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Streszczenie

W przypadku dynamicznie zmieniajgcego sie i podlegajacego wptywowi globalizacji rynku
ustug portowych badanie konkurencyjnosci portéw moze stanowi¢ wazne narzedzie utrzy-
mywania oraz polepszania pozycji rynkowej. Wyniki takich badan mogg stanowi¢ podstawe
do okreslenia mocnych i stabych stron portu, a takze szans i zagrozen wynikajgcych z uwa-
runkowan zewnetrznych. Celem niniejszej pracy jest przedstawienie koncepcji pomiaru
konkurencyjnosci portdw morskich z wykorzystaniem metody AHP. W artykule omdéwiono
specyfike konkurencyjnosci portdw morskich, sformutowano wymagania w stosunku do
metody, a nastepnie przedstawiono koncepcje pomiaru konkurencyjnosci na przyktadzie
trzech najwiekszych portéw w Europie - portéw w Rotterdamie, Antwerpii i Hamburgu. Na-
stepnie na podstawie uzyskanych wynikéw przeprowadzono analize SWOT dla portu, ktéry
wedtug metody AHP zostat uznany za najbardziej konkurencyjny.
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Wstep

W ciagu ostatnich kilkudziesieciu lat zasadniczo zmienily si¢ warunki funkcjo-
nowania portow morskich na §wiecie. Migdzy innymi ze wzgledu na procesy globa-
lizacyjne i integracyjne, rozwoj intermodalnosci, wzrost znaczenia rynku konsu-
menta i wzrastajaca konkurencje na rynku ustug transportowych, porty musiaty do-
stosowywac sie do nowych “zasad gry” z coraz wigkszg liczba konkurentéw tak, aby
utrzymac si¢ na rynku. Niewatpliwe bardzo duze znaczenie dla dynamiki rozwoju
transportu morskiego miata konteneryzacja, a tempo przyrostu przetadowywanych
konteneréw w portach na swiecie stanowi jedng z gtéwnych przestanek do rozwoju
infrastruktury, optymalizacji proceséw i automatyzacji [Kuzmicz i Pesch, 2017,
Kuzmicz i Pesch, 2019a, b; Masmoudi i in., 2020].

Ze wzgledu na rosnaca presj¢, obecnie funkcjonujace przedsiebiorstwa rywali-
zuja miedzy soba poprzez jak najszybsze wprowadzanie na rynek nowych, atrakcyj-
nych produktow, szybkie dostosowywanie oferty do popytu, stosowanie globalnego
marketingu czy zdolnos¢ do akumulacji finansowej i rozwoju innowacyjnosci. Te
warunki sprawiaja, ze rowniez porty morskie muszg dbac o konkurencyjnos¢ swoich
ustug tak, aby osigga¢ sukces w warunkach nowej rywalizacji.

Celem niniejszej pracy jest przedstawienie koncepcji pomiaru konkurencyjnosci
portow morskich z wykorzystaniem metody AHP. Uzyskany za pomoca tej metody
wynik pozwolit na wyrdznienie sposréd wybranych portow najbardziej konkuren-
cyjnego oraz poddanie go analizie SWOT w perspektywie 2030 roku. Punktem wyj-
sciowym rozwazan, koniecznym do przeprowadzenia badan, byta analiza specyfiki
konkurencyjnosci i konkurencji portéw morskich. W kolejnym etapie pokrotce opi-
sano zastosowane metody badawcze. Nastepnie przedstawiono wyniki przeprowa-
dzonych badan oraz podsumowanie i wnioski.

1. Porty morskie w przesztosci oraz we wspotczesnej logistyce

Koniec XX i pierwsze dekady XXI wieku to okres dynamicznych zmian w lo-
gistyce migdzynarodowej. Postepujgca internacjonalizacja, globalizacja i regionali-
zacja w gospodarce §wiatowej, a takze szereg przemian w handlu migdzynarodo-
wym doprowadzity posrednio do glebokich zmian w tancuchach dostaw, a takze
wymusity przemiany i rozwoj we wszystkich galeziach transportu. Transport morski
nie jest tu wyjatkiem. Wspolczesny port morski jako glowne ogniwo punktowej in-
frastruktury morskiej, rowniez podlega ciggtym przemianom i zyskuje nowe funkcje
i znaczenia.
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Wedhug definicji proponowanej przez Glowny Urzad Statystyczny port to
,,obiekt gospodarczy usytuowany na styku ladu z morzem, odpowiednio przygoto-
wany pod wzgledem techniczno-technologicznym i organizacyjnym do obstugi ob-
rotéw handlu realizowanych droga morska, a takze do obstugi $rodkéw transportu
morskiego i ladowego zaangazowanych w ich przewozie” [Misztal i Szwankowski,
1988]. Ta klasyczna definicja wprawdzie pozostaje w pewnym stopniu aktualna,
jako ze ciagle uwzglednia podstawowa funkcje portéw, ale wymaga rozszerzenia
z uwagi na powszechne rozszerzanie dzialalnosci tych obiektow oraz ich rozwoj
przestrzenny i funkcjonalny. Zgodnie z bardziej wspotczesng definicjg port morski
to ,,logistyczny i gospodarczy wezet w systemie transportu globalnego o silnym mor-
skim charakterze, w ktorym koncentruje si¢ funkcjonalnie i przestrzennie rézno-
rodna dzialalno§¢ bezposrednio lub posrednio zwigzana z fancuchami logistycz-
nymi, ktorych czg$cia pozostaja ladowo-morskie tancuchy transportowe” [Chri-
stowa, 2012, s. 58]. Wspolczesnie istniejacy port morski powinien by¢ postrzegany
w kategoriach przestrzennych i technicznych, ale réwniez ekonomicznych, admini-
stracyjnych i spotecznych [Klimek, 2016, s. 77].

Porty morskie sa obszarami, w ktorych skoncentrowany jest kapitat, potencjat
techniczny (infrastruktura i suprastruktura portu), wiedza, informacja, innowacje,
wykwalifikowane kadry oraz przedsigbiorstwa sektora TSL. Strategiczne znaczenie
portow w logistyce miedzynarodowej wynika miedzy innymi z faktu, ze stanowia
one poczatkowe i koncowe ogniwa transportu morskiego (zdolnego do obstuzenia
najwickszej ilosci tadunkoéw jednoczesnie), a takze poczatkowe, koncowe badz po-
srednie ogniwa transportu multimodalnego fadunkow. Dotyczy to zwlaszcza portow
bazowych, czyli tych, ktoére z uwagi na swoja lokalizacje i bliskos¢ osrodkéw pro-
dukcji i konsumpcji generuja duze ilosci fadunkow. Pozostate porty morskie (regio-
nalne) petnig funkcje komplementarng [Salmonowicz, 2014, s. 114]. W skali kraju
porty sa biegunami wzrostu i podstawowymi organizmami gospodarczymi miast
i regionéw nadmorskich. W zaleznosci od zrodla, mozna znalez¢ informacije, ze
jedno miejsce pracy w porcie generuje 8 [https://www.gospodarkamorska.pl] lub 6
[https://www.rynekinfrastruktury.pl] miejsc pracy w jego otoczeniu, a takze 33
miejsca pracy w sektorze przemystu i transportu w kraju.

Kompleksowo$¢ ustug swiadczonych w ramach dziatalnosci portow morskich
ciggle wzrasta, powodujac, ze pelnia one rolg coraz bardziej wszechstronnych cen-
trow logistycznych. Nalezy jednak wziaé¢ pod uwage, ze nie jest to charakterystyka
uniwersalna: wspolczesnie funkcjonujace porty znajdujg si¢ na roznych etapach roz-
woju, a ich rozwdj nie przebiega liniowo z powodu zmiennych warunkow funkcjo-
nowania na przestrzeni dziesigcioleci, a takze specyficznych barier geograficznych,
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gospodarczych czy politycznych. Podejmowane sg jednak proby sklasyfikowania
swiatowych portow morskich.

W 1990 r. Konferencja Narodéw Zjednoczonych ds. Handlu i Rozwoju
(UNCTAD) zaproponowata teoretyczny model klasyfikacji portow morskich. Mo-
del ten uwzglednial strategie rozwoju portu, game $wiadczonych ustug portowych
oraz stopien integracji informatycznej podmiotéw funkcjonujacych w ramach rynku
ustug portowych [Kaliszewski, 2017, s. 94], i wyrozniat porty trzech generacji (tab.
1).

Tab. 1. Cechy portéw morskich I, Il i lll generacji
Cecha portu | generacja 1l generacja 11l generacja
Okres rozwoju przed 1960 r. 1960-1980r. po 1980r.

Masowe i pétmasowe,

Dominujace , Masowe i pétmasowe
.Ja Masowe, pétmasowe . P . drobnica zjednostko-
tadunki drobnica konwencjonalna
wana, kontenery
Rynkowa (port jako cen-
Konserwatywna (port Ekspansywna (port jako v (port .
. . . . trum dystrybucyjno-lo-
Strategia jako punkt zmiany centrum transportowe i . .
. gistyczne handlu mie-
$rodka transportu) handlowe)
dzynarodowego)
Dominuj
° .t{jace Praca i kapitat Kapitat Technologia, know-how
czynniki

Zakres dziatal-

[1] Zatadunek, wytadu-
nek, sktadowanie, ustugi

1+ [2] Przetwarzanie ta-
dunkdw, ustugi przemy-

1+ 2+ [3] Dystrybucja
tadunkéw i informacji,

nosci .
stowe i handlowe

nawigacyjne dziatalno$¢ logistyczna

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie (Saanen, 2016, s. 31-35).

Wkrétce jednak ten podzial przestat by¢ wyczerpujacy. Ze wzgledu na dyna-
micznie zmieniajace si¢ otoczenie portOw i przemiany nastepujgce w morskich tan-
cuchach transportowych, musiaty one usprawnia¢ swojg dziatalno$¢ w celu ograni-
czenia marnotrawstwa zasobow i energii. W 1999 r. UNCTAD zdefiniowato pojecie
portu IV generacji, z uwzglednieniem kryteridw takich jak: jakos¢ ustug portowych,
wykorzystanie informatyki, ksztattowanie srodowiska interesariuszy czy istnienie
Klastra portowego/morskiego [Kaliszewski, 2017, s. 98]. Autorzy dodajg do tego
kryteria takie jak: konteneryzacja strumienia tadunkow, stosowanie zaawansowa-
nych rozwigzan automatyki, petng integracje¢ z branzg transportowg oraz spedycyjna
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czy wykorzystanie TQM [Grzelakowski i Matczak, 2012, s. 30-32]. W literaturze
mozna odnalez¢ rowniez koncepcje charakterystyki portow V generacji jako portow
skoncentrowanych na klientach oraz spotecznosci lokalnej, oferujacych gieboka in-
tegracje informatyczng z interesariuszami [Lee i Lam, 2016, za: Kaliszewski, 2017,
s. 108].

Przedstawiona klasyfikacja stanowi oczywiscie pewnego rodzaju uproszczony
podziat i moze nie odzwierciedla¢ rzeczywistosci funkcjonowania portéw, miedzy
innymi z uwagi na koniecznos$¢ definitywnego przechodzenia mi¢dzy kategoriami.
Ukazuje jednak, jak na przestrzeni lat zmieniaty si¢ zarowno ustugi oferowane przez
porty, jak i oczekiwania im stawiane. Przypisanie portow do pewnych kategorii roz-
woju moze tez utatwiaé ich rzetelne porownywanie, dzigki zwroceniu uwagi na fakt,
ze nie wszystkie porty maja mozliwos$¢ osiagniecia okreslonego stopnia rozwoju ze
wzgledu na specyficzne uwarunkowania, w ktorych funkcjonuja. Mimo tych uwa-
runkowan wzajemna rywalizacja miedzy portami sprawia, ze muszg one utrzymy-
wac oraz sukcesywnie podnosi¢ jakos$¢ swiadczonych ustug, tak, aby na dynamicz-
nie rozwijajgcym si¢ rynku podnosi¢ swoja konkurencyjnosé.

2. Konkurencja i konkurencyjnos¢ portéw morskich

W celu omowienia zagadnienia konkurencyjnosci portow morskich, nalezy naj-
pierw zdefiniowac to pojecie. W literaturze funkcjonuje kilka pojeé zwigzanych
z zagadnieniem konkurencyjnos$ci: konkurencja, konkurencyjno$¢, przewaga kon-
kurencyjna, a takze pozycja konkurencyjna i zdolno$¢ konkurencyjna. Konkurencja
jest to “wspotzawodnictwo i rywalizacja miedzy osobami, grupami czy tez organi-
zacjami zainteresowanymi osiggnieciem tego samego celu - jest wiec procesem
wskazujacym, ktory podmiot gospodarczy jest najlepszy oraz czy jego dziatania pro-
wadzone sg w prawidtowym i pozadanym przez rynek kierunku” [Kraszewska i Pu-
jer, 2017, s. 8-9]. Konkurencyjnosé natomiast jest efektem konkurencji - oznacza
zdolno$¢ do utrzymania si¢ na rynku oraz umiejetnos¢ rozwijania firmy i przeciw-
stawiania si¢ innym podmiotom na rynku, ktora przejawia si¢ uzyskaniem przewagi
konkurencyjnej [Abbas, 2000, s. 4, za: Kraszewska i Pujer, 2017, s. 10]. Wedtug
J. Dabrowskiego mozna wyrdzni¢ dwa rodzaje konkurencyjnosci: czynnikowa
(czyli zdolnos¢ konkurencyjng) oraz wynikowa (czyli pozycje konkurencyjng), przy
czym zdolnos¢ konkurencyjna jest okresleniem szerszym od pozycji konkurencyjne;j
[Dabrowski, 2000, s. 61].

Wspolczesna konkurencja ma wymiar globalny i nie dotyczy to tylko rynku
ustug portowych. Globalizacja w znaczacy sposob zmienia “reguly gry” i warunki
funkcjonowania i konkurowania przedsigbiorstw. Wptywaja na to migdzy innymi
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czynniki takie jak: upowszechnianie si¢ gospodarki rynkowej i postepujgca deregu-
lacja gospodarki, otwarcie na rynki §wiatowe, coraz mniejsze ograniczenia mi¢dzy-
narodowych przeptywow towarow, ustug, kapitatu i ludzi, wzrost bezposrednich in-
westycji zagranicznych, rozwdj i upowszechnianie si¢ nowoczesnych technologii te-
lekomunikacyjnych i informatycznych oraz produkcji, czy koncentracja kapitatu
w skali §wiatowej [Stankiewicz, 2000, za: Klimek, 2006, s. 116-117]. Czynniki te
sprawiaja, ze kazda organizacja, a wigc 1 port morski, musi funkcjonowaé w sposob
elastyczny i otwarty na zmiany, stale monitorujac np. poprzez benchmarking, w ja-
kim kierunku rozwija si¢ konkurencja, aby odpowiednio reagowac na zmiany i nie
pozostawa¢ w tyle [Nazarko i in. 2009; Kuzmicz 2015a, b; Nazarko i in., 2007;
Vught i in., 2008].

Porty morskie konkuruja na rynku w wielu ptaszczyznach. Moze to by¢ konku-
rencja miedzyportowa (w uktadzie port — port) i wewnatrzportowa (w uktadzie
przedsigbiorstwo portowe — przedsigbiorstwo portowe), krajowa i zagraniczna, we-
wnatrzgateziowa i migdzygateziowa. Uwzgledniajac mozliwos¢ zastapienia danego
produktu innym, konkurentami portu morskiego sg rowniez inne podmioty transpor-
towe [Dabrowski, 2000, s. 58]. W tabeli 2 przedstawiono wybrane rodzaje konku-
rencji portow morskich z przyktadami.

Tab. 2. Klasyfikacja rodzajow konkurencji portéw morskich

Kryterium Rodzaje konkurencji Przyktady

Rywalizacja miedzy przedsiebior-

Konk i jomi - ) ) . )
onkurencja na poziomie pro stwami obstugujgcymi ten sam rodzaj

duktu
fadunku
Konkurencja na poziomie Rywalizacja miedzy terminalami uni-
Mozliwos¢ branzy wersalnymi a specjalistycznymi

zastgpienia danego
produktu innym Rywalizacja miedzy portem morskim

Konkurencja rodzajowa . .
a terminalem kolejowym

Rywalizacja miedzy portem morskim
Konkurencja ogélna a magazynem do sktadowania zapa-
sow

Konkurencja wewnatrzgate-

R lizacja mied tami Kimi
ziowa ywalizacja migdzy portami morskimi

Zasieg gateziowy
Rywalizacja miedzy przewoznikami

Konkurencja miedzygateziowa morskimi a ladowymi
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Granice panstw

Konkurencja krajowa

Rywalizacja miedzy portem w Bre-
mie/Hamburgu

Konkurencja miedzynarodowa

Rywalizacja miedzy portami battyc-
kimi

Granice portu

Rywalizacja miedzy portami na

Konkurencja miedzyportowa wschodnim i zachodnim wybrzezu

USA

Rywalizacja miedzy przedsiebior-

Konkurencja wewnatrzportowa | stwami portowymi $wiadczgcymi po-

dobne ustugi

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie [Klimek, 2006, s. 117; Dabrowski, 2000, s. 58-60].

Konkurencyjnoé¢ czynnikowa (zdolnos¢ konkurencyjna portu) moze by¢ okre-
slana za pomocag réznych czynnikow. M. Christowa-Dobrowolska wyr6znia
W swoim opracowaniu grupg czynnikoéw zewngtrznych oraz wewnetrznych. H. Kli-
mek, poza czynnikami zewngtrznymi i wewnetrznymi dodaje jeszcze czynniki ryn-
kowe i pozarynkowe, natomiast J. Dabrowski uwzglednia réwniez czynniki ogoélne
i szczegotowe. Opracowanie wymienionych grup czynnikow konkurencyjnosci

wraz z przyktadami przedstawiono w tabeli 3.

Tab. 3. Czynniki konkurencyjnosci portéw morskich

Kryterium

Grupa czynnikow

Czynniki konkurencyjnosci

Decyzyjnos¢

Wewnetrzne (takie, -
na ktore przedsiebior- | —
stwa majg wptyw) -

Dostepnosé techniczno-technologiczna
Potencjat techniczny portu

Wydajnos¢ przetadunkowa portu

llo$¢ terminali przetadunkowych

Postep organizacyjny i informacyjny w porcie
Jakos¢ ustug portowych

System organizacji ustug portowych
Koszty Swiadczenia ustug portowych
System zarzgdzania portem

Zasoby ludzkie, kwalifikacje pracownikow
Marketing ustug portowych

Polityka inwestycyjna portu

Wzgledy bezpieczenstwa
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Sytuacja ekonomiczna panstwa

— Sytuacja polityczno-spoteczna panstwa

— Polityka transportowa i morska panstwa i regionu
— Polityka inwestycyjna panstwa

Zewnetrzne (takie, na | — Wolumen handlu zagranicznego drogg morska
ktére przedsiebior- — Rynek ustug portowych

stwa nie majg wptyw — Potozenie geograficzne portu

lub majg w ograniczo- | — Dostepno$¢ transportowa portu

nym zakresie) — Odlegtoé¢ od centréw dystrybucyjnych

— Odlegtos¢ od centréw produkcyjnych

— Dostep do funduszy i inwestycji

— Polityka edukacyjna, ksztatcenie kadr morskich
— Ochrona srodowiska morskiego

— Wielko$¢ oferty rynkowej
— Cena oferowanej ustugi
— Jakos¢ oferowanej ustugi
— Warunki sprzedazy

— Dziatania promocyjne

O charakterze rynko-
wym (zwigzane bez-
posrednio z rynkiem)

Szczegdtowe (wspdine
dla grupy przedsie-
biorstw z danej
branzy)

Rynkowos¢ .
— Reputacja portu
O charakterze poza- . . . . .
. — Postep techniczny, technologiczny i organizacyjny
rynkowym (zwigzane . . .
. . . — Rozwigzania proekologiczne
posrednio z rynkiem)
— Wielkos¢ oferty rynkowej
— Jakos$¢ oferowanej ustugi
Ogodlne (wspdlne dla — Cena i warunki sprzedazy ustugi
wszystkich przedsie- — Innowacyjnos¢
biorstw) — Kwalifikacje pracownikéow
— System organizacji i zarzadzania
Uniwersal- — Normy prawne, techniczne, ekologiczne etc.
nos¢

Polityka portowa

Systemy zarzadzania portami morskimi
System subwencji panstwowych dla portow
Potozenie geograficzne portu

Dostepnos¢ transportowa portu

Ochrona srodowiska morskiego

Koordynacja dziatan przedsiebiorstw uktadu portowego

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie [Klimek, 2006, s. 118-119; Dgbrowski, 2000, s. 61-62; Chri-
stowa, 2012, s. 61; Wagner, 2014, s. 211].
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W odniesieniu do powyzszego opracowania nalezy dodaé, ze:

*  poszczegoblne czynniki mogg powtarzac si¢ dla roznych kryteriow (na przy-
ktad ,,wielkos¢ oferty rynkowe;j” jest jednoczes$nie czynnikiem rynkowym
1 ogbdlnym);

* 7 poszczegdlnych czynnikow moga wynika¢ kolejne, o wigkszym stopniu
szczegotowosci (na przyktad z ,,polozenia geograficznego portu” moga wy-
nika¢ czynniki takie jak ,,odleglo$¢ od innych portow” czy ,,odlegtos¢ od
innych miast”);

* pomiedzy réznymi czynnikami wystepujg wzajemne relacje i zaleznosci (na
przyktad ,,system zarzadzania portem” bedzie wptywac na ,.jako$¢ oferowa-
nej ustugi”, a ,,dostepnos¢ techniczno-technologiczna” bedzie warunkowac
,»wielkos¢ oferty rynkowe;j”);

* czynniki o charakterze wewnetrznym moga decydowac o mocnych i stabych
stronach kazdego portu, natomiast czynniki o charakterze zewngtrznym
beda stanowily szanse lub zagrozenia funkcjonowania lub/i rozwoju portu.

Powyzsze opracowanie z pewnoscig nie wyczerpuje tematu, jednak moze stano-

wic rzetelng podstawe do analizy i poréwnywania portow. R6znorodnos¢ czynnikdéw
ilosciowych i jako$ciowych moze pozytywnie wplyna¢ na doktadnos¢ opracowania,
jednak nalezy wzia¢ pod uwage dostepnos¢ danych i rzeczywista mozliwos$¢ ich po-
réwnania.

3. Opis wykorzystanych metod badawczych
3.1. Metoda AHP

Metoda hierarchicznej analizy problemu (APH — Analytical Hierarchy Process)
jestjedna z najpopularniejszych metod z obszaru Wielokryterialnego Podejmowania
Decyzji (MCDM — Multiple Criteria Decision Making, nazywane tez MCDA — Mul-
tiple Criteria Decision Analysis). To podejscie opracowane przez Thomasa Sa-
aty’ego w celu wyboru najlepszych kryteriow lub alternatywnych rozwigzan. Me-
toda koncentruje si¢ na ustalaniu priorytetow kryteriow wyboru i odroéznianiu waz-
niejszych kryteridow od tych mniej waznych. Jest to proces rankingowy stuzacy do
utatwiania wyboru wariantow decyzyjnych poprzez nadanie im odpowiednich wag.
Metoda ta stosowana jest na catym $wiecie przy podejmowaniu decyzji w réznych
dziedzinach, takich jak biznes, administracja, przemyst, edukacja, zdrowie i inne.
Jest to wieloczynnikowa metoda podejmowania decyzji, a jej podkreslane zalety to
systematyczno$¢, prostota, elastyczno$¢ i praktyczno$¢ [Filianie Aziz i in., 2016;
Downarowicz i in., 2000; Chen i Wang, 2017, s. 40-48].
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Waznym elementem wykonywania analizy metodg AHP jest tzw. ocena przez
poréwnania parami kryteriow decyzyjnych. Pozwala to na ustalenie istotnosci do-
branych kryteriow, a nastepnie przydzielenie im odpowiedniej wagi. Poréwnania
dokonuje si¢ przy zastosowaniu przyjetej w metodzie skali przedstawionej w tabeli
4, a wynikiem tego zabiegu jest tzw. macierz poréwnan parami [Prus i Stefanow,

2014, s. 76-77].

Tab. 4. Dozwolone poziomy ocen dominacji w metodzie AHP

Wskaznik o s
A L. Okreslenie Objasnienie
istotnosci
. .. | Oba czynniki w jednakowym stopniu przyczyniajg sie
1 Jednakowa istotnos¢ .
do osiaggniecia celu
. Osad i doswiadczenie nieznacznie przedktadajg jeden
3 Niewielka przewaga . .
czynnik nad drugi
. Osad i doswiadczenie silnie przedktadajg jeden czynnik
5 Silna przewaga .
nad drugi
. Bardzo silna prze- Jeden czynnik jest bardzo silnie przedktadany nad drugi
waga i praktyka potwierdza te przewage
Przewaga jednego czynnika nad drugim jest absolutna i
9 Absolutna przewaga . o .
potwierdzona w najwyzszym stopniu
2,4,6,8 Wartosci posrednie Stosuje sie tylko w razie koniecznosci
. . Jesli element (i) ma jedna z niezerowych liczb oznacza-
Odwrotnosci powyz- | . i . . .
% do1/9 h jaca wynik poréwnania z elementem (j), to (j) ma od-
szych ocen
y wrotng wartosé¢, gdy poréwnujemy go z elementem (i)

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie [Prus i Stefanéw, 2014, s. 76-77].

Majac na celu ustalenie wagi kryteridw, nalezy dokona¢ odpowiedniej syntezy
wynikow otrzymanych poprzez porownywanie kryteriow parami. W zaproponowa-
nej przez Thomasa Saaty’ego metodzie sposob ustalenia wag kryteridow opiera si¢
na obliczeniu wektora wlasnego macierzy poréwnan parami. Zastosowa¢ do tego
zadania mozna metod¢ wyznaczenia wektora wlasnego, polegajaca na podniesieniu
macierzy porownan parami do kwadratu, a nastgpnie zsumowaniu jej kolumn oraz
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znormalizowaniu otrzymanego wektora. Zgodnie z literaturg przedmiotu, czynnos$¢
te trzeba powtarza¢ do uzyskania statego wektora wlasnego, to znaczy do momentu
otrzymania wektora nier6znigcego si¢ w kolejnych iteracjach lub réznigcego si¢ mi-
nimalnie. Otrzymany wektor wlasny macierzy porownan parami jest tzw. wektorem
wag [Wachstiel, 2013].

W celu spojnosci macierzy poréwnan parami, a za czym poprawnosci oceny
ekspertow, Thomas Saaty zaproponowat dwa wspolczynniki spdjnosci: indeks spoj-
nosci (CI — Consistency Index) oraz wskaznik spojnosci (CR — Consistency Ratio)
[Bodin, Gass, 2003]. Dana macierz jest uwazana za wystarczajaco spojna w sytuacji,
gdy wartos¢ wspotczynnika CR jest mniejsza od 0,1. Wspotczynniki te oblicza sig
Z WZOru:

Cl

~ RI
Amax — M

CR

Cl = —
gdzie:
*  Amax — maksymalna wartos$ci wlasna macierzy porownan parami;

* n-—liczba porownywanych kryteriow;

* Rl — warto$¢ indeksu losowego (RI — Random Index), wartos$¢ stata wyno-
szaca: 0 dlan=2;0,52dlan=3;0,89dlan=4; 1,11 dlan=5;1,25dlan
=6;1,35dlan=7;1,40dlan=8;1,45dlan=09.

Kryteria porownawcze odnoszg si¢ do roznych aspektéw oraz przedstawiane sg
w roznych jednostkach. Aby mozliwe byto dokonanie porownania i dalsza analiza,
zebrane dane nalezy podda¢ normalizacji. Wybrang przez autoréw metoda normali-
zacji jest normalizacja liniowa, wyrazona nastgpujacymi formutami:

*

all) dla stymulan
ot ymu ty,

xij =
~j
Xij = xL dla destymulanty,

ij
gdzie:

x;j — znormalizowana warto$¢ wariantu i-tego wedtug kryterium j-tego;
*  x;; — warto$¢ wariantu i-tego wedtug kryterium j-tego;

- X

* X —minimalna warto$¢ wariantu i-tego wedtug kryterium j-tego.

maksymalna warto§¢ wariantu i-tego wedhug kryterium j-tego;
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W celu przedstawienia ostatecznych wynikéw umozliwiajacych wybor alterna-
tywnego rozwigzania nalezy dokona¢ syntezy danych dotyczacych wybranych wa-
riantdw oraz ustalonych wag obranych kryteriow. Jako sposdb przypisania ostatecz-
nej oceny, zgodnie z literatura przedmiotu, przyjmuje si¢ sume iloczynu znormali-
zowanych danych na temat wybranego wariantu wedlug wybranych kryteriow oraz
przydzielonej metoda AHP wagi kryterium. Przedstawia to wzor:

m

*
Oi zszW]

j=1
gdzie:
» 0; — ostateczna ocena i-tego wariantu;

x;j — znormalizowana warto$¢ wariantu i-tego wedtug kryterium j-tego;

*  wj —waga j-tego kryterium przydzielona metodg AHP.

Ztozone, wielokryterialne metody wspomagania podejmowania decyzji wyma-
gaja zazwyczaj czynnego udziatu ekspertow na kazdym etapie procesu decyzyjnego.
Mianem eksperta mozna okresli¢ osobg posiadajaca odpowiednig merytoryczng wie-
dze i doswiadczenie z zakresu rozpatrywanego problemu. Ostateczny wynik metody
AHP niejednokrotnie uzalezniony jest wtasnie od pracy ekspertoéw. Wskazane jest
wyszukiwanie 1 zaangazowanie specjalistow obiektywnych i kompetentnych w za-
kresie rozwazanej decyzji oraz majacych dostep do aktualnej wiedzy [Prus i Stefa-
néw, 2014, s. 30-31].

Przy wykorzystaniu metody AHP mozna stworzy¢ narzedzie odpowiednie do
okreslania konkurencyjnosci portow morskich, poréwnywania ich czy tworzenia
rankingow (krajowych, regionalnych czy o szerszym zasiegu). Uzyskane dzigki tej
metodzie wyniki mozna weryfikowac, zestawiajac je z rzeczywistymi obrotami ge-
nerowanymi przez port - to jest, sprawdzajac, czy najbardziej konkurencyjny w ze-
stawieniu port rzeczywiscie utrzymuje najlepsza pozycje rynkowa i realnie udowad-
nia swoja konkurencyjnosc.

Nalezy zaznaczy¢, ze ograniczeniem niniejszej pracy jest zdefiniowanie najwaz-
niejszych czynnikow konkurencyjno$ci portéw morskich oraz ich wzajemne;j istot-
nosci przez autorow bez zasiggnigcia opinii szerszego grona ekspertow. Jednakze
przyjeta, ograniczona metodyka zapewnia rzetelnos$¢ analizy oraz moze stuzy¢ zo-
brazowaniu, jakimi kryteriami konkurencyjno$ci mozna si¢ kierowac przy ocenie
porownawczej portow morskich.
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3.2. Metoda SWOT

Czynniki ksztattowania konkurencyjno$ci wybranego portu przeanalizowano
Z wykorzystaniem analizy SWOT. Jest to kompleksowa metoda stuzaca do porzad-
kowania i analizy informacji. Nazwa SWOT jest akronimem angielskich stow:
mocne strony organizacji (ang. Strengths), stabe strony organizacji (ang. Weaknes-
ses), szanse w otoczeniu (ang. Opportunities), zagrozenia w otoczeniu (ang. Thre-
ats). Istota omawianej procedury analitycznej jest poszukiwanie, gromadzenie i po-
rzagdkowanie danych o czynnikach warunkujacych strategie, oraz ich prezentacja
w przejrzystej 1 czytelnej formie. W celu tym, analize rozpoczyna si¢ identyfikacja
czynnikéw oddziatujacych na badany obiekt (na przyktad przedsiebiorstwo, inicja-
tywa, projekt, produkt i tym podobne). W kolejnym kroku, identyfikujac potencjal-
nie i faktycznie oddziatlujace na badany obiekt determinanty, przyporzadkowuje si¢
je do jednej z wyzej wymienionych kategorii i tworzy si¢ charakterystyczng cztero-
polowa macierz [Nowicki, 2015, s. 325-328; Nazarko, 2013]. Zastosowanie analizy
SWOT pozwolito na usystematyzowanie cech i uwarunkowan wybranego portu.

4. Przebieg oraz wyniki przeprowadzonych badan
4.1. Badanie konkurencyjnosci portéw morskich za pomoca metody AHP

Jak juz wspomniano w poprzednim rozdziale, majac na celu dokonanie porow-
nania za pomocg metody AHP, nalezy dobra¢ kryteria na podstawie ktorych doko-
nana zostanie ocena. Warto zwroci¢ szczegdlng uwage na kluczowos¢ tego kroku
dla koncowego wyniku. Chcac jak najbardziej prawidlowo wyznaczy¢ kryteria
oceny, dokonano stosownego przegladu literatury w tematyce czynnikow ksztattu-
jacych konkurencyjno$¢ portdw. Warto jednak zwroci¢ uwage, ze mimo iz tematyka
ta jest opisana szeroko, trudno jest odnalez¢ zrodta naukowe jednoznacznie rankin-
gujace owe czynniki, oceniajace ich wagg i znaczenie. Stanowito to dodatkowa za-
chete dla autoréw pracy do poruszenia tej tematyki.

Metoda AHP zostata w niniejszej pracy wykorzystana do poréwnania konkuren-
cyjnosci trzech portéw w Europie: portu w Rotterdamie, portu w Antwerpii i portu
w Hamburgu. Celowo wybrano 3 najwieksze porty w Europie [https://www.shi-
phub.pl/], tak, aby poréwnanie objeto porty podobnej “klasy”, mogace realnie ze
sobg konkurowaé. Ponadto nalezy zwrdci¢ uwage, iz sg to porty lezace stosunkowo
blisko siebie, Taki dobor wariantéw pozwala na dobor kryteriow oceny, ktére beda
jednakowo sprawiedliwe dla wszystkich wybranych portow.
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Na podstawie przegladu literatury oraz dost¢pnych danych wyodrgbniono pigc
kryteriow. Kryterium I to catkowita powierzchnia portu (przedstawiona w km2). To
kryterium pozwala posrednio oceni¢ skale dziatalno$ci portu. Czynnik ten traktuje si¢
jako stymulantg. Kryterium II to wielkos¢ zatrudnienia (przedstawiona liczbowo). To
kryterium pozwala oceni¢ port pod wzgledem zasoboéw czynnika ludzkiego (sity ro-
boczej). Czynnik ten traktuje si¢ jako stymulante. Kryterium III to ilo$¢ przetadowa-
nych konteneréw rocznie, w TEU (przedstawiona liczbowo). To kryterium pozwala
oceni¢ rzeczywista zdolnos$¢ przetadunkowa portu, osiagnieta w 2019. Czynnik ten
traktuje si¢ jako stymulante. Kryterium IV to sumaryczna liczba terminali przetadun-
kowych w porcie (przedstawiona liczbowo). To kryterium pozwala oceni¢ potencjalng
zdolno$¢ przetadunkowa portu dla réznych fadunkéw (kontenerdw, tadunkow plyn-
nych, masowych). Czynnik ten traktuje si¢ jako stymulante. Kryterium V to dostep-
no$¢ komunikacyjna portu. Obecnie bardzo istotna jest mozliwo$¢ transportu tadun-
kow w glab ladu za pomoca roznych srodkéw transportu. Wynika to z przecigzenia
terenu wokot portu ruchem drogowym, a takze z potrzeby zapewnienia transportu fa-
dunkéw na dtuzszych odcinkach (np. za pomoca transportu kolejowego). Kryterium
to zdefiniowano jako procent transportu wewnatrz portu realizowany za pomoca §rod-
kow transportu innych niz pojazdy drogowe (kolej, zegluga $rodladowa, rurociagi
1 zegluga morska bliskiego zasiggu). Czynnik ten traktuje si¢ jako stymulante.

Majac na celu ustalenie wag kryteriow obranych powyzej, nalezy dokonac po-
roOwnan parami kryteriow, zgodnie z metodyka dla algorytmu AHP. Sposéb porow-
nywania, jest szeroko opisany w ogodlnodostepnej literaturze przedmiotu. Wyniki
poréwnania zobrazowano w tabeli 5. Sg one efektem agregacji oceny nadanej przez
autoréw pracy oraz przegladu literatury.

Tab. 5. Macierz poréwnan parami kryteriéw, przy zastosowaniu algorytmu przyjetego w metodzie AHP

Kryterium | Kryterium Il Kryterium 11 Kryterium IV | KryteriumV
Kryterium | 1,00 1,00 0,20 0,33 3,00
Kryterium I| 1,00 1,00 0,20 0,33 5,00
Kryterium Il1 5,00 5,00 1,00 3,00 5,00
Kryterium IV 3,00 3,00 0,33 1,00 3,00
Kryterium V 0,33 0,20 0,20 0,33 1,00

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie agregacji wiedzy eksperckiej — wtasnej oraz dostepnej

w literaturze.
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Tabela 6 przedstawia ustalone wagi kryteridéw, opracowane zgodnie z metodo-
logia dla algorytmu AHP. Ponadto, na podstawie otrzymanych wynikow, spraw-
dzono wspoétczynnik CR, ktéry wynosi 0,086 a zatem mniej niz wymagane 0,1, na
podstawie czego stwierdza si¢, ze macierz porownan parami jest spojna, a ocena
ekspertow zostata dokonana prawidlowo, obiektywnie.

Tab. 6. Zestawienie wag oraz rang obranych kryteriéw

Kryterium | Kryterium Il Kryterium 11 Kryterium IV Kryterium V
Waga 0,11 0,13 0,48 0,23 0,06
Ranga 4 3 1 2 5

Zrédto: opracowanie wtasne za pomoca arkusza programu MS Excel.

W celu dokonania ewaluacji ustalonych wariantow oraz zobrazowania konku-
rencyjnosci wybranych portow morskich, nalezy dokonaé syntezy otrzymanych wag
kryteriéw z danymi odnoszacymi si¢ do ustalonych kryteriow. Powyzsze dane
przedstawiono w tabeli 7.

Tab. 7. Zestawienie danych na temat portéw pod wzgledem wybranych kryteriéw

Kryterium | Kryterium Il Kryterium Ill Kryterium IV Kryterium V
km? liczba TEU / rok liczba %
Waga > 0,108279788 0,1318092 0,477085215 0,226664922 0,056160876
Port Stymulanta Stymulanta Stymulanta Stymulanta Stymulanta
Hamburg 73,99 265 000 8726442 55 39
Antwerpia 120,68 202 500 11 100 408 86 43
Rotterdam 127,13 385 000 14512 661 85 43

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie [International Transport Forum, 2015, s. 12; Port of Ham-
burg (1), (2), (3); Port of Rotterdam (1), (2), (3); Port of Antwerp (1), (2), (3)].

Dane w postaci znormalizowanej przedstawiono w tabeli 8.
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Tab. 8. Dane w postaci znormalizowanej

Kryterium | Kryterium Il Kryterium 11l Kryterium IV Kryterium V
km?2 liczba TEU / rok liczba %
Waga - 0,108279788 0,1318092 0,477085215 0,226664922 0,056160876
Port Stymulanta Stymulanta Stymulanta Stymulanta Stymulanta
Hamburg 0,582002674 0,688311688 0,601298549 0,639534884 0,906976744
Antwerpia 0,949264532 0,525974026 0,764877509 1 1
Rotterdam 1 1 1 0,988372093 1

Zrédto: opracowanie wiasne za pomoca arkusza programu MS Excel.

Natomiast w tabeli 9 przedstawiono wynik analizy konkurencyjnosci wybranych
portow morskich za pomocg metody AHP oraz ogolne wyniki, jakie te porty uzy-

skaly.
Tab. 9. Zestawienie przedstawiajgce wynik syntezy danych znormalizowanych oraz wynik badania
Kryterium | | Kryterium Il Kryterium Kryterium IV | KryteriumV
n
km? liczba TEU / rok liczba %
Waga > | 0,108279788 0,1318092 | 0,477085215 0,226664922 | 0,056160876
Port \ Stymulanta Stymulanta Stymulanta Stymulanta Stymulanta Ocena
Hamburg | 0,063019126 | 0,090725813 | 0,286870647 0,144960124 | 0,050936608 | 0,636512
319
Antwer- 0,102786162 | 0,069328215 | 0,364911751 0,226664922 | 0,056160876 | 0,819851
pia 926
Rotter- 0,108279788 0,1318092 | 0,477085215 0,224029283 | 0,056160876 | 0,997364
dam 361
Zrédto: opracowanie wtasne za pomoca arkusza programu MS Excel.
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Na podstawie uzyskanych wynikéw mozna stwierdzié, ze przy przyjetych kry-
teriach konkurencyjnosci najbardziej konkurencyjny jest port w Rotterdamie. Dru-
gie miejsce zajal port w Antwerpii, natomiast trzecie - port w Hamburgu.

4.2. Charakterystyka wybranego portu za pomocg metody SWOT

Na podstawie przeprowadzonej analizy portéw za pomocg metody AHP usta-
lono, ze najbardziej konkurencyjnym z uwzglednionych portéw jest port w Rotter-
damie. Z uwagi na skale jego dziatalno$ci, znaczenie na arenie migdzynarodowej,
tempo rozwoju oraz imponujace projekty innowacyjne jest on ciekawym obiektem
do analizy. Na podstawie dostepnych zrodet internetowych przeprowadzono wigc
analiz¢ SWOT portu w Rotterdamie (tab. 10).

Kluczowym dokumentem, ktory zostat rowniez uwzglgdniony w analizie, jest
projekt ,,Port Vision 2030”. Zarzad portu, reagujac na pojawiajace si¢ trendy, zde-
cydowat sie wyznaczy¢ cele i podja¢ dziatania (w perspektywie 2030 roku) majace
na celu uczynienie portu w Rotterdamie wiodacym, europejskim centrum global-
nych i wewnatrzeuropejskich przeptywow towarowych. Projekt zaktada migdzy in-
nymi utworzenie zintegrowanej sieci z zapleczem portu oraz zapewnienie jej zrow-
nowazonego i wydajnego rozwoju [Port Vision 2030 (1), (2)].

Mocne strony: z pewnoscia na korzy$¢ portu w Rotterdamie silnie wptywa jego
polozenie - blisko$¢ duzych europejskich miast (osrodkéw zbytu) oraz potozenie w
delcie Renu i Mozy. Rowniez bogate zaplecze infrastrukturalne i technologiczne
sprawia, ze port ma silng pozycj¢ konkurencyjna. Ugruntowana pozycja finansowa
warunkuje mozliwo$¢ implementowania nowoczesnych i innowacyjnych rozwig-
zan.

Stabe strony: blisko$¢ geograficzna pozostatych portow z czotdwki europej-
skiej (przede wszystkim portu w Antwerpii, oddalonego o okoto 120 km), a takze
silna pozycja portéw niemieckich pod wzgledem przetadunku konteneréw stanowia
dla portu w Rotterdamie istotny czynnik sprawiajacy, ze musi on stale rywalizowac
z tymi konkurentami i rozwija¢ si¢ sprawniej niz oni. Ponadto, mikroklimat i oto-
czenie portu (znaczna kongestia, ograniczone mozliwo$ci rozbudowy) stanowia
istotny minus w tej analizie.

Szanse: nowe, innowacyjne inwestycje (dotyczace migdzy innymi infrastruk-
tury portowej, rynku paliw kopalnych i zywnos$ci) mogg w przysztosci znaczaco
wzmocni¢ pozycje konkurencyjng portu i zapewni¢ mu stabilng lini¢ rozwoju.
Szczegoblnie nalezy zwrdci¢ uwage na inwestycje dotyczace energii odnawialne;j,
ktoére poprzez konsekwentnie realizowang strategie zrownowazonego rozwoju maja
realng szanse¢ przynie$¢ pozytywne skutki.
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Tab. 10. Analiza SWOT portu w Rotterdamie w perspektywie roku 2030

Mocne strony

Stabe strony

- najwiekszy port w Europie, jeden z najwiekszych
na $wiecie (10 miejsce);

- pogtebiony tor wodny dla najwiekszych jedno-
stek np. typu ULCC;

- zdolnos$¢ do roztadowywania wszystkich rodza-
jéw fadunkow;

- liczna i mocno wyspecjalizowana infrastruktura
portowa;

- dostep do Renu i Mozy umozliwia wykorzysta-
nie wodnych drég srédladowych do centrum Eu-
ropy;

- dostep do bogatej infrastruktury (drogowej, ko-
lejowej, rurociggowej) zaplecza portowego;

- bliskos$¢ szostego co do wielkosci obszaru me-
tropolitalnego w Europie (prawie 7 min ludzi);

- inwestycje modernizacyjne zwiekszajace mozli-
wosci portu (takie jak Maasvlakte 2);

- korzystna lokalizacja dajgca mozliwos¢ do wy-
twarzania energii na duza skale, zaréwno kon-
wencjonalnej (woda potrzebna do chtodzenia)
jak i OZE (farmy wiatrowe);

- stabilna sytuacja finansowa (wg raportu rocz-
nego za 2019 rok) umozliwiajgca dalsze inwesty-
cje;

- “przyjazny” i konkurencyjny system podatkowy
(9 miejsce w Swiatowym rankingu ITCI)

- blisko$¢ geograficzna portéw w Antwerpii,
Hamburgu, Hawrze, Bremie;

- silna konkurencja ze strony rynku (ustug
kontenerowych i kolei) portéw poétnocno-nie-
mieckich;

- perspektywy rozwoju portu od strony lagdu
sg ograniczone;

- koniecznos¢ zapewnienia wydajnych pota-
czen infrastrukturalnych z “zapleczem” porto-
wym;

- konieczno$é¢ rozbudowy terminali kontene-
rowych na skutek zjawiska kongestii (korko-
wania sie);

- znacznie utrudnione poruszanie sie i do-
jazdy zaréwno dla pracownikéw (20% miesz-
kanicow regionu Rijnmond pracuje w porcie),
jak i mieszkancow Rotterdamu;

- produkcja energii opartej na paliwach ko-
palnych moze utrudniac¢ przejscie do bardziej
zréwnowazonych form;

- negatywny wptyw portu na zycie klimatu zy-
cia w regionie Rijnmond (kongestia, hatas, za-
pach, zanieczyszczenia)

Szanse

Zagrozenia

- wykorzystanie najnowszych technologii uspraw-
niajacych prace portu (np. drony, platforma
SmartPort);

- produkcja energii ze Zzrédet odnawialnych (tur-
biny wiatrowe, panele stoneczne) pokrywajgca
czes¢ zapotrzebowania portu;

- polityka transportowa UE sprzyjajgca rozwojowi
transportu morskiego oraz promowaniu trans-
portu morskiego na krétkich dystansach;

- minimalizowane (miedzy innymi dzieki wsparciu
rzgdowemu) negatywnych skutkow srodowisko-
wych rozwoju przemystu portowego;

- rozwdj tranzytowych potaczen drogowych

i kolejowych w Europie;

- znaczacy wzrost konkurencji w Europie Pot-
nocno-Zachodniej, w nastepstwie zwieksze-
nia pojemnosci w sektorze kontenerowym;

- wzrost przemystowy i gospodarczy w kra-
jach BRICS i Europie Wschodniej;

- spadek atrakcyjnosci Europy Pétnocno-Za-
chodniej dla nowych gatezi przemystu;

- przepisy prawne nie nadazaja za innowacyj-
nymi zmianami w przemysle i logistyce;
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- wzrost ilosci przetadunkéw zwieksza szanse na - mozliwosci przepustowe infrastruktury sg
stanie sie globalnym hubem kontenerowym oraz | ograniczone i wymagaja ciggtej modernizacji
przeptywu paliw i energii zgodnie ze strategia lub budowy nowej;

“Port Vision 2030”; - znaczace roznice w polityce i inwestycjach,
- inwestycja w Rotterdam Food Hub zwieksza miedzy krajami europejskimi;

mozliwosci w branzy rolno-spozywczej w zakresie | - potencjalny niedobor sity roboczej;
eksportu do Chin oraz importu z Afryki i Ameryki | - wojny handlowe np. pomiedzy Chinami
Ptd.); a USA, co moze wptyng¢ na ograniczenie

- budowa kanatu Europa Seine-Nord moze przy- przemieszczania towarow;

czynic sie do uzyskania przez port szerszego do- - sytuacja zwigzana z trwajaca pandemia CO-
stepu do rynku pétnocnej Francji dla zeglugi sréd- | VID-19 moze wptyngé na zmiany w uktadzie
ladowej; tancucha dostaw;

- projekt CCS (Carbon Capture and Storage) stwa- | - realizacja polityki transportowej UE przed-
rza mozliwosci zachowania, a nawet rozszerzenia | stawionej w Biatej Ksiedze z 2011r. doprowa-
pozycji w zakresie wytwarzania i transportu paliw | dzi do ostabienia pozycji portéw morskich na

kopalnych; rzecz transportu kolejowego;

- obrana strategia zrwnowazonego rozwoju rea- | - Brexit (przeptywy towaréw miedzy UK
lizowana przez port (w zakresie wytwarzania a portem w Rotterdamie to ok. 10% przepu-
energii i produkcji) zapewnia mozliwosci w per- stowosci portu i obszaru przemystowego)

spektywie dtugoterminowe;j

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie [Port of Rotterdam (4), (5); Port of Rotterdam Authority,
2019; [Port Rotterdam; Arreco, Delft University of Technology, 2015; https://m.gospodarkamorska.pl;
https://taxfoundation.org].

Zagrozenia: wszystkie przedsigwziecia realizowane przez port, ukierunkowane
na rozwoj, muszg jednak uwzglednia¢ konkurencje z wielu stron - zar6wno bezpo-
srednig, ze strony innych portéw i innych gatezi transportu, jak i posrednia, uwzgled-
niajacg wzrost produkcji przemystowej i rozwoj gospodarczy w nowych osrodkach
(co znaczaco wptywa na globalny uktad sit oraz przeptywy tadunkéw). Na dziatal-
no$¢ portu wpltywaja rowniez zawahania geopolityczne (takie jak Brexit czy wojny
handlowe). Na pewno kazda organizacja funkcjonujgca w globalnych warunkach
musi réwniez podja¢ odpowiednie dziatania i odnalez¢ si¢ w sytuacji zwigzanej
z trwajacg pandemig COVID-19.

Podsumowanie
Przeprowadzone badania pozwolity na stwierdzenie, ze wedtug przyjetych kry-
teriow najbardziej konkurencyjnym z trzech wymienionych portéw morskich jest

port w Rotterdamie. Jest to najwigkszy port w Europie i jeden z najwickszych na
$wiecie, z dogodnym polozeniem geograficznym, nowoczesng infrastrukturg
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1 znacznymi mozliwosciami technicznymi. Uzyskany wynik jest wigc zgodny z do-
stepnymi opracowaniami i rankingami, a omawiany port z pewnoscig ma duze zna-
czenie na globalnym rynku ustug portowych. W celu lepszego przedstawienia wy-
rozniajacych si¢ cech danego portu i warunkow, ktore pozytywnie wptywaja na jego
pozycje konkurencyjna (ale réwniez jego stabych stron i zagrozen, ktore moga mie¢
istotny wptyw na jego funkcjonowanie), przeprowadzono analize SWOT. Jej wyniki
moga pozwoli¢ na okreslenie potencjalnych kierunkéw rozwoju portu i szans na
utrzymanie jego przewagi konkurencyjnej.

Celem artykutu byto przedstawienie zalozen metodyki oceny konkurencyjnos$ci
portow oraz zwrdcenie uwagi na konieczno$¢ rozszerzania spectrum kryteriow, kto-
rymi nalezy si¢ kierowa¢ przy ocenie konkurencyjnosci. Wykorzystano ogélnodo-
stepne dane (a co za tym idzie, zastosowano ograniczony wybodr czynnikow), a ocen
czynnikéw dokonali sami autorzy artykutu. Jednak w przypadku checi poréwnania
portow w okreslonym celu, podyktowanym wzglgdami biznesowymi, nalezaloby na
pewno uwzgledni¢ wymagania 0s6b decyzyjnych i osadzi¢ badanie w konkretnym
kontekscie tak, aby we wlasciwy sposob zidentyfikowac i porownac¢ czynniki, i aby
warto$¢ merytoryczna badania byta jak najwicksza. Natomiast przy ocenie wag po-
szczegb6lnych czynnikdw nalezatoby odwota¢ si¢ do wiedzy eksperckiej.

Wykorzystane metody - AHP i SWOT - sprawdzity si¢ jako narz¢dzia porow-
nywania i analizowania konkurencyjnosci portow morskich. Metoda AHP jest me-
toda na tyle elastycznag, ze pozwala na uwzglednienie zbioru bardzo réznorodnych
czynnikow oraz dobor danych odpowiednich do celu badania i kontekstu. Analiza
SWOT natomiast pozwala na spojrzenie na analizowany obiekt z r6znych punktow
widzenia i zestawienie ze soba cech mogacych wptywaé zarowno na rozwdj i wzrost
konkurencyjnosci portu, jak i ostabienie jego pozycji. Obie wykorzystane metody sa
stosunkowo proste, jednak dajg pogladowe rezultaty. To wiasnie prostota wykorzy-
stanych metod moze stanowi¢ zachete do praktycznego ich stosowania i dostosowy-
wania do problematyki podejmowanego badania.
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Factors affecting the competitiveness of seaports

Abstract

In a dynamically changing and globalised market for port services, examining the competi-
tiveness of ports can be an important tool for maintaining and improving market power.
The results of such research can provide a basis for identifying the strengths and weak-
nesses of a port as well as the opportunities and threats of the external environment. The
aim of this work is to present a concept for measuring the competitiveness of seaports using
the AHP method. The article discusses the character of competitiveness of seaports, speci-
fies requirements for the method and then presents the concept of measuring competitive-
ness on the example of the three largest ports in Europe - Rotterdam, Antwerp, and Ham-
burg. Then, based on the results obtained, a SWOT analysis was carried out for the port
which was considered the most competitive according to the AHP method.
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competitiveness, seaport, port competitiveness measurement, AHP method, SWOT analy-
sis
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