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LOGISTYKA MORSKA JAKO OBSZAR LOGISTYKI
STOSOWANEJ

STRESZCZENIE

Logistyka morska jest relatywnie nowym pojeciem, utworzonym w rezultacie
zastosowania logistycznych idei, koncepcji, metod i narzedzi zarzgdzanie
logistycznego w transporcie morskim, szczegdlnie w lgdowo-morskich {faricuchach
dostaw. Lancuchy te sq realizowane w wielosrodowiskowych — warunkach,
wynikajqcych ze szczegolnej i ztozonej natury operacji zachodzgcych miedzy punktem
pochodzenia towaru i punktem ostatecznej dostawy. Wielosrodowiskowosé operacji
wynika ze szczegolnych struktur przestrzennych i czasowych modelowych rozwigzan
lgdowo-morskich lancuchow dostaw, obejmujqgc transport lgdowy przed i po
transporcie morskim oraz transport morski. Transport morski jest powszechnie
Uznany jako najbardziej zlozona i skomplikowana galgz  transportu
miedzynarodowego. Wdrozenie logistyki morskiej do przygotowania, realizacji
i zarzgdzania lgdowo-morskich lancuchéw dostaw pozwala na podwyzszenie
konkurencyjnosci kompleksowych ustug logistycznych na rynkach miedzynarodowych,
a szczegolnie pod wzgledem jakosci, kosztow i szans wobec innych rozwigzan
mozliwych w transporcie migedzynarodowym. Artykut jest autorskq koncepcja logistyki
morskiej, przyjmuje lgdowo-morski taricuch dostaw jako specyficzny obszar logistyki
stosowanej.

WSTEP

Ladowo-morskie tancuchy dostaw przez wiele lat byly realizowane
w doskonalonej ciggle tradycyjnej formie organizacji i1 zarzadzania,
zdominowanej przez instytucje spedytora migdzynarodowego. Istota jego
dziatalnosci byta organizacja i koordynacja procesow dostawy we wiasnym
imieniu, lecz na koszt, ryzyko i odpowiedzialno§¢ partnera w umowie
spedycyjnej. Ten model proceséw dostawy stosowany byt do wszystkich
rodzajow tadunkow, niezaleznie od jakos$ci i ilosci towaréw i ztozonosci
fancuchow dostaw, ktore mialy decydujace znaczenie dla organizacji
i zarzadzania tymi procesami przez spedytora miedzynarodowego.
Rosngca rola i znaczenie jednostkowania towaréow i1 formowania
tadunkéw w handlu i transporcie migdzynarodowym wymusita zasadnicze
zmiany w organizacji i zarzadzaniu procesami dostaw. Generalnym celem
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stalo si¢ oferowanie odpowiednich jako$ci rozwijajacych sie koncepcji
kompleksowych ustug i transformacji instytucji spedytora migdzynarodowego
W instytucj¢ operatora transportowego lub operatora kompleksowej ustugi.

Kompleksowe ustugi w handlu i transporcie miedzynarodowym
obejmujg rézne modele tancuchéw dostaw, ktéore mozna skonfigurowac
nastepujaco:

— kompleksowe ustugi transportowe,

— kompleksowe ustugi logistyczne.

Kompleksowe ushugi transportowe mozna zdefiniowac
i scharakteryzowac jako rodzaje transportu mi¢dzynarodowego, ktore oferuja
zroéznicowane modele transportowania w tancuchach dostaw, uwzgledniajac
zakres ustug, poziom kompleksowosci oraz struktury przestrzenne i czasowe
ustug. Ogodlna filozofia kompleksowych ushug transportowych polega na
oferowaniu 1 realizacji ustug transportowych tadunku z punktu jego
pochodzenia (point of origin) do punktu ostatecznej dostawy (point of final
delivery), z wykorzystaniem ro6znych galezi transportu realizujacych
poszczegdlne ogniwa w tancuchach dostaw.
Uwzgledniajac  rosnacg kompleksowo$¢ wushug  transportowych,
tworzaca specyficzne rozwigzania systemowe, ustugi te mozna sklasyfikowaé
nastgpujaco:

— kombinowane systemy transportowe,
— intermodalne systemy transportowe,
— multimodalne systemy transportowe.

Kompleksowe ustugi logistyczne moga by¢  zdefiniowane
i scharakteryzowane jako rodzaje ushug, oferujgcych roézne rozwigzania
modelowe przeplywu towarow w tancuchu dostaw oraz ustugi niezbedne
wynikajace zardbwno z wewnetrznych i zewnetrznych warunkow dostawy, jak
tez indywidualnych potrzeb i wymagan indywidualnych klientéw. Pakiety
ofertowe operatora logistycznego pozwalaja na zapewnienie zaspokojenia
szczegOlnych potrzeb obstugiwanych towarow, przestrzennych i czasowych
struktur tancucha logistycznego oraz dostawy towaréw z punktu pochodzenia
do punktu ostatecznej dostawy, z uwzglgdnieniem indywidualnych wymagan
i preferencji klienta. Podstawowe znaczenie w tych pakietach majg ustugi
transportowe, a inne rodzaje ustug logistycznych petnia rolg ushug
uzupetniajacych lub wspierajacych.



STRUKTURY OPERACYJNE LADOWO-MORSKICH LANCUCHOW
DOSTAW

Transakcje w handlu migdzynarodowym, w ktorych punkty
pochodzenia towaréw lub tadunkéw i punkty ostatecznej dostawy potozone sa
w roznych krajach rozdzielonych morzem, w fazie realizacji polegaja na
wykorzystaniu tych gatezi transportu, ktore SA szczegdlnie predestynowane
do obshugi takich wymagan transportowych. Moga nimi by¢ alternatywnie:
transport morski lub transport powietrzny, jako gatezie wiaczone do
tancuchow dostaw. W $wietle oficjalnych statystyk transportowych, okoto
85% wolumenu handlu migdzynarodowego przewozonych jest transportem
morskim, co potwierdza znaczenie transportu morskiego
w miedzynarodowym transporcie towarow. W kazdym przypadku,
w tworzeniu tancuchow dostaw, nalezy rozwazy¢ jak je sformutowac,
wykorzystujac zarowno warunki umowy handlowej i rzeczywiste warunki
dostawy.

W przypadku ladowo-morskich tancuchow dostaw wazne jest uznanie,
ze wejscie do morskiego ogniwa tych tancuchow i wyjscie z tego ogniwa
kreujg porty morskie, urastajace do roli gtownego elementu infrastruktury
transportu morskiego. Dlatego, niezaleznie od rodzaju towaru, jego wartosci
rynkowej i ilosci towaru transportowanego, niezbedne jest uznanie, ze towary
te musza by¢ dostarczone z punktu pochodzenia do portu morskiego
zatadowania na statki morskie oraz przejgte w porcie wyladowania ze statku
morskiego i dostarczone do punktu ostatecznej dostawy. W konsekwencji
struktura przestrzenna ladowo-morskiego tancucha dostaw determinowana
jest uktadem co najmniej czterech gtownych punktow, jak przedstawiono
W modelu tego tancucha.
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Rys. 1. Model ladowo-morskiego tancucha dostaw

gdzie: PO — oznacza punkt pochodzenia towaru (point of origin)
PL — port zatadowania (point of loading)
PD- port wytadowania (point discharge)
PS — oznacza punkt ostatecznej dostawy(point of final supply)

Przestrzen zawarta mi¢dzy punktami oznaczonymi symbolami PO-PL
obejmuje wieloczynnikowe operacje zwigzane z dostawa towarow z punktu
pochodzenia do portu zaladowania z uzyciem kombinacji ogniw
realizowanych z uzyciem lagdowych gatezi transportu (transport drogowy,
transport kolejowy, wodny $rodladowy, rurociagowy, przemystowy).



Przestrzen zawarta miedzy punktami PL-PD obejmuje wieloczynnikowe
operacje zwigzane z transportem morskim towarow z portu zaladowania do
portu wytadowania, ktéore mogg by¢ realizowane jako jedno ogniwo (przewoz
jednym statkiem), lub dwa albo wigcej ogniw (przew6z dwom lub wigcej
statkami, z ktorych jeden realizuje przewo6z gltowny, a pozostate realizujg
ustugi dowozowo-odwozowe).

Przestrzen zawarta miedzy punktami PD-PS obejmuje wieloczynnikowe
operacje zwigzane z dostawag towaréw z portu wytadowania do punktu
ostatecznej dostawy z uzyciem kombinacji ogniw realizowanych z uzyciem
ladowych gatezi transportu.

Nalezy podkresli¢ rolg i znaczenie struktur punktowych w modelu
ladowo-morskiego tancucha dostaw, ktore mozna scharakteryzowaé
nastgpujaco:

— punkt pochodzenia — przejecie towaru przez operatora transportowego
lub logistycznego, zapewnienie ustug, dziatan i czynno$ci zwigzanych
Z przygotowaniem towaru do wejscia do procesow transportowych lub
logistycznych, wejscie do pierwszego ogniwa w tancuchu dostaw,

— punkty posrednie na zapleczu portu zatadowania, gdy wystapi
wiecej niz jedno ogniwo,

— port zaladowania — przejecie towaru z ostatniego ogniwa transportu
ladowego, zapewnienie ustug, dziatan i czynnoSci zwigzanych
Z przygotowaniem towaru do transportu morskiego, wejscie do
pierwszego ogniwa transportu morskiego,

— port wyladowania — przejecie towaru z ostatniego ogniwa transportu
morskiego, zapewnienie ustug, dzialan 1 czynnoSci zwigzanych
z przygotowaniem towaru do transportu ladowego, wejscie do kolejnego
ogniwa transportu ladowego,

— punkty posrednie na przedpolu portu wyladowania, gdy wystapi wigce;j
niz jedno ogniwo,

— punkt ostatecznej dostawy — przejecie towaru z ostatniego ogniwa
transportu lgdowego, zapewnienie ushug, dzialan i czynnosci zwigzanych
z przygotowaniem towaru do wydania ostatecznemu odbiorcy, wydanie
towaru uprawnionemu odbiorcy.

Takie cechy i charakterystyki modelu ladowo-morskiego tancucha
dostaw ujawniajg specyficzng natur¢ operacji objetych tym tancuchem oraz
specyficzng strukture tych operacji, uwzgledniajac wielosrodowiskowosc.
Operacyjne struktury w modelu ladowo-morskiego tancucha dostaw mozna
sklasyfikowa¢ nastgpujaco:



— operacje zapleczowe, zorientowane na ushugi, dziatlania i czynnos$ci
niezbedne do realizacji dostawy towarow na zapleczu ladowym portow
morskich z punktu pochodzenia do portu zatadowania,

— operacje portowe w porcie zatadowania, zwigzane z uslugami,
dziataniami i czynno$ciami

— niezbednymi dla transferu towaréw z ladowych galezi transportu do
transportu morskiego, w warunkach formuly ,gate in-gate off”
wyznaczajacych limity czasowe i przestrzenne operacji,

— operacje w transporcie morskim, zwigzane z uslugami, dziataniami
i czynno$ciami niezbednymi dla dostawy towardéw z portu zatadowania
do portu wyladowania z wykorzystaniem transportu morskiego w
uktadzie przewozoéw bezposrednich (jedno ogniwo) i posrednich (wiele
ogniw),

— operacje portowe w porcie wyladowania, zwigzane z ushugami,
dzialaniami 1 czynno$ciami niezbgednymi dla transferu towaréw
Z transportu morskiego do ladowych galtezi transportu, w warunkach
formuly ,gate in-gate off” wyznaczajacych limity czasowe
I przestrzenne operacji,

— operacje przedpolowe, zorientowane na ushugi, dziatania i czynno$ci
niezbedne do realizacji dostawy z portu wyladowania do punktu
ostatecznej dostawy.

Przedstawione cechy, wlasciwosci i charakterystyki ladowo-morskiego
tancucha dostaw ujawnia ztozonos$¢ tego tancucha, uwzgledniajac jego zakres,
granice, obowiazki, koszty, ryzyka i odpowiedzialno$¢ stron umowy dostawy
oraz wszystkich partneréw uczestniczacych w realizacji kompleksowej ushugi
transportowej lub logistycznej. Oceny sa wzmocnione wielosrodowiskowym
charakterem kompleksowych ustug: ladowe $rodowisko operacji i morskie
srodowisko operacji, majace decydujacy wplyw na wysokie ryzyko tych
operacji. Zroznicowanie struktur przestrzennych i czasowych tych operacji
wymaga dodatkowo wtasciwej organizacji, koordynacji i zarzadzania,
podejmowanych przez operatora transportowego lub logistycznego we
wspoOltpracy z operatorami branzowymi lokalnymi. Uzasadnia to zastosowanie
outsourcingu ustug i zatrudnienie wielu podwykonawcoéw dziatajacych
w interesie operatora transportowego lub logistycznego.

ISTOTA | CHARAKTERYSTYKA LOGISTYKI MORSKIEJ

W celu sprostania wymaganiom wynikajacym z cech i charakterystyki
ladowo-morskich tancuchéw dostaw, jak rowniez kreowania pozycji
konkurencyjnej transportu morskiego wobec innych rozwigzan rodzajowych



transportu migedzynarodowego, zauwazalna jest tendencja do wprowadzenia
logistyki stosowanej do tego tancucha. Tendencja znajduje szerokg akceptacje
i coraz powszechniej okreslana jest jako koncepcja logistyki morskie;j.

Logistyka morska moze by¢ zdefiniowana jako zarzadzanie
przeplywem towaro6w wraz z towarzyszacymi informacjami i powigzanymi
ustugami w ramach lagdowo-morskiego tancucha dostaw, z zastosowaniem
idei, koncepcji, metod i narzedzi logistyki do specjalistycznych warunkow
tego tancucha.

Ladowo-morski tancuch dostaw tworzy specyficzne warunki, ktdre
maja decydujace znaczenie dla ksztattowanie wydajnosci i efektywnosci
catego tancucha. Niektore badania wydajnosci i efektywnosci tancuchow
dostaw w handlu migdzynarodowym z konca lat 90-tych wykazaty, ze
segmenty morskie tych tancuchow generowaty okoto 25 % kosztoéw realizacji
calego tancucha. Argumenty te ujawniaja, ze segment morski tancuchdéw
dostaw nie majg decydujacego znaczenia dla wydajnosci i efektywnosci
catych tancuchéw dostaw. Totez dla celow zarzadzania tancuchami dostaw
niezbedne jest przejecie kontroli przez operatoréw transportowych
i logistycznych nad wszystkimi segmentami ladowo-morskich tancuchow
dostaw, ze szczegdlnym uwzglednieniem segmentow ladowych. Wymaga to
zastosowania logistyki 1 zarzadzania logistycznego dla rozwigzywania
wszystkich probleméw wynikajacych z koncepcji kompleksowej ushugi
logistycznej. Te wzajemne relacje mogg by¢  zinterpretowane przy
wykorzystaniu modelu ladowo-morskiego tancucha dostaw.
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Rys. 2. Model interrelacji zachodzacych w ladowo-morskim tancuchu dostaw.

Logistyka morska sktada si¢ z réznych galezi logistyk stosowanych, ktore
powigzane s3 z obszarami operacyjnymi, uwzgledniajac struktury
przestrzenne operacji, ktore tworza specyficzne segmenty ladowo-morskiego
fancucha dostaw. Wyrézni¢ mozna nastgpujace segmenty w strukturze
operacyjnej ladowo-morskiego tancucha dostaw:

— logistyka punktu pochodzenia (point of origin logistics), obejmujaca
zarzadzanie ustugami logistycznymi realizowanymi w tym punkcie,

— logistyka zapleczowa (hinterland logistics), zwiazana z zarzadzaniem
uslugami logistycznymi realizowanymi na zapleczu portu zatadowania,



— logistyka portu zaladowania (port of loading logistics), zwigzane
z zarzadzaniem ustugami logistycznymi realizowanymi w porcie
zaladowania,

— logistyka transportu morskiego (maritime transport logistics), zwigzana
z zarzadzaniem ustugami logistycznymi realizowanymi na statku
morskim oraz transporcie morskim,

— logistyka portu wyladowania (port of discharge logistics), zwigzana
z zarzadzaniem ustugami logistycznymi realizowanymi w porcie
wytadowania,

— logistyka przedpolowa (foreland logistics), zwigzana z zarzadzaniem
ustugami logistycznymi realizowanymi na przedpolu portu wytadowania,

— logistyka punktu ostatecznej dostawy (point of final logistics), zwigzana
z zarzadzaniem ustugami logistycznymi w punkcie ostatecznej dostawy.

Generalna idea logistyki morskiej koncentruje si¢ na wszystkich
wymienionych wyzej segmentach ladowo-morskiego tancucha dostaw oraz na
kreowaniu specyficznego systemu zorientowanego na morski charakter
tancucha dostaw. Zarzadzanie catym ladowo-morskim logistycznym
fancuchem dostaw skoncentrowane jest w jednym rozwigzaniu
instytucjonalnym, ktérym jest operator logistyczny (maritime logistics
operator).

PROBA SFORMULOWANIA KONCEPCJI LOGISTYKI MORSKIEJ

Uwzgledniajgc przedstawione wyzej rozwazanie dotyczace idei, istoty
i charakterystyki logistyki morskiej, kolejnym krokiem w kierunku realizacji
gtéwnego celu niniejszego referatu jest przedstawienie idei i sformutowanie
koncepcji logistyki morskiej. Koncepcja ta moze =zawieraé rdznice
znaczeniowe, odnoszace si¢ do wezszego 1 szerokiego jej ujecia, rozwazajac
rozumienie logistyki morskiej w kontekscie dziatalnosci transportowej w skali
migdzynarodowej, jak rowniez w kontekscie czerpania pozytkow
zZ dziatalnos$ci na morzu i nadmorskiego potozenia. Kwestie te zawsze rodzity
kontrowersje dotyczace realizacji dziatalnosci wynikajacych z dostepu do
morza i nadmorskiego polozenia, czego dowodem jest brak do dzisiaj
wyraznie zdefiniowanej polityki morskiej panstwa, jak réwniez polityki
morskiej Unii Europejskiej.

W wezszym rozumieniu, logistyka morska moze by¢ rozumiana
W odniesieniu  do wykorzystania morz 1 oceanéow do dzialalnosci
transportowej, ze szczegbdlnym uwzglednieniem kompleksowych ushug
transportowych i logistycznych w ladowo-morskich tancuchach dostaw.
Logistyka morska jawi si¢ jako nowy obszar dziatalnosci logistycznej,
zmierzajacy do funkcjonowania jako niezalezna formula w szeroko



rozumianym systemie logistyki mi¢dzynarodowej. W tym zakresie logistyka

morska winna dazy¢ do rozwoju przez wypracowanie wiasciwych sobie form

w zakresie techniki, technologii, organizacji, regulacji prawnej, zasad

regulacyjnych, ekonomicznych, informacyjnych i dokumentacyjnych,

stosownie do warunkéw wewnetrznych 1 zewnetrznych dziatalno$ci

logistycznej, jak réwniez rozwoju warunkoéw infrastrukturalnych.
Podstawowg instytucjg logistyki morskiej jest morski operator

logistyczny, ktory dziatajac we wlasnym imieniu, na wiasny koszt, ryzyko

i odpowiedzialno$¢, podejmuje si¢ organizacji, realizacji i zarzgdzania

kompleksowych ustug logistycznych w ramach ladowo-morskiego tancucha

dostaw. Morski operator logistyczny jest instytucja majaca cechy centrum
zysku (profit centre), poniewaz jego dziatalno$¢ ma charakter komercyjny
zorientowany na generowanie przychodow i zyskow. Operator musi spelnia¢
szczegolne wymagania niezbgdne dla jego dziatalnosci: wlasciwe zasoby
kapitatowe 1 finansowe, wlasciwe struktury organizacyjne (wewngtrzne

i zewnetrzne), rozwinigty system informacyjny, a takze odpowiednie zasoby

wykwalifikowanego personelu oraz odpowiednie struktury zarzadzania.

Dodatkowo, morski operator logistyczny musi posiada¢ szeroki kontakt

Z potencjalnymi lub rzeczywistymi partnerami (przewoznikami z roéznych

galezi transportu, branzowi lub lokalni operatorzy logistyczni), jak rowniez

rozwinigte zewngtrzne struktury organizacyjne (punkty logistyczne, biura
regionalne, przedstawiciele).

Potencjalnymi kandydatami do pelnienia roli morskiego operatora
logistycznego moga by¢:

— wielkie przedsigbiorstwa spedycyjne, przygotowane do pelnienia roli
morskiego operatora logistycznego (gtownie z grupy NVOCC lub NVO).

— wielcy operatorzy zeglugowi, przygotowani do roli morskiego operatora
logistycznego, tacznie z operacjami na zapleczu i przedpolu,

— wielcy operatorzy transportu ladowego przygotowani do obstugi
kompleksowej struktur operacyjnych tancuchéw dostaw w relacji ladowo-
morskich,

— transformowane  departamenty wielkich przedsiebiorstw  handlu
migdzynarodowego lub grup kapitalowych, zainteresowane rozwojem
wlasnych migdzynarodowych i morskich ustug logistycznych.

W formutowaniu koncepcji logistyki morskiej jest wyraznie
zaznaczona tendencja transformacji wymienionych juz segmentdw operacji
logistycznych w ramach ladowo-morskich tancuchow dostaw i przyjecie
nowych formut:

— uwzgledniajac wazng i specyficzng role portdéw morskich, wazne jest
tworzenie w portach morskich transformowanych osrodkéw zwanych
platformami logistycznymi, pozwalajagcymi na koordynacje réznych
typOw operatoréw oraz potencjalnych i realnych partneréw logistycznych,



co pozwala na spelnienie wymagan obstugi ladowo-morskich tancuchow
dostaw,

— istnieje rowniez tendencja do tworzenia w portach morskich réznego
rodzaju centrow logistycznych o rdéznej organizacji i zakresie dziatan,
ktore oferuja kompleksowe ustugi logistyczne,

— tworzenie morskich operatoréw logistycznych instytucji niezaleznych,
przygotowanych do swiadczenia kompleksowych ustug logistycznych
we wszystkich obszarach, kierunkach i zakresach przestrzennych.

We wszystkich wymienionych rozwigzaniach, morski operator
logistyczny musi by¢ przygotowany do utrzymania i rozwoju systemow
zarzadzania logistycznego, z wilasciwymi strukturami organizacyjnymi,
kanatami informacyjnymi i dokumentacyjnymi laczacymi z otoczeniem
wewnetrznym i zewnetrznym.

Szersze rozumienie koncepcji logistyki morskiej odnosi si¢ do
wszystkich form wykorzystania morza i nadmorskiego potozenia, ktore rodza
potrzeb¢ rozwigzywania i zarzadzania réznymi obszarami aktywnosci
gospodarczej:

— przemystu ,,off shore”, obejmujacego poszukiwanie i wydobywanie
podmorskich surowcéw naturalnych w strefach wdéd terytorialnych
i wylgcznej strefy ekonomicznej,

— cksploatacji ozywionych zasobéw morza, obejmujace poszukiwanie
i eksploatacje fauny i flory morskiej (rybotéwstwo, akwakultura),

— eksploatacja zrodet energii odnawialnej (prady morskie, falowanie,
wiatry, energia stoneczna),

— turystyka morska i nadmorska,

— wykonywanie obowiazkoéw panstwa dotyczacych jurysdykeji, koordynacji
i kontroli,

— wykorzystanie wod morskich i ich zasobow (kontrola woéd wewnetrznych,
terytorialnych, wylacznej strefy ekonomicznej), obejmujgce straz
graniczng, marynarke wojenng oraz administracj¢ morska,

— wykonywanie obowigzkéow panstwa w zakresie bezpieczenstwa
morskiego(ratownictwo morskie Zzycia i mienia, ochrona S$rodowiska,
bezpieczenstwo ruchu, przestrzeganie regulacji prawnych i porzadku na
wodach morskich),

— inne formy wykorzystania morza i nadmorskiego potozenia.

Wszystkie te obszary aktywnosci morskiej tworzg problemy
logistyczne, ktére wymagaja rozwigzan w sferze technicznej, technologicznej,
ekonomicznej i prawnej, jak rowniez informacyjnej i dokumentacyjnej.
Logistyka morska w takim rozumieniu winna zabezpieczaé potrzeby
wynikajace z zakresu aktywnos$ci gospodarczej na morzu.



WNIOSKI

Uwzgledniajac przedstawione interpretacje i oceny odnoszace si¢ do
istoty i charakterystyki operacji logistycznych zaréwno w ramach
ladowo-morskich tancuchow dostaw, jak tez pozatransportowych
obszarow gospodarowania na morzu, logistyka morska jawi si¢ jako
relatywnie nowy obszar aktywnosci logistycznej i zmierza w kierunku
stworzenia niezaleznej formuty w ramach szeroko rozumianego systemu
logistyki migdzynarodowe;.

Logistyka morska jest efektem ewolucji ustug logistycznych wdrazanych
ladowo-morskich tancuchow dostaw przez wiele logistycznych
operatoréw 1 dostawcow ustug logistycznych, formutujac system
logistyczny dostosowany do specyficznych warunkow tego tancucha.
Logistyka morska ma szanse rozwoju i intensyfikacji dziatalnosci
i wyksztatcenia takiego obszaru dziatalnosSci logistycznej, ktory pozwoli
na oferowanie kompleksowych ustug logistycznych w warunkach
morskiego handlu i transportu.

Szczegolna rola w realizacji tych celéw przypisana jest portom morskim,
ktore poszukujg dywersyfikacji ustug i poszerzenia zakresu oferowanych
ushug.

Szczegblng szansg w tym procesie jest wprowadzenie do struktury ustug
portowych rowniez ustug logistycznych i towarzyszacemu temu postepu
innowacyjnego. Moze to by¢ zrodlem szczegodlnego interesu portow
morskich do adoptowania si¢ do nowych obszarow aktywnosci,
wynikajagcych z formowania platform logistycznych Iub centrow
logistycznych o znaczeniu regionalnym lub globalnym.

Idea logistyki morskiej, jako rozwijajacy si¢ obszar logistyki stosowane;j,
wymaga dalszych badan zarowno w kategoriach teoretycznych, jak
i praktycznych.

Niniejszy referat jest autorskim ujeciem zatozen idei, koncepcji
i interpretacji charakterystyki logistyki morskiej, poniewaz dorobek
literaturowy 1 Zrodla referencyjne sg raczej ubogo reprezentowane.
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MARITIME LOGISTICS AS A FIELD OF APPLIED LOGISTICS

SUMARY

Maritime logistics is a new term related to application of logistic ideas,
concepts, means and instrument sof logistic management into maritime
transportation, specifically into land-sea supply chains. These chains are conducted
in multi-environmental conditions created with regard to the specific and complexed
nature of operations from the point of origin of the goods to the point of final
delivery. The multi-environmentality of the operations results from the specific spatial
and time structures of operational patterns of sea-land supply chains, which cover
land transportation before and after maritime transportation and maritime
transportation. Maritime transportation, considering its features and characteristics
and operations in the highly risky environment of the seas, is considered to be the
most complexed and complicated branch of international transport. Introduction of
maritime logistics into conduct and management of the sea-land supply chains allow
to upgrade the competitive position of complex logistics services on international
markets, specifically on qualities, costs and time services against Rother modes of
international transportation.

This paper is the Author’s concepts of maritime logistics, considered as
a specific field of applied logistics.
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