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Determinanty popytu na obstuge tadunkow masowych w portach ujscia
Odry

WSTEP

Prawidlowa analiza przysztego popytu na ustugi portowe jest istotnym elementem dziatalnosci
portowej. Badania popytu w przekroju czasowym na rynkach ustug portowych pozwala na
odpowiednig organizacj¢ pracy portu, jak 1 na przygotowanie odpowiednich strategii rozwoju
[10, s. 162]. Prognozowanie popytu na ustugi portowe jest trudne, ze wzgledu na specyficzne czynniki
techniczno-technologiczne, = ekonomiczne 1  spoleczno-gospodarcze  produkcji  portowe;j,
charakteryzujace si¢ duzym stopniem niepewnosci [5, s. 297]. Pierwotnym czynnikiem ksztattujgcym
popyt na ustugi portowe jest kondycja gospodarki i spoteczne potrzeby tj.: poziom produkcji
1 konsumpcji opartej, ze wzgledu na migdzynarodowy charakter dzialalnosci portowej (obstuga handlu
zagranicznego 1 tranzytu), na rynkach obcych. W tym aspekcie istotnymi czynnikami s3
konkurencyjno$¢ gospodarki, atrakcyjno$¢ inwestycyjna 1 zamozno$¢ spoleczenstwa [11, s.46].
Przy prognozowaniu dtugoterminowym, a takim jest prognozowanie popytu stanowigcego podstawe
planéw rozwojowych portu, zawsze powinno si¢ uwzglednia¢ zwigzek ze wzrostem gospodarczym
[14, s.20]. Nie bez wptywu na przetadunki portow ma prowadzona polityka na poziomie swiatowym
(np. IMO), europejskim (UE) czy krajowym.

Prognozy popytu, powinny rdéwniez uwzglednia¢ specyficzne uwarunkowania rozwoju
poszczegbdlnych segmentéw rynku sklasyfikowanych wedlug grup fadunkowych (wegiel, ruda, ropa
1 produkty, zboze, inne masowe, ladunki skonteneryzowane, promowe 1 ro-ro oraz drobnica
konwencjonalna) oraz relacji przetadunkowych. Wynika to ze specjalizacji terminali portowych,
przeznaczonych do jednej lub kilku grup tadunkowych. Wysoko wyspecjalizowane terminale
przetadunkowe przeznaczone sg do obstugi tylko jednego tadunku w jednej relacji przetadunkowe;.
Przyktadem moga by¢ istniejagce do tej pory terminale weglowe przystosowane tylko do zaladunku
wegla w relacji plac-statek.

Potencjalny popyt wynikajacy z uwarunkowan zewnetrznych moze przelozy¢ si¢ na
zapotrzebowanie na ustugi portowe tylko wtedy, gdy jest zapewniony odpowiedni potencjal
przetadunkowy w porcie, a takze zapewniona odpowiednia infrastruktura dost¢pu. Znaczenie
dziatalno$ci gospodarczej portow morskich wychodzi daleko poza ich granice. Porty nie funkcjonuja
bowiem jako samodzielne przedsigbiorstwa oferujgce ustugi przetadunkowe, ale stanowig ogniwo
ladowo-morskich tancuchow transportowych, jak réwniez w miedzynarodowych tancuchach dostaw.
Z uwagi na to, czynnikiem ograniczajacym popyt na ushugi przetadunkowe jest nie tylko
infrastruktura portowa, ale takze infrastruktura dost¢pu. Ze wzgledu na miejsce portdéw w tancuchach
transportowych, planowanie rozwoju portow morskich powinno uwzglednia¢ rowniez poziom
jakosciowy infrastruktury faczacej porty morskie z zapleczem 1 przedpolem oraz proces dostosowania
parametréw infrastruktury portowej do wymagan innych galezi transportu [21, s. 2]. Istotnym
czynnikiem determinujagcym przetadunki portowe jest rowniez identyfikacja realizowanych
1 planowanych dzialan inwestycyjnych w portach konkurujacych na zapleczu o te same ladunki

(rys.1).

! Akademia Morska w Szczecinie, Wydziat Inzynieryjno-Ekonomiczny Transportu,
ul. H. Poboznego 11, 70-507 Szczecin, tel.: 91 4809700, e-mail: i.kotowska@am.szczecin.pl

532 Logistyka 4/2014




Logistyka - navka

OTOCZENIE

Uwarunkowania
polityczne

. Inwestycje .
Uwarunkowania P Inwestycje

L
gospodarcze I konkE(r);n%;}vj nych dostepowe

PRZELADUNKI PORTOWE

~ Polityka Dziatania
inwestycyjna marketingowe

UWARUNKOWANIA WEWNETRZNE

Rys. 1. Czynniki determinujace przetadunki portowe
Zrédto: opracowanie whasne.

1. CHARAKTERYSTYKA DZIALALNOSCI TRANSPORTOWEJ W ZESPOLE
PORTOWYM SZCZECIN-SWINOUJSCIE

W latach 2008-2013 przeladunki w zespole portowym Szczecin-Swinoujécie ksztattowaty si¢ na
poziomie od 16,5 mln ton w kryzysowym 2009 r. do prawie 23 mln ton w roku 2013 [13]. Blisko 40%
wzrost przetadunkow w badanym okresie byt spowodowany przede wszystkim zwigkszeniem obrotow
w Swinoujéciu. W tym samym czasie przeladunki w Szczecinie ksztaltowaly si¢ na wzglednie stalym
poziomie (od 7,8 mln ton w 2009 r. do 8,9 mIn ton w 2011 r.). Roczne przyrosty przetadunkéw
charakteryzowaly si¢ jednakze duza zmiennosciag — od 14% spadku w 2009 r. do ponad 26% wzrostu
w 2010r. 1 nie korelowaty w zaden sposdb z obserwowanymi w tym samym okresie wahaniami
europejskiego 1 krajowego PKB.

Port w Szczecinie jest portem uniwersalnym, w ktorym realizowane sg przetadunki wielu grup
fadunkowych. Od wielu lat najwigcej przetadowuje si¢ wegla, fadunkoéw innych masowych 1 drobnicy.
Wielko$¢ przetadunku kazdego z tych fadunkéw oscyluje na poziomie okoto 2-2,5 min ton rocznie.
W Szczecinie przeladowuje si¢ rowniez znaczne ilosci tadunkoéw zaliczanych do grupy innych
masowych. Jest to najbardziej zr6znicowana grupa tadunkowa pod wzgledem asortymentu. Wsrod
okoto 40 rodzajow tadunkow zaliczanych do tej grupy, przetadowuje si¢ m.in.: ilmenit, kruszywo,
zrgbki, nawozy, biomasg, smotg, bitumen, kamien wapienny, kruszywo 1 kwas siarkowy.
Trzecig grupg tadunkowg o najwigkszych udziatach w przetadunkach portu szczecinskiego jest wegiel
(1,9 mIn ton w 2013 r.), obstugiwany przede wszystkim w relacji wywozowej. Poza wymienionymi
trzema grupami tfadunkow w Szczecinie przetadowuje si¢ rowniez spore ilosci zboza (1-1,5 min ton
rocznie). Obserwowany od 2009 r. ponad 60% wzrost obrotow tadunkowych w porcie w Swinoujsciu
byt przede wszystkim wynikiem stopniowego wzrostu przetadunkdéw drobnicy promowe;.
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Rys. 2. Dynamika przetadunkéw w portach w Szczecinie i Swinoujéciu oraz PKB w Europie i Polsce w latach
2008-2013.

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie [6, 13].

W Swinoujéciu konsekwentnie rosna rowniez przetadunki paliw oraz zboza i pasz. Istotng grupa
tadunkowa w Swinoujéciu, choé¢ stopniowo tracaca na znaczeniu, jest wegiel. Jeszcze na poczatku
XXI w. Swinoujéciu przetadowywano ponad 4 mln ton tego tadunku, gléwnie w eksporcie, podczas
gdy w 2013 r. przetadunki osiggnety poziom 2,6 min ton. Zmienit si¢ natomiast kierunek jego obstugi,
od 2006 r. zaczela przewazal relacja przywozowa. W 2012 r. udzial relacji wywozowej
w przeladunkach wegla wyniost niespetna 25%. W Swinoujéciu w 2013 r. znacznie wzrosty natomiast
przetadunki rudy. W latach 2009-2012 przetadunki rudy nie przekraczaty 350 tys. ton, co byto
gléwnie wynikiem wczesniejszej zmiany kierunku importu tego tadunku. Posiadajace od 2004 r.
wiekszo$¢ rynku stali w Polsce przedsigbiorstwo ArcelorMittal, zaczglo sprowadza¢ rude koleja
bezposrednio z Ukrainy [18, s.36]. W 2013 r. przeladunki rudy zelaza w Swinoujéciu wzrosty do
ponad 2 mln ton, co bylo efektem m.in. przejecia przez PKP Cargo obstugi rudy przeznaczonej do US
Steel w Koszycach na Stowacji oraz czeSciowego powrotu obstugi tadunkow ArcelorMittal [15].

Zespdl portowy Szczecin-Swinoujscie stanowi wazny wezet przetadunkowy dla tadunkow
tranzytowych. W latach 2009-2013 przetadunki fadunkéw tranzytowych w zespole portowym
Szczecin—Swinoujécie wynosity od 2,4 do 3,7 mln ton rocznie, co stanowi okolo 15 % ogodtu
przetadunkow. Eadunki pochodza lub sg przeznaczone gtdéwnie do Czech, Stowacji 1 Niemiec.

Realizacja funkcji transportowej w zakresie obstugi srodkow transportu morskiego determinowana
jest przede wszystkim parametrami toru wodnego. W Swinoujéciu moga byé obslugiwane statki
o zanurzeniu do 13,2m i dlugosci 270 m, natomiast w Szczecinie: statki o maksymalnym zanurzeniu
wynoszacym 9,15 m 1 dlugosci catkowitej 215m. Ograniczenia zwigzane z dostegpem do portu
przekladaja sie na srednie wielkosci obstugiwanych statkow. W Szczecinie Srednia pojemnos¢ netto
obstugiwanych statkow praktycznie nie zmienia si¢ (od 2000 r. waha si¢ pomigdzy 1,3 a 1,7 tys. NT)
i jest blisko trzykrotnie mniejsza niz w Swinoujéciu. W Swinoujsciu w latach 2005-2012 $rednia
pojemnos¢ obstugiwanych statkow wzrosta o 25%.

2. UWARUNKOWANIA PRAWNE I POLITYKA GOSPODARCZA

Jednym z wazniejszych przepisow, ktory istotnie wptynie na konkurencyjnos$¢ transportu
morskiego, a co za tym idzie na przeladunki w portach morskich, bedzie zmniejszenie od 2015 r. dla
statkow ptywajacych w obszarze ECA (Emition Control Area) normy zawartosci siarki w paliwie
z 1% do 0,1%. Konsekwencja tego bedzie wzrost kosztow dziatalnosci przedsigbiorstw zeglugowych,
ktore beda zmuszone do przejScia na paliwo MGO (drozsze o okoto 50% od paliwa cigzkiego),
zainstalowania skuberéw (jest to koszt rzedu 5 mln USD) lub modernizacji floty (budowa statkéw
zasilanych LNG lub metanolem). Jest to jeden z wigkszych problemoéw, przed ktorym stojg armatorzy
mogacy doprowadzi¢ do przeorganizowania tancuchow transportowych w obszarze Europy.
Wigkszos¢ tadunkéw przechodzacych przez porty polskie kierowana jest do portow europejskich.
Poza nielicznymi przewozami np. do Wielkiej Brytanii bedzie istniata techniczna mozliwos¢
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zastgpienia lagdowo-morskich tancuchow transportowych tanszymi tancuchami ladowymi. Z kolei
czynnikiem, ktory moze poprawi¢ konkurencyjno$¢ transportu morskiego jest projekt ,,Niebieskiego
Pasa”, ktorego celem jest poprawa warunkéw dla rozwoju transportu morskiego w ramach UE
poprzez uproszczenie formalnos$ci administracyjnych w przypadku statkow przemieszczajacych sie
miedzy portami UE przy jednoczesnym wzmocnieniu bezpieczenstwa, ochrony, ochrony srodowiska,
a takze polityki celnej 1 podatkowej. Do tej pory przewozy tadunkéw transportem morskim pomigdzy
portami europejskimi traktowane sg jak transport pozaunijny. Konsekwencjg tego jest koniecznos¢
przeprowadzenia pelnych procedur granicznych i celnych w portach morskich. Takich formalnos$ci nie
ma w przewozach pomiedzy krajami Unii Europejskiej ani w zegludze srodladowej, ani w transporcie
drogowym 1 kolejowym.

3. ZMIANY W GOSPODARCE I TRANSPORCIE MORSKIM

Czynnikiem, ktory w najblizszych latach bedzie ksztaltowal popyt na ustugi portowe sa zmiany
zachodzace w handlu $wiatowym 1 transporcie morskim. Handel §wiatowy cechuje stata tendencja
wzrostowa. Wedlug danych WTO, przez ostatnie trzydziesci lat (1980-2011) migedzynarodowa
towarowa wymiana handlowa wzrastata sredniorocznie w tempie ok. 7% [23, s.55]. Od konca lat 90.
swiatowy handel morski ro$nie dwukrotnie szybciej niz §wiatowe PKB . W 2012 r. okoto 9,2 mld ton
tadunkéw zostalo zaladowanych w portach morskich, z czego udzial tadunkéw masowych ciektych
(ropy naftowej 1 gazu) oraz tadunkoéw masowych suchych (rudy zelaza, wegla, boksytow, fosfatow)
wyniost 30% kazde. Przewozy tadunkéw masowych rosng znacznie szybciej niz przewozy innych
grup tadunkowych. W poréwnaniu z przewozami na poczatku lat 80. przewozy glownych tadunkéw
masowych (wegla, rudy, boksytow, fosfatow i zboza) wzrosty blisko pieciokrotnie, pozostatych
fadunko6w masowych suchych — dwukrotnie. W tym okresie przewozy ropy i1 gazu wzrosty tylko
0 50%, co spowodowane byto m.in. znacznym wzrostem ich cen.

Wraz ze wzrostem przewozoOw rosnie tonaz eksploatowanej floty. Od 2001 r. §wiatowa flota
morska ulegta podwojeniu osiggajac w styczniu 2013 r. poziom 1,63 mld ton nosnosci. Obecnie
swiatowa flota obejmuje 42% masowcow, 30% tankowcow, 13% kontenerowcow, 5% drobnicowcow
1 10% pozostalych statkow. W ostatnich latach mozna zaobserwowac¢ stopniowe odnawianie floty.
W styczniu 2013 r. okoto 20% eksploatowanych statkdéw byto mlodszych niz 5 lat. Wigkszo$¢ nowo
budowanych statkow jest wieksza niz ich poprzednicy (rys.3). Sredni wiek statkow wg liczby wynosi
20 lat, wedtug no$nosci - niecate 10 lat. Wyjatek stanowi flota tankowcow, gdzie po latach dominacji
statkow typu VLCC 1 ULCC zaczeto budowa¢ mniejsze jednostki. Glowng przyczyng zwigkszania
parametréw statkow jest dazenie do obnizania kosztow jednostkowych przewozdéw, zmniejszenia
zuzycia paliwa, emisji CO; 1 innych szkodliwych substancji pochodzacych ze spalania paliw [19].
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Rys. 3. Srednia wielko$¢ statkow w 2013 r. wedtug wieku (lata)
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie [19].
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W najblizszych latach mozna spodziewac si¢ dalszego wzrostu wielkos$ci statkéw oddawanych do
eksploatacji. Z zwigzku z tym, aby utrzymaé swoja pozycj¢ na rynku, porty musza dostosowywacé
swoj potencjat przetadunkowy do zmieniajacego si¢ struktury floty. Tylko te porty, ktére beda
w stanie przyjac¢ coraz wigksze statki bedg mogly skorzysta¢ z prognozowanego wzrostu przewozow
morskich.

4. DOSTEPNOSC TRANSPORTOWA

Istotnym czynnikiem determinujagcym wielkos¢ 1 strukture przetadunkéw w portach ujscia Odry sg
inwestycje w infrastrukture dostepu do portow. Najwazniejszg z nich jest planowane poglebienie toru
wodnego Szczecin-Swinoujécie do 12,5m. Realizacja tej inwestycji pozwoli na wprowadzenie do
portu w Szczecinie znacznie wigkszych statkow. Do portu beda mogly wchodzi¢ w pelni zaladowane
statki o nosnosci siggajacej 40 tys. dwt (dwukrotnie wigksze niz obecnie). Kolejng inwestycja
dostepowa jest, zwiazane z budowa terminalu LNG, poglebienie toru wodnego do Swinoujécia do
glebokosci 14,5m.

Na przetadunki w portach Szczecina i Swinoujécia wpltywaé bedzie tempo realizacji inwestycji
infrastrukturalnych na zapleczu portu: budowa S3 1 modernizacja linii kolejowych E59 1 CES9,
a takze uzeglowienie Odry.

5. DETERMINANTY POPYTU NA USLUGI PORTOWE W POSZCZEGOLNYCH
SEGMENTACH RYNKU (LADUNKOW MASOWYCH)

5.1. Wegiel

Sygnaty pochodzace z rynku dotyczace popytu na obsluge wegla w portach morskich wzajemnie
si¢ wykluczaja. Z jednej strony polityka Unii Europejskiej w zakresie ograniczania emisji CO,
powinna skutkowa¢ zmniejszaniem si¢ zuzycia wegla w  gospodarce. Wedlug prognoz
Migdzynarodowej Agencji Energii (IEA) w krajach OECD zapotrzebowania na wegiel w latach 2008
— 2035 bedzie si¢ zmniejsza¢ w tempie 1,7% rocznie [22]. W Unii Europejskiej spadek zuzycia wegla
bedzie najwyzszy i wyniesie $rednio 3%: z 434 mln tpu® w 2008 r. do 193 mln tpu w 2035 r. [22].
Z drugiej strony analizy dotyczace Polski zdajg si¢ tego nie potwierdzaé. Przewiduje sig¢, ze
w przysztosci popyt na wegiel bedzie rost ze wzgledu na przewidywany dalszy wzrost popytu na
energie elektryczna w Polsce’, a podstawowym surowcem do produkcji energii elektrycznej nadal
pozostanie wegiel®. Analizy wskazuja w 2050 r. polska energetyka ma zuzywa¢é ok. 44 mln ton wegla
kamiennego z krajowych zrédel, pod warunkiem, ze beda realizowane inwestycje zwigzane
z krajowym wydobyciem wegla. Jezeli zachowany zostanie status quo (przy zaniechaniu inwestycji
gorniczych) w 2050 r. wegiel kamienny z krajowych zrédel moze stanowi¢ tylko 22 min ton, kolejne
dwa razy tyle bedzie pochodzi¢ z importu. Inne prognozy zaktadaja, ze popyt na wegiel importowany
do Polski wyniesie 20 mln ton rocznie z perspektywa rozwoju do 34 min ton od 2015 r. [8].
Na zapotrzebowanie na wegiel ostatecznie wplywac beda takie czynniki jak: faktyczna skala rozwoju
w Polsce energetyki jadrowej, przyszto$¢ gazu lupkowego, tempo budowy piecow gazowych, skala
nowych inwestycji w odnawialne zrodta energii, ksztaltowanie si¢ cen uprawnien do emisji dwutlenku
wegla czy dostgpnos¢ technologii wychwytywania i1 magazynowania CO, [2]. Na strukturg
kierunkowg przetadunkow wegla w krotkich okresach beda wptywaé wahania kurséw walut.
W 2010 r. koszt produkcji wegla w Polsce ksztattowat si¢ na poziomie 120 USD za tong, podczas gdy
w Indonezji czy Kolumbii nie przekraczal 50 USD za tong. W 2013 r. koszt produkcji wegla w Polsce
byl szacowany na poziomie 95 USD, co zaskutkowalo znacznym wzrostem eksportu tego surowca.
Na ustabilizowanie si¢ struktury kierunkowej wegla wptynie planowane wprowadzenie w Polsce
Euro.

2 tpu — tona paliwa umownego; 1 tpu = 1 tce — ton of coal equivalent
? latach 2005-2013 zuzycie energii elektrycznej wzrosto 0 5%. W 2010 r. zapotrzebowanie krajowe na energie elektryczna wyniosto 144 TWh.

Wg prognoz Ministerstwa Gospodarki zapotrzebowanie na energi¢ elektryczng wzro$nie do poziomu 169 TWh w 2020r. 1217 TWh w 2030 1., za: [16]
4 przeprowadzone przez Instytutu Gospodarki Surowcami Mineralnymi i Energia Polskiej Akademii Nauk w Krakowie,

krakowskiej Akademii Gorniczo-Hutniczej oraz Instytutu Studiow Energetycznych
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Ponadto na volumen i strukture kierunkowa obstugi wegla w portach Szczecina i Swinoujscia
wplywa¢ bedzie polityka energetyczna Niemiec. Zapotrzebowanie na wegiel kamienny przez
niemiecky energetyke przemyslowa, przemyst metalurgiczny 1 cieptownictwo wyniosto w 2011r.
okoto 59,8 min t. Import wegla kamiennego, koksu 1 brykietow za 2011r. wyniést ponad 46,9 min
ton, najwickszy udzial w imporcie posiadaly: Rosja (23,2%), Kolumbia (22,7%), USA 1 Kanada
(21,3%), Polska (13%), Australia (9,1%) 1 RPA (5,1%). Polityka Niemiec ukierunkowana jest na
stopniowe zamykanie do 2022r. elektrowni atomowych, przy czym dla zapewnienia krajowego
bezpieczenstwa energetycznego rzad federalny przewiduje wykorzystanie wegla kamiennego, ktory
pochodzit bedzie glownie z importu. W zwiazku z tym w portach Szczecina i Swinoujécia mozna
spodziewac¢ si¢ zwigkszenia przetadunkow tranzytowych do odbiorcow w Niemczech.

Nie bez znaczenia na przyszte przetadunki wptynie takze polityka hut stali na Stowacji. Huta US
Steel w Koszycach, ktora rozpoczeta import wegla z Kanady i Australii przez port w Swinoujéciu,
poszukuje portdw mogacych obstugiwac statki o nosnosci 150 tys. DWT [7].

5.2. Rudy metali

Popyt na przetadunki rudy zelaza w polskich portach morskich jest determinowany dwoma
czynnikami: poziomem produkcji wyrobow stalowych w s$rodkowowschodniej czg$ci Europy
1 kierunkami dostaw do Polski. W odniesieniu do pierwszego czynnika nalezy spodziewac si¢ spadku
popytu na rud¢ zelaza ze wzgledu na stopniowe zmniejszanie si¢ produkcji wyrobow hutniczych
w Polsce, co jest odzwierciedleniem tendencji zachodzacych w Europie. W latach 1998-2008
wielkos$ci produkcji stali surowej w Polsce wahata si¢ w zakresie 8,3+10,6 min ton/rok. Od 2011 r.
produkcja stali surowej w Polsce spada, w 2013 r. wyniosta 8,2 mln ton (tj. 0 7% mniej niz w 2011 r.).
Sytuacja w przemysle stalowym odzwierciedlala kondycje tych sektorow gospodarki, ktore
wytwarzaja dobra inwestycyjne 1 konsumpcyjne z udziatem stali. W Polsce, kluczowymi w zakresie
stalochtonnosci sg sektory: budownictwa, przetworstwa metali, samochodowy 1 AGD. W opinii
Eurometalu, europejski sektor stalowy bardzo powoli bedzie wychodzit z kryzysu, a glownymi
przeszkodami w odbudowywaniu koniunktury bedzie znaczaca nadwyzka mocy produkcyjnych
(zar6wno u producentdéw, jak 1 przetwdrcOw) oraz rosngca konkurencja ze strony dostawcow
zewngetrznych. Wg opinii prezesa Hutniczej 1zby Przemystowo-Handlowej najwigeksze zagrozenia dla
rozwoju przemystu hutniczego w Polsce do 2020 wigza¢ si¢ bedg m. in. z [24]:

— planowanym wprowadzeniem akcyzy na wytwarzane w zakladach produkcyjnych gazy

procesowe;

— wprowadzeniem dyrektywy IED dotyczacej ograniczenia emisji przemystowych (wprowadzenie
jej wigzaloby si¢ z konieczno$cig zainwestowania przez przemyst stalowy okoto 2 mld zl, ktore
nie przektadatyby si¢ na wzrost produkcji);

— ograniczeniami dotyczacymi emisji hatasu przez zaklady przemystowe.

Drugim czynnikiem sg kierunki dostaw tego surowca do Polski, ktore sg uzaleznione od polityki
zaopatrzenia glownego producenta stali w Polsce Accelor Mittal oraz producentow z Niemiec
1 Stowacji (US Steel Kosice, Riva Stahl Niemcy). Na ewentualng zmian¢ kierunkow dostaw rudy
zelaza moze mie¢ wzrost podazy tego surowca w krajach skandynawskich. W 2012 r. uruchomiona
zostata kopalnia Dannemora, ktoéra produkowac bedzie 1,5 min ton rudy rocznie. Do 2015 r. planuje
si¢ zwiekszenie o 35% produkcji w kopalniach Malmerget, Kiruna oraz Svappavaara (tj. do 37 mlin
ton rocznie do 2015r.) [18].

Nalezy sie spodziewac, ze w przyszlosci udzial portéw Pomorza Zachodniego w przetadunkach
wegla 1 rudy moze ulec zmniejszeniu ze wzgledu na uruchomienie pod koniec 2013 r. najwigkszego,
wsrdéd portow poludniowego Battyku, Terminalu Suchych Ladunkéw Masowych w Gdansku.
W terminalu tym beda mogty by¢ obstugiwane Baltimaxy. Szacunkowa zdolno$¢ przetadunkowa
terminalu wynosi 12 mln ton (6 mln ton w eksporcie 1 tyle samo w imporcie) [9]. Prognozy spoiki
zakladajg przetadunki wegla w imporcie w 2014 r. na poziomie 4-5 mln ton.
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5.3. Ropa naftowa i produkty ropy naftowej

W portach Szczecina i Swinoujécia obshuguje sie przede wszystkim produkty ropy naftowe;.
Zdecydowana wigkszo$¢ produktéw przerobu ropy naftowej obstugiwana jest w Terminalu Orlen
w Swinoujéciu, gdzie glownym ladunkiem jest ciezki olej opalowy, olej napedowy i paliwo
zeglugowe w eksporcie. Wedlug prognoz, sporzadzonych przez Eurocontrol zapotrzebowanie na
cigzkie oleje opalowe bedzie male¢. Na ladzie olej opatowy jest zastgpowany przez bardziej
ekologiczny gaz ziemny oraz duzo tanszy wegiel kamienny 1 pyl weglowy. Ponadto, od 2015 roku
oczekuje si¢ duzych spadkéw w wykorzystaniu tego paliwa w transporcie morskim, w zwigzku
z nowymi regulacjami dotyczacymi emisji spalin. Perspektywy rozwoju przetadunkéow produktow
ropy naftowej sg glownie zwigzane z polityka najwickszego przetadowcy w zespole portowym
Szczecin-Swinoujscie - PKN Orlen. PKN Orlen sprzedaje swoje produkty m.in. na Ukraing, do
Wielkiej Brytanii, Szwecji, Niemiec 1 na Litwe. Koncern eksportuje przede wszystkim, olej napedowy
oraz paliwo lotnicze. Do 2017 r. przedsigbiorstwo planuje zwigkszenie przerobu ropy naftowej
o 2,2 miln ton. Nadwyzki produkcyjne beda eksportowane. W odniesieniu do produktéw
ropopochodnych mozna spodziewaé si¢ wzrostu popytu na ushigi przetadunkowe produktow ropy
naftowej, wynikajacego z planéw inwestycyjnych przedsigbiorstw posiadajacych swoje bazy
w zespole portowym Szczecin-Swinoujécie m.in. planowanym uruchomieniem przetadunkow
w relacjach statkowych na terminalu w Szczecinie.

5.4. LNG

Rynek gazu ziemnego w Polsce opiera si¢ glownej mierze na imporcie. W 2012 r. zuzycie krajowe
gazu ziemnego wynioslo 15,8 mld m’, o 50% wiecej niz w 2010 r. [20]. W tym okresie wydobycie
krajowe w przeliczeniu na gaz ziemny wysokometanowy osiagneto 4,4 mld m’ (co stanowi niecate
30% zapotrzebowania). Niedobory gazu sg importowane glownie z Rosji, Azerbejdzanu 1 krajow Azji
Srodkowej (9 mld m’). W ramach uméw rynku unijnego surowiec ten trafia do Polski z Niemiec
(1,7 mld m®) i Republiki Czeskiej (555,7 mln m®) [4]. O blisko 3,3 mld m’ rocznie zwickszyly sie
techniczne mozliwosci transportu gazu ziemnego do Polski od 2011 r., co stanowi 30 proc.
dotychczasowego importu gazu do naszego kraju.

Pod koniec 2014r. zostanie oddany do eksploatacji terminalu LNG w Swinoujéciu. Dostawy do
terminalu zostaly zagwarantowane dwudziestoletnia umowa pomiedzy rzadem Polski 1 Kataru na
sprzedaz 1 min ton LNG rocznie. W perspektywie kilku lat zapotrzebowanie na przetadunki
w terminalu LNG moze by¢ wigksze niz zagwarantowane kontraktem katarskim, wyniku pojawienia
si¢ nowych mozliwosci importu tego surowca oraz nowych mozliwosci zbytu. Zwigkszenie dostaw
gazu moze zosta¢ zrealizowane poprzez zakup w kontraktach krotkoterminowych. Szans upatruje si¢
w mozliwosci sprowadzania gazu ze Stanow Zjednoczonych, gdzie wraz z rozwojem technologii
tlupkowych znacznie wzrosta podaz tego surowca. Sytuacja na rynku gazu w USA przyniosta korzysci
w postaci spadku cen gazu zwigzanego z nadpodaza surowca. Gaz ziemny w Stanach Zjednoczonych
jest 4-5-krotnie tanszy niz w Europie [3]. Stany Zjednoczone z czotowego importera powoli stajg si¢
eksporterem gazu. Do tej pory 4 firmy w USA uzyskaly zgode na eksport 60 miliardow metrow
szesciennych rocznie [17]. Trwaja prace nad zamiang dwoch z dziewigciu istniejacych terminali
importowych na eksportowe, ktoére rozpoczng dziatalno$¢ w 2015 1 2017 r. [1]. Szanse importu gazu
z USA wzrosng po planowanym podpisaniu umowy o wolnym handlu pomiedzy Unig Europejska
a Stanami Zjednoczonymi.

Z drugiej strony inwestycje realizowane przez Gas-System prowadza do stworzenia zintegrowanej
sieci gazociagow w Europie Srodkowej. W ramach tych inwestycji w 2011 r. uruchomione zostato
polaczenie miedzysystemowe Polska—Czechy, ktore pozwala na przesyt ok. 0,5 mld m’ gazu rocznie.
W planach jest realizacja m.in. potaczen systemowych Polski z Litwg oraz ze Stowacja, Gazociggu
Battyckiego (Baltic Pipe) obejmujacego budoweg gazociaggu podmorskiego taczacego polski system
przesylowy z Danig oraz wzrost przepustowosci istniejgcych potaczen z systemami Czech 1 Niemiec.
Rozbudowa sieci gazociagdw w Polsce stanowi element gazowego Korytarza Pooc-Poludnie
laczacego terminal LNG w Swinoujéciu z planowanym terminalem Adria LNG oraz projektami
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z Poludniowego Korytarza Gazowego. W efekcie prowadzonych inwestycji zaistnieje mozliwos¢
tranzytu gazu LNG z terminalu w Swinoujéciu do krajow sasiadujacych [12].

Nowe mozliwosci, jakie stojg przed terminalem LNG jest reeksport gazu. Wielu armatorow, w celu
sprostania wymogom w zakresie emisji siarki w spalanym paliwie, decyduje si¢ na budowe¢ nowych
statkow zasilanych LNG. Terminal LNG w Swinoujéciu jest jak na razie jedynym terminalem
importowym na Baltyku 1 méglby sta¢ si¢ centrum zaopatrzenia statkéw w paliwo. Warunkiem jest
jednak realizacja budowy stanowiska do zatadunku statkow.

5.5. Zboze i produkty rolne

Produkty rolne obstugiwane w zespole portowym Szczecin-Swinoujécie to przede wszystkim
zboze (glownie w eksporcie) 1 $ruta sojowa — w imporcie (glownie z Argentyny i USA).
Wzrost importu tego surowca nastgpit w wyniku wprowadzenia zakazu korzystania w produkcji
zwierzece] z maczek kostnych. Okoto 95% importu stanowi Sruta modyfikowana genetycznie.
Przewiduje si¢, ze dopoki nie zostanie wprowadzony zakaz importu produktow genetycznie
modyfikowanych (podpisana w sierpniu 2012r. nowelizacja ustawy o paszach odktada do stycznia
2017 r. wejscie w zycie zakazu sprowadzania pasz genetycznie zmodyfikowanych), import $ruty
sojowej bedzie rost w tempie kilku procent rocznie, proporcjonalnie do wzrostu produkcji zwierzecej
w Polsce (w latach 2000-2012 produkcja zywca wzrosta o 30 %).

W Polsce glownym produktem eksportowym jest zboze 1 S$ruta rzepakowa. Produkty te
eksportowane sg przede wszystkim do Hiszpanii, Portugalii, Bliskiego Wschodu 1 Afryki Pdtnocne;.
Wielko$¢ eksportu tej grupy tadunkowej uzalezniona jest od kilku niezaleznych czynnikow:

— wielkosci produkcji rolnej w Polsce;

— urodzaju w innych czg¢sciach Europy; statymi importerami polskiego zboza sg Hiszpania

1 Portugalia, nieregularnie produkty rolne eksportowane sa do Niemiec (eksport do Niemiec
odbywa si¢ przede wszystkim transportem ladowym);

— wahania kursow walut;

— polityki rolnej Unii Europejskie;j.

W najblizszych latach przetadunki zboza bedzie stopniowo rost wraz ze wzrostem produkcji zb6z
w Polsce. W latach 2000-2011 skup produktéw zbozowych w Polsce wzrost o 25%. Nadwyzki
produkcji bedg generowaty eksport tego tadunku.

Warunkiem obstugi potencjalnego popytu jest usunigcie barier ograniczajacych przetadunek.
W zespole portowym Szczecin-Swinoujécie tylko jeden terminal moze obshigiwaé w pelni
zaladowane panamaxy, ale konstrukcja magazynu pozwala jedynie na jednokierunkowg obsluge
fadunku. Statki wchodzace do portu w Szczecinie czesto sg niedotadowane, co jest konsekwencja
niewystarczajacej gtebokosci toru wejsciowego 1 kanatow portowych.

5.6. Pozostale ladunki masowe

W grupie pozostalych tadunkéw masowych znajduje si¢ szeroka gama tadunkow ciektych tj
metanol, kwas siarkowy 1 suchych m.in.: kruszywo, nawozy, nawozy w eksporcie i surowce do ich
produkcji w imporcie (fosforyty, apatyty, biomasa). Ta grupa tadunkowa cechuje si¢ bardzo szeroka
gamg produktow, duzym wachlarzem odbiorcow/dostawcow zlokalizowanych na przedpolu portu
poza Europa (Afryka, Ameryka Potnocna 1 Potludniowa, Azja). Stabilnos¢ przetadunkow gwarantuje
duza grupa dedykowanych terminali dystrybucyjnych oraz kompleksow przemystowo-
przetadunkowo-dystrybucyjnych. W perspektywie kilku lat przetadunki tej grupy tadunkowe;j
powinny charakteryzowac si¢ niewielkim staltym wzrostem, wynikajacych m.in. ze spodziewanego
rozwoju rynku chemicznego, zaréwno w Polsce, jak 1 w krajach Unii Europejskiej. Szybszy wzrost
przetadunkéw fadunkéw innych masowych moze nastgpowaé wraz z pojawianiem si¢ nowych
dedykowanych terminali do ich obslugi oraz rozbudowa potencjatu juz istniejgcych. Wraz
z poglebianiem toru wodnego powstanie mozliwo$¢ zagospodarowania nieuzywanych do tej pory
rezerw terenowych portu szczecinskiego.
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WNIOSKI

Podsumowujac, prognoza przysztego popytu na ustugi portowe jest podstawa planowania rozwoju
portu. Prawidlowo przygotowana prognoza umozliwia zidentyfikowanie ,,waskich gardet” w porcie
1 wskazanie potrzebnych inwestycji infrastrukturalnych, ktére pozwolg zaspokoi¢ przyszly popyt.
Prognoza przetadunkéw powinna uwzglednia¢ tendencje zachodzace w gospodarce $wiatowej
1 transporcie morskim, uwarunkowania polityczne 1 prawne, otoczenie gospodarcze, w tym analize
dziatan konkurencji. W najblizszych latach popyt na ustugi przetadunku tadunkow determinowany
bedzie przez wiele czynnikow, z ktorych najwazniejsze to:

a) zjawiska zachodzace w gospodarce §wiatowej, w tym przede wszystkim:

— wazrost zapotrzebowania na przewozy morskie;

— wazrost parametréw statkdw morskich;

b) polityka w zakresie zrOwnowazonego rozwoju przemystu 1 transportu, w tym zwigzana:

— z ograniczeniem stosowania na statkach paliwa o wysokiej zawarto$ci siarki;

— z ograniczaniem emisji gazow cieplarnianych;

— ze stopniowym zamykaniem elektrowni jadrowych w Niemczech;

— z wprowadzeniem akcyzy na wytwarzane w zakladach produkcyjnych gazy procesowe oraz

ograniczeniem emisji halasu przez zaklady przemystowe;
c) dziatania ukierunkowane na wzrost bezpieczenstwa energetycznego Polski zwigzane:
z polityka dotyczaca rozwoju energetyki jadrowej w Polsce;
z polityka panstwa w zakresie dywersyfikacji dostaw gazu do Polski;
z uruchomieniem wydobycia gazu tupkowego;
z uwolnieniem eksportu gazu lupkowego w USA.
Odpowiedzig na to powinny by¢ inwestycje w zespole portowym ukierunkowane:

— na popraw¢ parametrow wejsciowych do portow 1 parametrow przy nabrzezach,;

— budowe nowych terminali mogacych obstuzy¢ wigksze statki oraz modernizacje¢ starych;

— budowe terminali dedykowanych, w tym budowe terminali dla fadunkéw do tej pory nie
obstugiwanych (eksport LNG);

— zwiekszenie powierzchni sktadowych 1 magazynowych wynikajacych z wydluzania si¢ czasu
sktadowania fadunkow, ktory jest efektem dluzszego czasu kompletowania tadunku (obstuga
wiekszych statkow spowoduje konieczno$¢ skompletowania jednorazowo wigkszej partii
tadunkowej) oraz ustug dodatkowych, wykonywanych na rzecz tadunku np. konfekcjonowania,
mieszania sortymentow 1 innych ustug logistycznych.

Streszczenie

Analiza przyszlego popytu na ustugi portowe jest istotnym elementem dziatalnosci portowej. Pozwala ona
z jednej strony na odpowiedniq organizacje pracy portu, z drugiej umozliwia przygotowanie odpowiednich
strategii rozwoju. Prawidlowo przygotowana prognoza pozwoli wyznaczy¢ kierunki rozwoju przetadunkow,
zidentyfikowac ,, wgskie gardia” w porcie i wskazaé potrzebne inwestycje infrastrukturalne, ktore pozwolg
zaspokoi¢ przyszty popyt. Prognozy popytu powinny uwzgledniaé tendencje zachodzqce w gospodarce
Swiatowej i transporcie morskim, uwarunkowania polityczne i prawne, otoczenie gospodarcze, a takze analize
dziatan konkurencji. Prognozy popytu, powinny rowniez uwzgledniaé specyficzne uwarunkowania rozwoju
poszczegolnych segmentow rynku sklasyfikowanych wedtug grup tadunkowych (wegiel, ruda, ropa i produkty,
zboze, inne masowe, ladunki skonteneryzowane, promowe i ro-ro oraz drobnica konwencjonalna) oraz relacji
przetadunkowych. Celem artykutu jest zidentyfikowanie i scharakteryzowanie giownych czynnikow, ktore
w najblizszych latach bedq ksztattowaly przetadunki w portach morskich ujscia Odry.
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Determinants of the handling devemand on bulk cargoes in the ports
located in the mouth of the Oder River

Abstract

Analysis of future demand for port services is an important part of port activities. It allows the appropriate
organization of the port, on the other hand — on the proper preparation of development strategies. Properly
prepared forecast will designate directions of development of cargo handling, identify "bottlenecks" in the port
and indicate investments in port infrastructure that will meet the future demand. Forecasts of the demand
should take into account trends in the global economy and maritime transport, legal and political conditions,
the economic environment and an analysis of competitors' actions. Forecasts of demand, should also take into
account the specific conditions of the development of individual market segments classified by groups of cargo
(coal, ore, crude oil and products, grain, other bulk, container, ferry, ro-ro and general cargo), and handling
relation. The aim of th e article is to identify and describe the main factors that in the coming years will shape
cargo turnover in Szczecin-Swinoujscie port complex.
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