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Streszczenie. Artykul dotyczy nowej roli portéw morskich w globalnej gospodarce
1 logistyce. Przedstawiono trendy rozwoju gospodarki §wiatowej 1 dynamike rozwoju handlu
globalnego. Zwrdcono uwage na role poszczeg6élnych galezi transportu w obstudze handlu
globalnego, a w szczeg6lnosci na transkontynentalny charakter transportu morskiego
i lotniczego. Przeanalizowano wplyw procesé6w zachodzacych w gospodarce §wiatowej na
nowg role portdow morskich w przemieszczaniu masy tadunkowej pomiedzy punktami nadania
1 odbioru.
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THE GLOBAL MARITIME PORTS IN LOGISTICS CHAINS AND SUPPLY
NETWORKS

Summary. This article applies to the new role of seaports in the global economy and
logistics. The paper presents trends in the development of the world economy and the
dynamics of global trade. Attention was drawn to the role of different modes of transport to
use global trade, especially on transcontinental nature of sea and air transport. The influence
of the processes taking place in the global economy on a new role of seaports in the mass
movement of cargo between points of origin and reception.
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1. WPROWADZENIE

Ostatnie lata XX i pierwsze dekady XXI wieku to okres dynamicznych zmian w logistyce
migdzynarodowej 1 systemach zarzadzania logistycznego w transporcie. Procesy zachodzace
w gospodarce $wiatowej (internacjonalizacja, globalizacja, regionalizacja), przemiany
w handlu migdzynarodowym, pomimo biezacych kryzysow gospodarczych réwniez wzrost
gospodarczy czy tez dziatania zwigzane z offshoringiem i outsoursingiem doprowadzity do
glebokich zmian tancuchoéw dostaw i pojawienia si¢ nowych podmiotow na rynku ushug
logistycznych — operatorow logistycznych, w tym dziatajacych na rynkach globalnych.
Systematycznie rosng przewozy pomig¢dzy gléwnymi centrami wspotczesne] gospodarki
Swiatowej, tj. Europa Zachodnia, Ameryka Polnocng i Azja Poludniowo-Wschodnig, sprzyja
rozwojowi logistyki globalnej. Zwicksza si¢ wolumen obrotdw wszystkimi grupami
fadunkowymi, a zwlaszcza tadunkami konteneryzowanymi. Duzy potencjal rynku
kontenerowego 1 zmieniajace si¢ wymogi ze strony zatadowcdéw pociggaja za sobg
konsolidacj¢ podmiotdw rynkowych, w tym w sektorze przedsigbiorstw zeglugowych. Wzrost
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obrotow kontenerowych uwidocznil niedostateczng zdolno$¢ przetadunkowag wielu portow
iich zatloczenie. Zjawiska te przebiegaja nieco tagodniej w okresie kryzysu gospodarczego,
w tym takze kryzysu w $wiatowym transporcie morskim, ale uwidocznig si¢ w kolejnych
okresach ozywienia gospodarczego. Rynek obrotow kontenerowych zdominowaly nowe
podmioty dziatajace na skale globalng, ktore usitujg umiejscowic¢ swoja dziatalnos¢ w portach
morskich o strategicznym polozeniu geograficznym i silnej pozycji rynkowej. Rosngce
zapotrzebowanie na przewozy kontenerowe, zwlaszcza w relacjach miedzykontynentalnych,
wzmaga budowe coraz wigkszych jednostek morskich. Tendencja ta jest takze widoczna
w zegludze morskiej bliskiego zasiggu. Pomimo trudnej sytuacji w branzy morskiej niezb¢dne
sg dziatania powodujace rozwdj logistyki morskiej 1 systeméw zarzadzania logistycznego
w zegludze 1 portach morskich. Dziatania te juz obecnie sa widoczne w organizacji
przodujacych portéw morskich, np. proces regionalizacji, czyli wspotpracy portow w danym
obszarze czy regionie (porty glowne, porty przetadunkowe, porty II i III szczebla) czy tez
proces terminalizacji, czyli dzialalno$¢ portow morskich w coraz wiekszym stopniu
skupiajaca si¢ w terminalach, za posrednictwem ktorych obshuguje si¢ zaplecze portowe.
Porty morskie zmieniajg swoje funkcje gospodarcze i przechodzg z funkcji transportowej do
roli centréw logistyczno-dystrybucyjnych i kompleksowych miejsc przeptywu w tancuchach
logistycznych funkcjonalnie powigzanych z dziatalno$cig dystrybucyjng prowadzong w gtebi
ladu. Zmienia si¢ nie tylko rola portow morskich, lecz takze rola wtadz portowych, ktore
w coraz wigkszym stopniu koncentrujg si¢ na zapewnieniu polaczen pomigdzy portem
a glebig ladu za posrednictwem transportu intermodalnego. Proces terminalizacji portow
morskich jest etapem posrednim w tworzeniu si¢ alternatywnych sieci portow. Przej$cie na
transport zrbwnowazony i rozwoj transportu intermodalnego w istotny sposdb przyczyniaja
si¢ do efektywnej interoperacyjnosci i intermodalnosci oraz ograniczenia skali szkodliwych
emisji do srodowiska naturalnego w portach.

2. LOGISTYKA GLOBALNA

Wraz z rozwojem powigzan gospodarki $wiatowej rosnie znaczenie logistyki
migdzynarodowej, ktorej cechy szczegdlne wynikaja z tego, ze punkty nadania i odbioru
towaru sg zlokalizowane w r6znych krajach, oraz logistyki globalnej, ktéra jest konsekwencja
procesu internacjonalizacji globalizacji gospodarki $wiatowej, rozwoju handlu i transportu
migdzy podmiotami gospodarki $wiatowej (gtownie korporacjami transnarodowymi) oraz
rozwoju technologii informacyjnych 1 komunikacyjnych ICT (Information and
Communication Technologies).

Donioslta role w procesie ksztaltowania si¢ logistyki globalnej odgrywa globalna sie¢
komputerowa (Internet) jako podstawowe narzedzie technologiczne stuzace do gromadzenia,
przetwarzania i transmisji informacji oraz podstawa rozwoju e-gospodarki jako plaszczyzny
prowadzenia globalnej dziatalnos$ci gospodarczej, zawierania transakcji, wymiany warto$ci
imiejsca nawigzywania kontaktow migdzy uczestnikami handlu miedzynarodowego.
W ramach globalnej e-gospodarki kluczowa role odgrywa e-logistyka, rozumiana jako
wykorzystanie narzgdzi teleinformatycznych do obslugi migdzynarodowych proceséw
logistycznych [18]. Sposrod wielu podmiotéw gospodarki $wiatowej (przedsigbiorstwa
krajowe, przedsigbiorstwa miedzynarodowe, gospodarki narodowe, organizacje
migdzynarodowe) podstawowa role we wspotczesnej gospodarce $Swiatowej odgrywaja
korporacje transportowe, do ktorych nalezy ponad 50% $wiatowej produkcji przemystowe;.
Rozwdj tych podmiotoéw odbywa si¢ gtownie przez proces tworzenia filii przedsigbiorstw
migdzynarodowych w innych krajach (glownie rozwijajacych si¢). Przedmiotem ich
zainteresowania sg ushugi (w tym ushugi transportowe) i przemyst przetworczy, a w krajach
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mniej rozwini¢tych przemyst wydobywczy, spozywczy, metalowy, tytoniowy i chemiczny.
Powigzania produkcyjne, techniczne 1 handlowe pomi¢dzy przedsigbiorstwami macierzystymi
z ich filiami maja przede wszystkim charakter wertykalny, w ktorym zatraca si¢ narodowy
charakter wspotpracy. Dzigki temu podmioty te docierajg do gltgboko chronionych rynkow
wewnetrznych 1 lokalnych, lokujac tam produkcje 1 inne formy dzialalnosci gospodarcze;.
Odmienna jest tez strategia dzialania i rozwoju korporacji transportowych. Sposrod wielu
strategii, w tym strategii narodowej (ktdéra jest realizowana na rynkach chronionych przed
konkurencja migdzynarodowa), strategii migdzynarodowej (gdzie prowadzona jest polityka
korporacyjna w danym regionie, np. w Unii Europejskiej, filie uzyskuja z centrali
macierzystej kapitat, technologi¢ 1 know-how do wspotdziatania na rynkach danego regionu),
strategii transportowej (gdzie prowadzona jest polityka transregionalna, a jej wyrazem jest
wspotdzialanie filii w kilku regionach), najwazniejsza w ksztattowaniu logistyki globalnej jest
strategia globalna oznaczajaca lokalizacje filii w roznych regionach $wiata pod katem
poprawy efektywnosci produkeji w ujeciu absolutnym. Dlatego tez dobierane sa w tej strategii
lokalizacje, w ktorych warunki produkcji sa najkorzystniejsze, a dostep do deficytowych
czynnikow produkcji jest najlatwiejszy. Takie dziatanie pozwala uzyskiwac najlepsze wyniki
ekonomiczne. W tej strategii korporacje transportowe s zainteresowane globalizacja
gospodarki §wiatowej, w tym szczegllnie liberalizacja wymiany handlowej 1 uslugowej,
prowadzac globalng strategi¢ produkcji, dystrybucji czy marketingu [1].

Prowadzenie dziatalno$ci gospodarczej na rynku globalnym wymaga stosowania metod
zarzadzania mi¢dzynarodowego, w tym zarzadzania globalnego, dla ktorego narodowos$¢ nie
stanowi juz zadnego kryterium przy podejmowaniu decyzji. Dla tak pojmowanego rynku
swiatowego opracowuje si¢ jednolity marketing mix, zawierajacy takze obstuge dostawcza
jako instrument marketingu. Decyzje zarzadzania globalnego dotycza wszystkich systemow
logistycznych [12].

Megatrendem systemu logistyki dystrybucji jest wspodiczesnie indywidualizacja
oferowanych klientom produktéw i ustug oraz skrocenie czasu realizacji potrzeb klientow
[15]. Tendencja ta wymusza rozbudowanie tancuchéw dostaw i zwigksza proces realizacji
tych tancuchéw w globalne sieci logistyczne. Jednocze$nie nastepuje poglebienie
dywersyfikacji 1 wzrost liczby mig¢dzynarodowych producentow, dostawcoOw, operatorow
logistycznych i firm dystrybucyjnych. Widoczna jest tez tendencja do koncentracji funkcji
transportowych 1 logistycznych wyspecjalizowanych operatorow logistycznych z branzy TSL,
ktore rozszerzajg zakres §wiatowych ustug, wlaczajac w nie m.in. magazynowanie, transport,
monitoring przesylek, pakowanie, sortowanie, a wigc wszystkie funkcje zwigzane z obstuga
catego tancucha dostaw. Sektor TSL staje si¢ domeng globalnych operatoréw logistycznych
wspotpracujacych z korporacjami transportowymi w ramach globalnych sieci biznesowych
[6]. Konkurencyjno$¢ tych operatorow jest oparta nie tylko na przestrzennej rozleglosci
obslugujacych sieci polaczen 1 roéznorodnosci oferowanych ushug, lecz takze na
prezentowanym poziomie technologicznym i elastycznosci systemoéw teleinformatycznych
wykorzystujacych technologie ICT 1 standardy w elektronicznej komunikacji (gtéwnie
Internet 1 technologie identyfikacyjne ADC — Automatic Data Capture). Konsekwencja
procesu globalizacji tancucha dostaw jest zwigkszenie skali przewozéw w relacjach
regionalnych, migdzynarodowych i globalnych, powodujace powstanie waskich gardet
w mi¢dzynarodowych weztach logistycznych, w tym w portach morskich. Stad tez kreuje si¢
nowa rola portow morskich w obstudze migdzynarodowych tancuchéw dostaw, wymagajaca
dywersyfikacji ich funkcji gospodarczych, w tym w szczeg6lnosci rozwoju funkcji
dystrybucyjno-logistycznej, rozbudowy infrastruktury portowej, w tym terminali
kontenerowych, portowych centréow logistycznych [17], wdrazania zintegrowanych rozwigzan
dotyczacych przeptywu informacji tadunkowych i statkowych.
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3. TRENDY ROZWOJU GOSPODARKI SWIATOWEJ

Przez pojecie gospodarki §wiatowej wedtug kryterium funkcjonalnego nalezy rozumieé
historycznie uksztattowany i zmieniajacy si¢ w czasie system powigzan produkcyjnych,
technologicznych, handlowych, finansowych i instytucjonalnych miedzy gospodarkami
narodowymi réznych krajow, o roéznych poziomach rozwoju spoteczno-gospodarczego,
wlaczajacy te kraje i ich gospodarki w ogolno§wiatowy proces produkcji i wymiany [17].
Cechg charakterystyczng wspodlczesnej gospodarki §wiatowe] jest znaczne zrdznicowanie
form powigzan mig¢dzynarodowych. Oproécz tradycyjnej wymiany handlowej rozwija si¢
wspotpraca produkcyjna i inwestycyjna. Zwigksza si¢ przeplyw czynnikéw produkcji (sita
robocza, kapitat, technologia). Zmienia si¢ charakter migdzynarodowego podziatu pracy. To
oznacza, ze specjalizacja o charakterze migdzygaleziowym ustepuje miejsca specjalizacji
wewnatrzgaleziowej, a wymiana wyrobow gotowych ustepuje miejsca wymianie
podzespolow 1 czesci wyrobow gotowych. Nastepuje takze zrdznicowanie struktury
podmiotow gospodarki §wiatowej oraz ewolucja samych podmiotow tej gospodarki.

W gospodarce §wiatowej dziataja rézne podmioty i instytucje na szczeblach krajowych
1 miedzynarodowych oraz na szczeblu globalnym. Ré6znig si¢ one od siebie funkcjami celu
oraz miejscem w strukturze gospodarki §wiatowej. Ich rola i miejsce zmieniajg si¢ wraz
z uplywem czasu. Obserwuje si¢ proces narastajacego umi¢dzynarodowienia
(internacjonalizacji) przedsigbiorstw krajowych, poczynajac od internacjonalizacji w sferze
wymiany, poprzez internacjonalizacje sfery produkcji do globalizacji zaré6wno samych
przedsiebiorstw, jak 1 ich dzialalnosci. Etap globalny w procesie internacjonalizacji
przedsigbiorstw oznacza, ze przy podejmowaniu strategicznych decyzji daza one do
optymalizacji swojej struktury organizacyjnej oraz procesow gospodarczych w skali rynku
Swiatowego. Jezeli przedsigbiorstwo osigga fazg¢ internacjonalizacji w sferze produkcji,
w gospodarce §wiatowej pojawia si¢ nowy podmiot — przedsigbiorstwo mi¢dzynarodowe.

Dziatalno$¢ przedsiebiorstw miedzynarodowych pociaga za sobg zmiany tradycyjnych
relacji miedzy gospodarstwami krajowymi, co uwidacznia si¢ w sferze bilanséw handlowych
1 platniczych oraz w zmianach kierunkow wymiany gospodarczej. Zmiany zachodzace
w gospodarce $wiatowej powoduja, ze zmienia si¢ rola innego kluczowego podmiotu
gospodarki §wiatowej — gospodarek narodowych, w tym instytucji panstwa. Coraz mniejsza
jest ingerencja panstwa w ksztaltowanie stosunkow z zagranica. Tworzenie si¢ regionalnych
ugrupowan integracyjnych jako podmiotow gospodarki $wiatowej staje si¢ jednym
z dominujacych kierunkéw przemian wspotczesnej gospodarki $wiatowej. Strukture
podmiotowa gospodarki §wiatowej modyfikuje jeszcze bardziej powstawanie ugrupowan
integracyjnych. Wewnatrz nowych podmiotéw, jakimi sg ugrupowania integracyjne, nastepuje
dalsza internacjonalizacja procesow gospodarczych i1 krajowych podmiotéw gospodarczych.

Przemiany struktury podmiotowej gospodarki §wiatowej s3 jedng z plaszczyzn przemian
we wspotczesnej gospodarce $wiatowej. Inng plaszczyzng przemian sg przemiany sfery
realnej w gospodarce $wiatowej. Tworza ja miedzynarodowe przeptywy towardéw, ustug,
ludzi, kapitatu oraz transfer technologii, informacji 1 wiedzy naukowo-technicznej pomi¢dzy
podmiotami gospodarki $wiatowej lub ich grupami. Coraz wigksza role odgrywaja handel
towarami zaawansowanymi technologicznie oraz inne formy transferu technologii — licencje,
know-how, consulting, a w zakresie migdzynarodowych przeptywow kapitatowych —
zagraniczne inwestycje bezposrednie.

Zjawiskami o dynamicznie rosngcym znaczeniu jest takze mie¢dzynarodowy handel
ustugami oraz komunikowanie mi¢dzynarodowe, zwigzane z rozwojem systemow
informatycznych i telekomunikacyjnych.

Pomimo ogromnego zrdznicowania gospodarki §wiatowej, w tym roéznego poziomu
rozwoju poszczegdlnych gospodarek narodowych gospodarka §wiatowa poczatku XXI wieku
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przestaje by¢ sumg gospodarek narodowych, a staje si¢ coraz bardziej gospodarkg globalna,
w obrgbie ktérej nastepuje integracja gospodarek narodowych w jeden potencjat
miedzynarodowy. Kierunki przemian wspotczesnej gospodarki $wiatowej na najblizsze
dziesigciolecie beda wypadkowa licznych zjawisk i proceséw zachodzacych juz obecnie we
wszystkich sferach zycia spoleczno-ekonomicznego. Przemiany te zachodza m.in. w sferze
realnej, w ukladzie przestrzennym gospodarki §wiatowej (powstawanie wielobiegunowej
struktury tej gospodarki), w uktadzie gateziowym (zjawisko przenoszenia catych gatezi
wytworczosci w inne rejony $wiata i towarzyszace mu przeksztatcenia si¢ gospodarek krajow
najwyzej rozwinietych w gospodarki ustugowo-informatyczne), nastepuje stopniowo
deetatyzacja gospodarki $wiatowej (zmiana roli panstwa).

Oprocz internacjonalizacji dominujgcymi procesami w spoteczno-ekonomicznym
wizerunku $wiata XXI wieku sa procesy globalizacji i regionalizacji.

Regionalizm stanowi nowa forme organizacji przestrzeni, ktéra akceptujac z jednej
strony dzialania dezintegracyjne, przyspiesza z drugiej strony tendencje integracyjne
i umozliwia zblizenie obszaréw pozostajacych na uboczu gtéwnego nurtu zycia politycznego
1 gospodarczego do osrodkéw centralnych. Jest odzwierciedleniem realnych zjawisk
i procesOw wyrazajacych si¢ w dazeniach okreslonych struktur, do poszukiwania nowych,
efektywniejszych form wspolpracy miedzy nimi. Rozwoj tendencji regionalistycznych
wynika z glgbokiej $wiadomosci, iz gospodarki narodowe nie s3 w stanie maksymalnie
zaspokoi¢ swoich potrzeb i interesOw zwigzanych z szeroko ujmowanym rozwojem, ranga
w okreslonej przestrzeni geograficznej, ale takze z tego, iz dzielgce je réznice wykluczajg jak
na razie wspolprace w wymiarze globalnym [3].

Globalizacje¢ cechujga dwa wymiary: zakres (zasigg) i intensywnos¢ (glgbokos¢). Te cechy
decyduja o tym, ze dokonuje si¢ stopniowe, jednoczesne rozszerzenie i poglebienie réoznego
rodzaju relacji i powigzan w systemie §wiatowym.

W przeciwienstwie do wczes$niejszych koncepcji globalizacji obecne nie akcentujg juz
tendencji do ujednolicenia. Uwaza si¢ bowiem, ze intensyfikacja wzajemnych oddziatywan
podmiotow gospodarki na etapie globalizacji nie musi oznacza¢ postgpujacego ujednolicenia
zachodzacych na $wiecie zjawisk i procesow lub zmieniajacych si¢ podmiotéw. Moze za$
prowadzi¢ do mieszania si¢ 1 wspoOldziatania réznych rdéznigcych si¢ podmiotow, form,
procesdOw. Obecna globalizacja moze by¢ zatem rozumiana jako proces hybrydyzacji
powodujacej globalny melanz [11].

Metodologicznie globalizacja stanowi wyzszy, bardziej zaawansowany i zlozony etap
procesu umig¢dzynarodowienia dzialalno$ci gospodarczej. Obecnie odnosi si¢ ona do
narastajacej integracji nie tylko gospodarek narodowych, lecz takze blokow integracyjnych
przez handel miedzynarodowy i zagraniczne inwestycje bezposrednie.

Narasta systemowa zalezno$¢ krajowych gospodarek, ktore s3 przenikane
1 przeksztatlcane przez dzialalno$¢ gospodarcza realizowang w skali miedzynarodowe;j.
Zauwazalne jest stopniowe tworzenie si¢ globalnej gospodarki, w ktorej przodujace
ekonomicznie kraje sg $cisle wspotzalezne pod wzglgdem handlu, inwestycji oraz wspotpracy
przedsigbiorstw.

Zagrozenie dla globalnej liberalizacji handlu $wiatowego w wyniku interregionalnych
procesOw w trzech najwazniejszych obszarach wspotczesnego $wiata uleglo zmniejszeniu
przez rozpoczgcie dialogu migdzyregionalnego, mogacego stanowi¢ nowa forme
ksztattowania gospodarki swiatowej w skali globalnej. Taki dialog rozpoczeto w obrgbie Unii
Europejskiej 1 USA, Unii Europejskiej 1 panstw ASEAN oraz USA i panstw ASEAN.

Najwicksze konsekwencje dla procesow liberalizacji handlu $§wiatowego beda miaty
stosunki gospodarcze Unii Europejskiej i Stanow Zjednoczonych. Obaj partnerzy juz obecnie
osiggneli wysoki stopien integracji, sa bowiem dla siebie najwigkszymi partnerami
handlowymi i1 najwiekszym Zrodtem oraz odbiorcg zagranicznych inwestycji bezposrednich.
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Stosunki gospodarcze obu partneréw charakteryzuje wysoki stopien handlu wewnatrzsekto-
rowego 1 handel w ramach poszczegdlnych firm oraz obrét potproduktami [4].

Obie gospodarki to potowa PKB $wiata 1 trzecia czg$¢ handlu §wiatowego. Wzajemne
przeptywy towardow i ustug sa obecnie na poziomie 2,7 min USD dziennie, a wzajemne
inwestycje zagraniczne dajg zatrudnienie ponad 7 mln osob. Planowane w najblizszych latach
Transatlantyckie Porozumienie o Handlu i Inwestycjach wzmocni konkurencyjnos¢ catego
obszaru transatlantyckiego.

4. ROZWOJ HANDLU GLOBALNEGO ORAZ SYSTEMOW LOGISTYCZNYCH

Trendy przemian wspotczesnej gospodarki $wiatowe] sprzyjaja rozwojowi handlu
Swiatowego (wewnatrzregionalnego i miedzynarodowego). W ostatnim 10-leciu $wiatowy
handel towarowy wzrastat w wigkszym stopniu niz PKB i produkcja na $§wiecie, co dowodzi
wpltywu rosngcej globalizacji 1 procesu integracji gospodarczej na skal¢ wymiany
migdzynarodowej. W 2000 roku wielko$¢ swiatowej wymiany handlowej osiggngta poziom
7,9 bln USD, z czego 6,5 bln USD stanowita warto§¢ wymiany towarowej, pozostata za$
kwota to warto$c handlu ustugami. W 2008 roku nominalna warto§¢ wymiany wzrosta do
19,5 bln USD. Kryzys gospodarczy lat 2009-2010 byl przyczyna spadku poziomu wymiany
handlowej do 15,2 bln USD. Az 90,6% wymiany handlowej w 2010 roku to wymiana
towarowa, a 19,4% to handel ustugami, z czego 4,1% (782,8 mld USD) to eksport i import
ustug transportowych. W wymiarze iloSciowym $wiatowa wymiana towarowa osiaggnela
w 2008 roku wielko$¢ 9,1 mld ton. Warto zwrdci¢ uwage na fakt, iz przyrost wielkosci handlu
swiatowego w latach 2000-2008 byl na poziomie 144%, a w wymiarze ilo§ciowym przyrost
ten stanowit 33,7%. Srednia warto$¢ tony towaréw w handlu §wiatowym wzrosta w latach
2000-2010 z 947 USD do 1571 USD, co mialo wplyw na ksztatltowanie si¢ potrzeb
technologicznych w transporcie mig¢dzynarodowym [2]. Liderami S$wiatowego eksportu
w 2010 roku byty: Chiny (10,4% udziatu), USA (8,4%), Niemcy (8,3%), Japonia (5,1%)
1 Holandia (3,8%), $wiatowego importu za$ Japonia (4,5%) 1 Francja (3,9%). Przy analizie
struktury towarowej swiatowej wymiany towarowej w 2010 roku wedlug kryterium wartosci
wymiany dominujg obroty towarami przemystowymi (6,7%), paliwami 1 kopalinami (20,9%),
paliwem (15,8%), chemikaliami (11,5%), urzadzeniami biurowymi i telekomunikacyjnymi
(10,8%) oraz produktami rolnymi (8,2%). Z punktu widzenia wymogow transportowych
wigkszos¢ obecnych obrotow towarowych to obroty tadunkami o niskiej podatnosci
transportowe] (cechy fizyczne 1 wysoka warto$¢ jednostkowa), co wptywa na organizacje
procesow logistycznych towarzyszacych wymianie handlowe;.

Produkcja i1 handel, ktére w coraz wigkszym stopniu maja zasi¢g ogodlnoswiatowy, sa
w duzym stopniu zintegrowane, wspoizalezne i powigzane ze sobg za posrednictwem
fancuchéw towarowych; te stanowia sekwencyjny proces w systemie produkcji majacy na
celu gromadzenie zasobow, przeksztatcenie ich w produkty oraz dostarczenie wyrobow na
rynki. Sa one wspomagane przez lancuchy dostaw 1 logistyczne systemy dystrybucji, ktore
staty si¢ nieodzowne we wspomaganiu swiatowych sieci produkcji. Dominujagcymi trendami
przemian organizacyjnych zglobalizowanej i1 konkurencyjnej gospodarki sa outsorsing
i delokalizacja, czyli powierzenie cz¢s$ci produkcji, ale tez magazynowania czy dystrybucji
podmiotom zewng¢trznym. Dzigki temu mozliwe jest osigganie korzys$ci skali i ograniczenie
kosztéw produkcji. W sfere produkcji i1 dystrybucji wchodzg producenci kontraktowi
produkujacy komponenty w wigkszej skali i dla wielu klientow. Bezposrednim skutkiem
outsoursingu jest rosngce zapotrzebowanie na transport. Oprdcz outsoursingu wystepuje
tendencja do delokalizacji cze$ci producentow do regionéw oddalonych od rynkéw
podstawowych. Dotyczy to tez przedsicbiorstw transportowych i zeglugowych, ktore dzigki
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zjawiskom outsoursingu 1 delokalizacji zwigkszyly wydajnos$¢, osiagnety korzysci skali
produkcji 1 ograniczyly koszty transportu. Tworzy si¢ sie¢ kontaktow w drodze fuzji oraz
integracji poziomej i pionowej. Outsourcing i delokalizacja, dostawy ,,just in time” oraz
zmniejszenie zapaséw spowodowaly wigksze uzaleznienie od sprawnego systemu
transportowego. Dotyczy to tez portow morskich jako integralnych elementéw systemow
transportowych. Znaczna cze$¢ przedsiebiorstw branzy TSL przeksztalcila si¢ w dostawcow
3PL lub 4 PL, czyli operatorow logistycznych, ktorzy $wiadcza uslugi transportowe
i logistyczne klientom z wykorzystaniem ich wlasnych zasobow (3 PL), przodujacych
operator6w  logistycznych, organizujagcych  tancuchy  dostaw  przedsiebiorstwom
produkcyjnym z wykorzystaniem ustug operatoréw 3 PL (4 PL), poszerzajac swoje ustugi
o dziatalno$¢ tworzaca wartos¢ dodang (pakowanie, logistyka kontraktowa, ustugi
informatyczne). Podobng tendencj¢ mozna zauwazyé wsréd wielu operatorow linii
kontenerowych, ktorzy oferuja obstuge tadunkow ,,door to door”.

Integracja funkcjonalna ustug zmniejszyla liczbe podmiotéw zaangazowanych
w realizacje procesu logistycznego i rozszerzenie wachlarza ustug. Zwraca uwage zmiana
systemu logistyki i tancucha dostaw z systemu opartego na podazy na system oparty na
popycie. W pierwszym z nich elementy tancucha dostaw sa luzno powigzane, a produkty
przechodza przez proces magazynowania, aby w potrzebnym okresie zaspokoi¢ popyt,
w drugim za$ utrzymuje si¢ minimalng wielko$¢ zapasow, w tym zapasow w drodze,
zwigkszajac role transportu w dystrybucji. Lancuch logistyczny jest bardziej ztozony, a rola
operatorow logistycznych ro$nie. Zmienia si¢ tez charakter dzialalnosci ustugowej portow
morskich, gdzie ograniczane jest magazynowanie, zwigksza si¢ za§ znaczenie szybkosci
przetadunku w ladowo-morskich tancuchach transportowych oraz ushug tworzacych wartosé
dodang w portowych centrach dystrybucyjno-logistycznych.

5. GLOBALNE OPCJE TRANSPORTOWE

Rola poszczegdlnych gatezi transportu w transporcie globalnym rézni si¢ od transportu
regionalnego czy krajowego. Wzrasta odleglto$¢ przewozow i liczba zaangazowanych
w proces logistyczny podmiotow gldwnych 1 posredniczacych. W  przewozach
miedzykontynentalnych dominuje transport morski i lotniczy. Znaczenie pozostalych gatezi
transportu drogowego, kolejowego czy wodnego $rodladowego ogranicza si¢ do przewozu
w ramach ladowo-morskich tancuchéw transportowych w obrebie poszczegélnych
kontynentéw. Transport morski czy lotniczy sa jedynie elementem dostaw i w wiekszosci
przypadkéw musza byé uzupeliane o ladowe galezie transportu. Swiatowe przewozy
morskie osiagnety w 2010 roku ponad 8,4 mld ton. Az 33% przewozdéw morskich to
przewozy ropy naftowej i pochodnych. Na przestrzeni lat 2000-2010 przewozy tadunkow
ptynnych spadly z 2,1 do 2,8 mld ton, wzrosly za§ przewozy tadunkow gtownych — suchych
masowych (ruda zelaza, wegiel, zboze, fosforyty i apatyty) z 1,3 mld ton w 2000 roku do
2,3 mld ton w 2010 roku, a zwlaszcza ,,innych tadunkéw suchych” (z 2,5 do 3,3 mld ton)
[13]. Sposrod ,,innych tadunkéw suchych” najwigksza dynamike wzrostu wykazuja tadunki
skonteneryzowane, ktérych przewozy w 2010 roku sa szacowane na 1,34 mld ton.
W przewozach globalnych ro$nie znaczenie $wiatowych serwiséw kontenerowych
dzialajacych w systemie przewozoéw wokotziemskich (Round the World), charakteryzujacych
si¢ rownoleznikowym uktadem polaczen miedzykontynentalnych uzupelianych siatka
polaczen dowozowych, gtownie w uktadzie potudnikowym.

Powyzszy system opiera si¢ na strukturze ,,hab and spoke”, czyli strukturze gwiazdzistej
sprowadzajacej si¢ do utworzenia punktu centralnego (hubu), do ktérego dystrybuowane sa
fadunki regionalne. W przewozach regionalnych kluczowa technologia przewozéw sa



114 H. Salmonowicz

potaczenia promowe ro-ro, zlokalizowane gtownie na Morzu Péinocnym 1 Baltyku, Morzu
Srédziemnym oraz akwenach wokot Ameryki, Zatoki Perskiej czy krajow azjatyckich. Ponad
dwie trzecie ruchu kontenerowego w Europie (59,8 mln TEU) przypada na giéwne porty
potnocnoeuropejskie. Porty potnocnoeuropejskie obstuguja jedna trzecig ruchu kontenero-
wego Europy.

Przysztos¢ $wiatowej zeglugi morskiej jest uzalezniona od [2]:

— tempa budowy nowych jednostek oraz procesu ztomowania jednostek starszych,

— tempa zmian jako$ciowych, tj. zmian konstrukcyjnych i1 innowacji eksploatacyjnych,

— potencjatu portéw morskich.

Rozwoj ilosciowy floty jest oparty na wzroscie tonazu do przewozu tadunkéow suchych
i plynnych, zwlaszcza kontenerowcéw. Najwigcksze wahania podazy floty dotycza
zbiornikowcéw 1 sa wywolane fluktuacja na rynku ropy naftowej. Zmiany jako$ciowe
(gtownie innowacyjne) dotycza wielkosci jednostek, rodzaju napedu ksztattu kadtuba czy
wyposazenia. Wigkszo§¢ zmian uwzglednia ograniczenia srodowiskowe, wzrost efektywnos$ci
1 eliminacje wegla z zeglugi. Wzrost wielkosci jednostek dotyczy obecnie giownie tonazu
kontenerowego 1 statkow wycieczkowych. Proces innowacyjny dotyczy tez robotyzacji i
outsorsingu, elektronizacji oraz nowych systemow konstrukcyjnych i bezpieczenstwa.

Globalne opcje transportowe wypetnia tez transport lotniczy. Na dystrybucje
miedzynarodowg szczegdlnie wazny wptyw ma krotki czas przewozu. W obstudze towarowe;j
widoczne to jest gtownie w obszarze ushug kurierskich. Udziat tego transportu w obstudze
globalnej masy towarowej oscyluje wokét 1% w wyrazeniu ilosciowym 1 20% w wartosci
przewozow.

Jednakze przewozy towarowe odgrywaja role wtoérng. Dominuje obstuga ruchu
pasazerskiego uzupelniona o tadunki dopetniajace (,,belly cargo”) w lukach bagazowych
samolotéw pasazerskich. Zaletg transportu lotniczego jest konteneryzacja przesytek na
podstawie mniej odpornych niz w transporcie morskim opakowan towardéw, ograniczeniem
za$ sg wysokie jednostkowe koszty przewozu.

6. PORTY MORSKIE W LOGISTYCE GLOBALNEJ

Procesy zachodzace w gospodarce swiatowej, w tym w mig¢dzynarodowym handlu, oraz
rozwo0j zintegrowanych ladowo-morskich systeméw transportowych przeksztalcaja porty
morskie w wysokowydajne i1 szybkie ogniwa posrednie przemieszczenia masy tadunkowe;j
pomigdzy nadawcami a odbiorcami. Dotyczy to zwtaszcza tych portdéw morskich (portow
bazowych), ktore z uwagi na swoja lokalizacj¢ przestrzenng wobec osrodkow produkcji
1 konsumpcji generujg duze ilo$ci tadunkow. Pozostate porty morskie (regionalne) pelniag
funkcje komplementarng, obstugujac relacje dowodowo-odwozowe do tzw. Mega- lub hub
portow. Porty bazowe powinny dysponowaé nowoczesng technologia i zdywersyfikowanym
potencjatem ustug portowych, sprawng organizacja 1 zarzadzaniem, nowoczesnymi
systemami ewidencji i kontroli tadunkéw oraz zapleczem dystrybucyjno-logistycznym.
Angazujg si¢ tez w dzialalno$¢ marketingowa na przedpolu 1 zapleczu gospodarczym, starajac
si¢ zapewni¢ sprawne powigzania transportowe. Oprocz funkcji logistyczno-dystrybucyjne;j
porty bazowe petnig tez funkcje integracyjng multimodalnych systemow transportowych [10].
Podstawag efektywnego funkcjonowania jako ogniwo lgdowo-morskich systemow
transportowych jest szeroka dywersyfikacja dziatalno$ci ustugowej zaré6wno w uktadzie
pionowym (nowa funkcja gospodarcza), jak i poziomym (zakres realizowanych funkcji).
Tradycyjne funkcje gospodarcze (transportowa, handlowa czy przemystowa) stanowia
podstawe do rozwoju funkcji dystrybucyjno-logistycznej, dyfuzji innowacji oraz umacniania
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zwiazkow funkcjonalno-przestrzennych z otoczeniem zewngtrznym. Sama dziatalno$¢
przetadunkowa to za malo, zeby generowa¢ warto§¢ dodang wobec obslugiwanej masy
fadunkowej. Warunkiem konkurencyjnosci na rynku uslug portowych i1 minimalizacji
kosztéw obstugi transportowej jest wszechstronna dywersyfikacja oferty ustugowe;.
Wzmacnia to wig¢zi z wymiang towarowa 1 nadaje wigksza wage w realizacji ladowo-
morskich tancuchach transportowych. Szczegdlng grupa tadunkoéw, wobec ktorych istnieje
najwicksza mozliwos¢ tworzenia wartosci dodanej, sa tadunki drobnicy konteneryzowane;.
Dodatkowo tworzy si¢ wartos¢ dodana posrednia w podmiotach gospodarczych
kooperujacych z portami morskimi.

Wspotczesny rozwdj portow morskich o kluczowym znaczeniu dla $wiatowej wymiany
towarowej musi by¢ oparty na dynamicznym modelu i ekspansywnej strategii rozwoju
przestrzennego 1 funkcjonalno-technicznego we wspotpracy z krajowym i miedzynarodowym
otoczeniem spoteczno-gospodarczym. Logistyka transportu wyznacza portom morskim rolg
centrow lub platform logistycznych. Rozwoj koncepcji logistycznej w portach morskich
wymaga objecia dziatalnos$cig logistyczng takze ustug znajdujacych si¢ dotychczas poza sferg
ustug portowych. Wspodlczesny port morski jest nie tylko jednym z ogniw procesu
transportowego od nadawcy do odbiorcy, lecz takze zasadniczym elementem koncepcji
logistycznej transportu $§wiadczacym zintegrowane ustugi logistyczne. Warunkiem
efektywnosci funkcji dystrybucyjno-logistycznej portéw jest sprawny i wydajny system
informatyczno-telekomunikacyjny, wspolny dla ogoétu uczestnikow procesu logistycznego
(firm przetadunkowych, skladowych, maklerow i spedytoréw, importerow i ekspertow,
przewoznikow 1 innych uczestnikow obrotu migdzynarodowego). Chcac spetni¢ te wymogi,
porty morskie angazujg si¢ budowe centrow logistyczno-dystrybucyjnych jako wydzielonych
przestrzennie 1 funkcjonalnie struktur; sprawno$¢ funkcjonowania takich centréw stanowi
glowny wyznacznik ich pozycji rynkowej i konkurencyjnosci catego tancucha logistycznego.
Aby umocni¢ swoje miejsce w tym lancuchu, porty morskie staja si¢ tez centrum
gromadzenia, przetwarzania, dystrybucji informacji o ladunkach i $rodkach transportu.
Odgrywajac role takiego centrum, porty morskie moga peli¢ funkcje zarzadzania
logistycznymi tancuchami transportowymi.

Chcac sprosta¢ wymogom wspotczesnej globalnej logistyki morskiej, omawiane porty
odchodza od funkcjonowania we wspolnotach portowych, w ktérych poszczegdlne podmioty
uczestniczace w dziatalno$ci portowej (operatorzy terminali, firmy zeglugowe, spedytorzy,
maklerzy) nawigzywaly S$cista wspolprace ze sobg 1 wiladzami portow w celu
zoptymalizowania przewozoOw wewnetrznych w portach na rzecz regionalizacji opartej na
interakcji wspotpracy miedzy portami. Tendencji tej sprzyja m.in. wylonienie si¢ zeglugi
morskiej bliskiego zasiggu, zwigkszenie jednostkowych rozmiardéw statkow oraz zwigkszenie
wolumenu obrotéw. Konsekwencja tych dzialan jest wspotpraca wigkszej grupy portéw
w danej strefie i1 ich podziat na porty weztowe (nadzorujace przetadunek na rzecz rynku
lokalnego 1 towaréw przetadowywanych w transporcie dla calego regionu) oraz porty
regionalne, obstugujace relacje dowozowo-odwozowe z portow weztowych.

Oprocz wspotpracy portow (weztowych i regionalnych) niezbedna jest tez wspotpraca
pomigdzy liniami oceanicznymi a liniami dowozowymi, a takze portami z podmiotami
w glebi ladu (weztami logistycznymi), z ktorych np. kursuja pociagi wahadlowe do portéw
(np. wspotpraca pomigdzy portem w Rotterdamie a Zeeland Seaports — porty Termensen
i Vlissingen — czy tez Barcelona, Genug i Marsylig). Promuje si¢ dzigki temu nie konkretne
porty, ale dany region czy strefe, pozyskujac tadunki i zwigkszajac przeptywy eksportowe
i importowe. Ogoét tych dziatan powoduje traktowanie portéw morskich nie jako osrodkow
transportowych, ale jako kompleksowych obszaréw przeplywu towaréw wpisanych
w zintegrowane tancuchy logistyczne i powigzanych z dziatalnoscig dystrybucyjna w glebi
ladu. Obszar w glebi ladu obstugiwany przez dany port moze by¢ powigkszony za pomoca
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terminali §rédladowych 1 transportu intermodalnego. Towary sg gromadzone w terminalach
1 transportowane do wspoOlpracujacych z nimi portdow morskich. Integracja funkcjonalna
sprzyja tworzeniu silnych grup logistycznych 1 megaprzewoznikéw oferujacych petny zakres
ustug. Proces terminalizacji staje si¢ sita napedowa wspOlpracy pomiedzy podmiotami
dziatajacymi w portach i na ich zapleczu, sprzyjajac optymalizacji procesow logistycznych.
Wspolpraca portowa przeksztatca si¢ zatem we wspOtprace terminalowg. Sita konkurencji
portu jest oparta na objeciu swoim zasiggiem maksymalnie duzego obszaru w glebi ladu.
Terminale $rodladowe odgrywaja takze duza rolg¢ w skladowaniu pustych kontenerow,
przyczyniajac si¢ do zmniejszenia liczby pustych przewozow.

Proces dywersyfikacji ustug dotyczy tez przedsigbiorstw zeglugowych, ktore oferuja
ustugi typu ,.carrier haulage”, polegajace na odpowiedzialnosci tych firm nie tylko za
transport morski, lecz takze transport dowozowy do portéw morskich oraz odwozowy do
odbiorcy finalnego. Punktami nadania i odbioru tadunkow sa terminale $rodladowe.
Realizacji globalnych opcji transportowych i rozwojowi logistyki morskiej sprzyja tez proces
tworzenia sieci portdéw. Czynnikiem sprzyjajagcym procesowi rozwoju sieci portéw jest fakt
ograniczenia ich rozwoju w obecnych ich lokalizacjach. Niektére z portéw osiagnety lub
zblizaja si¢ do osiggnigcia maksymalnych zdolno$ci przetadunkowych. W strategii rozwoju
tych portow nalezy uwzgledni¢ tworzenie sieci przez porty danego regionu lub specjalizacje
w okres§lonych branzach w zalezno$ci od potozenia i rodzaju portu. Sieci moga wspdlnie
rozwija¢ taczng zdolno$¢ przetadunkowsa 1 poszerza¢ zakres §wiadczonych ustug. Proces
tworzenia sieci portow wymaga tez skutecznych potaczen z zapleczem ladowym, aby
utworzy¢ efekt aglomeracji, tj. oszczednos$ci lub korzysci uzyskanych przez taczenie dziatan
[19]. Terminale $rodladowe jako element takich sieci moga gromadzi¢ tadunki i realizowaé
funkcje uzupeliajace zmniejszajace obcigzenie portow pod wzgledem ich zdolnosci
przetadunkowe;j.

7. PODSUMOWANIE

Procesy zachodzace w gospodarce $wiatowej, w tym przemiany w handlu
migdzynarodowym, bariery w rozwoju portow morskich, konkurencja na rynku ustug
portowych, a takze konsekwencje kryzysu gospodarczego, w tym w sektorze transportu
morskiego, wzmogly koniecznos¢ dziatan zwigkszajacych efektywnos¢ funkcjonowania
portow morskich i wzmacniajacych ich rolg w ladowo-morskich tancuchach transportowych.
Niezbedne stato si¢ wdrozenie dynamicznego modelu rozwoju portéw morskich oraz
implementacji koncepcji logistycznych tancuchéw dostaw w portach morskich. U podstaw
rozwoju portdéw morskich stoi dywersyfikacja dzialalnosci gospodarczej 1 rozwdj
funkcji dystrybucyjno-logistycznej. Porty morskie staja si¢ centrami logistycznymi
1 informacyjnymi.

Ksztaltuje si¢ nowe miejsce portow morskich w regionalnej i globalnej logistyce
morskiej. U podstaw tych przemian mozna zauwazyc¢ takie tendencje, jak zmiany strukturalne
w tancuchach dostaw i systemach logistycznych, poszerzanie si¢ obszarow w glebi ladu
obslugiwanych przez porty morskie, staty wzrost wielko$ci masy tadunkowej obstugiwane;j
przez porty oraz staly wzrost rozmiaréw $srodkow transportu morskiego, czyli statkow. Porty
morskie przeksztatcily si¢ ze wspolnot portowych we wspolnoty terminalowe. Wraz ze
zmianami struktury portow zmienia si¢ rola wladz portowych. Zwigkszenie wolumenu
towardw obslugiwanych przez porty i1 ograniczenie rozwoju zdolno$ci przetadunkowe;j staty
si¢ przyczyng tendencji do tworzenia sieci portow. Wreszcie rosngce wymogi srodowiskowe
nakladaja nowe ograniczenia dziatalno$ci i rozbudowy portow, stad tez istnieje koniecznosé
poszukiwania stosownych proporcji pomiedzy rosngca obstlugag wolumenu masy tadunkowej
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w zmieniajacych si¢ tancuchach logistycznych z ograniczeniem negatywnego wplywu na
srodowisko naturalne.
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