong tez¢. Zjawiska zewnetrz-
ne (czgsto negatywne w odczuciu spolecznym: wojny, pandemie) niekoniecznie wiaza
si¢ z ograniczeniem dziatalno$ci portowej. W latach 2022 i 2023 porty w Szczecinie
i Swinoujsciu odnotowaty wrecz rekordowe wielkosci przetadunkéw w catej ich historii,
podobnie jak wiele innych portéw europejskich. Spadly jednak rola i ranking portéw
rosyjskich, co wskazuje na skutecznos¢ sankeji gospodarczych natozonych na ten kraj.
Zakoriczenie dziatan zbrojnych na Ukrainie zapewne nie bedzie oznaczato korica zmian
strukturalnych dla portéw. Stana si¢ one wéwczas istotnymi hubami i centrami logi-
stycznymi w procesie odbudowy paristwa ukrainiskiego (w sferze dostaw niezbednych
surowcow i towaréw celem odtworzenia infrastrukeury paristwa, dostaw zywnosci, $rod-
kéw czystodci, uzbrojenia i wielu innych). Zatem powrét do pewnego rodzaju ,,normal-

nosci” moze sta¢ si¢ kolejng zmiang strukcuralng wptywajaca na porty.



3. Podatnosc zjawisk portowych na modelowanie

3.1. Sezonowosc zjawisk portowych

Analizujac dane w ujgciu sezonowym (np. od stycznia 2021 roku do lipca 2024 roku),
w przypadku niektérych grup towarowych mozna zaobserwowaé pewne prawidlo-
wosci w zakresie dynamiki i wahan (rys. 3.1.1). Niektére szeregi sa bardzo regularne,
dlatego tez w niniejszym podrozdziale podjeto probe wyjasnienia, z czego regularnosé

ta moze wynikaé.
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Rysunek 3.1.1. Przetadunki w portach Szczecin-Swinoujcie w okresie styczen 2021 - lipiec 2024 z podziatem na grupy
towarowe (tys. t)

Zrédto: opracowanie wasne na podstawie danych ZMPSiS SA.

Sugerowany wzrost regularnosci przetadunkéw taczy si¢ ze wzrostem regularnosci
samych polaczen przewozowych droga morska. Dotyczy to w szczegdlnosci drobnicy
promowej (ktérej rozktad potaczen jest teoretycznie dokladny co do minuty) i kontene-
rowej. W przypadku innych grup towarowych regularnos¢ ta jest mniejsza, szczegdlnie

za$ zatarciu ulega sezonowos¢.
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Przyktadem wysokiej regularnosci przewozéw jest terminal promowy w Swinouj-
Sciu (TPS), ktéry w codziennych rejsach do potudniowej Szwecji obstuguje 13 proméw
morskich nalezacych do trzech przewoznikéw: PZB (Polferries), Unity Line i TT-Line.
Od 2024 roku jedno potaczenie promowe obstugiwane jest w Euroterminalu, gdzie
operuje nowy przewoznik, Finnlines. Daje to 77 regularnych potaczeri tygodniowo (nie
liczac sytuacji awaryjnych czy napraw konserwatorskich) z trzema portami w potudnio-

wej Szwecji. Prawidtowosci w zakresie dynamiki i wahai sa wyraznie widoczne (rys.
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Rysunek 3.1.2. Przewozy pasazerow w TPS w okresie styczen 2009 - lipiec 2024 (osoby)

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych TPS.
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Rysunek 3.1.3. Przewozy samochodéw osobowych w TPS w okresie styczer 2009 - lipiec 2024 (sztuki)

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych TPS.
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Rysunek 3.1.4. Przewozy samochodéw ciezarowych w TPS w okresie styczer 2009 - lipiec 2024 (sztuki)

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych TPS.
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Rysunek 3.1.5. Przewozy drobnicy promowej w TPS w okresie styczer 2009 - lipiec 2024 (t)

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych TPS.

Na rysunkach 3.1.6-3.1.9 przedstawiono wyniki dekompozycji sezonowej powyzszych
szeregbw czasowych w celu odpowiedzi na pytanie, w jaki sposéb podstawowe czynniki
sezonowe — temperatura, nasfonecznienie, wilgotno$¢ czy wystgpowanie §wigt w réz-
nych porach roku [Zelia$§ 1997; Zawadzki 1999] — wplywaja na wielkos¢ przewozéw
promowych.
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Rysunek 3.1.6. Wskazniki sezonowosci dla zmiennej przewozy pasazerow w TPS w okresie styczeri 2009 - lipiec 2024 (%)

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych TPS.
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Rysunek 3.1.7. Wskazniki sezonowosci dla zmiennej przewozy samochodéw osobowych w TPS w okresie
styczen 2009 - lipiec 2024 (%)

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych TPS.
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Rysunek 3.1.8. Wskazniki sezonowosci dla zmiennej przewozy samochodéw ciezarowych w TPS w okresie
styczen 2009 - lipiec 2024 (%)

Zrédto: opracowania wlasne na podstawie danych TPS.
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Rysunek 3.1.9. Wskazniki sezonowosci dla zmiennej przewozy drobnicy promowej w TPS w okresie
styczen 2009 - lipiec 2024 (%)

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych TPS.

Jak mozna zauwazy¢, inny jest charakter sezonowosci dla zmiennych zwigzanych
z ruchem pasazerskim (tj. przewozy os6b i samochodéw osobowych), a inna zmienno$é

dotyczy przewozéw towarowych (liczba samochodéw cigzarowych i przewieziona przez
nie masa drobnicy promowej).
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W przypadku ruchu pasazerskiego maksimum przewozéw przypada na miesiace
letnie, co jest zwigzane z sezonem wypoczynkowym i przyrostem ruchu turystycznego.
Takie wzrosty wypadaja réwniez w okresach, w ktérych obchodzone s $wigta, takie jak
Wielkanoc i Boze Narodzenie, co wiaze si¢ z migracja zarobkows i $wigtecznymi odwie-
dzinami rodzin w Polsce. Dlaczego natomiast latem wypadaja minima przewozéw towa-
rowych? To efekt wyjazdéw urlopowych pracownikéw i znaczne zmniejszenie produkcji
przemystowej (niektére zaktady wygaszaja ja nawet w calosci). Brak zapotrzebowania
na surowce i produkty skutkuje spadkiem przewozéw promowych do Skandynawii via
terminale promowe, dlatego maksymalne zwickszenie przewozéw obserwowane jest
wiosna i jesienia.

Szeregi czasowe dotyczace przetadunkéw przeanalizowano pod wzgledem wyste-
powania miesi¢gcznej sezonowosci wedtug siedmiu grup towarowych (wegiel, ruda, inne
masowe, zboza, drewno, drobnica i paliwa plynne), co zaprezentowano na rysunku
3.1.10. W wielu przypadkach odchylenia od trendu okazaly si¢ statystycznie znaczace.
Amplituda wahari wynosita od 26,4 do nawet 123,4 p.p.
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Rysunek 3.1.10. Wskazniki sezonowosci dla przetadunkéw w portach Szczecin i Swinoujécie wedtug grup towarowych
w okresie styczen 2019 - lipiec 2024 (%)

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych ZMPSiS SA.
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Tabela 3.1.1. Wskazniki sezonowosci dla przetadunkéw w portach Szczecin i Swinoujécie wedtug grup towarowych
w okresie styczen 2019 - lipiec 2024 - wybrane wielkosci

Grupa Minimum Maksimum Rozstep
miesiac warto$¢ % miesiac warto$¢ % (max.—min.)

Wegiel czerwiec -36,1 lipiec +33,7 69,8
Ruda sierpient -32,2 kwiecien +67,0 99,2
Inne masowe kwiecien -13,2 marzec +13,1 26,4
Zboze luty -16,5 marzec +33,5 50,0
Drewno lipiec -48,7 marzec +74,6 123,4
Drobnica lipiec -10,8 marzec +11,4 22,2
Paliwa sierpient -16,6 maj +17,9 34,6
Suma luty -4,7 marzec +11,6 16,3

Zrédto: obliczenia wlasne na podstawie danych ZMPSiS SA.

Miesiacem, w ktérym nast¢puje maksymalizacja obrotéw portowych, jest marzec.
Dla czterech z siedmiu grup towarowych odchylenia in plus od trendu byty wéwczas naj-
wigksze. Sumarycznie minima przetadunkéw przypadaja na luty (co czg$ciowo wynika
z ich krétszego okresu).

W przypadku grupy towarowej wegiel (do ktérej wchodzi réwniez koks) charak-
terystyczny jest wzrost przetadunkéw w trzecim kwartale roku, tj. w okresie poprzedza-
jacym sezon grzewczy. Wysokie poziomy przetadunkéw utrzymuja si¢ tez w miesigcach
zimowych, by znacznie zmniejszy¢ si¢ w drugim kwartale roku. Zatem nalezy uznad, ze
przeladunki w tej grupie towarowej $cisle powiazane sa z kalendarzem klimatycznym.

W przypadku rud metali to okres wiosenno-letni stanowi apogeum przetadunkéw,
a przyczyna jest m.in. nizszy koszt transportu surowca do polskich, czeskich i stowackich
hut w poréwnaniu z miesigcami zimowymi.

Przetadunki towaréw innych masowych charakteryzujg si¢ duza zmiennoscia od-
chylen in plus i in minus od trendu w poszczegdlnych miesiacach, co spowodowane jest
duza réznorodnoscia tej grupy towarowej. Wchodza do niej m.in. nawozy rolnicze, bio-
masa, kruszywa, mineraly, na ktére zapotrzebowanie przypada w réznych porach roku.

Wzrost przetadunkéw zbéz nastgpuje przed okresem zniwnym, co $wiadczy o wy-
stgpowaniu procesu wyprzedazy zapaséw i przygotowywaniu przez rolnikéw i firmy sku-
powe wolnych powierzchni sktadowych przed sezonem zbioru zbéz.

Zmiany w przeladunkach drewna determinowane sg z kolei kalendarzem przyrod-
niczym podyktowanym przez okresy legowe ptakéw. W Polsce wycinka drzew jest moz-
liwa mi¢dzy koricem pazdziernika a koficem lutego. Naktadajac na to czas niezb¢dny na
pozyskanie i zrywke oraz transport do portu, okazuje si¢, ze maksimum przetadunkéw
przypada od stycznia do maja.
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Ze wzgledu na duzy udzial drobnicy promowej (blisko 50%) w grupie towaro-
wej drobnica jej zmienno$¢ jest determinowana wlasnie przez t¢ cz¢$¢ przeladunkéw,
a prawidlowosci z tym zwigzane zostaly opisane wczesniej. Nalezy tylko podkresli¢, ze
tak jak w przypadku grupy inne masowe jest to grupa najbardziej zréznicowana pod
wzgledem rodzajéw przetadowywanych towaréw, m.in. wyroby hutnicze, aluminium,
granity, sztuki cigzkie.

Wzrost przetadunkéw paliw ptynnych ze wzgledu na duze uzaleznienie od surow-
coéw zagranicznych ma w miarg staly poziom w ciagu calego roku. Oczywiscie pewne
wzrosty uwidaczniaja si¢ w okresach wigkszego zapotrzebowania na olej napedowy i gaz
ziemny.

Jezeli spojrzy si¢ na ksztaltowanie wskaznikéw sezonowosci dla przetadunkéw ogé-
tem, to mozna zauwazy¢, ze przedziat ich zmiennosci jest znacznie mniejszy niz dla
poszczegblnych grup towarowych. Jest to oczywiscie efekt naktadania si¢ licznych mi-
niméw i maksiméw. Swiadczy to o potrzebie jak najwiekszej fragmentaryzacji danych,
czy to w przestrzeni, czy to w czasie. Cheac prawidtowo analizowa¢, diagnozowag, a na-
stgpnie prognozowal to, co dzieje si¢ w polskich portach morskich, nalezy postugiwaé
si¢ jak najwyzszym stopniem szczegbtowosci danych.

Jak zauwazyt Mariusz Doszyn [2015], duza liczba niepowodzeri w zakresie aplikacji
metod statystyczno-ekonometrycznych bierze si¢ z uogélnieni i usredniania. Aby pozby¢
si¢ tego problemu metodologicznego, nalezy wspomaga¢ si¢ badaniami w sfragmenty-
zowanej przestrzeni i sfragmentyzowanym czasie. Usrednianie wielkosci przetadunkéw
w poszczegblnych terminalach portowych przez podmiot zarzadzajacy (zarzad portu)

moze powodowac¢ faworyzowanie jednych i ,u$émiercanie” drugich.

3.2. Dtugookresowe prognozy przetadunkow portowych (na przyktadzie portow Szczecin
i Swinoujécie)

Metodologia dtugookresowych prognoz przetadunkéw portowych wymaga podejscia
hybrydowego. Zmiany w strukturze przetadunkéw mozna obserwowa¢ w ujeciu dyna-
micznym, na podstawie dotychczasowych trendéw. W prakeyce jest to jednak niewystar-
czajace, technologie bowiem si¢ zmieniaja, podobnie jak uwarunkowania klimatyczne
czy polityka transportowa. Sam dtugoterminowy charakter prognoz nie sprzyja réwniez
stosowaniu tradycyjnych metod prognozowania opierajacych si¢ na dynamice wielkosci
przetadunkéw.

Do budowy prognoz, a nast¢pnie weryfikacji ich doktadnosci ex post wykorzystano
badania przeprowadzone w roku 2020 (na podstawie historycznych danych do 2019 roku).
Lata 2020-2024 byty okresem empirycznej weryfikacji doktadnosci prognoz.
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Obserwujac dtugookresowe zmiany wolumenu przetadunkéw portéw Morza Bal-
tyckiego, mozna méwi¢ o bardzo umiarkowanym trendzie wzrostowym. W okresie
2004-2019 $éredni roczny przyrost wynidst 1,9%. Nalezy jednak podkresli¢, ze przy-
rosty w portach panstw cztonkowskich UE (ktére determinowaly 75-85% obrotéw)
wzrastaly w tym czasie o 0,9%, natomiast wolumen fadunkéw w portach rosyjskich
zwickszat si¢ w tempie 6,0% rocznie. Wydaje si¢ jednak, ze dynamika rynku rosyjskiego
nie bedzie juz tak silnie podbija¢ wynikéw catego regionu, dlatego tez nalezy spodziewaé
si¢ wzglednej stabilizacji ogdlnych obrotéw, ktére determinowane beda coraz mocniej
zmianami aktywnosci gospodarczej i handlowej krajéw battyckich. Nie bez znaczenia
beda réwniez duze projekty inwestycyjne realizowane i planowane w portach regionu,
ktére moga zmieni¢ strukture strumieni tadunkowych, a takze nowe rozwiazania trans-
portowe stanowigce konkurencje dla przewozéw morskich na Bateyku.

Proces prognozowania powinna poprzedzi¢ analiza rynkéw towaréw zaréwno juz
przetadowywanych w portach, jak i nieprzeladowywanych, ale podatnych na transport
morski.

. Surowce energetyczne

Budowa prognoz przetadunkéw portowych dla tradycyjnych siedmiu grup towarowych
jest trudna, poniewaz dynamicznie zmieniaja si¢ preferencje nabywcze konsumentéw
oraz krajowe i migdzynarodowe uregulowania prawne. Najlepszym przyktadem sa rynki
energetyczne, na ktérych do niedawna gtéwna grupe towarowa w obrocie ZMPSiS SA
stanowit wegiel (gr. I). Obecnie jest on skutecznie wypierany przez towary z grup prze-
tadunkowych inne masowe (gr. III, m.in. biomasa) oraz ropa i przetwory (gr. VII, m.in.
gazy: LPG, LNG). Prognozowanie przebiegu transformacji energetycznej to olbrzymie
i ztozone zagadnienie. Znany jest efekt, jaki nalezy uzyska¢, lecz nie jest znany sposéb tej
transformacji. Istnieje wiele czynnikéw niepewnosci, ktére moga wplywaé na sytuacje
na globalnych rynkach energetycznych do roku 2050. Wsréd nich mozemy wymienié¢
konieczno$¢ dostarczenia wigkszej ilosci energii niezbednej do wsparcia dalszego wzro-
stu gospodarczego, rosnaca zamozno$¢ spoteczeristw, a takze potrzebg przyspieszenia
transformacji energetycznej przy duzym zaangazowaniu technologii niskoemisyjnych.
Rozpatrywane liczne $wiatowe scenariusze wskazujg na dwutorowe wyzwania, z ktérymi
zmaga¢ si¢ bedzie ludzkos¢.

Zgodnie ze scenariuszem transformacji ewolucyjnej przewidujacym, ze polityka
réznych rzadéw, technologie i preferencje spoteczenistwa beda si¢ zmienia¢é w podobny
sposéb i w podobnym tempie jak w przesztosci, zaktada si, ze globalny popyt na energie
wzro$nie o blisko 1/3 juz do roku 2040. Za ok. 75% catkowitego wzrostu zapotrzebo-

wania na energi¢ odpowiada¢ beda przemyst oraz infrastruktura, podczas gdy wzrost
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popytu na energi¢ w transporcie mocno spowolni w stosunku do trendéw z przesztosci

z uwagi na rosnacg efektywnos¢ pojazdéw.

Tabela 3.2.1. Rynek paliw do 2040 roku (mln t)

Zapotrzebowanie | 000 | 1950 | 1990 | 2000 | 2010 | 2020 | 2030 | 2040
na energie
Przemyst 2386 | 3132 | 3671 | 4023 | 5353 | 6195 | 6881 | 7443

Procesy niepalne 181 299 459 580 730 926 1107 1263
Budownictwo 1389 1946 2411 2810 3598 4231 4875 5638
Transport 919 1250 1571 1944 2439 2952 3233 3521

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie BP Energy Outlook, 2019 edition.
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Rysunek 3.2.1. Rynek paliw do 2040 roku (mln t)

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie BP Energy Outlook, 2019 edition.

Okoto 85% wzrostu podazy energii pochodzi¢ bedzie z gazu ziemnego i OZE,
ktére do 2050 roku stang si¢ najwigkszym zrédlem wytwarzania energii na $wiecie. Od-
nawialne zrédta energii zdobywaja swoje miejsce w globalnym systemie energetycznym
szybciej niz jakiekolwiek inne paliwo w historii.

Popyt na ropg naftowa bedzie rost w pierwszej potowie analizowanego okresu, a na-
stepnie stopniowo wyhamuje, podczas gdy zuzycie wegla pozostanie na niezmiennym
poziomie. We wszystkich rozwazanych scenariuszach konieczne bedzie ponoszenie dal-
szych naktadéw na poszukiwanie nowych zrddet ropy w celu zaspokojenia popytu na
nig. Globalny poziom emisji dwutlenku wegla bedzie nadal rést, co sygnalizuje potrzebe

podjecia wielu krokéw w celu znacznego ograniczenia jego emisji.
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Tabela. 3.2.2. Zapotrzebowanie na energie do 2040 roku (mln t)

Rodzaj paliwa 1970 1980 1990 2000 2010 2020 2030 2040
Olej napedowy | 2292 3053 3237 3691 4145 4675 4829 4860
Gaz ziemny 827 1224 1676 2065 2731 3382 4041 4617

Wegiel 1467 1793 2222 | 2356 | 3606 3779 3647 | 3625
Paliwo 18 161 | 453 | S84 | 626 | 673 | 739 | 770
nuklearne
Zrédta wodne 266 384 489 601 778 993 1165 1245
OZE 6 11 35 59 234 802 1674 | 2748

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie BP Energy Outlook...
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Rysunek. 3.2.2. Zapotrzebowanie na energie pierwotng do 2040 roku (mln t)

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie BP Energy Outlook...

Do podobnych wnioskéw dochodzg krajowi eksperci, ktérzy zawarli je w opraco-
waniu pt. Polityka energetyczna Polski do 2040 r. (Mlinisterstwo Klimatu i Srodowiska,
Warszawa 2021).
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Rysunek 3.2.3. Prognoza produkcji energii do 2040 roku z podziatem na paliwo (TWh)

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie Polityka energetyczna Polski do 2040 r., Ministerstwo Klimatu
i Srodowiska, Warszawa 2021.

Inny scenariusz, , Wigcej energii” (zamieszczony w raporcie BP Energy Outlook,
2019 edition), oparty jest na zalozeniu, ze istnieje silna korelacja pomigdzy postgpem
ludzkosci a zuzyciem energii. Wskaznik rozwoju spotecznego ONZ wskazuje, ze wzrost
zuzycia energii do ok. 100 gigadzuli (GJ) na osobg wiaze si¢ z istotnym rozwojem spo-
tecznym i poprawa dobrobytu. Blisko 80% s$wiatowej populacji zyje w krajach, w kté-
rych $rednie zuzycie energii wynosi mniej niz 100 GJ na osobg. Aby zmniejszy¢ te
proporcje do ok. 1/3 populacji do 2040 roku, potrzebowalibysmy o ok. 65% wigcej
energii niz obecnie wytwarzana lub o 25% wiecej energii, niz potrzebne jest w ramach
scenariusza transformacji ewolucyjnej. Wzrost ilosci energii ponad t¢, ktéra przewidzia-
na jest w scenariuszu transformacji ewolucyjnej, odpowiada catkowitej ilosci energii zu-
zytej przez Chiny w 2017 roku.
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Rysunek 3.2.4.Zaleznos¢ pomiedzy zuzyciem energii (GJ) na osobe a wskaznikiem rozwoju spotecznego HDI (20171

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie BP Energy Outlook...

Whioski

Przedstawione rozwazania uswiadamiaja nam szybkie tempo, w jakim zmieniaja si¢
systemy energetyczne na $wiecie oraz wskazuja, ze w najblizszej przysztosci bedziemy
musieli sprosta¢ zalozonemu wyzwaniu polegajacemu na zwigkszeniu dostaw energii
przy jednoczesnym obnizeniu jej emisji. W odniesieniu wigc do dziatalnosci portowej
zasadne s3 inwestycje zwiazane z budowg instalacji do przetadunkéw i przechowywania
gazéw LPG i LNG oraz budowa infrastruktury do przetadunkéw odnawialnych zrédet
energii, opartych na dziatalnosci rolniczej i lesnej (grupa inne masowe).

Przefadunki paliw plynnych w portach Szczecin i Swinoujécie od roku 2015 do
pierwszej potowy roku 2020 przedstawiono na rysunkach 3.2.5 i 3.2.6.
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Rysunek 3.2.5. Przetadunki paliw ptynnych w portach Szczecin i Swinoujscie od roku 2015 do pierwszej potowy roku
2020 (tys.t)

Zrédto: opracowanie wasne na podstawie danych ZMPSiS SA.
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Rysunek 3.2.6. Przetadunki paliw ptynnych (wg towarow) w portach Szczecin i Swinoujscie w latach 2015-2019 (tys. t)

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych ZMPSiS SA.

Najwickszy wplyw na dynamike ilosci paliw ptynnych mialy przetadunki gazu
LNG (w roku 2019 ponad 2,4 mln t). Od 2017 roku malata z kolei ilo§¢ przetadowywa-
nego oleju napedowego. Istotng pozycje (ponad 1,1 mln t) osiagnely przetadunki oleju
cigzkiego opatowego, ktory cyklicznie dostarczano do krajéw Europy Zachodnie;.

Uwzgledniajac wzrost zapotrzebowania na paliwa ptynne w kolejnych latach, pla-
nowane inwestycje oraz zmiang struktury (rodzaju paliw) przy natozeniu na poszczegél-
ne zdolnosci przetadunkowe nabrzezy, prognozuje si¢ nast¢pujace wielkosci przetadun-

kéw (rys. 3.2.7).
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Rysunek 3.2.7. Prognoza przetadunkéw paliw ptynnych w portach Szczecin i Swinoujscie do roku 2050

Zrédlo: opracowanie wasne na podstawie danych ZMPSiS SA.
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Rysunek 3.2.8. Prognoza przetadunkéw paliw ptynnych w portach Szczecin i Swinoujécie w latach 2020-2050 na tle
zapotrzebowania rynkowego

Zrédto: opracowanie wasne na podstawie danych ZMPSiS SA.

Wegiel

Wedtug krajowych ekspertéow wydobycie wegla kamiennego (bez wegla koksujacego)
do 2030 roku bedzie umiarkowanie spada¢ — z poziomu 32,1 mln ton do 22,6 mln ton
(w jednostkach naturalnych jest to odpowiednio 59,6 mln t i 41,6 mln t). Zaktada sie,
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ze w okresie 2030—2040 poziom wydobycia wegla kamiennego obnizy si¢ jeszcze bar-
dziej, do 16,2 mln ton. To ograniczenie produkeji wegla bedzie si¢ wiazalo ze spadkiem
zapotrzebowania we wszystkich sektorach gospodarki krajowej. Z kolei po 2030 roku
przewiduje si¢ przyspieszenie procesu trwatych odstawiert z Krajowego Systemu Elek-
troenergetycznego wyeksploatowanych weglowych jednostek wytwérczych. Budowa
nowych blokéw opalanych weglem (oprécz tych, co do ktérych decyzja inwestycyjna
zostala juz podjeta) bedzie utrudniona w warunkach wzrostu cen uprawniert do emi-
sji CO,, ciagle zaostrzajacych si¢ wymagan $rodowiskowych oraz kierunkéw polityki
klimatyczno-energetycznej Unii Europejskiej, w tym prac nad taksonomia. Technolo-
gie weglowe wyposazone w instalacje CCS mogg by¢ konkurencyjne, ale w warunkach
wysokich cen uprawnien do emisji CO, przekraczajacych 50 EUR/t. Spadek popytu na
wegiel w sektorze przemystu jest gtéwnie wynikiem unowoczesniania proceséw produk-
cyjnych. W gospodarstwach domowych i ustugach — w ramach walki ze smogiem w mia-
stach — nastgpowa¢ bedzie stopniowa wymiana nieefektywnych kottéw zasypowych na
kotly spetniajace najwyzsze normy $rodowiskowe (o wysokich sprawnosciach przemian
energetycznych) oraz zamiana technologii weglowych na bardziej przyjazne $rodowisku
(cieplo systemowe, OZE, gaz ziemny). Wydobycie wegla koksujacego ulegnie nieznacz-
nemu spadkowi (z ok. 10 mln t do 8,5 mln t). W §lad za ogélnymi tendencjami histo-
ryczne przefadunki wegla w portach Szczecin i Swinoujécie docelowo uksztattuja si¢ na

poziomie ok. 2 mln ton w skali roczne;.
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Rysunek 3.2.9. Prognoza przetadunkéw w grupie wegiel w portach Szczecin i Swinoujécie w latach 2020-2050

Zrédto: opracowanie wasne na podstawie danych ZMPSiS SA.
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Rysunek 3.2.10. Prognoza przetadunkéw w grupie wegiel w portach Szczecin i Swinoujécie w latach 2020-2050 na tle
zapotrzebowania rynkowego

Zrédto: opracowanie wasne na podstawie danych ZMPSiS SA.

[Il.  Inne masowe (ptynne)
1. Nawozy ptynne

Nowym produktem korica poprzedniej dekady byt nawéz — roztwér saletrzano-mocz-
nikowy RSM. Instalacja do jego produkgji zostata uruchomiona w Polsce (Putawy)
w styczniu 1990 roku. Pierwotnie produkowano 300 ton nawozu na dobg, obecnie
1,2 mln ton/rok. W 2015 roku produkcj¢ RSM rozpoczely réwniez Zaktady Azotowe
»Kedzierzyn” SA. Roczne zdolnosci produkeyjne Grupy Azoty PULAWY wynosza:

— RSM: 1,2 mln ton,

— RSMS: 0,12 mln ton.

RSM to wysokoskoncentrowany nawéz w formie ptynnej, przeznaczony do przed-
siewnego i pogtéwnego nawozenia roslin uprawnych. Jest mieszaning saletry amono-
wej i mocznika w stosunku rnolowym 1:1. Oznacza to, ze 50% azotu w tym nawozie
wystepuje w formie amidowej — CO(NH,),, 25% w formie amonowej — NH_ + i 25%
w formie azotanowej — NO,. Zaletami tego roztworu sa:

1. Najbardziej efektywny produkeyjnie i ekonomicznie nawéz.

2. Nizsza cena czystego sktadnika (N) min. 10% w stosunku do saletry amonowe;.

3. Moze by¢ stosowany na wszystkie rodzaje gleb — do przedsiewnego i pogtéwnego
nawozenia; zbéz, rzepaku, burakéw, ziemniakéw, kukurydzy, uzytkéw zielonych
oraz upraw warzywniczych i sadowniczych, réwniez w aplikacji pozniwnej, wspo-

magajacej mineralizacj¢ resztek pozniwnych.
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4. Plynna forma, ktéra pozwala na szybkie wchianianie i przyswajanie azotu przez
roliny, co gwarantuje maksymalne wykorzystanie zawartych sktadnikéw oraz staty
doplyw azotu w okresie wegetacji.

5. Doskonale sprawdza si¢ w warunkach suszy, zawiera wagowo 20-30% wody w zalez-
nosci od st¢zenia azotu. Wykazuje wysoka skutecznosé w okresach suszy, dziata o wiele
szybciej od nawozéw statych, wsigka réwnomiernie w okolice systemu korzeniowe-
go, dajac tym samym lepsze efekty plonotwércze (wzrost plonéw od 10% do 15%).

6. Precyzyjnaaplikacja—réwnomierny rozktad sktadnikéw na catej szerokosci stosowa-
nia, lepsze wyréwnanie roslin; pozwala na petnag mechanizacj¢ nawozenia, co prowa-
dzi do oszczgdnosci naktad 6w na robocizng —standardem jest obstuga jednoosobowa.

7. Ograniczone przemieszczanie si¢ skladnikéw do wéd gruntowych zmniejsza straty

zwiazkdéw azotu i korzystnie wplywa na srodowisko.

Rynek nawozow ptynnych w Polsce

W 2019 roku produkcja nawozdéw siggneta juz ponad 4 mln ton, podczas gdy jeszcze
dekade¢ temu wynosita niecate 2 mln ton. Caly rynek nawozéw w Polsce jest szacowany
na ok. 6-7 mln ton rocznie.

Agencja MarketsandMarkets Research szacuje wartos¢ globalnego rynku nawozéw
plynnych na 2,5 mld dolaréw, a dynamike¢ wzrostu w branzy ocenia na 3,7% rocznie.
Rozwdj tego rynku napedzaja zapotrzebowania na wysokowydajne nawozy oraz rosnaca
liczba odmian rodlin uprawnych.

Do najwigkszych konsumentéw RSM naleza przede wszystkim USA oraz Fran-
¢ja i Kanada. Udziat tych padstw w jego tacznej konsumpcji na §wiecie wynosi po-
nad 80%. Swiatowe zdolnosci produkcyjne RSM w 2013 roku oscylowaty w granicach
30 mln ton produktu. Najwigkszym producentem byt region Ameryki Pétnocnej, ktére-
go udzial w tacznych zdolnosciach produkeyjnych wynidst ok. 40%. Na drugim miejscu
byta Europa Zachodnia i Srodkowa z 36-procentowym udziatem w zdolnosciach, a za
nia, z 13-procentowym udzialem, Europa Wschodnia i Azja Centralna. Najwi¢kszym
konsumentem RSM w Unii Europejskiej w latach 2012-2013 byta Francja, z popytem
na poziomie 2 mln 74 tys. ton. Drugim co do wielkosci konsumpcji krajem europejskim
byly Niemcy z 590 tys. ton, kolejnymi za§ Wielka Brytania i Czechy z konsumpcjg 333
tys. ton.

Whioski

Rynek nawozéw ptynnych ma bardzo dynamiczne tempo wzrostu — 3,7% w skali rocz-
nej. Towar w porcie moze by¢ obstugiwany zaréwno w relacji eksportowej, jak i impor-

towej. Struktura obszarowa polskich gospodarstw rolnych wykazuje duza koncentracjg



Dtugookresowe prognozy przetadunkow portowych (na przyktadzie portéw Szczecin i Swinoujscie)

gruntéw w regionach pétnocnych i zachodnich, jednoczesnie definiujac krajowy rynek
tego towaru. Port w Szczecinie charakteryzuje si¢ wigc najlepsza lokalizacjq zwiazana
z mozliwo$cia morskiego obrotu nawozami plynnymi. Ze wzgledu na ograniczenia
w stosowaniu w krajach zachodnich obroty nawozami sypkimi w najblizszych latach od-
bywac¢ si¢ beda gtéwnie w relacji importowej. Obecnie w porcie brak jest miejsc do skta-
dowania nawozéw plynnych (istnieje potrzeba budowy odpowiedniej infrastrukeury).
Rynek przetadunkéw w roku 2030 moze by¢ szacowany na poziomie ok. 350 tys. ton
rocznie, a docelowo w 2050 roku na poziomie 500 tys. ton rocznie.

2. Metanol

Przemyst metanolowy jest globalny, a zaktady produkeyjne zlokalizowane sg w: Azji,
Ameryce Pétnocnej i Potudniowej, Europie, Afryce i na Bliskim Wschodzie. Na catym
$wiecie ponad 90 zakladéw produkcji metanolu ma taczna zdolno$¢ produkeyjna wy-
noszaca ok. 110 mln ton metrycznych (czyli prawie 36,6 mld gal, tj. 138 mld I). We-
dtug migdzynarodowej firmy IHS Markit w 2015 roku $wiatowe zapotrzebowanie na
metanol osiagneto 75 mln ton metrycznych (24 mld gal, czyli 91 mld 1) i stale wzrasta,
w duzej mierze z powodu nowego zastosowania energetycznego metanolu, ktére obecnie
stanowi 40% jego zuzycia. Kazdego dnia prawie 200 tys. ton metanolu wykorzystuje si¢
jako surowiec chemiczny lub paliwo transportowe (67 mln gal, czyli 254 mln I). Ta ilo$¢
jest wystarczajaca, aby codziennie napetni¢ prawie 7,5 tys. cystern ciagnacych si¢ przez
63 mile (100 km).

Ale przemyst metanolowy to nie tylko te duze i male firmy na calym $wiecie, ktére
co dnia produkuja metanol z szerokiej gamy surowcéw — w tym gazu ziemnego, wegla,
biomasy, odpadéw, a nawet odpadéw CO,. Przemyst ten sklada si¢ réwniez z tysigcy
dystrybutoréw, innowatoréw technologicznych, producentéw i ustugodawcéw. Global-
nie generuje on rocznie 55 mld dolaréw z dziatalnosci gospodarczej, tworzac jednocze-
$nie ponad 90 tys. miejsc pracy na calym $wiecie. Jednym z alternatywnych paliw jest
odnawialny metanol (coraz cz¢sciej produkowany przy uzyciu OZE), ktéry z powodze-
niem wykorzystywany jest jako zamiennik lub dodatek do benzyny i oleju napedowego.
Odnawialny metanol moze by¢ produkowany z czterech podstawowych zrédet:

— odpadéw komunalnych,
— odpadéw przemystowych,
— biomasy,

— ditlenku wegla.

Oczekuje si¢, ze zapotrzebowanie na metanol przerabiany na produkty paliwowe
znacznie wzro$nie w ciagu najblizszych lat. Obecng dynamike wzrostu w branzy ocenia

na 4,5% rocznie.
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Rysunek. 3.2.11. Rynek metanolu na $wiecie

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie The Methanol Institute (MI).
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Wykres na rysunku 3.2.11 przedstawia historyczna podaz i popyt na metanol w po-
dziale na kluczowe pochodne z lat 2019-2024.

Autorzy raportu Data Bridge Market Research z roku 2020 stwierdzili, ze rynek me-
tanolu wzro$nie z poczatkowo szacowanej wartosci 83,30 mld dolaréw w 2018 roku do
prognozowanej w 2026 roku wartosci 130,68 mld dolaréw, czyli na poziomie 5,79%.
Ten wzrost wartosci rynkowej mozna przypisaé¢ ogélnemu zapotrzebowaniu przemystu

motoryzacyjnego na $wiecie.
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Rysunek 3.2.12. Przetadunki metanolu w porcie Szczecin (tys. t)
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych ZMPSiS SA.

Przetadunki metanolu w porcie Szczecin odbywaja si¢ z wykorzystaniem nabrzeza
Kra (AlfaTerminal). Sa tam dwa zbiorniki magazynowe metanolu o pojemnosci 14 250 m’
kazdy (razem 22 600 t) wraz z instalacjami do roztadunku i zatadunku statkéw, cystern
kolejowych i cystern samochodowych. W 2020 roku roczne przetadunki wyniosly facz-
nie ok. 300 tys. ton.

Whioski

Rynek metanolu jest rynkiem wznoszacym, o rocznym przyroscie 4,5%. Jego trans-
port statkami (tankowcami) o mozliwosci zatadunku ok. 25 tys. ton powoduje, ze port
Szczecin, ktéry ma ograniczone mozliwosci, jezeli chodzi o wielko$¢ obstugiwanych
statkdw, jest bardzo dobra lokalizacja do budowy tematycznego terminala przetadun-
kowego. Jak wiadomo, metanol w Polsce nie jest produkowany, a jego obecne zapotrze-
bowanie wynosi ok. 500 tys. ton rocznie i jest on importowany od réznych dostawcéw
zagranicznych. Polowe z tej wielkosci przypada na szczecinskie nabrzeza, gtéwnie Kra
(Huta). W perspektywie kolejnych lat (przy obecnej dynamice wzrostu i zaktadanych
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wskaznikach wykorzystania zrédet odnawialnych) zaistnieje konieczno$¢ poszerzenia
oferty o terminal o parametrach zblizonych do juz istniejacego.

Najwazniejsi udziatowcy obecni na rynku to: SABIC, Celanese Corporation, East-
man Chemical Company, BASF SE, Atlantic Methanol, Methanex Corporation, China
XLX Fertilizer Ltd., Mitsui Chemicals, Inc., Mitsubishi Chemical Holdings Corpora-
tion, Petroliam Nasional Berhad (PETRONAS), Valero Marketing and Supply Com-
pany, Methanol Holdings (Trinidad) Limited, BP p.l.c., Clariant, Coogee, Enerkem,
GNEFC Limited, Haldor Topsoe A/S, Oberon Fuels, OCI NV.

Inne masowe ptynne

Analizujac obserwowane tendencje, nalezy si¢ spodziewac znacznego zwigkszenia udzia-
tu (rys. 3.2.13) towaréw innych masowych plynnych z obecnego udziatlu 12-13%
(w stosunku do towaréw masowych sypkich) do ok. 35% w roku 2040. Odbedzie si¢ to
zaréwno przy udziale nowych towaréw w porcie, np. nawozéw ptynnych, jak i zwigksze-
niu przefadunkéw towardw juz obstugiwanych (metanol, kwas siarkowy, bioestry, asfalt,
bitumen).
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Rysunek 3.2.13. Prognoza przetadunkéw towaréw innych masowych ptynnych w portach Szczecin i Swinoujscie
do roku 2050 (tys.t)

Zrédto: opracowanie wasne na podstawie danych ZMPSiS SA.

Ill.  Inne masowe suche

Na historyczne przetadunki towaréw z grupy inne masowe suche w portach Szczecin
i Swinoujscie sktadaly sie: nawozy, kruszywa, pelety drewniane, kamied wapienny, ce-
ment, fosfaty, fosforyty, dolomit, suréwka zelaza, ztom, szkliwo sodowe, mastosz, zwir,
zrgbki energetyczne, boraks, gips, magnezyt, mineraly i inne.
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Przefadunki te charakteryzuja si¢ duza elastycznoscia. Pozwala to na szybkie zasta-
pienie towaréw mniej rotujacych tymi aktualnie cieszacymi si¢ duzym popytem. Kra-
jowe inwestycje infrastrukturalne pozwalaja na optymistyczne prognozy przetadunkéw
kruszyw. Polepszenie warunkéw przetadunkowych i mozliwo$¢ obstugi wigkszych stat-
kéw réwniez wplyna na wzrosty przeladunkéw nawozéw, metanolu, kwasu siarkowego,
szkliwa sodowego i innych towaréw masowych.

Najwazniejsza pozycja w strukturze towarowej pozostaja od lat nawozy. Jedna
z najistotniejszych tendencji obserwowanych obecnie na europejskim rynku nawozéw
sztucznych jest ich zréznicowane zuzycie w poszczegélnych krajach. W wigkszosci kra-
jow Europy Srodkowo-Wschodniej zwieksza si¢ zuzycie sktadnikéw odzywezych, takich
jak azot, potas i fosfor, natomiast w Europie Zachodniej, a zwlaszcza w Niemczech,
przewidywany jest spadek zuzycia tych skladnikéw, gléwnie ze wzgledu na zaostrzenie
krajowych przepiséw w zakresie stosowania nawozéw mineralnych. W Niemczech zu-
zycie nawozéw w perspektywie najblizszych 10 lat moze si¢ zmniejszy¢ nawet o 50%
w przypadku nawozéw fosforowych i ponad 30%, jezeli chodzi o nawozy azotowe i po-
tasowe. Ponad 15-procentowy spadek zuzycia azotu moze wystapi¢ tez w Holandii. Pol-
ska na tym tle ma przed sobg bardzo dobre perspektywy, bo u nas — wedtug szacunkéw
organizacji Fertilizers Europe — powinien mie¢ miejsce blisko 40-procentowy wzrost
konsumpcji nawozéw fosforowych, ok. 20-procentowy wzrost zuzycia nawozéw azoto-
wych i dochodzacy do 10% wzrost zuzycia nawozdéw potasowych.

Prognozy przetadunkéw w tej grupie towarowej przedstawiono na wykres na ry-
sunku 3.2.14.
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Rysunek 3.2.14. Prognoza przetadunkéw towaréw innych masowych suchych w portach Szczecin i Swinoujscie

do roku 2050 (tys. t)

Zrédo: opracowanie wasne na podstawie danych ZMPSiS SA.
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Do roku 2030 przewiduje si¢ raczej stabilny poziom przetadunkéw towaréw maso-
wych suchych na poziomie 3-3,3 mln ton, na co cz¢$ciowo wplyw beda mieé zwigkszanie
si¢ w wolumenie przetadunkéw towaréw masowych ptynnych i spodziewana stabilizacja
w przefadunkach nawozéw sztucznych. Dopiero inwestycje na Ostrowie Grabowskim
oraz zmiany w strukturze przetadunkéw (m.in. spadek obrotéw wegla) stworza poten-
cjat do szybszego wzrostu przetadunkéw po roku 2035 — rzgdu 3—-5% w skali rocznej.

IV.  Zbozaipasze

Potencjal przetadunkowy zbé6z i pasz w portach Szczecin i Swinoujscie okreslany jest
na poziomie 3 mln ton. W ostatnich latach byt on wykorzystywany tylko w niewiel-
kiej cz¢dci. Przetadunki w grupie zboza rosty do roku 2016, kiedy osiagnety maksymal-
ny poziom 2 mln 046,8 tys. ton. Gléwnym powodem spadkéw po tym okresie byty
niekorzystne warunki pogodowe i nizsze plony. Towarem, ktéry najbardziej stracit na
znaczeniu, byta pszenica. Wzglednie staly byl natomiast import $ruty sojowej (gtéwnie
z Argentyny). W roku 2020 odnotowano drastyczny spadek przetadunkéw tego towaru,
spowodowany zamieszaniem rynkowym zwigzanym z COVID-19. W kolejnych latach
nastapil powrét przetadunkéw tej paszy.

Rok 2020 byt wzglednie udany, jezeli chodzi o plony zbéz w Polsce. Niestety w wy-
niku niekorzystnych relacji cenowych spodziewany wzrost przetadunkéw nastapit dopie-
ro na poczatku 2021 roku. Byt on jednak nieco gorszy od poprzedniego z powodu rekor-
dowych (i nietypowych) przetadunkéw pszenicy w pierwszych miesigcach 2020 roku.
Powrét do przetadunkéw na poziomie 1 mln 750 tys. ton prognozowano na rok 2022.
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Rysunek 3.2.15. Przetadunki zb6z i pasz w latach 2010-2019 (tys. t)

Zrédo: opracowanie wasne na podstawie danych ZMPSiS SA.
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Rysunek 3.2.16. Przetadunki zb6z i pasz w latach 2010-2019 z uwzglednieniem towardw (tys. t)
Zrédto: opracowanie wasne na podstawie danych ZMPSiS SA.

W dhuzszej perspektywie na rynku zbéz mozna jednak oczekiwaé dynamicznego
rozwoju, podobnie jak przed 2016 rokiem. Powodéw jest kilka. Pierwszy to weiaz ro-
snaca wydajno$¢ w rolnictwie, drugi zas to poglebienie toru podejsciowego do Szczecina,
co pozwoli na zawijanie wickszych statkéw do dwoch duzych elewatoréw zbozowych.
Pewnym zagrozeniem jest natomiast zachodzaca zmiana struktury upraw ze zbéz kloso-
wych na kukurydzg. Przyczyna coraz wigkszej popularnosci jej uprawy wynika z wielu
waznych zalet, poczynajac od wysokiej wartoséci zywieniowej, na bardzo wysokim poten-
cjale plonowania (szczegélnie na tle zbéz ktosowych) koriczac. Jej ogromna plastycznosé
genetyczna umozliwia uprawe na bardzo réznorodnych glebach. Wazna jest réwniez ta-
twos$¢ zmechanizowania calego cyklu produkeyjnego i zagwarantowany — w przypadku
uprawy na ziarno — zbyt po cenach zapewniajacych wyzszy zysk z 1 ha niz przy uprawie
zb6z ktosowych. Ziarno kukurydzy jest z kolei mniej podatne na transport morski (wyz-
szy niz w przypadku innych zbéz jest udziat transportu kolejowego), dlatego po roku
2025 zakladana jest stosunkowo wysoka dynamika przetadunkéw w tej grupie towaro-

wej i stabilizacja wzrostéw na poziomie 1,1-1,2% rocznie.
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Rysunek. 3.2.17. Prognoza przetadunkéw zb6z w portach Szczecin i Swinoujécie w latach 2020-2050 (tys. t)
Zrédto: opracowanie wasne na podstawie danych ZMPSiS SA.

V. Rudy metali

Przetadunki w grupie towarowej ruda w ujeciu historycznym przedstawiono na rysunku

3.2.18.
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Rysunek 3.2.18. Przetadunki rud metali w latach 2010-2019 (tys. t)
Zrédto: opracowanie wasne na podstawie danych ZMPSiS SA.

Rudy metali, szczegdlnie w latach 2018-2019, stanowity powazna grupe towarowa

w calym wolumenie przetadunkéw portéw Szczecin, a przede wszystkim Swinoujécie.
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Oba te porty byly tez monopolistami w tej dziedzinie, jezeli chodzi o polskie porty mor-
skie o podstawowym znaczeniu dla gospodarki.

W przypadku rud metali, podobnie jak wegla, przewiduje si¢ réwniez spadki
przetadunkéw, gtéwnie rudy zelaza. Wplyw na to bedzie miato zmniejszenie produkcji
w polskich, czeskich i stowackich hutach. Wzro$nie natomiast import gotowych wyro-
béw hutniczych (gtéwnie z Rosji). Kolejnymi czynnikami, ktére w nastgpnych latach
beda powodowaly spadek optacalnosci dziatalnosci hutniczej w Polsce, beda rosnace
ceny energii, a takze m.in. wysokie optaty za emisj¢ dwutlenku wegla. Poniewaz w Rosji
nie ma takich optat, tamtejsze wyroby sa konkurencyjne na polskim rynku. Nastepna
barierg bedzie clo, ktére Stany Zjednoczone wprowadzity na importowang stal, co spo-
woduje, ze jej czg$¢ znajdzie nowych nabywcéw w Europie (gdzie Polska jest jednym
z najwigkszych odbiorcéw).

Nie bez znaczenia s3 réwniez zmieniajace si¢ uwarunkowania ekonomiczne, ktére
faworyzuja porty mogace obstuzy¢ wigksze rudowce. Z tego powodu w roku 2020 port
Gdarisk przejal istotng czesé przetadunkéw realizowanych dotychczas w Swinoujéciu
(w tym statki z wielkoscig fadunku powyzej 100 tys. t).
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Rysunek 3.2.19. Prognoza przetadunkéw rud metali w portach Szczecin i Swinoujécie w do roku 2050 (tys. t)

Zrédto: opracowanie wasne na podstawie danych ZMPSiS SA.

W swietle powyzszego w perspektywie roku 2050 prognozowany jest spadek prze-
tadunkéw rud metali w skali 1,4% rocznie.
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VI.  Drobnica kontenerowa

Ogoélne prognozy przeladunkéw konteneréw zaktadaja, ze do 2050 roku zapotrzebo-
wanie na konteneryzacj¢ bedzie ponad trzykrotnie wigksze niz dzis. Zaplanowane na
kolejne lata inwestycje maja by¢ odpowiedzia na pytanie o mozliwosci obstugi zwigkszo-
nego popytu rynkowego. Przyktadem takiej inwestycji jest budowa Portu Zewngtrznego
w Swinoujiciu. Prognoze przetadunkéw konteneréw w porcie Swinoujscie oparto na
zalozeniu, ze w pierwszych dwoch latach dzialalno$ci terminala obstugiwana bedzie ty-
godniowo jedna linia oceaniczna, z mozliwoscia zatadunku 8100 TEU, a 30% kontene-
réw bedzie dalej uczestniczyto w ruchu feederowym. Takie zatozenie pozwala prognozo-
wac liczbg konteneréw w pierwszym roku dziatalno$ci terminala na poziomie 547,6 tys.
TEU. W kolejnych latach zaktada si¢ uruchomienie drugiego potaczenia oceanicznego,
niemniej do 2030 roku spodziewane jest stopniowe dochodzenie do docelowych mozli-
wosci przewozowych, przyjmujac tempo rozwoju na poziomie historycznych wynikéw
przetadunkowych terminala DCT w Gdansku. Po roku 2030 zakfada si¢ dalszy niewiel-
ki wzrost przeladunkéw (3% rocznie) spowodowany spodziewana poprawa warunkéw
technicznych i organizacyjnych przedsigbiorstwa przetadunkowego.
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Rysunek 3.2.20. Przetadunki konteneréw w portach Szczecin i Swinoujscie w latach 2010-2019 (TEU)
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych ZMPSiS SA.

Na podstawie tak oszacowanej prognozy liczby konteneréw przeliczono catkowity

wolumen przetadunkéw w tys. ton.
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Rysunek 3.2.21. Prognoza przetadunku drobnicy kontenerowej w porcie Swinoujécie do 2050 roku (tys. t)
Zrédto: opracowanie wasne na podstawie danych ZMPSiS SA.

VII. Drobnica promowa

Przetadunki drobnicy promowej (netto) w porcie Swinoujécie systematycznie wzrastaty
do roku 2018 i byly to wzrosty rzgdu od 3% nawet do 12% w skali roku. Od tego czasu
notujemy spadki przewozéw promowych (w 2019 r. 0 4,5%). W 2020 roku w zwiazku
z pandemia COVID-19 liczba przewozéw ponownie spadta.

7000000 -
6000000 -
5000000 -
4000000 -
3000000 -
2000000 -

1000000 -

0 T T T T
2009 2010 2011 2012 2013

2014 2015 2016 2017 2018 2019

Rysunek 3.2.22. Przetadunki drobnicy promowej w porcie Swinoujécie w latach 2009-2019 (tys. t)
Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych ZMPSiS SA.
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W kolejnych latach nie nalezy si¢ spodziewad juz tak dynamicznych wzrostéw jak
do roku 2018 (poza pierwszym okresem zwigzanym z uruchomieniem potaczen inter-
modalnych). Przede wszystkim jest to zwiazane z wciaz niepewna sytuacja epidemiolo-
giczng. Obostrzenia w przemieszczaniu ludzi najdotkliwiej dotykaja transportu promo-
wego.

Drugim czynnikiem jest rosnaca pozycja konkurencyjna innych terminali promo-
wych w rejonie potudniowego Baltyku i Morza Pétnocnego. Kolejne zagrozenie dotyczy
duzego udziatu transportu samochodowego w transportowaniu drobnicy. Nie bez zna-
czenia jest to, ze flota proméw jest stosunkowo stara i wymaga znacznego zainwestowa-
nia, w szczegdlnosci zwigzanego z wprowadzonymi normami $rodowiskowymi.

W prognozie przewozéw zalozono dlatego tylko minimalne ich przyrosty, nawet

w dluzszej perspektywie.
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Rysunek 3.2.23. Prognozy przetadunkéw drobnicy promowej w porcie Swinoujscie do 2050 roku (tys. t)
Zrédto: opracowanie wasne na podstawie danych ZMPSiS SA.

VIII. Drobnica konwencjonalna

W przypadku tadunkéw drobnicowych (w tym: wyrobéw stalowych, aluminium, papie-
ru, celulozy, workowanych nawozéw, konstrukeji, ryb, blokéw granitowych) w najbliz-
szych latach nie nalezy si¢ spodziewa¢ znaczacych przyrostéw przetadunkéw, a jedynie
kilkuprocentowych. Przez dtugi okres przetadunki te byly do$¢ zréznicowane, w latach
2018-2019 ulegly jednak stabilizacji.

Najwazniejsza grupe stanowia wyroby stalowe (hutnicze). Import i eksport w la-
tach 2015-2019 zilustrowano na rysunku 3.2.25. Import tych fadunkéw w 2018 i 2019
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roku nieco wzrést, do poziomu ok. 870 tys. ton. Udziat eksportu jednak spadt, co wy-
nikato z weze$niej opisanych probleméw zwigzanych z restrukeuryzacjg polskiego hut-
nictwa.
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Rysunek 3.2.24. Przetadunki wyrobéw stalowych w porcie Szczecin w latach 2015-2019 (tys. t)
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych ZMPSiS SA.

Zmniejszenie zapotrzebowania na wyroby stalowe (szczeg6lnie w 2019 roku) w kra-
ju wynikato ze znacznego ograniczenia wzrostu dziatalno$ci budowlanej, co byto skut-
kiem zakoniczenia wielu inwestycji infrastrukturalnych zwiazanych z funduszami unij-
nymi. Pomimo spadku zuzycia import zwigkszyt udziat do rekordowych 74% krajowej
konsumpcji. Wzrosto znaczenie krajéw trzecich eksportujacych do Polski. Najwigksze
wolumeny krajowego importu odnotowano w imporcie z Rosji i Ukrainy, a takze Ser-
bii, Egiptu i Wietnamu. Odzwierciedleniem krajowych tendencji i zmian byly réwniez
przetadunki w porcie Szczecin. Nowa perspektywa dotacji unijnych powinna sprzyja¢
ponownemu wzrostowi przetadunkéw wyrobdéw stalowych, ale ich dynamika nie bedzie
znaczaca.

Dos¢ wazne, z punktu widzenia przetadunkéw w latach 2015-2019, byly obroty
aluminium (rys. 3.2.25). Perspektywy tego rynku w kraju sa optymistyczne. Gléwne
branze — automotive, opakowania (np. puszki do napojéw) — stosujace ten towar w naj-
wigkszych ilosciach, nie maja jednak dobrej alternatywy. Tendencje w zuzyciu alumi-
nium sg jednokierunkowe, co znajduje odzwierciedlenie w przefadunkach portowych
i przektada si¢ na prognozy obrotéw. Krajowa produkcja aluminium nadal bedzie nie-
wystarczajaca, jezeli chodzi o wewngtrzne zapotrzebowanie, co jest dobrym prognosty-

kiem dla importu i przetadunkéw portowych.
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Rysunek 3.2.25. Przetadunki (import) aluminium w porcie Szczecin w latach 2015-2019 (tys. t)
Zrédo: opracowanie wasne na podstawie danych ZMPSiS SA.

Kolejna wazna pozycje w przeladunkach drobnicy konwencjonalnej stanowia obro-
ty celuloza (import) oraz eksport i import papieru. Produkcja celulozy w Polsce jest bar-
dzo niska i z tego powodu uzupetnia si¢ zapotrzebowanie poprzez import. W zestawieniu
z danymi, ze Polacy wcale nie zuzywaja coraz mniej papieru, jest to dobra perspekty-
wa, rowniez dla przeladunkéw portowych. W Polsce funkcjonuje ok. 2 tys. zaktadéw
i fabryk w przemysle celulozowo-papierniczym, ktéry weciaz si¢ rozwija ze wzgledu na
rozwdj poligrafii i zapotrzebowanie na papier wysokiej jakosci. Duze znaczenie dla tego
sektora przemystu maja takze opakowania z papieru oraz kartonu, ktére stanowia duza
site napedowa rynku. Spadek przetadunkéw papieru w relacji eksportowej w 2019 roku
byl wynikiem zwigkszonego zapotrzebowania krajowego. W 2020 roku sytuacja ta

w porcie Szczecin si¢ poprawita.
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Rysunek 3.2.26. Przetadunki (import) celulozy w porcie Szczecin w latach 2015-2019 (tys.t)

Zrédo: opracowanie wasne na podstawie danych ZMPSiS SA.
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Rysunek 3.2.27. Przetadunki (import i eksport) papieru w portach Szczecin i Swinoujécie w latach 2015-2019 (tys. t)
Zrédto: opracowanie wasne na podstawie danych ZMPSiS SA.

Przetadunki pozostatych towaréw w grupie drobnica konwencjonalna sa stosunko-
wo niskie i nierozstrzygajace, jezeli chodzi o ich prognozy. Warto jednak zwréci¢ uwagg
na przeladunki granitéw, ktérych jeste$my jednym z wigkszych przetadowcéw w Euro-
pie. Poziom ich przetadunkéw w 2020 roku zblizyt si¢ do 120 tys. ton.
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Rysunek 3.2.28. Przetadunki (import) granitow w porcie Szczecin w latach 2015-2019 (tys. t)
Zrédo: opracowanie wasne na podstawie danych ZMPSiS SA.

Przefadunki na poziomie 60-90 tys. ton rocznie dotycza réwniez ryby mrozonej.
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Rysunek 3.2.29. Przetadunki (import) ryby mrozonej w portach Szczecin i Swinoujécie w latach 2015-2019 (tys. t)
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych ZMPSiS SA.

Catkowita wielkos¢ przetadunkéw drobnicy konwencjonalnej do roku 2050 przed-
stawiono na rysunku 3.2.30. Przyrost w roku 2030 to efekt planowanych inwestycji
(gtéwnie na Ostrowie Grabowskim), a kolejne wyplaszczenie w roku 2040 to wynik
ponownie wyczerpujacych si¢ zdolnosci przetadunkowych nabrzezy.
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Rysunek 3.2.30. Prognozy przetadunkdw drobnicy konwencjonalnej w portach Szczecin i Swinoujscie do 2050 roku
(tys.t)

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych ZMPSiS SA.

IX. Prognozy ogétem

Na rysunku 3.2.31 przedstawiono catosciows dtugoterminows prognoze przetadunkéw
do roku 2050, bedaca sktadowa prognoz dla siedmiu grup towarowych przetadowywa-
nych w portach Szczecin i Swinoujécie. Przewiduje sie, ze w ostatnim roku prognozy
obroty zbliza si¢ do 83 mln ton. Najwyzsza dynamika dotyczy lat 2024-2029, a wigc
okreséw, kiedy przeprowadzone zostang najistotniejsze inwestycje infrastrukturalne. Ni-
niejsza prognoza stanowi podstawe do podejmowania decyzji inwestycyjnych na kolejne

okresy.

Weryfikacja doktadnosci ex post

Zestawienie prognoz na lata 2020-2024 przedstawiono w tabeli 3.3.1. Faktyczne przeta-
dunki w tych latach zestawiono w tabeli 3.3.2, a wzgledne bledy prognoz ex post w tabeli
3.3.3.
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Tabela 3.3.1. Zestawienie prognoz na lata 2020-2024 (tys. t)

ok | wig | e [ D [V | s [t ]| Do |
2020 | 2605,0 | 1685,0 505,0 3760,0 | 1880,0 | 12 600,0 3230,0 4941,0
2021 | 2680,0 | 1525,0 578,1 3960,0 | 2100,0 | 13232,4 3750,0 5320,0
2022 | 2685,0 | 1480,0 651,3 3980,0 | 2100,0 | 14 340,2 4050,0 5610,0
2023 | 2585,0 | 1482,0 7244 4065,0 | 2400,0 | 14 480,0 4550,0 5990,0
2024 | 2590,0 | 1482,0 797,5 4155,0 | 2420,0 | 14573,4 4580,0 6000,0

Zrédto: obliczenia wlasne na podstawie danych ZMPSiS SA.

Tabela 3.3.2. Rzeczywiste przetadunki w okresie 2020-2024 (tys.t)

Roke | Wegid | Ruda | T | MO Zhoia | PO | omvenonns | P4
2020 | 2557.3 | 16845 | 516,72 | 26115 | 1857.70 | 13 488,1 3386,1 4941,9
2021 | 28522 | 1890,1 | 616,03 | 23593 | 1786,20 | 14923,6 34173 5250,2
2022 | 4310,6 2106 640,31 2653,6 | 1650,10 | 14 463,1 3261,8 7481,3
2023 | 2937,6 | 11356 | 829,51 | 3157,7 | 2631,80 | 12937,8 2945,9 8560,3
2024 | 1525,7 874,6 928,02 | 2652,2 | 2050,60 | 11770,7 4117,0 8015,8

Zrédlo: obliczenia wlasne na podstawie danych ZMPSiS SA.

Tabela 3.3.3.Wzgledne btedy prognoz w okresie 2020-2024 (%)

o | i | s | Mo | Mo | g | Db brimie |
2020 -1,8% 0,0% 2,3% >20% -1,2% 7,0% 4,8% 0,0%
2021 6,4% >20% 6,6% >20% | -14,9% 12,8% -8,9% -1,3%
2022 >20% >20% -1,7% >20% >20% 0,9% -19,5% >20%
2023 13,6% >20% 14,5% >20% 9,7% -10,7% >20% >20%
2024 >20% >20% 16,4% >20% | -15,3% | -19,2% -10,1% >20%

Zrédto: obliczenia wlasne na podstawie danych ZMPSiS SA.

Nalezy zaznaczy¢, ze mimo opisanych we wezesniejszych rozdziatach powaznych
zmian strukturalnych (COVID-19, wojna na Ukrainie) w wielu realiach zbudowane
prognozy okazaly si¢ trafne. Najgorsza sytuacja dotyczyta rud metali (poza rokiem 2020
— niemal idealna dokladno$¢) i towaréw masowych suchych, przyczyna byly oczywiscie
wylaczenia powierzchni sktadowych pod wegiel. Podobnie od wybuchu wojny znaczaco




Dtugookresowe prognozy przetadunkow portowych (na przyktadzie portéw Szczecin i Swinoujscie)

wzrést import paliw. Powyzsze wyniki potwierdzaja mozliwos¢ stosowania podejscia hy-
brydowego do budowy prognoz przeladunkéw portowych, cho¢ zaktécenia systemowe,
jak w kazdych innych sytuacjach, naruszaja obserwowane wczesniej trendy.
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Zré6dlo: opracowanie wlasne na podstawie danych ZMPSiS.
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Spis tabel

Tabela 3.3.1.  Zestawienie prognoz na lata 2020-2024 (tys. t)
Tabela 3.3.2.  Rzeczywiste przetadunki w okresie 2020-2024 (tys. t)
Tabela 3.3.3.  Wzgledne bledy prognoz w okresie 2020-2024 (%)
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Abstrakt

W monografii Miscellanea gospodarki morskiej (na przykladzie portow Szczecin i Swinouj-
scie) podjeto wieloaspektowa analiz¢ funkcjonowania portéw morskich o strategicznym
znaczeniu dla gospodarki narodowej. Przedstawiono szczegétowe dane dotyczace przeta-
dunkéw w latach 1990-2023, uwzgledniajac sezonowo$¢, dynamike zmian oraz wptyw
czynnikéw zewngtrznych, takich jak wojna na Ukrainie czy zmiany w otoczeniu migdzy-
narodowym. Szczegdlny nacisk potozono na uniwersalizacje dziatalnosci portowej oraz
modelowanie ekonometryczne, ktére postuzyto do formutowania dtugoterminowych
prognoz. Autor omawia réwniez wyzwania zwigzane z wykorzystaniem infrastruktury
portowej, inwestycjami oraz optymalizacja dziatalnosci przetadunkowej w kontekscie
globalnych i lokalnych trendéw gospodarczych. Monografia zawiera praktyczne wnioski
i rekomendacje zar6wno dla decydentéw, jak i badaczy zainteresowanych dynamika go-

spodarki morskiej w Polsce.

Stowa kluczowe

gospodarka morska, porty Szczecin i Swinoujscie, przetadunki, modelowanie ekonome-

tryczne, prognozowanie






Abstract

Miscellanea of the Maritime Economy (on the Example of the Ports of Szczecin and Swinoujscie)

The monograph Miscellanea of Maritime Economy (on the Example of Szczecin and
Swinoujscie Ports) presents a multifaceted analysis of the operations of seaports of stra-
tegic importance to the national economy. Detailed data on cargo handling from 1990
to 2023 are provided, highlighting seasonality, dynamic changes, and the influence of
external factors, such as the war in Ukraine and shifts in the international environment.
Particular emphasis is placed on the universalization of port activities and econometric
modeling, which served as a basis for formulating long-term forecasts. The author also
addresses challenges related to port infrastructure utilization, investments, and the op-
timization of handling operations in the context of global and local economic trends.
The monograph offers practical conclusions and recommendations for policymakers

and researchers interested in the dynamics of Poland’s maritime economy.

Keywords

Maritime economy, Ports of Szczecin and Swinoujscie, Cargo handling, Econometric

modeling, Forecasting
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Oddajac do rgk Czytelnikdw niniejszg publikacje, pragne przede
wszystkim podkreslic, ze jej powstanie jest zwienczeniem wielolet-
nich badan i bogatych doswiadczen praktycznych w zakresie go-
spodarki morskiej. W swojej dziatalnosci badawczej koncentruje sie
na analizach ekonomicznych zwigzanych z funkcjonowaniem por-
tow, czego wyrazem sg liczne artykuty naukowe oraz monografie
dotyczace tego sektora. Jako praktyk-analityk przywigzuje szcze-
ga6lng wage do tgczenia wiedzy teoretycznej z realiami rynkowymi,
dbajac o to, aby wnioski i prognozy byty uzyteczne nie tylko w $ro-
dowisku naukowym, lecz takze w ksztattowaniu strategii portow
i przedsiehiorstw z sektora TSL. Mam nadzieje, ze prezentowane tu
rozwazania i wnioski przyczynig sie do lepszego zrozumienia dyna-
miki procesow zachodzacych w gospodarce morskiej oraz stang sie
inspiracjg do kolejnych, pogtebionych prac nad jej rozwojem. Dzie-
kuje wszystkim, ktdrzy w rozny sposab wsparli moje dziatania i ba-
dania, aw szczegalnosciinstytucjom oraz praktykom, dzieki ktarym
zgromadzone analizy zyskaty wymiar doswiadczalny i aplikacyjny.
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