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Konkurencyjność zespołu portowego Szczecin-Świnoujście jako ogniwa 
w multimodalnych łańcuchach transportowych  
 
 

Port Szczecin i Świnoujście zwiększają swój potencjał przeładunkowy do obsługi 
kontenerów. Analizowane są uwarunkowania rozwoju przeładunków kontenerowych w 
zespole portowym Szczecin-Świnoujście w oparciu o nowy potencjał przeładunkowy. Określa 
się obecne miejsce omawianych portów jako ogniwa multimodalnych łańcuchów 
transportowych. Wynaczany jest obszar geograficzny ich zaplecza kontenerowego. Krótka 
analiza czynników konkurencyjnych w tyransporcie multimodalnym pozwala na wyłonienie 
tych najważniejszych: niezawodności, ceny i czasu usługi transportowej. W oparciu o te dwa 
ostatnie czynniki, dokonywana jest analiza wybranych relacji transportowych. Relacje te 
reprezentują najważniejsze kierunki transportowe obsługiwane przez zespół portowy 
Szczecin-Świnoujście. Analizę kończą wnioski zbierające najważniejsze uwarunkowania 
mające wpływ na obsługę przez Portu Szczecin i Śrozwojuście morsko-lądowych łańcuchów 
transportowych. 
 
Bogusz Wiśnicki, Marek Klabacha 
 

Competitiveness of Szczecin and Świnoujście Ports as a link of multimodal 
transport chain   
 
 
Ports of Szczecin and Świnoujście are enlarging reloading capability/potential for containers. 
This is analysis of conditions of container reloading capability grow in Ports of Szczecin and 
Świnoujście. Work states present position of said ports as a link of multimodal transport chain 
and shows geographical container hinterland. Short analysis of competitiveness factors in 
multimodal transport indicates the most important ones: reliability, price and total time of 
transport service. Basing on last two factors – price and time – there are analysis of transport 
connections. These connections are most often used in Ports of Szczecin and Świnoujście. At 
the end there are conclusions containing most important conditions influencing service of 
Szczecin and Świnoujście Ports service in multimodal transport chains. 
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Konkurencyjność zespołu portowego Szczecin-Świnoujście jako ogniwa 

w multimodalnych łańcuchach transportowych 

 

Wstęp 

 W Porcie Handlowym Świnoujściu uruchomiony zostanie w tym roku terminal 

kontenerowy. Terminal ten wyposażony w pierwszą w historii zespołu portowego Szczecin-

Świnoujście nabrzeżną suwnicę kontenerową będzie posiadał zdolność przeładunkową ok. 

30 000 TEU1. W Porcie Szczecin trwa realizacja inwestycji na Ostrowie Grabowskim 

zorientowanej na stworzenie infrastruktury portowej m.in. dla obsługi kontenerów. 

W krótkim czasie powinien powstać terminal – centrum logistyczne o zdolności 

przeładunkowej ponad 1 mln ton drobnicy zjednostkowanej i konwencjonalnej2. Obydwa 

przedsięwzięcia rodzą pytania o realne szanse zwiększenia obrotów kontenerowych Portów 

Szczecin i Świnoujście. Konieczna jest analiza rynku pozwalająca zweryfikować celowość 

budowy obydwu wyżej wspomnianych inwestycji.  

 Wielkości przeładunków kontenerów zrealizowanych w Porcie Szczecin w ostatnich 

latach napawają ostrożnym optymizmem. Istotne wydaje się jednak porównanie tych 

wielkości z przeładunkami realizowanymi przez konkurencyjne porty polskie i niemieckie. 

Ważne jest określenie na ile Szczecin i Świnoujście są w stanie konkurować z tymi portami 

i czy nowy portowy potencjał przeładunkowy stanowi klucz do pozyskania masy ładunkowej. 

Co więcej, ogromne znaczenie w obrotach portowych ma konkurencja ze strony 

przewoźników lądowych. Warto zastanowić się jak obecnie kształtują się kontenerowe potoki 

ładunkowe mające swoje źródło na zapleczu portów w Szczecinie i Świnoujściu. 

Najkorzystniej jest rozpatrywać wybrane relacje transportowe i ich realizację alternatywnymi 

środkami transportu z punktu widzenia potencjalnego klienta. Porównanie różnych wariantów 

lądowych i morsko-lądowych łańcuchów transportowych, wśród których tylko wybrane będą 

przechodziły przez Porty Szczecin i Świnoujście, pozwoli na prawidłowy wybór 

najkorzystniejszego rozwiązania. Czynnikami, które powinny być wzięte pod uwagę 

                                                 
1 Terminal kontenerowy zlokalizowany będzie przy nabrzeżu Hutników i dysponować będzie placem 
składowym o powierzchni 25 000 m2 obsługiwanym przez nabrzeżną suwnicę kontenerową o udźwigu 35 ton 
oraz dwie suwnice placowe RTG (Zalewska J. Port Handlowy Świnoujście Sp. z o.o. – szansa w dynamicznym 
i uniwersalnym rozwoju, Magazyn Portowy Nr 9/2003, s. 6)  
2 Plany ZMPS i Ś zakładały ukończenie inwestycji w 2003 r. lecz realny wydaje się termin 2004-2005. 



a zarazem mającymi największe znaczenie dla klientów jest koszt i całkowity czas usługi 

transportowej. 

 

Miejsce Portów Szczecin i Świnoujście w multimodalnych łańcuchach transportowych 

 Zespół portowy Szczecin-Świnoujście specjalizuje się przede wszystkim 

w ładunkach masowych. W latach 2000-2002 przeładunki drobnicy stanowiły 23-33 % 

przeładunków ogółem, w tym kontenery miały zaledwie 3-4 % udział w obrotach 

drobnicowych (tablica 1). W porównaniu z portami polskimi i niemieckimi zlokalizowanymi 

na południu i zachodzie Morza Bałtyckiego, konkurentami w walce o ładunki 

skonteneryzowane, Porty Szczecin i Świnoujście zajmują trudną pozycję (tablica 2). Pozycję 

lidera w tym rejonie Morza Bałtyckiego zajmuje Port Gdynia dynamicznie zwiększając 

obroty kontenerowe. Jest to szczególne osiągnięcie w złej sytuacji gospodarczej, w ostatnich 

latach, zarówno w Polsce jak i Europie Zachodniej. Następne w kolejności są niemieckie 

porty w Lubece i Kilonii. Przeładunki zbliżone do zespołu portów Szczecin i Świnoujście 

realizuje obecnie Port w Gdańsku. Niewielkie przeładunki kontenerów w Portach Wismar, 

Rostock i Sassnitz wynikają z tego, że są to porty promowe obsługujące przede wszystkim 

inne niż kontenery multimodalne jednostki ładunkowe w technologii ro-ro. Przykład Wismaru 

pokazuje jednak, że uruchomienie stałego połączenia kontenerowego pozwala na szybki 

wzrost obrotów kontenerowych3. 

Tablica 1 

Przeładunki zespołu portów Szczecin-Świnoujście 
 

 
Przeładunki [tys. ton i TEU] 

2000 r. 2001 r. 2002 r. 

Ogółem 20 052 tys. t 19 201 tys. t 19 686 tys. t 

Drobnica 5 004 tys. t 4 492 tys. t 6 467 tys. t 

Kontenery 

w tym: Import 

 Eksport 

Import/Eksport 

192 tys. t / 21 865 TEU 

8 186 TEU 

13 679 TEU 

37/63 

161 tys. t / 19 960 TEU 

7 240 TEU 

12 720 TEU 

36/64 

163 tys. t / 19 367 TEU 

6 637 TEU 

12 730 TEU 

34/66 

Źródło: opracowanie własne na podst. informacji z Portów Szczecin i Świnoujście 

                                                 
3 W 2002 uruchomiono stałe połączenie kontenerowe pomiędzy Portem Wismar a Portem Hamburg 
i Bremerhaven „Baltic Train”. W 2003 obserwuje się w Porcie Wismar dalszy dynamiczny wzrost przeładunków 
kontenerów. 



 

Tablica 2 

Przeładunki kontenerów wybranych portów niemieckich i polskich Morza Bałtyckiego 
 

Port 
Przeładunki kontenerów [TEU] 

2000 r. 2001 r. 2002 r. 

Gdańsk 14 877 20 476 18 847 

Gdynia 188 272 217 024 252 247 

Sassnitz < 1 000 < 1 000 < 1 000 

Rostock < 1 000 < 1 000 < 1 000 

Wismar < 1 000 < 1 000 3 550 

Lubeka 89 886 77 948 78 778 

Kilonia 18 189 22 430 29 546 

Źródło: opracowanie własne na podst. informacji z portów i roczników statystycznych 

 

 Porty w Szczecinie i Świnoujściu zajmują specyficzną pozycję na mapie 

transportowej Europy. Nie przebiega przez nie żaden z oficjalnych korytarzy 

paneuropejskich, choć trwają starania o zatwierdzenie przez władze UE korytarza 

transportowego biegnącego wzdłuż doliny Odry. Nawet pomyślne zakończenie tych starań 

nie zmieni sytuacji, w której równolegle na wschód i na zachód od połączeń odrzańskich 

przebiegają obecnie ważniejsze połączenia transportowe, w dużej mierze wzajemnie 

konkurujące ze sobą. Pierwsze, po stronie niemieckiej tworzą korytarz transportowy 

przechodzący przez Port Rostock, drugie zaś tworzą korytarz paneuropejski nr VI 

przechodzący przez Porty Gdyni i Gdańska. Obydwa te korytarze posiadają lepszą od 

korytarza odrzańskiego infrastrukturę transportową i obsługują większe potoki ładunkowe.  

 W obszarze Morza Bałtyckiego można wyróżnić trzy podobszary, w obrębie których 

obserwuje się intensywną wymianę handlową. Są to (rysunek 1)4:  

1) rejon centralny biegnący równoleżnikowo od Sztokholmu do St. Petersburga, 

2) rejon południowy obejmujący wybrzeże szwedzkie polskie i litewskie, 

3) rejon Cieśnin Duńskich. 

Rynki te skupiają sieć multimodalnych połączeń morsko-lądowych, w dużej mierze 

stanowiących element wspomnianych już oficjalnych korytarzy paneuropejskich. Porty 

                                                 
4 Niels Boje Groth Cities and Networking: The Baltic Sea Region. Reports No. 8-2001,  
Danish Centre for Forest, Landscape and Planning, Hørsholm 2001, s. 54-55 
 



Szczecin i Świnoujście leżą na granicy pomiędzy dwoma rynkami, co stanowi duże 

utrudnienie w przyciąganiu klientów do tych portów i w uruchamianiu nowych połączeń 

multimodalnych. 

 

 

Rysunek 1 
Podział regionu Morza Bałtyckiego na trzy morsko-lądowe rynki transportowe 

Źródło: Niels Boje Groth Cities and Networking: The Baltic Sea Region. Reports No. 8-2001,  
Danish Centre for Forest, Landscape and Planning, Hørsholm 2001, s. 54. 

 

 Trwa silna walka konkurencyjna na zapleczu portów południowego Bałtyku. 

Ładunki skonteneryzowane wydają się być szczególnie atrakcyjnym ładunkiem na tym rynku 

i warunki oferowane gestorom ładunku wydają się wyjątkowo atrakcyjne. Częstotliwość 

połączeń dowozowych (feederowych), stan portowej infrastruktury przeładunkowej, ilość 

regularnych kolejowych połączeń kombinowanych obsługujących miejscowości położone na 

zapleczu portowym – to podstawowe czynniki mające wpływ na jakość morsko-lądowych 

połączeń multimodalnych. We wszystkich wymienionych kategoriach Porty Szczecin 

i Świnoujście odstają od swoich najgroźniejszych konkurentów. Obecnie porty w Szczecinie 

i Świnoujściu obsługują jedno regularne połączenie feederowe do Hamburga i nie posiadają 

żadnego stałego kontenerowego połączenia kolejowego łączącego porty z zapleczem. Stąd, 



obszar ich zaplecza kontenerowego jest obecnie mniejszy, nawet od zaplecza deklarowanego. 

Zaplecze deklarowane wyznacza obszar z i do którego są dostarczane wszystkie ładunki 

obsługiwane przez omawiane dwa porty. Na podstawie obecnie realizowanych relacji 

transportowych w obsłudze ładunków skonteneryzowanych zaplecze kontenerowe Portów 

Szczecin i Świnoujście obejmuje (rysunek 2): 

1) w Polsce województwa: zachodniopomorskie, lubuskie, wielkopolskie, górnośląskie, 

opolskie i śląskie,  

2) w Czechach obszar na wschód od Brna i Ołomuńca, 

3) w Słowacji dolinę rzeki Wag na zachód od Bańskiej Bystrzycy. 

 

 

Rysunek 2 
Deklarowane i rzeczywiste zaplecze kontenerowe zespołu Portów Szczecin i Świnoujście 

Źródło: Bartosiewicz D. Analiza zaplecza polskich portów morskich na podstawie obrotów kontenerowych, 
Praca dyplomowa inżynierska WSM w Szczecinie, Szczecin 2002. 

 

Czynniki konkurencyjne w transporcie multimodalnym 

 Klasyczny problem wyboru środka transportu dla zrealizowania określonych zadań 

przewozowych staje się dziś coraz mniej aktualny. Jeżeli usługa transportowa zlecana jest na 

zewnątrz, dział odpowiedzialny za jej realizację zgłasza się do przewoźników lub operatorów 

transportu formułując określone wymagania odnośnie realizacji przewozu w relacji 

transportowej „od drzwi do drzwi”. Z reguły, te wymagania decydują o tym, jaki lub jakie 

środki transportu zrealizują usługę przewozu. Najczęściej wyboru dokonuje się pomiędzy 



„czystym” transportem drogowym i transportem multimodalnym. Ten ostatni daje obecnie 

dużo możliwości tworzenia łańcuchów transportowych z wykorzystaniem środków 

transportu: drogowego, kolejowego, morskiego i rzecznego. Operator transportu decydując 

się na transport multimodalny dokonuje analizy możliwości, jakie oferują przewoźnicy 

w ramach poszczególnych gałęzi transportu i dokonuje optymalnego wyboru. Klient 

podpisuje z nim odpowiednią umowę przewozu multimodalnego, nie zdając sobie sprawy, co 

zaważyło na wyborze takich a nie innych środków transportu zaangażowanych w realizację 

usługi transportowej. Dla niego operator transportu multimodalnego pozostaje jedyną stroną 

odpowiedzialną za cały łańcuch transportowy. 

 

Tablica 3 

Hierarchia czynników wpływających na wybór przewoźnika w fazie dostaw i dystrybucji 
 (czynnikom przypisano wagę od 1 do 5, gdzie 1 oznacza najwyższą wagę) 

 

Badany czynnik Faza dostaw Faza dystrybucji 

Niezawodność przewoźnika 1.7 1.7 

Cena przewozu 1.8 1.7 

Czas przewozu “od drzwi do drzwi” 1.9 1.9 

Elastyczność przewoźnika 2.1 2.1 

Jakość personelu przewoźnika 2.2 2.1 

Możliwość negocjowania ceny przewozu 2.5 2.5 

Tradycyjne przywiązanie do przewoźnika np. poprzez 

długoterminowe kontrakty 

2.8 2.8 

Możliwość zlecenia przewoźnikowi dystrybucji 3.0 2.9 

Odległość od siedziby przewoźnika 3.1 2.9 

Ryzyko wypadków 3.2 3.0 

Kondycja finansowa przewoźnika 3.2 3.0 

Źródło: CONFETRA Il mercato Italia dei servizi logistici e di transporto negli anni’90, Rome 1997. 

 

Badania przeprowadzone na rynku włoskim pozwoliły na określenie 

najważniejszych czynników, którymi kierują się dysponenci (gestorzy) ładunku przy wyborze 

przewoźnika w fazie dostaw i dystrybucji (tablica 3)5. Największe znaczenie mają trzy 

czynniki: niezawodność przewoźnika, cena oraz czas przewozu i to w obu fazach realizacji 

usługi transportowej. Te czynniki decydują o tym, czy załadowca zdecyduje się na wybór 
                                                 
5 Scanning the Potential of Intermodal Transport, Deliverable 1: Actors and factors in transport mode decisions 
in supply chain, Project SPIN, http://www.spin-eu.com/publications/index.html 



transportu drogowego czy transportu multimodalnego. Te czynniki decydują również o tym, 

które z potencjalnych rozwiązań przy tworzeniu multimodalnego łańcucha transportowego 

okaże się najefektywniejsze. Najtrudniejsza do oceny jest niezawodność poszczególnych 

przewoźników. Dla potrzeb niniejszego opracowania można wziąć pod uwagę jedynie cenę 

oraz całkowity czas przewozu jako czynniki decydujące o realizacji usługi transportowej. 

 

Analiza wybranych połączeń multimodalnych 

 Poniższe tablice (tablica 4, 5, 6, 7) przedstawiają koszt i czas transportu kontenerów 

20’ i 40’ w wybranych relacjach transportowych. Dane oparto na rzeczywistych 

kwotowaniach i deklarowanym czasie realizacji usługi transportowej przez szczecińskie firmy 

spedycyjne. Analizowane relacje transportowe to: 

1) Poznań/Gliwice – Hamburg, 

2) Przemyśl/Poznań/Warszawa – Helsinki, 

3) Przemyśl/Poznań/Warszawa – Felixtowe. 

W tablicy 4 zawarto dane dotyczące relacji transportowej Poznań/Gliwice -

 Hamburg. Miasta Poznań i Gliwice zostały wybrane ze względu na ich położenie w rejonach 

rozwiniętych gospodarczo, jak i na zlokalizowane w tych miastach terminale transportu 

multimodalnego. Można zauważyć, że realizacja połączeń morsko-lądowych wiąże się ze 

znacznie dłuższym czasem przewozu. Należy się liczyć w tych relacjach ze stratą części 

potencjalnej masy ładunkowej, dla której czas przewozu ma decydujące znaczenie. 

Połączenia via Szczecin i via Gdynia mogą przejąć tylko niektóre ładunki, np. o stosunkowo 

niewielkiej wartości lub mające perspektywę dalszego kilkudniowego transportu morskiego w 

żegludze oceanicznej. Analiza kosztów wskazuje, że w relacji Poznań - Hamburg połączenia 

morsko-lądowe są korzystniejsze od transportu samochodowego i kolejowego. 

Zastanawiający jest fakt, że połączenie „kolej + statek via Gdynia” jest w tej relacji najtańsze, 

pomimo dłuższego odcinka lądowego i morskiego, niż połączenia alternatywne realizowane 

przez Szczecin. Najprawdopodobniej uzasadnione jest to niższymi stawkami frachtowymi na 

odcinku morskim i preferencyjnymi stawkami transportu kolejowego do Gdyni. Niskie 

frachty są wynikiem silnej konkurencji pomiędzy armatorami realizującymi połączenia 

feederowe w rejonie Morza Bałtyckiego, natomiast preferencyjne stawki kolejowe do Gdyni 

są związane z działalnością firm spedycji kolejowej, przede wszystkim spółki Spedcont6. 

                                                 
6 Spółka Spedkont, której właścicielem jest Zarząd Morskiego Portu Gdynia SA i Pekaes SA., realizuje 
regularne połączenia pomiędzy Portem Gdynia a terminalami w Łodzi, Warszawie, Poznaniu, Sosnowcu i 



Analiza cen przewozu na trasie Gliwice – Hamburg pozwala na następujące uszeregowanie 

możliwych rozwiązań połączeń transportowych: 

- najtańsze rozwiązanie to „kolej + statek via Gdynia” i następne to, 

- „tylko kolej”, 

- „kolej + statek via Szczecin”, 

- „samochód + statek via Szczecin”, 

- „tylko samochód”, 

- „samochód + statek via Gdynia”. 

O powyższej kolejności zadecydowały, podobnie jak przy relacji z Poznania, preferencyjne 

stawki frachtu kolejowego i morskiego do/z portu Gdynia. 

 

Tablica 4 

Koszty w EUR oraz czas w dobach transportu kontenera 20’ w relacjach z Poznania i Gliwic do Hamburga 
z wykorzystaniem różnych gałęzi transportu 

 

M
ia

st
o

 

samochód kolej 

samochód + 

statek via 

Szczecin 

kolej + statek 

via Szczecin 

samochód + 

statek via 

Gdynia 

kolej + statek 

via Gdynia 

koszt czas koszt czas koszt czas koszt czas koszt czas koszt czas 

P
oz

n
ań

 

1080 1-2 1030 1,5 920 4 890 4-5 1000 3 860 4-5 

G
li

w
ic

e 

1250 1-2 1030 1,5 1170 4 1070 5-6 1265 3 1000 5-6 

Źródło: Opracowanie własne na podstawie informacji od spedytorów. 

 

Powyższa analiza została przeprowadzona bez uwzględnienia stawek za transport 

kontenerów przez spółkę Polzug. Stawki te zawiera tablica 5. Spółka Polzug, której 

udziałowcami są PKP, Hamburska Spółka Akcyjna Portu i Magazynów (HHLA) oraz koleje 

niemieckie DB Cargo AG, realizuje kontenerowe przewozy kolejowe do portu Hamburga od 

1992 roku. W 2002 roku przewiozła ponad 67 025 TEU eksploatując 8-10 pociągów 

tygodniowo w relacji Polska - Niemcy oraz 10-11 pociągów tygodniowo w relacji Niemcy –

 Polska.7. Ofertę cenową firmy Polzug należy powiększyć o stawki przeładunkowe w porcie 

                                                                                                                                                         
Krakowie; w 2002 roku osiągnęła wielkość przewozów 31 tys. TEU (Bosakowska J. Na początek jeden procent, 
Gazeta Wyborcza z dnia 30.09.2003, s. 8-9) 
7 Bosakowska J. Na początek jeden procent, Gazeta Wyborcza z dnia 30.09.2003, s. 8-9 



Hamburg oraz ewentualną prowizję spedycyjną. Nie powinny one zmienić faktu, że oferta ta 

jest bardzo konkurencyjna w stosunku do połączeń morsko-lądowych. Dodatkowo atutem 

pociągów „Polzug” jest krótki czas przejazdu wynoszący ok. 30 godzin dla relacji Warszawa-

Hamburg. Połączenie „Polzug” jest niewątpliwie istotnym zagrożeniem dla rozwoju obrotów 

kontenerowych w polskich portach. Fakt, że porty skutecznie bronią swoją pozycję na rynku 

kontenerowym wynika z działalności marketingowej dużych operatorów oceanicznych, np. 

Maersk, P&O, którzy utrzymują własne połączenia feederowe z naszymi portami. Dzięki ich 

zabiegom, kontenery, które stanowią ładunek kontenerowców oceanicznych kierowane są na 

statki feederowe. Pozytywnie na obroty portów wpływa widoczna w ostatnim czasie zmiana 

zakresu gestii transportowej firm polskich i zagranicznych. Coraz częściej ulegają zmianie 

reguły handlowe, według których realizowane są kontrakty handlowe w ten sposób, że 

zwiększa się gestia sprzedawcy8. 

 

Tablica 5 

Koszty w EUR transportu kolejowego kontenera 20’ i 40’ w relacji z wybranych miast w Polsce do Hamburga 
z wykorzystaniem połączenia „Polzug” (stawki nie zawierają kosztów przeładunku na terminalu w Hamburgu) 

 

Miasto 
Kontener 20' o ciężarze brutto Kontener 40' o ciężarze brutto 

pusty < 8 t < 16,5 t < 22 t pusty < 8 t < 16,5 t > 16,5 t 

Wrocław 336 344 375 414 579 594 614 709 

Gdańsk 361 369 404 448 624 640 662 770 

Poznań 346 354 386 426 596 612 632 730 

Gliwice 346 354 386 426 596 612 632 730 

Łódź 355 363 395 427 613 629 648 731 

Warszawa 356 365 386 426 606 623 632 730 

Źródło: Opracowanie własne na podstawie informacji od spółki Polzug. 

 

Tablica 6 zawiera oferty cenowe i czas transportu kontenerów 20’ i 40’ w relacjach: 

Przemyśl/Poznań/Warszawa - Felixtowe, zaś tablica 7 zawiera ceny i czas połączeń z tych 

samych miast polskich do Helsinek. Bardzo niekorzystnie dla Portu Szczecin wypada 

porównanie czasowe realizowanych połączeń do Felixtowe9. Rozwiązania „tylko samochód” 

lub „tylko kolej” nie mają praktycznego zastosowania. Kolejny raz można zauważyć 
                                                 
8 Np. w imporcie reguła handlowa Incoterms CIF zmienia się na DDU. 
9 Na czas realizacji transportu najważniejszy wpływ ma częstotliwość połączeń morskich i lądowych do/z 
poszczególnych portów. W zależności od terminu wysyłki kontenera całkowity czas podróży może ulegać 
znacznym wahaniom. 



preferencyjne stawki w kombinacji „kolej + statek via Gdynia”. Geograficzny rozkład stawek 

determinuje bardzo wyraźnie tradycyjne zaplecza portów. Poznań należy do zaplecza Portu 

Szczecin, Warszawa do zaplecza Portu Gdynia, zaś Przemyśl leży na granicy obydwóch 

zapleczy portowych. O rozgraniczeniu zapleczy decyduje przede wszystkim odcinek 

transportu lądowego. Są sytuacje, w których o wyborze relacji morsko-lądowej decyduje 

stawka frachtowa. Na przykład, w połączeniach do Helsinek, Port Szczecin oferuje stawki 

niewiele różniące się od stawek Portu Gdynia, pomimo większych odległości lądowych 

i morskich – dowodzi to preferencyjności stawki frachtu morskiego via Port Szczecin. 

 

Tablica 6 
Koszty w EUR i czas transportu kontenera 20’ i 40’ w relacji z wybranych miast w Polsce do 

Felixtowe z wykorzystaniem różnych gałęzi transportu 
 

Miasto 

samochód + statek 

via Szczecin 

kolej + statek via 

Szczecin 

samochód + statek 

via Gdynia 

kolej + statek via 

Gdynia 

20’ 40’ 20’ 40’ 20’ 40’ 20’ 40’ 

Przemyśl 1300 1410 1180 1770 1410 1580 1110 1700 

Poznań 820 940 790 1040 980 1160 850 1220 

Warszawa 1110 1220 980 1380 1040 1040 880 1260 

Czas tranzytu ponad 14 dni brak danych 7 dni brak danych 

Źródło: Opracowanie własne na podstawie informacji od spedytorów. 

 

Tablica 7 
Koszty w EUR i czas transportu kontenera 20’ i 40’ w relacji z wybranych miast w Polsce do 

Helsinek z wykorzystaniem różnych gałęzi transportu 
 

Miasto 

samochód + statek 

via Szczecin 

kolej + statek via 

Szczecin 

samochód + statek 

via Gdynia 

kolej + statek via 

Gdynia 

20’ 40’ 20’ 40’ 20’ 40’ 20’ 40’ 

Przemyśl 1440 1720 1330 2070 1550 1800 1250 1920 

Poznań 960 1240 930 1340 1130 1380 990 1450 

Warszawa 1250 1530 1120 1680 1180 1430 1010 1490 

Czas tranzytu 4 dni brak danych 4 dni brak danych 

Źródło: Opracowanie własne na podstawie informacji od spedytorów. 

 



Wnioski 

 Dokonana analiza konkurencyjności Portu Szczecin i Świnoujście w obsłudze 

multimodalnych połączeń transportowych pozwala na sformułowanie następujących 

wniosków: 

1) Port Szczecin i Świnoujście posiadają niekorzystną w stosunku do konkurencyjnych 

portów pozycję ze względu na swoje położenie poza głównymi korytarzami 

transportowymi i rynkami transportu multimodalnego, 

2) zaplecze kontenerowe Portu Szczecin ogranicza się do obszaru Polski leżącego w dorzeczu 

rzeki Odry oraz wąskiego pasa Czech i Słowacji, na wschód od Brna i Ołomuńca i na 

zachód od Bańskiej Bystrzycy, 

3) całe zaplecze kontenerowe Portu Szczecin można uznać za zaplecze sporne, o utrzymanie 

którego port szczeciński musi nieustannie walczyć, 

4) cena oraz całkowity czas przewozu to najważniejsze czynniki decydujące o wyborze 

rodzaju połączenia transportowego, 

5) Port Gdynia przejmuje większą część ładunków z zaplecza oferując preferencyjne stawki 

frachtu kolejowego i morskiego dla połączeń morsko-lądowych, 

6) największą konkurencją dla połączeń multimodalnych przez porty polskie jest działalność 

spółki Polzug, 

7) rozwój wybranych połączeń transportu multimodalnego przez Port Szczecin jest możliwy 

pod warunkiem zwiększenia oferty połączeń feederowych morskich oraz wprowadzenia 

regularnych połączeń kombinowanych łączących port z zapleczem krajowym 

i zagranicznym,  

8) rozwój infrastruktury kolejowej dla obsługi kontenerów powinien być dostosowany do 

realnych potrzeb rynkowych, jeden terminal kontenerowy powinien obsłużyć całą masę 

ładunkową ciążącą do zespołu portowego Szczecin-Świnoujście. 
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