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Transport morski jako cze$¢ gospodarki wydaje sie od lat
by¢ niedoceniana, szczegolnie w polskich warunkach. Nierzad-
ko réwniez mylnie postrzega sie transport morski jako waska
branze zajmujacg sie wylacznie przewozem drogg morska. Tym-
czasem transport morski to zaréwno caly sektor zeglugi mor-
skiej, armatorzy i operatorzy morscy Swiadczacy ustugi prze-
wozowe, porty morskie oraz inna dzialalno$¢ gospodarcza
wykonywana w tym obszarze.

W artykule autor chciatby podjac¢ temat obejmujacy tylko
czes$¢ sektora transportu morskiego — zegluge morska. Najpro-
Sciej ja definiujac, jest to dzialalno$¢ gospodarcza polegaja-
ca na swiadczeniu ustug przewozowych drogg morska tadun-
kow i pasazerow. I tak funkcjonuje ona na swiecie od wiekow.
Jednak w miare postepu procesu globalizacji gospodarczej ze-
gluga morska ulegla w znacznym stopniu integracji miedzy-
gateziowej i wiaczona zostala w globalne tancuchy transpor-
towe jako jeden z odcinkéw procesu dostawy. Stopniowo traci
ona tym samym swoja niezaleznos$¢, gdyz wiaczona do zinte-
growanego procesu logistycznego podlega jego rezimom, za-
réwno techniczno — technologicznym, jak i organizacyjnym oraz
finansowym.

Dlatego tez istotne jest, aby wskazac na te elementy funk-
cjonowania zeglugi morskiej, ktore z jednej strony pozwala-
ja na jej udzial w globalnych tancuchach dostaw, z drugiej zas
same na ten proces wptywaja. Na tej podstawie mozliwe be-
dzie okres$lenie znaczenia tej gatezi transportu w miedzyna-
rodowych procesach transportowych.

Lakres dziatania zeglugi morskiej w globalnych
tancuchach dostaw

Podstawowym zadaniem przy okres$leniu znaczenia zeglu-
gi morskiej w globalnych tancuchach dostaw jest wskazanie,
w jakim zakresie armatorzy morscy moga uczestniczy¢ w mie-
dzynarodowych procesach transportowych.

1. Przewoz odcinkowy — jest to pierwsza i podstawowa funk-
cja, jaka pelni zegluga morska w stosunku do miedzynaro-
dowej wymiany handlowej. Doktadnie oznacza przejecie ta-
dunku w piecze przez armatora w porcie zatadunku,
przew6z droga morska do portu wyladunku, gdzie konczy
sie odpowiedzialno$¢ armatora za tadunek. Szczegéiowo mo-
ment przejsScia odpowiedzialno$ci pomiedzy przewoznika-
mi ladowymi a armatorem ustalaja strony kontraktu,
wzglednie reprezentujacy je spedytorzy, na przykiad wedtug

formut INCOTERMS. Co istotne — w tej funkcji armator wy-
najmowany jest przez generalnego organizatora catego pro-
cesu dostawy do wykonania przewozu jedynie na odcinku
morskim i tylko przed nim odpowiada armator za prawidto-
we wykonanie ustugi wedtug zawartego kontraktu (czarte-
ru lub umowy bukingowej) wedtug przyjetych reguf (miedzy-
narodowych konwencji);

. Przewozy masowe — jest to aspekt eksploatacyjny zeglugi

morskiej, wynikajacy z wystepujacej w transporcie morskim
reguty ekonomii skali. Mowi ona o malejacych kosztach jed-
nostkowych przewozu w miare wzrostu wielkosci jednora-
zowej partii tadunku. Zegluga morska odnotowuje w tym za-
kresie najwyzszy sposrod wszystkich galezi transportu
poziom korzysci skali. Swiadcza o tym czesto podawane wiel-
kosci kosztow jednostkowych na przyktadowych relacjach
(przew6z w relacji Chiny — Europa Zachodnia 1 kg kawy — 0,15
USD/kg, TV — 10,00 USD/szt., DVD 1,50 USD/szt.; przew6z
wegla kamiennego w relacji RPA — USA 14,00 USD/t; prze-
woz ropy naftowej w relacji Bliski Wschéd — USA 0,005
USD/litr) lub wielko$ci zuzytej energii potrzebnej do prze-
mieszczenia 1 tony fadunku na odlegtos¢ 1 km w kWh (dla
kontenerowca klasy Ultra Large Container Vessel jest
to 0,014, dla sredniej klasy kontenerowca dowozowe-
g0 0,018, dla sktadu kolejowego elektrycznego 0,043, dla
sktadu kolejowego napedzanego paliwem diesla 0,067, dla
duzego samochodu ciezarowego 0,18, za$ dla samolotu ty-
pu Boeing 747-400 jest to az 2,00 kWh).

.Dostawca jednostek ladunkowych — w czesci zeglugi

morskiej obejmujacej przewozy tadunkoéw zjednostkowa-
nych (kontenery, roll-treailery) istotne jest, kto dostarczy
ta jednostke fadunkowa do napetnienia w zaktadzie nadaw-
cy. Praktycznie zaden eksporter nie posiada wtasnego par-
ku kontenerowego, a roll-trailery to domena portowych
przedsiebiorstw przetadunkowych, wzglednie przewozni-
koéw ro-ro. Stad konieczno$¢ wyposazenia zatadowcoéw w od-
powiednie naczynia transportowe, ktore stuzy¢ beda
przede wszystkim sprawnemu przewozowi i przeladunko-
wi. Jest to wiec oczywisty interes przewoznika. Dlatego tez
najczesciej wlascicielem konteneréw na Swiecie sg armato-
rzy kontenerowi lub instytucje finansujace park kontene-
rowy na zasadzie leasingu. W duzym uproszczeniu mozna
stwierdzi¢, ze potowa konteneréw uzytkowana na $wiecie
nalezy do armatoréw morskich, druga pofowa zas do towa-
rzystw leasingowych2. W tym momencie zaczyna sie istot-

1 Dr E. Czermanski, adiunkt, Uniwersytet Gdanski, Wydzial Ekonomiczny, Instytut Transportu i Handlu Morskiego, Zakiad Handlu Morskiego.
2 Obecnie dzienny koszt leasingu kontenera 40’HC to 1,16 USD, a 20” okolfo 0,67USD.
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na rola armatoréw w obstudze miedzynarodowych ciggow
tadunkowych. Utrzymywanie parku kontenerowego jest co
prawda kosztem dla armatora (cze$ciowo rekompensowa-
nym przez oplaty dzierzawne liczone za kazda rozpocze-
ta dobe), ale przede wszystkim daje mu narzedzie do zwia-
zywania ze sobg klientéw. Jest to dodatkowy element, ktory
nalezy uwzgledni¢ przy organizagji transportu, a ktérym po-
przez system opfat, terminéw dostaw i odbioréw mozna za-
checi¢ zatadowce do wybrania catej ustugi przewozowej li-
nig armatora.

. Operator multimodalny — to rozszerzona do maksimum funk-
cja armatora, w ktorej przyjmuje on na siebie obowiazki nie
tylko przewoznika morskiego, ale przede wszystkim orga-
nizatora catego procesu dostawy w relacji door-to-door. Do
jego podstawowych obowigzkéw nalezy zatem:

e podstawienie do zakltadu nadawcy jednostki fadunkowej
i/lub $rodka transportu w celu odbioru tadunku
zatrudnienie przewoznika / przewoznikéw transportu la-
dowego, ktory / ktorzy podejma ten fadunek i dostarczg
do wskazanego portu zatadunku
e przygotowanie w porcie zatadunku miejsca postoju / skta-

dowania fadunku w oczekiwaniu na zatadunek

e zatrudnienie w porcie zatadunku przedsiebiorstwa prze-

tadunkowego w celu obstugi fadunku

zatrudnienie innych podmiotéw i instytucji niezbednych

do prawidlowej ekspedygji tadunku (ubezpieczenie cargo,

oclenie, ustugi uszlachetniajgce, formowanie LCL/FCL
itp.)

dokonanie przewozu droga morska we wlasnym zakresie

lub na bazie podwykonawcow

e zatrudnienie w porcie wyladunku przedsiebiorstwa prze-
tadunkowego w celu obstugi tadunku wraz z ewentualnym
sktadowaniem i ustugami uszlachetniajgcymi oraz zapew-
nienie dokonania wszelkich innych, niezbednych czynno-
Sci dla prawidlowego wprowadzenia towaru na obszar kra-

ju importera

wreszcie, zorganizowanie dostawy ladowymi srodkami

transportu tadunku z portu wyladunku do miejsca doce-
lowego, niezaleznie od tego, ile ich bedzie wymaganych
po drodze

e biezace informowanie zatadowcy o postepie w realizacji

procesu dostawy wlacznie z udzieleniem mu dostepu do
platformy elektronicznej pozwalajacej $ledzi¢ przesytke
na zasadzie track and trace.

Armator morski wystepujacy w roli operatora multimodal-
nego zawiera jedng umowe o przew6z w relacji door-to-do-
or z gestorem fadunku, zas z podwykonawcami rozlicza sie
na odrebnych zasadach. Kluczowe dla klienta jest to, ze nie-
zaleznie od miejsca powstania ewentualnej szkody na tadun-
ku, odpowiadac za to przed nim bedzie tylko jeden podmiot.
Swiadczenie przez armatora ustugi operatorskiej stanowi
przejaw jego wysokiej pozycji konkurencyjnej, zaawanso-
wanego rozwoju organizacyjno — technicznego i nowocze-
sno$ci przedsiebiorstwa na globalnym rynku ustug transpor-
towych.

5. Moderator §wiatowego i regionalnego ukladu transportowe-
g0 — jest to funkcja mato transparentna, jednak niezwykle istot-
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na. Z jednej strony armatorzy starajg sie dopasowac do ist-
niejacych ciaggéow tadunkowych i na odcinkach morskich sta-
raja sie zapetnic je statymi serwisami zeglugowymi. Taki kie-
runek dziafan jest oczywisty i przejrzysty. Jednak, w miare
wzrostu natezenia ruchu na danej linii / relacji sita armatora,
czesto oparta na monopolu, rzadziej oligopolu (mimo wszyst-
ko najczesciej w jakiej$ formie wspoltpracy z innymi przewoz-
nikami w regionie) systematycznie wzrasta. Po osiagnieciu pew-
nego poziomu przewozoéw, ustabilizowaniu ich i potwierdzeniu
przekonania wsrod uzytkownikow systemu transportowego
opartego w regionie na jednej linii zeglugowej, armator, w po-
rozumieniu z przedsiebiorstwami obstugi zapleczowej podej-
muje dzialania majace na celu poszerzenie obszaru oddzia-
tywania jego linii poza dotychczasowe bezsporne zaplecze.
Zaplecze sporne obejmuje te regiony gospodarcze, ktore teo-
retycznie cigza do kilku r6znych korytarzy transportowych.
Maja na to wplyw nie tylko stawki przewozowe, ale takze trans-
it time, jaki oferuje sie w danym korytarzu. Przykladem takiej
konkurencji jest relacja przewozowa miedzy Finlandig a pan-
stwami Europy Srodkowej i Poludniowej. Teoretycznie naj-
krotsza trasa przebiega przez porty polskie, polski korytarz
Al do Czech, Stowacji, Wegier, Austrii i panstw batkanskich.
Jednak dzieki wysoko rozwinietej sieci potaczen i wysokiej
jakosci swiadczonych ustug przewozowych, a przede wszyst-
kim wspolpracy w zakresie wspolnych, jednolitych stawek obej-
mujacych przew6z morski, przetadunek oraz przewoz kole-
jowo — drogowy na zapleczu, operatorzy niemieccy skutecznie
przejeli znacza czes¢ tadunkow tranzytowych wystepujacych
w tej relacji. Znamiennym przykiadem jest r6znica w stawce
taryfowej pomiedzy przewozem na linii Helsinki — Gdynia a li-
nii Helsinki — Lubeka na poziomie 5 euro za 1 tone tadunku.
Z pewnoscig roznica ta nie pokrywa kosztéw transportu na
odcinku Gdynia — Lubeka, ale to wtasnie dzieki potagczonym
ofertom kompleksowych przewozoéw kazdy z podmiotéw go-
dzi sie wykonywac¢ na rzecz armatora swojg odcinkowa pra-
ce po nizszych cenach; dzieki temu uzyskuje efekt synergii z po-
zostalymi uczestnikami fanicucha dostaw w postaci zwiekszenia
masy tadunkowej do przewozu / przetadunku. Dlatego tez nie-
ktore szlaki przewozowe w obecnych czasach nie wynikaja
z rzeczywistej wielko$ci wymiany handlowej, lecz ze spraw-
nosci organizacyjnej i marketingowej podmiotéw zaangazo-
wanych na danym rynku. W tym zakresie wiasnie mozemy mo-
wi¢ o znaczacej roli armatoréw morskich w kreowaniu
Swiatowego uktadu transportowego.

. Inwestor w zakresie punktowej infrastruktury transporto-

wej — funkcja inwestora w zakresie infrastruktury transpor-
tu wydaje sie by¢ nietypowa dla armatora morskiego, jed-
nak rozwdj procesu globalizacji gospodarczej rozszerzyl
zainteresowanie ich daleko idac w giab ladu. Zjawisko okre-
$lane mianem ,,wychodzenia armatoréw na lad” znane jest
juz od kilkunastu lat i obejmuje wszelkie dziatalnosci, jakie
armator podejmuje w celu pozyskania dodatkowych tadun-
kow dla swoich statkow, a ktore dotycza czynnosci z zakre-
su transportu ladowego. Przyktadem takich dziatan jest zor-
ganizowanie kolejowego serwisu dowozowego kontenerow
do portu wchodzgcego w sktad serwisu zeglugowego dane-
go armatora. Bo skoro chce i musi dostarczy¢ pusty konte-
ner do zaladowcy, a nastepnie chcac go odebra¢ po napel-
nieniu, musi sila rzeczy wejs¢ w zakres dzialalnoSci
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transportu lgdowego. Praktyka transportowa pokazata, ze
zakres ,,wychodzenia na lad” armatoréw jest duzo szerszy.
Odnotowac mozna juz istniejace terminale i bazy portowe
w cafo$ci lub w cze$ci sfinansowane przez armatoréw?, de-
dykowane wytacznie do obstugi jego statkow. W tym zakre-
sie armatorzy odgrywajg istotng role w rozwoju portéw mor-
skich. Jednoczes$nie rozbudowuja swojg sie¢ transportowa
i dodatkowo wplywaja na przeksztaicenia w systemie
transportowym. [ dotyczy to nie tylko tadunkéw zjednost-
kowanych, ale takze tadunkéw masowych (ropa naftowa, gaz,
melasa, stéd itp.). Stad wniosek, iz armatorzy poprzez swo-
je inwestycje w elementy punktowej infrastruktury transpor-
tu moga oddziatywac na kierunek i ksztatt globalnych fan-
cuchow dostaw.

7. Skladnik kosztowy multimodalnych stawek przewozo-
wych — jest to funkcja oddzialywujaca gléwnie na ciagi ta-
dunkéw drobnicowych, ktore sa organizowane przez ope-
ratoréw transportu multimodalnego (MTO). Armator, ktéry
wykonuje odcinkowy przewoz jako podwykonawca dla MTO
ma wplyw na konkurencyjnos¢ catego procesu dostawy w re-
lacji door-to-door. Szczegoélnie szerokie pole manewru ma-
ja armatorzy liniowi, ktorzy tak konstruuja taryfy bukingo-
we, Ze sg w stanie w wyjatkowych przypadkach udzielac¢
rabatéw na poziomie 70% od stawek taryfowych.

Podsumowujac tg czes$¢ analizy, opierajac sie zaledwie na kil-
ku znamiennych przyktadach mozemy stwierdzi¢, ze zegluga
morska w szerokim zakresie oddziatuje na miedzynarodowa
wymiane handlowa i zwiazane z nig globalne fancuchy dostaw.

Funkcje i wspotzaleznosci

Na bazie okreslonego wczesniej zakresu, w ktorym zeglu-
ga morska oddzialuje na globalne fancuchy dostaw, mozemy
podjac¢ prébe okreslenia funkgji, jakie zegluga morska petni
w tych tancuchach oraz jakie wspotzaleznos$ci tu wystepuja.

Jak wiadomo, transport pelni funkcje komplementarng
w stosunku do produkgji i handlu. Szczegolnie wazne zada-
nie pelni tu transport morski, ktory jako jedyna gafaz jak do-
tad, w relacjach miedzynarodowych umozliwia realizacje
przewozéw masowych. Zegluga morska byta pierwszym im-
pulsem globalizacji gospodarczej na Swiecie. Podstawowym
zadaniem transportu morskiego jest zatem fizyczne przemiesz-
czenie tadunkéw kazdej transakgji handlowej. Jest to zarazem
warunek konieczny dla realizacji wymiany handlowe;j.

Funkcja ta wraz z postepem procesu globalizacji gospodar-
czej ulegla jednak modyfikagji i rozszerzyta sie o funkgje zwrot-
na, ktéra polega na tym, ze dalszy rozwoj transportu ukierun-
kowany w duzej mierze zostal przez ten proces. Ogromny
potencjal przewozowy zeglugi morskiej pozwolit na natural-
ny rozwdj gospodarczy wszystkich panstw $wiata. Czes¢
z nich oparta swoje gospodarki na wiasnych surowcach natu-
ralnych, a transport morski stuzy im do eksportu produktow
wiasnego przemystu. Inne panstwa, jak na przykfad Japonia,
pomimo braku wiasnych z{6z surowcéw wykorzystato trans-

port morski do ich importu, dzieki czemu rozwinat sie silnie
przemysi przetwdrczy, co w konsekwencji doprowadzito do
rozwoju eksportu wyrobéw wysoko przetworzonych.

I wiasnie rozwdj eksportu niektérych panstw zaczat wymu-
sza¢ dostosowanie sie zeglugi morskiej to takich tadunkow,
ktore w tym eksporcie nabieraly na znaczeniu. Dotyczy to tak-
ze sposobow ich jednostkowania i przetadunku. Najbardziej
charakterystycznym przyktadem tego procesu jest kontenery-
zacja, ktéra umozliwita na poczatku sprawne przemieszcza-
nie partii fadunkowych bez potrzeby przeladunku samego to-
waru w punktach zmiany $rodka transportu (terminalach). Jej
zalety spowodowaly upowszechnienie zastosowania kontene-
ra w wiekszosci transakcji podczas wymiany handlowej,
szczego6lnie tadunkéw drobnicowych. Niektére relacje handlo-
we przekroczyly poziom 90% skonteneryzowania masy tadun-
kowej, podobnie jak niektére porty morskie przekroczyly juz
ten poziom w zakresie obstugi fadunkéw drobnicowych?.

Powszechno$¢ zastosowania kontenera w handlu i zegludze
dato impuls do dalszego rozwoju procesu konteneryzacji. Ar-
matorzy morscy wyspecjalizowali sie w fadunkach kontenero-
wych, a wiec ograniczyli swoja flote drobnicowcéw wieloza-
daniowych czy specjalizowanych na rzecz rozbudowy floty
kontenerowej. To z kolei wymusza na zatadowcach dalsze
zwiekszanie stopnia skonteneryzowania nadawanej masy ta-
dunkowej, wzglednie przy mniejszych partiach tadunkowych
dochodzi dodatkowo do czynnosci formowania jednostek skon-
teneryzowanych FCL przez spedytora lub armatora. W konse-
kwencji proces konteneryzacji prowadzi do zwiekszania flo-
ty kontenerowej armatoréw i do specjalizacji ich tylko (lub
w zdecydowanej wiekszosci) w zakresie obstugi morskiej kon-
tenerow.

Dodatkowym zjawiskiem, ktore temu towarzyszy, jest silne
oddziatywanie handlu morskiego na tworzony park kontene-
rowy i flote kontenerowa. Dazenie zaladowcow do rozszerza-
nia zastosowania konteneréw w ich potrzebach przewozowych
wywoluje u armatoréw dziatania zmierzajgce do zaspokojenia
tych potrzeb w postaci coraz szerszego wyboru konteneréw
specjalizowanych, coraz szerszych ofert przewozowych kon-
teneréw, modyfikagcji istniejacych, tworzenia nowych linii ze-
glugowych itp. Mamy tu zatem do czynienia ze sprzezeniem
zwrotnym pomiedzy rozwojem konteneryzacji, a rozwojem glo-
balnego handlu.

Inng wspoétzaleznoscia, jaka mozna zidentyfikowa¢ w rela-
¢ji miedzy zegluga morska a globalizacja, jest czynnik wiedzy
i kapitatu intelektualnego w zarzadzaniu i organizacji global-
nych tancuchéw dostaw. Czynnik ten opiera sie na zasadniczym
znaczeniu czlowieka w organizacji i realizowaniu zintegrowa-
nych fancuchow dostaw, gdzie gléwnym ogniwem tafcucha jest
morski transport kontenerowy. Charakterystyczng cecha
obecnych czas6w jest nie brak informacji, ale ich nadmiar, to-
tez cenna staje sie umiejetnosc¢ szybkiego kojarzenia odpowied-
nich ich Zrédet z biezacymi potrzebami. Ponadto bardzo waz-
na jest tu umiejetno$¢ segregowania i weryfikacji informacji,
ich analiza i skuteczne wykorzystanie. Stad ogromne znacze-
nie ma wlasnie czlowiek, ktory jako jedyny element w calym
fancuchu transportowym przyjmuje i przetwarza napltywaja-

3 Na przyktad terminal kontenerowy armatora COSCO w porcie greckim Pireus.
4 Dla przyktadu, port Rotterdam wg Annual Report 2011 przekroczyl wskaznik 85% skonteneryzowania fadunkéw drobnicowych przechodzacych przez ten

port. Zrédio: www.portofrotterdam.com (dostep: 21.05.2012 r.).
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Tab. 1. Globalni armatorzy kontenerowi jako operatorzy terminali kon-
tenerowych.

Terminale Europa Ameryka Po Azja Wschodnia i Poli
nalezace do linii
' ych
Evergreen Taranto, Los Angeles, Osaka, Pusan, Kaohsiung, Taichung
Sines Tacoma
Hanjin Hamburg Long Beach, Pusan, Gwangyang, Kaohsiung, Tokio
Oakland, Seattle
MSC Antwerpia, Nowy Jork, Los
Leghorn Angeles
K-Line - Long Beach, Tokio, Jokohama, Kobe, Osaka,
Oakland, Tacoma Kaohsiung
OOCL Vancouver, Long Kaohsiung
Beach, N. Jork,
Montreal
NYK Tacoma, Long Tokio, Jokohama, Osaka, Kaohsiung
Beach, Oakland
MOL Seattle, Los Tokio, Jokohama, Kobe, Osaka
Angeles, Oakland
APL Los Angeles, Kobe, Jokohama, Osaka, Kaohsiung
Oakland, Seattle

Zrédto: B. Slack, A. Fremont, Transformation of port terminal operations: from
the local to global, , Transport Reviews”, nr 1/2005.

ce z otoczenia informacje, kojarzy je w odpowiednie potoki
i na ich podstawie podejmuje decyzje.

Charakterystycznym zjawiskiem w omawianej dziedzinie jest
koncentracja kapitatu w przedsiebiorstwach armatorskich, kto-
ra praktycznie przejawia sie na kazdym etapie tancucha dostaw.
Koncentracja kapitalowa przedsiebiorstw jako podstawowe na-
rzedzie podnoszenia ich konkurencyjnosci sprowadza uktad
rynkowy do sytuacji, w ktérej zmniejsza sie znaczaco liczba
podmiotéw oferujacych swoje usiugi, nie zmniejsza sie nato-
miast taczna wielkos$¢ podazy w danym sektorze. Przykiado-
wo: wiele portow morskich przekazato obstuge przeladunku
kontenerow kilku operatorom miedzynarodowym, wzglednie
przedsiebiorstwa armatorskie, juz jako miedzynarodowe
koncerny, same rozszerzyly zakres swoich ustug o operacje ter-
minalowe (TTOs — ang. transnational terminal operators — tabe-
la 1). O ile w 1991 roku TTOs kontrolowaty 20% swiatowych
przetadunkéw kontenerowych, to w 2001 roku ich udziat zwiek-
szyl sie juz do 45%, zas w 2008 roku az do 69%°.

Zegluga kontenerowa w korelacji z globalizacja gospodar-
cza bazuje na stalym postepie techniki, przejawiajacym sie w co-
raz nowszych, doskonalszych i wydajniejszych $rodkach
transportu oraz urzadzeniach przetadunkowych. Przyktadem
moga tu by¢ najnowszej generacji kontenerowce petnokomo-
rowe zdolne do przewozu jednorazowo ponad 15 000 TEU,
za$ zamOwione juz zostaly statki serii Triple-E® o pojemno-
Sci 18 000 TEU, co jeszcze w latach 90. minionego stulecia by-
to nie do pomyslenia. Dzieki temu armatorzy zwiekszajg swo-
ja zdolnosc¢ przewozowa w przeliczeniu na tonazomile. Jezeli
chodzi natomiast o zmiany techniczne w urzadzeniach prze-
tadunkowych, to tu zdecydowany rozwoéj widoczny jest w ich
parametrach (zwiekszenie udzwigu, wysokosci podnoszenia,
wysiegu, predkosci roboczych) i w technologii przefadunko-
wej fadunkéw zjednostkowanych, szczegélnie kontenerow.
Wspotczesni konstruktorzy na przykiad suwnic bramowych,

uzywanych w portowych terminalach kontenerowych, zmie-
rzaja nie tylko do skrocenia czasu trwania cyklu przefadunko-
wego w relacji nabrzeze — burta — nabrzeze (dzi$ wynoszacy
okoto 30 sekund, podczas gdy przed 10 laty az 2 minuty), ale
i do zwiekszania jednorazowej wydajnosci przetadunkowe;j
przez na przykiad zastosowanie dwoch lub wiecej wozkéw na
wysiegniku suwnicy jednoczes$nie’, zastosowanie ram chwyt-
nych (spreaderéw) podejmujacych jednoczesnie dwa kontene-
ry. Prowadzone sg tez badania nad mozliwosciag budowy od-
powiednich stanowisk obstugi dla jednoczesnej obstugi
statkéw z dwoch stron, czy nad rozwigzaniami polegajacymi
na faczeniu kilku do kilkunastu konteneréow w jednostke prze-
tadunkowa. Istotnym postulatem jest rowniez jak najmniejsza
awaryjno$¢ urzadzen.8

W zegludze morskiej mamy takze do czynienia z silnym pro-
cesem globalizacji rynku frachtowego. Jesli zwazy¢ na miedzy-
narodowy charakter transportu morskiego, to od poczatku swe-
go istnienia wymagat on szerokiego dostepu do omawianego
rynku. Poczatkowo kupcy opierali sie na wiasnej flocie, ale
w miare postepu telekomunikacji (telegrafi telefon) sfera han-
dlowa wyodrebnifa sfere transportowg dostepna na zadanie
dzieki wilasnie telekomunikacji. Mozliwe stato sie zawieranie
kontraktow, czarterowanie, bukowanie, sktadanie zlecen
spedycyjnych itp. on-line, to znaczy wirtualnie w serwisach in-
ternetowych. Presja czasu w dziatalno$ci gospodarczej wyeli-
minowala w duzym stopniu fizyczny kontakt pomiedzy part-
nerami na rzecz komunikacji elektronicznej, przy uzyciu
standaryzowanych formularzy, kodow itp. T sama drogg co-
raz czesciej realizowane sg rowniez ptatnosci w handlu zagra-
nicznym. Wilasnie ta nieograniczona dostepnos$¢ przedsie-
biorstw przez Internet $wiadczy o powstaniu globalnego rynku
frachtowego.

Inaczenie zeglugi morskiej

Wedtug dostepnych danych za rok 2011 faczna wielko$¢ Swia-
towej morskiej floty handlowej osiagneta liczbe 45 662 stat-
kéw przy nosnosci 1 378 230 893 dwt i byla o 9,4% wieksza
anizeli w roku 2010.

Do najwazniejszych typow statkéw zaliczaja sie:

e masowce suche, stanowigce okoto 38% catej floty Swiatowej,
reprezentujace no$nos¢ na poziomie 532 min dwt

e zbiornikowce (34%) o tacznej no$nosci 474,85 min dwt

e kontenerowce (13,2%) o tacznej nosnosci 183,9 min dwt, po-

jemnosci 14 081 957 TEU i liczbie statkéw 4 868
e drobnicowce konwencjonalne (7,8%) o facznej nosnosci 109

min dwt
e gazowce (3,1%) o facznej nosnosci 43,3 min dwt
e chemikaliowce (0,4%) o Iacznej nosnosci 5,8 min dwt
e promy i statki pasazerskie (0,4%) o tacznej nosnosci 6,2 min

dwt.

5 Annual review of global container terminal operators 2008, Drewry Shipping Consultants, 2010 r.

6 Seria Tripple-E armatora Maersk Line zam6wiona na wiosne 2011 r. stanowi projekt polegajacy na dostawie w pierwszym rzedzie 10 statkéw, przy czym
wzrost pojemnosci nie ma odby¢ sie kosztem zwiekszenia zanurzenia, a wydluzenia i poszerzenia tadowni, ksztattu i przekroju kadtuba, cofnieciu sitow-
ni oraz dodaniem jednej sruby napedowej. Dlugos$¢ jego ma mie¢ 400 m, szeroko$¢ 59 m, zanurzenie 14,5 m i no$nos¢ 165 000 dwt. Koszt jednego stat-
ku okreslono na poziomie 190 mln USD. Szczegdly projektu na http:/www.worldslargestship.com/

7 W uzytkowaniu sa juz suwnice kontenerowe produkgji ,Liebherr” o wydajnosci przetadunkowej do 65 t (2 x 32,5 t) lub nawet do 80 t (2 x 40t), o pred-
kosci podnoszenia/opuszczania 70/150 m/min. i predkosci podtuznej wézka 200 m/min.

8 Nawet do 0,5% czasu pracy, za: http:/www.liebherr.com/mc/47513.asp, (dostep: 29.03.2006).
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Tab. 2. Struktura tadunkowa $wiatowego handlu morskiego w latach 1980 — 2011 (mlin 1).

[ Typ ladunku [ 1980 | 1985 ] 1990 [ 1995 | 2000 | 2005 | 2006 [ 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 |
Kontenery 102 160 246 389 628 1020 1134 1264 1319 1201 1347 1477
[ Inne suche [ 935 ] 918] 1039 ] 1131 ] 1905 ] 1852] 2032 ] 2066 | 2109 1921 ] 1976 | 2105 |
Gléwne masowe 796 857 968 1082 1288 1701 1836 1957 2059 2094 2333 2477
[ Ropaiinneplynne | 1871 [ 1459 | 1755 ] 2049 | 2163 | 2422 ] 2698 | 2747 2742 ] 2642 2752 ] 2820 ]
Razem 3704 3394 4008 4651 5984 6995 7700 8034 8229 7858 8408 8879

Zrédio: Review of Maritime Transport 2011, UNCTAD, Genewa 2012r., s. 10.

Pozostata czes¢ floty Swiatowej to chtodniowce, statki
techniczne oraz offshore?.

Sredni wiek $wiatowej floty morskiej wyniést w 2011 ro-
ku 22,5 roku i wykazuje tendencje malejgca (w poprzednim
roku $rednia ta wyniosta 22,9 lat), gtéwnie dzieki duzej licz-
bie realizacji zaméwien na nowe kontenerowce. Szczegé-
towo s$rednia wieku dla wybranych typow statkow ksztaltu-
je sie nastepujgco: zbiornikowce - 16,4 lat, masowce
suche —15,3 lat, drobnicowce klasyczne 24,2 lat. Najmtod-
szg flota specjalistyczng sa kontenerowce ze $rednig wie-
ku 10,7 lat.

Struktura wiasnosciowa swiatowej floty handlowej ksztat-
tuje sie nastepujaco:

1. Grecja — 3 213 statkow, 202 388 152 dwt
2. Japonia —3 795 statkow, 197 229 716 dwt
3. Niemcy — 3 798 statkow, 114 772 646 dwt
4. Chiny — 3 651 statkow, 107 969 510 dwt
5. KoreaPd. —1 189 statkow, 47 453 171 dwt
6. USA — 1972 statki, 46 374915 dwt
7. Norwegia — 1984 statki, 42 977 932 dwt
8. Hong Kong — 712 statkéw, 37 182 839 dwt
9. Dania — 975 statkow, 35111 326 dwt
10. Taiwan — 662 statki, 32959 950 dwt

Na bazie wskazanej wyzej morskiej floty handlowej $wiata,
w roku 2010 przewiozta ona ponad 8,41 mld ton r6znego ro-
dzaju fadunkoéw. W roku 2000 byto to niecate 6 mld ton, za$
w roku 1980 3,7 mld ton.

Struktura fadunkowa (tabela 2) tych przewozow opiera sie
w pierwszej kolejnosci na ropie naftowej i innych tadunkach
plynnych, nastepnie na grupie 5 gtéwnych fadunkéw masowych
suchych (ruda zelaza, wegiel, zboza, boksyty i nawozy), dalej
—na pozostatych tadunkach suchych (masowych i drobnicowych
nieskonteneryzowanych) oraz kontenerow, ktore najszybciej
ze wszystkich grup tadunkowych zwiekszajg swoj udzial
w tej strukturzeO.

Miedzynarodowa wymiana handlowa realizowana droga
morska wykazuje silne niezbilansowanie przewozonej masy la-
dunkowej. Widac¢ to praktycznie w kazdej grupie fadunkowe;j.
W szczegolnych przypadkach (na przykiad przewozy zegluga
koncernowa ropy naftowej) niezbilansowanie masy tadunko-
wej moze przejawiac sie w pustych przebiegach po fadunek
w sposéb regularny (na przyktad relacja Zatoka Perska — USA).
Znaczne niezbilansowanie masy tadunkowej wykazuja takze
Swiatowe przewozy kontenerowe. Jak pokazujg dane z tabe-
li 3, szczegolnie obciazone relacje to Daleki Wschod — Ame-
ryka Potnocna oraz Daleki Wschéd — Europa. Niezbilansowa-

Tab. 3. Szacunkowa struktura kierunkowa miedzynarodowej wymiany handlowej realizowanej drogg morskg w latach 2000 — 2009 (w TEU).

Lata Relacje
transpacyficzne euroazjatyckie transatlantyckie
Azja— Am.Pn. Am. Pn.— Azja  Azja— Europa Europa — Azja Europa— Am. Pn. Am. Pn. - Europa

2000 7308906 3525749 4650835 2461 840 2 694 908 1707 050
2001 7428887 3396470 4707 700 2465431 2577412 1553 558
2002 8353789 3369 647 5104887 2638843 2 633 842 1431 648
2003 8997873 3607 982 6 869 337 3763237 3 028 691 1 635 703
2004 10579566 4086 148 8166 652 4301 884 3525417 1 883 402
2005 11893872 4479117 9326103 4417349 3719518 1 986 296
2006 13164051 4708322 11214582 4457183 3735139 2053710
2007 13540168 5300220 12982 677 4969 433 3510123 2414 288
2008 12896 623 6375417 13311677 5234850 3393751 2618246
2009 10621000 6116697 11361971 5458530 2738 054 2 046 653

Zrédto: Review of maritime transport 2011, UNCTAD, New York / Geneve, 2011r., s. 23.

9 Review of maritime transport 2011, UNCTAD, New York / Geneva, 2011 r.

10 Review of maritime transport 2011, UNCTAD, New York / Geneva, 2011r, s. 7.
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Tab. 4. Najwieksi $wiatowi armatorzy floty kontenerowej (stan na 13.05.2012).

Razem Flota wilasna Flota czarterowana Statki zamodwione

Lp. Armator TEU | Statki TEU | Statki TEU | Statki % TEU | Statki | % istn.
1 | APM-Maersk 2627 323 668 | 1239 381 228 | 1387942 440 52.8% | 469719 38| 17.9%
2 | Mediterranean Shg Co | 2233 841 492 ([ 1034782 198 | 1199 059 294 | 53.7% | 360 336 32| 16.1%
3 | CMA CGM Group 1 320 266 391 499 301 90 820 965 301 | 622%| 53214 6 4.0%
4 | COSCO Container L. 699 905 154 358 973 99 340 932 55| 48.7% | 183300 26| 26.2%
5 | Evergreen Line 647 693 173 323 311 86 324 382 87| 50.1% | 446 000 45| 68.9%
6 | Hapag-Lloyd 645 997 148 290 409 62 355 588 86| 55.0% | 132000 10| 20.4%
7 | APL 616 456 139 198 048 44 418 408 95| 67.9% | 259970 25| 42.2%
8 | CSCL 558 711 149 379 830 83 178 881 66 | 32.0% | 126974 16| 22.7%
9 | Hanjin Shipping 541 378 107 253 962 41 287 416 66| 53.1% | 217 750 28| 40.2%
10 | MOL 475 559 109 228 108 38 247 451 71| 52.0%| 98410 9] 20.7%

All information above is given as guidance only and in good faith without guarantee © Alphaliner 1999-2012

Zrédto: Alphaliner — TOP 100 operated fleets as per 13 May 2012. Zrédto:

nie to siega nawet relacji 2: 1, co stwarza armatorom ogrom-
ne problemy w zarzadzaniu pustymi kontenerami, ktére z cza-
sem masowo zalegaja w portach USA i Europy Zachodniej i kto-
re niechetnie wozi sie po aktualnych stawkach taryfowych.

Na podstawie tych syntetycznych informacji liczbowych cha-
rakteryzujacych sfere eksploatacyjna morskiej zeglugi han-
dlowej na swiecie, w zestawieniu z przyblizonym udzialem
jej w miedzynarodowej wymianie handlowej na pozio-
mie 85%'! mozemy stwierdzi¢, ze transport morski petni naj-
wazniejszg role w tej wymianie i ze brak jest innej, konku-
rencyjnej galezi transportu. Dlatego tez nie tyle wazne jest
pytanie, na ile jest ta galaz transportu dla swiatowego han-
dlu, a w jaki sposéb najlepiej ja wykorzysta¢ w obstudze te-
go handlu.

Przysztosc i wnioski

Dalszy rozwdj zeglugi morskiej bedzie widoczny gtéwnie
w kilku branzach — kontenerowej, gazowcowej oraz specjali-
zowanej dla danej grupy fadunkowej. I dzia¢ sie tak bedzie po-
mimo stalej nadpodazy tonazu, to jest czesci morskiej floty
handlowej bedacej bez zatrudnienia ze wzgled6w koniunktu-
ralnych, jednakze w kazdej chwili gotowej do uzycia. Nadpo-
daz ta waha sie w granicach kilku procent (zbiornikowce oko-
to 2,5%, gazowce okolo 3%, drobnicowce konwencjonalne 1,5%,
masowce suche okoto 0,5% a rorowce ponad 3,5%, acznie re-
prezentujace ponad 14 min dwt nosnosci i 1,7 mIn m? pojem-
nosci) i zapewnia potencjat obstugi dla ewentualnych wzrostow
koniunkturalnych.

Zatem, z punktu widzenia rynkowego zaspokojenia potrzeb
transportowych, Swiatowy handel nie moze odczuwac ogra-
niczen w zakresie wydajnosci przewozowej zeglugi morskie;j.

Duzo wazniejsze dla sprawnosci globalnych tancuchéw do-
staw sg w zegludze morskiej czynniki ludzkie. Przede wszyst-
kim istotne sa:

www.alphaliner.com/top 100/

e podejscie procesowe do obstugi fadunku i klienta, ktére po-
woduje, ze traktuje sie kazdorazowe zlecenie jako indywi-
dualng ustuge transportowa; armator w funkgji organizato-
ra tego procesu musi zapewnic takie podejscie

ew zwigzku z powyzszym niezbedne jest indywidualne
traktowanie klienta, orientacja na jego satysfakcje przy za-
chowaniu partnerskich relacji; coraz czesciej klient chce
uczestniczy¢ przynajmniej w biezacym $ledzeniu przesytek,
majac wiele dodatkowych zyczen w stosunku do swojego
fadunku

e zindywidualizowane ustugi przewozowe realizowane w spo-
sob systemowy wymagaja znakomitego wyposazenia infor-
macyjnego i informatycznego; pozwala to armatorowi na bie-
zaco Sledzi¢ losy tadunkoéw przyjetych w piecze i sSrodkow
transportu je obstugujacych, kontrolowac czas i koszty kaz-
dego etapu ustugi i jednoczesnie uczy go optymalizowac po-
siadane zasoby w taki sposob, aby zminimalizowac zapasy
(paliwa, taboru, sily roboczej itd.).

Sprawne zarzadzanie dostawami zalezy takze od indywidu-
alnych cech przedsiebiorstwa armatorskiego, jak na przyktad
elastycznosci, potencjatu finansowego, kapitatu ludzkiego,
umiejetnosci i do§wiadczenia pracownikéw, zasobu informa-
¢ji i umiejetnosci ich filtrowania oraz segregacji, procedury oce-
ny i kontroli, umiejetnosci ciggtego uczenia sie i doskonale-
nia procedur. Natomiast miarg sprawnosci globalnych
tancuchow dostaw opartych na zegludze morskiej sa: poziom
jakosci $wiadczonej ustugi, poziom obstugi klienta, czas reali-
zacji ustugi oraz koszty ustugi.

Prezentowane wyzej aspekty zZeglugi morskiej pokazaly, ze
w kazdej z tych miar armator morski stara sie w najwyzszym
stopniu dostosowac¢ do wymagan rynku, a pewne specyficz-
ne cechy transportu morskiego dodatkowo pozytywnie wpty-
wajg na osiaggane przez niego cele.

11 Ze wzgledéw metodologii kalkulacji wielko$¢ ta rozni sie w réznych zrodtach. Mozemy jednak przyja¢, iz udziat ten jest nie mniejszy niz 80%, realnie zas
ocenia go sie na poziomie 85%. Pozostala czes¢ swiatowego handlu odbywa sie w relacjach wewnatrzkontynentalnych ladowymi gateziami transportu.
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