Wspolczesna Gospodarka

Contemporary Economy Vol. 7 Issue 3 (2016) 109-127
Electronic Scientific Journal ISSN 2082-677X
www.wspolczesnagospodarka.pl

OCENA KONKURENCYJNOSCI PORTOW MORSKICH POLSKI
I NIEMIEC NA BALTYKU POLUDNIOWYM Z WYKORZYSTANIEM
METOD WIELOKRYTERIALNYCH
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Streszczenie

Artykut stanowi wstepne podsumowanie wynikow badan dotyczacych projektu, rea-
lizowanego przez pracownikow Battyckiego Osrodka Logistyki Stosowane] Wyzszej
Szkoly Bankowej w Gdansku, majacego na celu dokonanie oceny konkurencyjnosci wy-
branych portow morskich na Battyku Potudniowym w oparciu o ich potencjal logistycz-
ny, wykorzystujac metody wielokryterialne. W tym etapie badan porownano trzy porty
polskie i dwa niemieckie. W projekcie zastosowano wybrang metod¢ wielokryterialna,
aby dokonaé¢ oceny konkurencyjnosci za pomoca konkretnych wartosci liczbowych.
Niemniej jednak, nalezy zauwazy¢, ze projekt jest tylko probg rozwigzania problemu
konkurencyjnosci i bada zasadniczo obszar logistyki, zatem nie mozna jego wynikoéw uo-
gblnia¢ w sensie interdyscyplinarnym.

Stowa kluczowe: port morski, potencjat logistyczny, konkurencyjno$¢ portow, inte-
roperacyjnos¢ logistyczna.

Wstep

Prezentowane opracowanie przedstawia zestawienie wynikow badan oraz wynikajacych z
nich wnioskow dotyczacych oceny konkurencyjnosci wybranych portow morskich Polski 1
Niemiec na Baltyku Potudniowym. Przedmiotowe wyniki stanowig wstepne podsumowanie
projektu badawczego pt. Budowa i weryfikacja oryginalnego modelu potencjatu logistycznego
Morskiego Portu Handlowego, jako narzedzia do oceny konkurencyjnosci portow w basenie
Baltyku Potudniowego z wykorzystaniem analitycznego procesu hierarchicznego (metoda
AHP), realizowanego przez pracownikow Baltyckiego Osrodka Logistyki Stosowanej Wyzszej
Szkoty Bankowej w Gdansku w latach 2014/2015. Ocenie poddano gléwne porty polskie, tj.
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port morski w Gdansku, port morski w Gdyni, zesp6t portéw morskich w Szczecinie i
Swinoujéciu oraz dwa porty niemieckie, tzn. port morski w Rostocku oraz port morski w
Lubece. Prezentowane wyniki stanowig kontynuacje badah prowadzonych w poprzednim etapie
tylko w odniesieniu do portow polskiego wybrzeza, prezentowanych na VIII Konferencji
Logistyki Morskiej LOGMARE 2015 w pazdzierniku 2015 roku.

Badania konkurencyjno$ci wybranych portow morskich dokonano w oparciu o ich
potencjat logistyczny, zdefiniowany jako zaséb mozliwos$ci zaopatrzeniowych, ustugowych lub
wytworczych, ktore stuza do realizacji okre§lonych dziatah produkcyjnych, handlowych,
ustugowych lub publicznych. Biorgc pod uwage ztozonos$¢ problemu, potencjal ten wyrazono
za pomoca modelu hierarchicznego'. Wedtlug tego modelu potencjat logistyczny zostal
zdefiniowany na trzech szczeblach dekompozycji okreSlonych jako preferencje globalne.
Pierwszy szczebel dotyczy potencjatow czastkowych, zidentyfikowanych wedlug trzech
kryteriow tj. efektywnos$ci portu morskiego, interoperacyjnosci logistycznej oraz zasobow.
Kazdemu z powyzszych kryteriow przypisano na drugim szczeblu dekompozycji zespot
subkryteriow, a dla tych z kolei na ostatnim szczeblu okreslono odpowiedni zespdt cech
diagnostycznych.

Pomiar konkurencyjnosci portow morskich na podstawie potencjatu logistycznego jest w
tym wypadku uzasadniony, gdyz to wlasnie logistyka decyduje o efektywnosci 1 skutecznosci
realizowanych procesoOw gospodarczych, dla ktorych baza odniesienia jest istniejgcy system
logistyczny. Potencjat ten moze mie¢ wplyw na marke badanego podmiotu ze wzgledu na jego
oferte ustugowa, poziom obstugi klienta oraz redukcj¢ kosztow logistycznych.

Pomiar konkurencyjnosci powinien wyraza¢ si¢ odpowiednimi wskaznikami lub
miernikami, dlatego tez, zdecydowano si¢ na zastosowanie konkretnego modelu decyzyjnego,
umozliwiajacego wyrazenie tej wielkosci dla portu morskiego za pomocg wartosci liczbowe;.

Oceny konkurencyjno$ci wybranych portow morskich  dokonano wykorzystujac
wielokryterialng metode hierarchiczng analizy problemdéw decyzyjnych AHP, (analytic
hierarchy process), umozliwiajacg bezposrednie porownanie cech 1 atrybutow poréwnywanych
podmiotow.

Celem naukowym realizowanego przez zespot projektu byto zbudowanie oryginalnego
modelu potencjatu logistycznego portu morskiego, umozliwiajgcego badanie konkurencyjnosci
tego typu instalacji logistycznych zlokalizowanych w basenie Battyku Potludniowego przy
wykorzystaniu wspomnianej juz metody AHP

Problem badawczy, jaki rozwigzano w ramach projektu, dotyczyt zaproponowania
sposobu oceny potencjatu logistycznego portu morskiego, stanowigcego uzyteczne narzedzie
do badania konkurencyjnos$ci miedzy portami morskimi na danym akwenie lub w wybranym
regionie.

Hipoteza robocza jaka zesp6l autorski postanowit udowodni¢ brzmiata: Konkurencyjnosé
portow morskich,  stanowigcych istotne ogniwo morsko—lgdowych {tancuchow dostaw,
uwarunkowana jest ich efektywnosciq i skutecznoscig, uzalezniong od interoperacyjnosci
logistycznej, ktorq zapewnia  synergia posiadanych zasobow i stosowanych standardow
logistycznych.

Osiagnigcie celu, rozwigzanie problemu badawczego oraz udowodnienie postawionej
hipotezy roboczej poprzedzone zostalo realizacja szeregu zadan badawczych, takich jak:

— zdefiniowanie schematu postepowania badawczego;

— okreslenie wskaznikow pierwszenstwa preferencji globalnych tj. kryteriéw, subkryteriow i
cech diagnostycznych, niezbednych do zbudowania modelu wielokryterialnego;

— okreslenie wskaznikow pierwszenstwa dla badanych portdéw morskich wzgledem kolejnych
cech diagnostycznych;

' B. Pac, R. Miler., Zastosowanie metody AHP do oceny konkurencyjnosci morskich portéw handlowych w oparciu
o ich potencjat logistyczny, ,,Logistyka” 2014, nr 6, s. 984.
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— wyznaczenie wartosci czgstkowych potencjatéw logistycznych badanych podmiotéw na
poziomie badanych cech diagnostycznych, subkryteriow i kryteriow;

— wyznaczenie wskaznika ogo6lnego konkurencyjnosci odpowiadajacego catkowitemu poten-
cjatowi logistycznemu portu morskiego;

— zestawienie 1 interpretacja wynikows;

— wnioski koncowe.

Zasadniczym ograniczeniem jakie przyjeto w badaniu byt zakres dostepnych informacji
oraz dane statystyczne dotyczace portow w 2012 roku. Powyzsze informacje pozyskano z
periodykéw branzowych oraz informacji dostarczonych podczas badan ankietowych przez
zarzady polskich portow morskich, a takze przez niemiecka agencje zajmujgca si¢
profesjonalnie badaniem konkurencyjnosci portéw morskich CPL Competence in Ports and
Logistics Wenzel, Heine & Kollegen, wspOlpracujaca z zagranicznym partnerem zespotu
autorskiego w realizacji projektu tj. z Tourism, Travel & Transport, School of Business,
Fachhochschule Stralsund. Nalezy zauwazy¢, iz prezentowany model bada konkurencyjnos¢
portow morskich z perspektywy logistyki, takze nie jest to rozwigzanie o charakterze
interdyscyplinarnym.

1. Budowa modelu hierarchicznego

Ocena parametryczna konkurencyjnosci portdow morskich w oparciu o ich potencjat
logistyczny wymagala przyjecia odpowiedniej metodyki postepowania, w ramach ktorej
wykonano szereg nast¢pujacych 1 wzajemnie warunkujacych si¢ oraz podzielonych na fazy
czynnosci przedstawionych na rys. 1.

FAZA WSTEPNA
; Zdef celu badan, probl Budowa modelu hierarchicznego 1 arkusza potencjahu
Studiowante 1 analiza badawczego, hipotezy roboczej oraz logistycznego portu morskiego / przyjecie koniecznych
Literatury przedmiotu przyjecie konlecznych ograniczen ograniczen — wybor metody wielokrytenalne) AHP

FAZA ZBIERANIA I WERYFIKACJI INFORMACII

A 4

N\ 4 ) 4 ) 4
Wybor grona ekspertow 1 Budowa ankiety eksperckiej w celu Aktualizacja modelu pod Wypelnienie arkusza w oparciu o dane
wyslanie ankiet do € okreslenia 1stotnosel p ji katem dosteprnos € statystyczne 1 mformacje wiasne badanych
wypelnienia globalnych danych podmiotow (portow morskich)
J \ J \. J .
/ FAZA ZASADNICZA \
v
Wyznaczeme wekazmkow plerwszenstwa preferencjt Okresleme wskazmkow pierwszenstwa dla badanych portow
globalnych na kolejnych szezeblach dekompozycji morskich w odmesienmu do cech diagnostycznych w oparciu o
modelu, zbadame konsekwenc)i opini — wedhug metody przyjety zespol muermkow, zbadame konsekwency: opmu —
AHP wedhuz metody AHP
\ 4
WNIOSKI I KONCOWE Obliczene czastkowych potencjalow logistycznych dla poszezegolnych portow na
- a pos: slych lach dek vcji modelu oraz wyznaczenie ogolnych

K wekazmikow konkwencyjnoser dla b—;danjvch portow morskich /

Rysunek 1. Schemat postgpowania badawczego

Zrédto: Opracowanie wlasne.

Przyjeta do oceny poziomu konkurencyjnosci badanych portdéw morskich metoda AHP,
jest szeroko stosowana w praktyce zycia gospodarczego 1 w zarzadzaniu logistycznym w za-
kresie podejmowania decyzji odnosnie wyboru dostawcoéw ustug w branzy TSL. Zwazywszy
na fakt, iz porty moga pelni¢ zrdéznicowane role w morsko-ladowych tancuchach dostaw, tj.
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hubow transportowych czy portow dowozowo — odwozowych, mozna potraktowac je jako
przedsigbiorstwa branzy TSL o szerokim zakresie realizowanych funkcji logistycznych, ze-
srodkowanych w jednym miejscu, o silnym stopniu wzajemnej integracji”. Zastosowanie
metody AHP wymagato zbudowania modelu hierarchicznego potencjatu logistycznego portu
morskiego, ktory na poziomie kryteriow i subkryteridéw przedstawia rys. 2.

[ POTENCJAL LOGISTYCZNY PORTU MORSKIEGO ]
|
EFEKTYWNOSC INTEROPERACYINOSC ZASOBY
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( , s h
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Rysunek 2. Model potencjatu logistycznego portu morskiego

Zroédlo: opracowanie wlasne na podstawie B. Pac, Koncepcja wielokryterialnej oceny potencjatu logistycznego jako
narzgdzia do badania konkurencyjnosci morskich portéw handlowych, w Porty morskie, i zegluga w sys-
temach transportowych, red. J. Dabrowski, T. Nowosielski, Instytut Transportu i Handlu Morskiego UG,
Gdansk 2014.

W ramach tak zdefiniowanego potencjatu logistycznego portu morskiego wyrdzniono trzy

podstawowe kryteria stanowiace potencjaly czastokowe portu, a mianowicie:

— efektywnos$¢ portu morskiego, na ktorg skladajg si¢ takie subkryteria takie jak wydajnos¢
przetadunkowa, wielko$¢ obrotow w poszczegolnych kategoriach tadunkow, operatywnosé
portu morskiego oraz opflaty i taryty portowe;

— interoperacyjno$¢ logistyczna, czyli zdolnos¢ do wspotdziatania, rozumiana jako mozli-
wos¢ swiadczenia oczekiwanego zakresu ushug logistycznych 1 portowych; na interopera-
cyjnos¢ logistyczng sktadajg si¢ takie subkryteria jak istniejgce terminale przetadunkowe,
integracja réznych galezi transportu w ramach portu morskiego, integracja portu ze strefa
przemystowa, lokalizacja portu a takze planowane i realizowane inwestycje;

— zasoby czyli $rodki, ktore warunkuja interoperacyjno$¢ logistyczng, zgodnie ze zgltaszanym
popytem na wspomniane ushlugi ze strony rynku, obejmujace infrastrukturg i suprastrukture
logistyczna, wielko$¢ terenu zajmowanego przez dang instalacje, uwzgledniajac dalsze moz-

% Poréwnaj z B. Pac B., R. Miler., Zastosowanie metody AHP do oceny konkurencyjnosci morskich portéw handlo-
wych w oparciu o ich potencjat logistyczny, ,,Logistyka” 2014, nr 6, s. 981.
3 Tamze, s. 985.
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liwosci rozwojowe, a takze pomocnicze funkcje logistyczne realizowane przez badany
podmiot.
Dopehieniem modelu przedstawionego na rys. 2 jest arkusz potencjatu logistycznego
portu morskiego (tablica 1), gdzie istniejagcym w ramach kryteriow subkryteriom przypisano
konkretne cechy diagnostyczne, bedace przedmiotem oceny w badanych portach.

Nalezy zauwazyc,

iz arkusz potencjalu logistycznego portu morskiego byl efektem

studiow nad literaturg oraz weryfikacji dostgpnych danych dotyczacych wybranych obaszarow
funkcjonalnych portu morskiego, jakie otrzymano od zarzagdow portow 1 wspotpracujacych

agencjl.

Tablica 1. Arkusz potencjatu logistycznego portu morskiego
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Cy; — Poprawa do-
stepnosci  od  strony
morza

Cy; — modernizacja
nabrzezy

Cy4 — inwestycje w
suprastrukture

Zrodto: Opracowanie wlasne.

2. Zastosowanie metody AHP do oceny konkurencyjnosci portow morskich

Ocena konkurencyjno$ci morskich portdéw w oparciu o ich potencjat logistyczny zgodnie z
metoda AHP wymagata odpowiedniej kwantyfikacji preferencji globalnych na poszczegolnych
szczeblach dekompozycji, a nast¢pnie ustalenia wskaznikdéw pierwszenstwa dla poszczegdlnych
podmiotéw wzgledem preferencji globalnych, poczynajac od poziomu cech diagnostycznych,
poprzez subkreteria, na kryteriach konczac. Metoda AHP ma zastosowanie do rozwigzywania
probleméw w zakresie podejmowania decyzji, gdzie wystepuje wiecej niz jedno kryterium.
Metoda umozliwia uporzadkowanie problemu decyzyjnego, przedstawiajac go w formie
struktury hierarchicznej, przyporzadkowujac okreslone wagi poszczegdlnym kryteriom,
subkryteriom 1 cechom diagnostycznym. Sktada si¢ ona z dwdch etapow tj. tworzenia struktury
hierarchicznej (patrz rys. 2 1 tablica 1) oraz dokonania ocen w ramach tejze struktury,
poréwnujac badane elementy migdzy soba za pomoca skali Saatiego (tablica 2).*

Tablica 2. Skala ocen wedlug Saatiego

Badana cecha nie ma pierwszenstwa lub jest no- | Badana cecha nie ma pierwszenstwa lub jest notowa-

towana wyzej w hierarchii pierwszenstwa na nizej w hierarchii pierwszenstwa

1— brak pierwszenstwa 1 - brak pierwszenstwa

2 — warto$¢ posrednia miedzy 113 1/2 — wartos$¢ posrednia miedzy 11 1/3

3 — nieznaczne pierwszenstwo 1/3 — nieznaczne podporzadkowanie

4 - warto$¢ posrednia miedzy 31 5 1/4 - wartos$¢ posrednia miedzy 1/3 1 1/5

5- wyrazne pierwszenstwo 1/5 - wyrazne podporzadkowanie

6 - warto$§¢ posrednia miedzy 517 1/6 - wartos$¢ posrednia miedzy 1/51 1/7

7 — bardzo wyrazne pierwszenstwo 1/7 — bardzo wyrazne podporzadkowanie

8 - warto$¢ posrednia miedzy 719 1/8 - warto$¢ posrednia miedzy 1/711/9

9- bezdyskusyjne pierwszenstwo 1/9- bezdyskusyjne podporzadkowanie

Zrédto: C. Bozarth, R. B. Handfield, Wprowadzenie do zarzqdzania operacjami i taricuchem dostaw, HELION,
Gliwice, 2007.

Postepowanie w metodzie AHP dla proponowanego modelu miato przebieg nastepujacy:

1. Budowa macierzy poréwnan (pierwszenstwa) dla wszystkich preferencji globalnych na
kazdym szczeblu modelu hierarchicznego w oparciu o skalg Saatiego (tablica 3), czyli dla
kazdej preferencji globalnej na tym samym poziomie dekompozycji wskazujemy preferen-
cje nad ktora ma ona przewagg lub ktorej jest podporzadkowana.

4 Zobacz Bozarth C. Handfield R. B. (2007), Wprowadzenie do zarzqdzania operacjami i taticuchem dostaw, HE-
LION, Gliwice 2007, s. 403.
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Tablica 3. Macierz poréwnan (pierwszenstwa) dla preferencji globalnych.

Preferencja A A, Aj Ay
globalna

A An A Az Ay
A Aj Ay Az Ay
A; Aj) Az As; Aszq
Ay Ay Agp Ags Ay

Zrédto: Opracowanie wlasne.

Stosujac skale z tablicy 2 otrzymujemy nastepujaca prawidlowosc:

Jezeli 4, =X — 4, =} itd.

globalnych.

1

dla wszystkich poréwnywanych ze sobg preferencji

2. Budowa macierzy warto$ci znormalizowanych, w oparciu o macierz pierwszenstwa dla
poszczegolnych preferencji globalnych na kolejnych szczeblach dekompozycji modelu hie-
rarchicznego, otrzymujac wskazniki pierwszenstwa dla poszczegdlnych preferencji (tablica

4);

Tablica 4. Macierz warto$ci znormalizowanych oraz wskaznikow pierwszenstwa dla badanych prefer-

encji globalnych
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Zrédto: Opracowanie wlasne.
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3. Sprawdzenie warto$¢ indekséw 1 wspotczynnikow konsekwencji dla poszczegdlnych ma-
cierzy znormalizowanych, informujacych o prawidtowosci postepowania dotyczacego wza-
jemnego poréwnywania preferencji globalnych”:

Cl. = A =11 (1)
m-—1

Gdzie:

C.I. — indeks konsekwencji, dla Amax = m oraz C.I. = 0 zachodzi pelna konsekwencja

wzajemnych porownan.

Amax — maksymalna warto$¢ wlasna macierzy porownan dla m poréwnywanych preferencji

globalnych..

m — liczba poréwnywanych preferencji globalnych.

W pozostatych przypadkach obliczamy na podstawie wyliczonej wartos¢ C.I. wartos¢

wskaznika konsekwencji C.R., gdzie:

cr=SL @
R

R.I. - losowy indeks, ktoérego wartosci przedstawia tablica 5. Jezeli C.R.<0,1 , warunek
konsekwencji poréwnan jest spetniony.

Tabela 5. Wartosci indeksu losowego R.1.

m 2 3 4 5 6 7 8
R.I 0,00 0,58 0,90 1,12 1,24 1,32 1,41

Zrodto: T. Saaty, How to make a decision: The Analytic Hierarchy process, “European Journal of Operational Re-
search”, 48/1990.

W celu odpowiedniego skwantyfikowania poziomu wzajemnego pierwszenstwa preferen-
cjami globalnymi, zespot badawczy postuzyt si¢ ankieta ekspercka, zbudowang na podstawie
arkusza potencjatu logistycznego. Do badania wybrano grono ekspertow rekrutujacych si¢ ze
srodowisk naukowych i branzowych. Srodowisko naukowe reprezentowali aktualni i byli
pracownicy Uniwersytetu Gdanskiego, Akademi Morskiej w Gdyni, Akademi Marynarki
Wojennej w Gdyni, Akademi Morskiej w Szczecinie oraz Politechniki Gdanskie;j. Jezeli chodzi
o branz¢ portowa, to reprezentowali jg aktualni 1 byli pracownicy Zarzadu Portu Szczecin —
Swinoujscie, Zarzadu Portu Gdynia, Komendy Portu Wojennego Gdynia oraz rekomendowani
przez agencj¢ CPL Competence in Ports and Logistics, Wenzel, Heine & Kollegen przedstawi-
ciele zarzagdow portow w Rostoku 1 Sassnitz. W ankiecie eksperci dokonali oceny istotnosci
kryteriéw, subkryteriow oraz cech diagnostycznych, poréwnujac je miedzy sobg korzystajac dla
uproszenia z 5 — punktowej skali pierwszenstwa, ktdrg nastepnie zaspot badawczy odnidst do
wartosci skali pierwszenstwa stosowane w metodzie AHP (tablica 6).

> Rogowski G., Metody analizy i oceny dziatalnosci banku na potrzeby zarzqdzania strategicznego, Wyzsza Szkota
Bankowa w Poznaniu, Poznan 1998, s. 157.
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Tablica 6. Skala pierwszenstwa przyjeta w ankiecie oraz jej odniesienie do skali Saatiego w metodzie

AHP
Preferencja globalna nie ma pierwszenstwa lub jest Preferencja globalna nie ma pierwszenstwa lub jest
notowana wyzej w hierarchu pierwszenstwa notowana nizej w hierarchi1 pierwszenstwa
Skala wg ankiety Skala Saatiego Skala wg ankiety Skala Saatiego
1— brak pierwszenstwa —> 1 1 - brak pierwszenstwa ———>> 1
2 — nieznaczne pierwszenstwo —> 3 1/2 - nieznaczne —T> 1/3
podporzadkowanie
3- wyrazne pierwszenstwo —T 5 1/3 - wyrazne —> 1/5
podporzadkowanie
4- bardzo wyrazne 1 7 1/4 - bardzo > 1/7
plerwszenstwo wyrazne podporzadkowanie
5- bezdyskusyjne - 9 1/5-bezdyskusyjne > 1/9
pierwszefistwo podporzadkowanie

Zrédto: Opracowanie wlasne.

Wyniki ankiet wymagaly ustalenia usrednionych wartosci pierwszenstwa w celu
wykonania macierzy znormalizowanych, shuzacych do obliczenia wskaznikow pierwszenstwa.
W zwigzku z powyzszym do obliczenia wartosci $redniej pierwszenstwa poszczegolnych
preferencji globalnych przyjeto Srednig wazong dla podanych przez respondentow wartosci
odnosnie poszczeg6lnych preferencji globalnych, przyznajac ocenom kazdego z respondentéw
te same wagi, wedlug zaleznosci (3).

ij ij eksp (3 )

Gdzie:

K, —$rednia waZona ocena pierwszenstwa; j — kolejne badane preferencje globalne.

kij — ocena pierwszenstwa nadana przez danego eksperta; 1 =15— liczba ekspertow;

Wersp — Waga przyznana ocenie danego eksperta, Weiy, = 0,0666(6) dla oceny kazdego eksper-
ta.

Otrzymane $rednie wazone warto$ci pierwszenstwa dla poszczeg6lnych preferencji globalnych ,
wymagaty korekty do wartosci wedlug skali Saatiego zgodnie z tablicag 7. Przy korekcie
srednich wazonych uwzgledniono wartosci posrednie w skali Saatiego, tj. 2,4,6,8. Skorygowane
wartos$ci z prawej kolumny tablicy 7 postuzyly do wyznaczenia wskaznikéw pierwszenstwa
preferencji  globalnych. Weryfikacje trafno$ci przeprowadzonego powyzej postgpowania
sprawdzono na podstawie warto$ci indeksow 1 wspotczynnikow konsekwencji dla wartosci
wskaznikow pierwszenstwa uzyskanych dla poszczegdlnych preferencji  globalnych
wyliczonych z macierzy znormalizowanych wg metody AHP zgodnie z zaleznosciami (1) 1 (2).

Tablica 7. Korekta warto$ci $rednich wazonych zgodnie ze skalg Saatiego

Zakres warto$¢ pierwszenstwa Kj; Warto$¢ pierwszenstwa wedhug skali Saatiego
uwzgledniajac wartosci posrednie
1 <K;<1,5 1
1,5<K;<2,5 2
2,5 <K;<3,5 3
3,5<K;<4,5 4
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45<K;<55 5
5,5 <K;< 6,5 6
6,5 <Ki<7,5 7
7,5 <K;<8,5 8

8,5 <K;<9 9

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie Krzyzaniak S. Podstawy zarzqdzania zapasami w przykladach, Instytut
Logistyki i Magazynowania, Poznan 2005.

Budowa macierzy pierwszenstwa badanych portow morskich wzgledem kolejnych cech
diagnostycznych w ramach poszczegolnych subkryteridow, przypisanych zdefiniowanym
kryteriom, analogicznie jak w tablicy 3. Oceny pierwszenstwa dokonano w oparciu zespot
miernikow 1 wskaznikdw, zdefiniowanych na podstawie dostepnych danych statystycznych.
Przyktadowe wskazniki 1 mierniki przedstawia tablica 8.

cesie definiowania ocen pierwszenstwa dla badanych podmiotow

Tablica 8. Przyktadowe mierniki i wskazniki w ramach kryterium Efektywnosé¢, wykorzystane w pro-

KRYTERIUM: EFEKTYWNOSC

SUBKRYTERIUM: WYDAJNOSC PRZELADUNKOWA

Cecha diagnostyczna Miernik / wskaznik Jednostka
miary
Szacunkowa wydajno$¢ przeta- | Szacunkowa wydajnos¢é  przetadunkowa badanego %
dunkowa portu / sumaryczna szacunkowa wydajnos¢ przetadun-
kowa badanej populacji portéw
Rzeczywista wydajno$¢ przeta- | Rzeczywista wydajno$¢ przetadunkowa badanego por- %
dunkowa tu / sumaryczna rzeczywista wydajnos$¢ przetadunkowa
badanej populacji portéw (w odniesieniu do wybranego
roku)
SUBKRYTERIUM : OBROTY W KATEGORIACH ELADUNKOW OGOLEM
Cecha diagnostyczna Miernik / wskaznik Jednostka
miary
Wielko$¢ obrotow: Wielkos¢ obrotéw dla danego portu w ramach wybra- %
- masowe suche; nej kategorii tadunku / sumaryczna wielko$¢ obrotéw
- masowe ptynne; dla badanej populacji portow w ramach wybranej kate-
- kontenerowe; gorii fadunku (w odniesieniu do wybranego roku). Ten
- Ro — Ro samobiezne; sam wskaznik stosowany jest dla poszczegolnych kate-
- Ro — Ro niesamobiezne; gorii tadunkow.
- Pozostalte drobnicowe;
Przewozy pasazerskie Ilo§¢ pasazerow dla danego portu / Sumaryczna ilosc¢ %
pasazeréw dla badanej populacji portow (w odniesieniu
do wybranego roku).
SUBKRYTERIUM: OPERATYWNOSC PORTU MORSKIEGO
Cecha diagnostyczna Miernik / wskaznik Jednostka
miary

Obroty rzeczywiste / liczba
jednostek wchodzacych ogotem

Wielko$¢ obrotow rzeczywistych w danym porcie /
liczba jednostek wchodzacych do danego portu ogdtem
(w odniesieniu do wybranego roku).

Tys. ton / liczba
jednostek
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Liczba jednostek wchodzacych | Liczba jednostek wchodzacych do portu z tadunkiem / %
z tadunkiem / Liczba jednostek | Liczba jednostek wchodzacych do portu ogoétem (w
wchodzacych ogotem odniesieniu do wybranego roku).

SUBKRYTERIUM: OPLATY I TARYFY PORTOWE

Cecha diagnostyczna Miernik / wskaznik Jednostka
miary
Optata tonazowa Srednia wielko$¢ optaty za 1 GT Euro
Optata przystaniowa Srednia wielko$¢ optaty za 1 GT Euro
Optata pasazerska Srednia wielko$¢ optaty za 1 pasazera Euro

Zrédto: Opracowanie wlasne.

5. Budowa macierzy wartosci znormalizowanych dotyczacych pierwszenstwa badanych por-
tow morskich w odniesieniu do kolejnych cech diagnostycznych, analogicznie jak w tablicy
5;

6. Sprawdzenie warto$¢ indeksow 1 wspotczynnikow konsekwencji dla poszczegdlnych ma-
cierzy znormalizowanych dotyczacych porownywanych portow morskich, informujacych o
prawidlowosci postepowania zgodnie ze wzorem (1) 1 (2).

3. Metodyka obliczen potencjalu logistycznego portu morskiego oraz ogolnego
wskaznika konkurencyjnos¢ portow morskich

Na podstawie macierzy warto$ci znormalizowanych dotyczacych preferencji globalnych na
wszystkich szczeblach dekompozycji dokonano obliczen wskaznikow pierwszenstwa kryte-
riow, subkryteriow i1 cech diagnostycznych. Nastepnie na podstawie macierzy warto$ci znor-
malizowanych dotyczacych pierwszefstwa badanych portow morskich w odniesieniu do
kolejnych cech diagnostycznych, obliczono czastkowe potencjaty logistyczne cech diagno-
stycznych dla badanych portow, w oparciu o ktore obliczono potencjaty czastkowe wedtug ko-
lejnych subkryteriow 1 kryteridéw dla kazdego portu morskiego. Koncowym dziataniem byto
obliczenie dla kazdego badanego podmiotu, czyli portu morskiego, catkowitego potencjatu lo-
gistycznego, ktory odpowiada ogdlnemu wskaznikowi konkurencyjnosci (rys. 3).
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Obliczenie wskaznika pierwszenstwa cech
diagnostycznych

FAZAI

¢

Obliczenie wskaznika pierwszenstwa dla
subkryteriow

<

Obliczenie wskaznika pierwszenstwa dla kryteriow

G

Obliczenie wskaznika pierwszenstwa badanego portu
w odniesieniu do kolejnych cech diagnostycznych

FAZA II

<

Obliczenie czastkowego potencjalu logistycznego wg
kolejnych cech diagnostycznych dla badanego portu w
ramach danego subkryterium

<

Obliczenie czastkowego potencjalu logistycznego wg
poszczegdlnych subkiyteriéw w ramach danego
kryterium

FAZAII
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Obliczenie czastkowego potencjalu logistycznego wg.
poszczegdlnych kryteriéw dla danego portu morskiego

<

Obliczenie calkowitego potencjalu logistycznego
portu morskiego jako ogdlnego wskaznika
konkurencyjnosci
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Rysunek 3. Algorytm obliczen ogdlnego wskaznika konkurencyjnosci portow morskich

Zrédto: Opracowanie wlasne.

Objasnienia symboli dotyczacych poszczegdlnych zaleznosci na rys 3 znajdujg si¢ w tablicy 9.

Tablica 9. Objasnienia symboli do algorytmu obliczen ogélnego wskaznika konkurencyjnosci.

Ip. Symbol Objasnienie
1. wcC,, wskaznik pierwszenstwa k-tej cechy diagnostycznej j-tego subkryterium w i-tym
v kryterium;

2. W, czastkowy wskaznik pierwszenstwa cech diagnostycznych obliczony na podsta-
‘ wie macierzy warto$ci znormalizowanych;

3. k liczba cech diagnostycznym w danym subkryterium, k=1, m .

4 w.. wskaznik pierwszenstwa j-tego kryterium w ramach i — tego kryterium.
ij
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5 w.. czastkowy wskaznik pierwszenstwa subkryteriow obliczony na podstawie macie-
Y rzy warto$ci znormalizowanych;

6 ] liczba subkryteriow w danym kryterium, j=1, 7.

7 w. wskaznik pierwszenstwa i-tego kryterium

8 w. czastkowy wskaznik pierwszenstwa kryteriow obliczony na podstawie macierzy
' warto$ci znormalizowanych

9 1 liczba kryteriow w potencjale logistycznym portu morskiego,, i=1,3.

10 | wPM ik wskaznik pierwszenstwa badanego portu morskiego w odniesieniu do danej ce-
’ chy diagnostycznej;

11| wpm ik wskaznik czastkowy pierwszenstwa badanego portu morskiego w odniesieniu do
! danej cechy diagnostycznej

12 1, liczba rozpatrywanych wariantow (badanych portéw).

13 0. Czastkowy potencjal logistyczny wg. k — tej cechy diagnostycznej w badanym
o porcie morskim

14 PS. Czastkowy potencjat logistyczny wg. j- tego subkryterium w badanym porcie
v morskim.

15 plLog Czastkowy potencjat logistyczny wg. i — tego kryterium logistycznego w bada-

' nym porcie morskim

16 e Potencjat logistyczny portu morskiego — ogdlny wskaznik konkurencyjnosci.

Log

Zrédto: Opracowanie wlasne.

Zestawienie wartos$ci czastkowych potencjatow logistycznych wg zdefiniowanych kryteriow
oraz przypisanych im subkryteriowkryteriow dla poszczegdlnych portow przedstawiaja tablice
101 11.

Tablica 10. Zestawienie czgstkowych potencjatow logistycznych wg subkryteriow w badanych portach

morskich
P,*# - EFEKTYWNOSC PORTU P, - INTEROPERACYINOSC LOGISTYCZNA P,/ - ZASOBY
MORSKIEGO

WSy, WSy, WSy; WSy WSy WSy WSy WSy WSy | WSy | WSy [ WSs WS»s
PM Gdynia 0,0556 0.0402 0,0284 0,0159 0.0087 0.1050 0.0680 0,0138 | 0.0409 | 0.0849 | 0.0140 | 0.0216 | 0.0365
PM Gdansk | 0.2015 0.0737 | 0,0605 00173 0.0176 0.0686 0.0949 | 00423 | 0.0427 | 0.1630 | 0.0053 | 0.0216 | 0.1286
ZP Szczecin | 0.1022 0,0373 0.0167 00077 0.0270 0.0385 0.0393 0,0104 | 0.0455 | 0.0648 | 0.0101 | 0.0216 | 0.1277
- Swinoujscie
PMRostock | 00556 0,0523 0,0242 0.0278 0.0079 0,0361 0,0962 0,0133 | 0.0285 | 0.0835 | 0.0407 | 0.0216 | 0.0259
PMLubeka | 0.0525 00668 | 0,0302 0,0257 0.0088 0.0412 00874 | 00105 | 0.0073 | 0.0280 | 0.0248 | 0.0216 | 0.0548

Zrédto: Opracowanie wilasne.
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Tablica 11. Zestawienie czastkowych potencjalow logistycznych wg kryteriow oraz wskaznikow ogol-
nych konkurencyjnosci badanych portow morskich

P, - EFEKTYWNOSC PORTU P."¢ — INTEROPERACYJINOSC P/ ZASOBY Ogélny wskaznik
MORSKIEGO LOGISTYCZNA konkurencyjnosci
PM
: e |3 e | g e | npy
Z ws,;| w, Z wsy; | w. Z ws, | w,
J=1 J=1 J=1
PM Gdynia 0.1365 01397 0.0191 0.2364 05278 0.1248 0.1570 03325 00522 0.1961
PM Gdansk 03530 0.1397 0.0493 02661 05278 0.1404 03186 03325 0.1059 02956
ZP Szczecin- | 0.1639 0.1397 0.0229 0,1607 05278 00848 0.2242 03325 00745 0.1822
Swinoujécie
PM Rostock 01599 0.1397 0.0223 0,1820 05278 0.0960 0.1717 03325 0,0571 01754
PM Lubeka 01752 01397 0.0244 0,1552 05278 0.0819 0.1292 03325 00429 0.1492

Zrédto Opracowanie wiasne.

Intepretacja graficzna ogolnego wskaznika konkurencyjnosci oraz czastkowych potencjatow
logistycznych portow morskich wg kolejnych kryteriow przedstawiona zostala na rys. 4.

0GOLNY WSKAZNIK KONKRENCYINOSCI

EFEKTYWNOSC PORTU MORSKIEGO
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Rysunek 4. Ocena konkurencyjnos$ci badanych portéw morskich na podstawie potencjatu logistycz-

Zrédto: Opracowanie wlasne.

nego
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Analizujac wyniki dotyczace badania konkurencyjnosci portow morskich na podstawie ich
potencjalu logistycznego wynika, ze najwigkszy potencjat logistyczny 1 zarazem najwickszy
wskaznik konkurencyjnosci wsrdéd badanych podmiotéw posiada port morski w Gdansku. Jest
to rezultatem licznych inwestycji, jakie zrealizowano w tym porcie w okresie PRL, jak i po
1989 roku. Chodzi tutaj o wybudowany w latach 70 —tych ubieglego wieku glebokowodny Port
Pohocny, Rafineri¢ Gdansk (obecnie LOTOS) polaczong rurociggiem z Naftoportem, a takze
Glebokowodny Terminal Kontenerowy (Deepwater Container Terminal) wybudowany w 2007
roku, bedacy najwiekszym terminalem w Polsce do obstugi tadunkow skonteneryzowanych,
Pomorskie Centrum Logistyczne powstajace w sgsiedztwie portu morskiego na obszarze 210 ha
oraz Park Maszynowo - Techniczny Maszynowa o powierzchni 51 hektarow, przeznaczony do
realizacji zaawansowanych ustug oraz produkcji, a takze Obwodnicg Péinocng Trojmiasta.

Czynnikiem wplywajacym pozytywnie na potencjal logistyczny oraz poziom
konkurencyjnosci portu w Gdyni jest budowa Gdynskiego Centrum Logistyczno -
Dystrybucyjnego na powierzchni 30 ha, w sasiedztwie Battyckiego Terminala Kontenerowego,
Gdynia Container Terminal oraz Terminala Promowego obstugujacego potaczenia Stena Line.°
Duzym mankamentem s3 ograniczenia terenowe jesli chodzi o dalszy rozwdj portu.
Charakterystyczng cechg portu w Gdyni jest jego wysoka interoperacyjnos¢ logistyczna.

Zespdt Portow Szczecin - Swinoujécie potraktowano w badaniach jako jeden podmiot, ze
wzgledu na to, iz posiadajg jeden zarzad oraz uwzgledniajac wieloletnie zaniedbania w zakresie
rozwoju tych podmiotéw, ktdre starano si¢ przynajmniej czgsciowo zniwelowaé po wejsciu
Polski do Unii Europejskiej w ramach programéw SPOT 2004 — 2006 oraz POilS 2007 —
2013.7 Zasadniczym elementem zespotu portdw jest glebokowodny port w Swinoujsciu.
Zaniedbania w zakresie dostepnosci portu szczecinskiego od strony morza wynikaja z
wieloletniego braku kluczowych inwestycji na tym obszarze. Niemniej jednak pozytywnym
elementem jest poglebianie szlaku wodnego miedzy Swinoujsciem a Szczecinem biegnacego
przez Zalew Szczecinski. Inwestycja to umozliwi przyjmowanie w Szczecinie jednostek o
parametrach do 50000 DWT oraz 2500 TEU 1 zanurzeniu do 12 metréw. Jezeli chodzi o
rozpatrywane porty niemieckie to ich mocng strong jest obstuga tadunkéw zjednostkowanych
Ro—Ro samobieznych 1 niesamobieznych oraz silna integracja z europejska siecig transportowa,
co wynika z wieloletniej przynaleznosci Niemiec do Unii Europejskiej. Nalezy zaznaczy¢ tez
istotny pozytywny wplyw na funkcjonowanie portu w Lubece, jaki ma istniejgce tam centrum
logistyczne oraz wodny transport $rodladowy na Labie silnie zwigzanej z europejska siecig
zeglugii $rodladowej. Wstepne zbiorcze wyniki dotyczace wszystkich badanych portow
wskazujg na w miar¢ wyrownane potencjaty logistyczne portow w  Gdyni, Szczecinie i
Swinoujéciu oraz Rostocku i Lubece. Ze wzgledu na duze ograniczenia w dostgpie do
wymaganych danych statystycznych ze strony niemieckiej, nalezy wzig¢ pod uwage pewne
niedoszacowanie portdéw w Rostocku i Lubece w zakresie potencjatu jakim dysponuja.

Procentowy udziat potencjaléw czastkowych wg poszczegélnych kryteriow w catkowitym
potencjale logistycznym oraz  poziomie konkurencyjnosci badanych portow morskich
przedstawia rys. 5. Z analizy tego rysunku wynika, iz zasadniczym kryterium w zakresie
konkurencyjnosci z punktu widzenia logistyki we wszystkich rozpatrywanych portach morskich
jest interoperacyjnos¢ logistyczna, gdyz ona warunkuje mozliwo$¢ S$wiadczenia ustug
zroznicowanym podmiotom. Tego kryterium nie mozna rozpatrywaé bez uwzglednienia
zasobow. Interoperacyjnos$c logistyczna oraz zasoby stanowig w potencjale logistycznym
wszystkich rozpatrywanych portow 80 — 90 % calosci potencjatu, co $wiadczy o tym, ze to one

% Red. M. Jacyna, System logistyczny Polski. Uwarunkowania techniczno—technologiczne ko modalnosci transpor-
tu, Politechnika Warszawska, Warszawa, 2012, s. 127.

7 Sektorowy Program Operacyjny Transport 2004 — 2006 oraz Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko
2007 — 2013 (przypis autora).
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wilasnie z logistycznego punktu widzemia s3 najistotniejsze dla konkurencyjnosci
porownywanych podmiotow.

Gdynia Gdansk
P, Log
P‘Log '

16,68%

ple

Rostock

preE

12,71%
32,57%

Lubeka P

pree

Pt

Rysunek 5. Procentowy udziat potencjatéw czgstkowych wg rozpatrywanych kryteriow w potencjale
logistycznym badanych portow morskich

Zrédto: Opracowanie wlasne.
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ZAKONCZENIE

Podsumowujac wyniki prezentowanego etapu badan nalezy skupi¢ si¢ na dwodch
kategoriach wnioskéw. Pierwsza z nich dotyczy zastosowania metody AHP do oceny
konkurencyjnosci badanych portow morskich w oparciu o posiadany potencjat logistyczny.
Metoda umozliwia pordwnanie calego zbioru konkurujacych podmiotéw miedzy sobg wedtug
przyjetych preferencji globalnych, przez co daje catkowity poglad na wartosci potencjatu
logistycznego kazdego rozpatrywanego portu morskiego w pordwnaniu z pozostatymi.
Istotnym elementem jest dobor ekspertow w celu ustalenia pierwszenstwa preferenciji
globalnych tj. kryteriow, subkryteriow oraz cech diagnostycznych. Satysfakcjonujgce wartosci
indeksow 1 wspotczynnikow spdjnosci pokazaty, iz dobor ekspertow mozna uznaé za wiasciwy,
gdyz to wlasnie te wartosci wskazuja na trafno$¢ ustalania relacji miedzy badanymi
preferencjami. Ustalanie zakresu pierwszenstwa migdzy badanymi portami w odniesieniu do
kolejnych cech diagnostycznych, przydzielonych do odpowiednich subkryteriow, wchodzacych
w skiad trzech zdefiniowanych kryteriow opisujacych potencjat logistyczny portu morskiego,
wymagalo ustalenia zespotu miernikow 1 wskaznikow na podstawie ktorych dokonywano
wzajemnych porownan. Ze wzgledu na zakres problemu nie wymieniono w artykule,
wszystkich wskaznikow i1 miernikow, a tylko podano te, ktére odnoszg si¢ do kryterium
efektywnosci portu morskiego. Wzajemne relacje pierwszenstwa badanych portéw w zakresie
cech diagnostycznych zostaty okre§lone w sposdb zadawalajacy, czego dowodem sg otrzymane
dopuszczalne wartosci indeksow 1 wspoOtczynnikéw spojnosci. Obliczenie czastkowych
potencjatow logistycznych na poziomie cech diagnostycznych, subkryteriéw oraz kryteriow dla
badanych portoéw umozliwito zdefiniowanie catkowitego potencjatu logistycznego badanych
podmiotoéw, ktory stanowi ogélny wskaznik konkurencyjnosci portu morskiego z punktu
widzenia logistyki 1 jako konkretna warto$¢ liczbowa w sposob czytelny wskazuje na dominacje
lub podporzadkowanie badanych portow w tym zakresie.

Druga kategoria wnioskow dotyczy otrzymanych wynikow. Analizujagc model potencjatu
logistycznego portu morskiego mozna stwierdzi¢, ze stada si¢ on w wigkszosci z elementow
dotyczacych logistyki przedsigbiorstwa, jakim jest port morski, ale rOwniez zawiera pewne
czesci sktadowe dotyczace systemu logistycznego na poziomie branzy, jak i na poziomie
makrologistycznym, gtownie w obszarze kryterium interoperacyjnos¢ logistyczna. Otrzymane
wyniki sg nie tylko rezultatem zastosowanej metody AHP, ale rowniez poziomu dostepnosci
danych. Pod tym wzgledem nalezy zauwazy¢, ze prowadzone w Polsce dostgpne statystyki sa
znacznie doktadniejsze 1 bardziej szczegdlowe niz statystyki niemieckie. Z tego tez wzgledu
model potencjatu logistycznego dla portéw polskich 1 niemieckich nieco rézni od modelu
dotyczacego samych polskich podmiotéw, ktére byty badane wczesniej. Wspomniano juz, ze ze
wzgledu na pewne ograniczenia w dostepie do informacji, porty niemieckie moga by¢ nieco
niedoszacowane. Ponadto nalezy pamigta¢ o tym, ze funkcjonuja one w systemie
eurologistycznym o wiele dtuzej niz porty polskie i dlatego s3 z nim lepiej zintegrowane, mimo
ze zakres ustug 1 obstugiwanych tadunkow, a takze dostgpna infrastruktura i suprastruktura w
portach polskich mogg by¢ na porownywalnym, a nawet wyzszym poziomie. Ponadto zapisy
obowiazujacej od 2015 roku dyrektywy siarkowej oraz zwigzane z nig przyszle ograniczenia
stawiajg podmioty niemieckie w pozycji uprzywilejowanej ze wzgledu na ich potozenie.

Skupiajac si¢ na polskich portach morskich mozna stwierdzi¢, ze najwigksze szanse w za-
kresie konkurowania z portami niemieckimi, zwigzane sg z:

— integracjg portow w Gdansku 1 w Gdyni w jeden zespot portow podobnie jak to ma miejsce
w przypadku Szczecina i Swinoujscia;

— dalszym rozwojem terminalu LNG w Swinoujéciu;

— zakonczeniem procesu poglebiania 67 — kilometrowego toru wodnego Swinoujscie — Szcze-
cin, ktéry poprawi znacznie dostepnos¢ portu w Szczecinie od strony morza;
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wybudowaniem stalego potaczenia pomiedzy wyspami Uznam i Wolin w Swinoujéciu, badz
ewentualnie tunelu pod Swing.

Wspomniana integracja portow morskich w Gdyni 1 Gdansku, bedzie réwniez pewnym
rozwigzaniem niedoskonatosci portu gdynskiego zwigzanej z brakiem terenow rozwojowych,
poniewaz (Gdansk posiada w tym wypadku szereg atutdéw zwigzanych z budowa Portu
Zewnetrznego oraz ewentualng rozbudowa Portu Wschodniego.

Doktadne koncowe wyniki przeprowadzonych badan wraz z towarzyszacymi im szczego-

towymi informacjami zostang zawarte w raporcie koncowym, ktory zespot badawczy zamierza
opublikowa¢ w trzecim kwartale 2016 roku.
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THE COMPETITIVENESS ASSESSMENT OF THE POLISH
AND GERMAN SEA PORTS AT THE SOUTHERN BALTIC SEA
USING THE MULTICRITERIA METHOD

Summary

The paper presents the results of the research conducted by the scientists of the Bal-
tic Sea Logistics Research Centre in Gdansk Banking School. The aim of the research
was to assess the competitiveness level of the indicated Polish and German sea ports at
the Southern Baltic Sea on the base of their identified logistic capabilities. As the tool to
make the assessment the Analitic Hierarchic Process (AHP method) has been implement-
ed. The sea port competitiveness has been directly referred to the total sea port logistic
capabilities and presented as the number value. The research was focused on the logistics
areas that is why it is difficult to take it as the interdisciplinary solution.

Keywords: sea port, sea port competitiveness level, logistic capabilities, logistic in-
teroperability
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