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Rozwaj logistyki i logistycznych tancuchow dostaw oraz ich
wplyw na systemy zarzgdzania portami morskimi (cz. 2)

Typ i charakter portu a jego potencjat adaptacyjny
do roli ogniwa w uktadzie morskich globalnych
tancuchow dostaw

Oczywistym jest, ze nie tylko sam system czy model zarza-
dzania, ale réwniez szereg innych czynnikéw determinuje zdol-
nos$¢ dostosowania sie portow morskich, jako tradycyjnych
ogniw fancuchéw transportowych w relacjach lgdowo — mor-
skich do roli sprawnych i efektywnych ogniw w uktadzie glo-
balnych morskich fancuchéw dostaw, zarzadzanych skutecz-
nie przez jednego, zewnetrznego wzgledem nich operatora.
Wspolczesne porty morskie, jako dzialajgce pod silng presjg
konkurencji centra produkgji szerokiego pakietu ustug trans-
portowych, logistycznych, handlowych i innych im pochodnych,
kosztem ogromnych nakfadéw kapitatowych musza bowiem
ustawicznie dostosowywac sie w aspekcie technicznym i tech-

nologicznym do wymagan zatadowcéw oraz operatoréow
transportowo — logistycznych. Zaspokaja¢ musza czesto bar-
dzo zindywidualizowane potrzeby swoich klientéw, odnosza-
ce sie tak do wymogoéw kosztowych i czasu obstugi, jak tez
jej organizacji i standardow informacyjnych dotyczacych
kompleksowej obstugi srodkéw transportu i tadunkéw. Nie
wszystkie jednak porty, nawet dobrze wyposazone technicz-
nie i powigzane gesta siecig transportowa z zapleczem
i przedpolem, moga spetnic¢ wysokie oczekiwania swoich klien-
tow. Bezwzglednym wymogiem jest bowiem w tym przypad-
ku nie tylko dostosowanie sfery realnej portu (proceséw tech-
niczno — produkcyjnych i organizagji pracy) do istniejacych
potrzeb, ale rowniez jego sfery regulacyjnej, to jest systemu
administracji i zarzadzania. Niekiedy ten drugi aspekt odgry-
wa role dominujaca i jest czynnikiem rozstrzygajacym o suk-
cesie portu — jego pozycji konkurencyjnej na rynku i miejscu
w uktadzie globalnych fancuchéw dostaw.

Tab. 2. Gtéwne cechy portéw réznych generacii i réznice istniejgce miedzy nimi.

Okres rozwoju

Przed 1965

Po 1965

Po 1980

Po 1995

Gtéwne tadunki

Masowe suche (bb)

(bb) i inne masowe

Masowe
i ziednostkowane

Wysoki procent
zjednostkowanych

Forma i strategia
rozwoju portu

Konserwatywna;
punkt zmiany $rodka
transportu

Rozwojowa — ekspansywna;
centrum fransportowe,
handlowe i przemystowe

Prokomercyjna;
interrmodalny punkt
weztowy oraz centrum
logistyczne

Zaawansowane
zastosowanie automatyzaciji
i informatyki

Zakres dziatalnosci

1/Statek — nabrzeze
tqcznik dla tadunku

1/+ 2) Przerébka tadunkow
oraz dziatalno$¢ przemystowa

1/4+2/+ dystrybucja
tadunkéw i info.
Petny potencjat logistyczny.

Standaryzacja informaciji

Charakterystyka
organizacji i modelu
zarzqdzania

Niezalezna dziatalnosé.

Nieformalne relacje

Blizsze relacje wzgl. portu
i uzytkownikéw; luzne relacje
wzgl. sfery operacyjnej;

Ujednolicone i zintegrowane
relacje;
orientacja w kierunku

Globalizacja dziatalnosci
portowej;
orientacja w kierunku SCM

dorazne relacje wzg. portu prywatyzacji i kontroli ochrony

i miasta $rodowiska.
Charakterystyka Przeptyw towaréw; Przeptyw towaréw i ich Przeptyw towaréw TQM, zarzqdzanie zmiang,
produkciji niska warto$¢ dodana przetwarzanie; ustugi ztozone; i informaciji oraz dystrybucja; | HRM, zarzqdzanie

wyzsza wartoé¢ dodana ztozony pakiet ustug — procesami;

wysoka warto$¢ dodana automatyzacja proceséw
produkgiji

Podstawowe Praca / kapitat Kapitat Technologia / know — how Innowacje, technologie
czynniki informacyjne

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie: P. Alderton: Port Management and Operations. Op. cit. p. 101. Based on Port Marketing & the Challenge
of the 3rd. Generation port. UNCTAD Report 1990 and Maritime Policy and Management, Volume 31, No. 2, on the Workport Model

1 Prof. dr hab. A. S. Grzelakowski jest Kierownikiem Katedry Systeméw Transportowych na Wydziale Nawigacyjnym Akademii Morskiej w Gdyni. Pierwsza
czes¢ artykulu ukazala sie w ,Logistyce” nr 6/2009 (przyp. red.).
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Pozornie wydaje sie, iz tatwiej i szybciej dostosowa¢ moz-
na system zarzadzania portem z typowym dla niego modelem
funkcjonowania zarzadu portu do wyzwan, jakie pod jego ad-
resem generuje otoczenie. Jak wykazuje jednak praktyka,
w wiekszosci wypadkow jest doktadnie odwrotnie. Wdroze-
nie nowych technologii i modernizacja procesow produkgji na-
stepuje szybciej niz wprowadzenie nowej organizacji i form
zarzadzania w portach. W rezultacie, w niektérych portach wy-
stepuje z jednej strony znaczna luka miedzy sferg zarzadu i ad-
ministragji, a operacyjna; z drugiej miedzy funkcjami, zadania-
mi i celami podmiotu zarzadzajacego portem, a operatorami
globalnych tancuchéw dostaw, zainteresowanych ich ela-
stycznym i efektywnym zarzadzaniem.

Nie mozna tutaj pomingc faktu, ze operatorzy portowi, szcze-
go6lnie prywatni, sa generalnie silniej zorientowani na wszel-
kie wyzwania rynkowe i — tym samym — wymagania operato-
réow globalnych tancuchéw dostaw. Sg bardziej chtonni na
innowacje i nowe rozwigzania organizacyjne, bardziej elastycz-
ni i sktonni do podejmowania ryzyka operacyjnego, niz zarza-
dy portow, co w efekcie prowadzi do szybszego wlaczenia ich
w uktad tancucha dostaw. Z tego wzgledu, w wielu portach ope-
ratorzy fancuchéw dostaw koncentruja sie giéwnie na sferze
operacyjnej — w istocie tylko na wybranych operatorach ter-
minali, pomijajac niekiedy zarzady portéw, szczegélnie wte-
dy, gdy koncentruja sie one nadmiernie na relacjach wewnatrz-
portowych (pionowych).

Sytuacja tego typu stwarza szereg negatywnych konsekwen-
¢ji dla zarzadu portu i portu jako takiego oraz operatora tan-
cucha dostaw. Jest ona jednak szczegdlnie niekorzystna dla por-
tu, ktéry w takich okoliczno$ciach moze straci¢ bezpowrotnie
uzyskane wczesniej przewagi konkurencyjne. Stad chcac
unikna¢ tego typu konsekwencji, porty usilnie zabiegaja
o to, by skutecznie dostosowac sie do wymogow zarzadcy fan-
cucha dostaw, przystosowujac systemy zarzadzania i mode-
le organizagji dziatalnosci nie tylko do swoich wewnetrznych,
operacyjnych potrzeb, lecz przede wszystkim zewnetrznych,
wyznaczonych standardami SCM.

Strategia taka, zorientowana na wypracowanie mozliwie naj-
lepszej pozycji w uktadzie sieci tancuchéw dostaw, jako na-
turalna i jedyna orientacja diugookresowa dla tych obiektow,
moze by¢ jednakze skutecznie realizowana tylko przez por-
ty tak zwanej czwartej generagji (tabela 2).

Inne porty, ktore nie osiggnely jeszcze tego etapu rozwo-
ju, gtéwnie tak zwanej pierwszej i drugiej generagji (tabela 2),
nie sg absolutnie zdolne do jej wdrazania. Z kolei porty trze-
ciej generagji, ktore nadal funkcjonujag w znacznym stopniu
w tradycyjny sposob i nie sg w stanie w petni dostosowac sie
do standardéw tworzonych przez operatoréw globalnych fan-
cuchow dostaw, moga strategie te juz stosowac, ale bez gwa-
rancji uzyskania sukcesu (tabela 2).

Biorac pod uwage fakt, ze za wyjatkiem czotowych konte-
nerowych portéw $wiata Azji, Ameryki Pin. i Europy, koncen-
trujacych gros strumieni tadunkéw zjednostkowanych i funk-
cjonujacych faktycznie w roli globalnych platform
logistycznych, wiekszo$¢ portéw europejskich, zaliczanych
do portéw kategorii ,,A” moze by¢ sklasyfikowana co najwy-

zej do grupy portow Ill generacji (tabela 2)2. Wiele z nich jed-
nakze nadal znajduje sie ponizej tego progu i realnie sg por-
tami Il generacji, a wiec w praktyce bardzo odlegtymi od po-
trzeb i oczekiwan operatoréw logistycznych i podmiotow
zarzadzajacych tancuchami dostaw. By sprostac¢ tym oczeki-
waniom (wymogom JIT, ECR, SCM) w minimalnym przynaj-
mniej stopniu, muszg one dokonac istotnych zmian we wszyst-
kich obszarach swej dziatalnosci (tabela 2). Dotyczy to nie tylko
zakresu dotychczas realizowanej dziafalnosci, jej organiza-
¢ji i rodzaju produkgcji ustug, ale réwniez sposobu podejscia
do ukfadu rynkéw transportowych i towarowych. W tym ce-
lu powinny zasadniczo przeorientowac swoja dotychczaso-
wa, z reguly typowo pro-portowgq strategie na strategie otwar-
ta na potrzeby SCM. Zmiana ta jest jednak niemozliwa bez
przeksztalcenia systemu i/lub modelu zarzadzania portem,
co czesto wiaze sie z konieczno$cig zasadniczej przebudo-
wy struktury wiasnoSciowej w porcie, ktora jest z reguty czyn-
nikiem decydujgcym o jego efektywnosci, a przynajmniej sfe-
ry operacyjnej. Jej wzrost jest faktycznie jedynym elementem
prowadzacym do uzyskania przewag konkurencyjnych w ukta-
dzie miedzynarodowego otwartego rynku portowego, co pro-
wadzi dopiero do mozliwosci wygenerowania wyzszej war-
tosci dodanej tak dla portu, jak i jego kontrahentéw i stwarza
szanse zainteresowania operatoréw tancuchéw dostaw takim
portem.

Porty morskie jako ogniwa globalnych
tancuchow dostaw

Aczkolwiek koncepcja SCM obejmuje faktycznie wszystkie
rodzaje i typy przeplywéw towarowych i innych strumieni, to-
warzyszacych im od miejsc zaopatrzenia w podstawowe su-
rowce po miejsca zbytu produktéw finalnych, to w zasadzie
najwazniejszym dla niej segmentem rynku w wymiarze global-
nym jest przew6z konteneréw. Biorgc pod uwage podstawo-
we wymogi efektywnego zarzadzania fancuchem dostaw
(czas, koszty, elastycznos$¢), koncepcja ta z zatozenia idealnie
odpowiada potrzebom rynkéw kontenerowych. W obstudze
tych rynkéw duzg role odgrywaja najwieksze porty o znacze-
niu globalnym, tak zwane porty IV generacji, czyli jesli nie juz
platformy logistyczne, to przynajmniej duze centra logistycz-
ne lub intermodalne wezly transportowe dysponujace takimi
centrami (tabela 2). Tylko one sa w stanie dostarczy¢ ustugi
0 najwyzszym poziomie jakosci i wygenerowac wartos¢ doda-
na satysfakcjonujaca uzytkownikéw oraz operatoréw tancu-
chow dostaw.

Aby osiagna¢ ten poziom i stac sie efektywnym ogniwem glo-
balnego tancucha dostaw, co z reguly pozwala wygenerowac
dodatkowa warto$¢ dodana, porty tego typu bedace wielofunk-
cyjnymi, rozleglymi przestrzennie multigateziowymi weztami
transportowymi, muszg w pierwszej kolejnosci wdrozy¢ i roz-
wing¢ tak zwane wewnetrzne tancuchy dostaw, konieczne dla
sprawnego funkcjonowania uktadu portowego. One to pozwa-
lajg nie tylko usprawnic¢ wszystkie procesy transportowo — lo-
gistyczne w porcie, zwiekszajac jego efektywnos¢ w tancuchu

2 Porty kategorii ,,A”, zaliczane do uktadu sieci TEN-T, to obiekty o rocznych przetadunkach co najmniej 1,5 min ton i/lub 200 000 pasazeréw. Mniejsze
porty, a wiec te, ktore nie spelniajg tych kryteriow ilosciowych, zostaly zaliczone do grupy portéw tzw. srednich i matych, a wiec odpowiednio portow ka-

tegorii B i C, o znaczeniu juz tylko regionalnym lub lokalnym.
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transportowym, ale réowniez przeorientowaé go bardziej
w kierunku relacji poziomych — zewnetrznych, niezbednych
do wlaczenia tego uktadu dopiero do sieci globalnych, rozwi-
nietych tancuchéw dostaw. Juz ten pierwszy, wstepny etap
transformacji, rodzi¢ moze szereg probleméw, napotykajac na
bariery systemu regulagji, tkwigce gtéwnie w modelu organi-
zacji i zarzadzania portem. Dlatego juz zazwyczaj w tej fazie
modele te podlegaja koniecznej ewolucji.

Drugim, ale faktycznie zasadniczym celem, jest peine
uczestnictwo portu tej klasy w globalnym fancuchu dostaw,
gdzie czesto ustugi i koszty portowe stanowig realnie niewiel-
ka czes¢ kompleksowej oferty operatora tancucha dostaw, ale
zazwyczaj ich sprawnosc i efektywnos¢ ma znaczny wplyw na
koncowy efekt dziatalnosci tancucha dostaw. Nawigzujac do
teorii ograniczen (TOC) 3, mozna z calg pewnoscig stwierdzic,
co potwierdzaja liczne badania, ze porty pozostajace poza struk-
turg dominujacych w regionie fancuchéw dostaw, staja sie osta-
tecznie tak zwanym waskim gardtem w uktadzie miedzynaro-
dowego transportu morskiego. Nie dotyczy to przy tym
bezposrednio ich potencjatu technicznego i sprawnosci tech-
nologicznej, ale gléwnie systemu zarzadzania i braku jego kom-
patybilnosci ze strategig podmiotow zarzadzajacych tancucha-
mi dostaw*. W tym przypadku, jak to juz wyzej podkreslono,
typ portu i system/model zarzadzania portem i w porcie, od-
grywaja kluczowa role. Najwazniejsze czynniki (bariery) ogra-
niczajace mozliwos$ci wdrozenia koncepcji SCM w portach mor-
skich o réznych rezimach zarzadzania przedstawia tabela 3.

Tab. 3. Podstawowe bariery i ograniczenia wdrozenia koncepcji SCM
w réznych typach portéw.

GtOWNE CECHY -
PODSTAWY SCM

TYP PORTU — MODEL ZARZADZANIA

Landlord

DOSTAWCA NARZEDZI

PORT UStUGOWY

HORYZONTALNA
STRUKTURA

Niezaleznos¢ operatorow porfowych
od zarzqdu porty; brak powigzad
kapitatowych i innych

Czesciowy wplyw zarzgdu portu
na sferg operacyjng; grozba
ieksztateen konkurengji

Prosty i tatwy sposdb wdrozenia;
duza operacyjna elostycznos¢
i fatwos¢ dostosowafi

Gtowne funkcje w ramach SCM

DO INFORMACII

W fworzeniu
i rozwoju infrastruktury IT

informacji znajdujq sig poza
portem

dzielq miedzy siebie operatorzy Tinde-offs iy Petna skala funkjonalnego
WIELOFUNKCYNA PN zarzqdem portu a firmami L
porfow i inni partnerzy SCM. S zaangazowania cafego portu
SKALA Lo sfividorskimi;
Taangazowanie zarzgdu portu . L wSCH
: " podziat funkgi i zadan
jest ograniczone
Partnerstwo m_ledzy prkumym\ USlugl ;wwud(zune pizez Bezposedrie relode
operaforami — sztaverami; niezaleznych operatorow, miedzy artnerami SC
PARTNERSTWO sfera poza zakresem dziatania poza sferq odpowiedzialnosci elzy porineram! >,
; ; pefne zoangazowanie
zarzqdu portu, relatywnie portu; powsfajq obszary
A . L zarzqdu porty
elastyczne rozwigzania wewngtrznej konkurendji,
Talezy od prywatnych operatordw, | Ustugi dostarczane przez zarzqd | Petny zakres kooperacji w zakresie
DOSTEP wsparcie zarzqdu porty portu; dostawcy i odbiorcy | dostepu do informacii; bezposredni

dostep zapewnia i ufatwia zarzgd
portu.

Zrédto: Grzelakowski A. S., Matczak M., Maritime supply chains optimiza-
tion and its impact on seaport management and administration systems — chal-
lenges for European ports. RUCA Antwerp, April 2009.

Nawigzujac do uktadu tabeli 3 mozna stwierdzi¢, ze najbar-
dziej przyjaznym typem portu dla zarzadcow tancuchéw do-
staw jest tak zwany port ustugowy (zarzadzany przez prywat-
nego operatora). W przypadku pozostatych typow portu
—na bazie analizy dokonanej na podstawie TOC — potwierdza-
ja sie wczesniejsze uwagi i zastrzezenia, dotyczace ich ogra-
niczonej adaptacyjnosci do wymogéw SCM. Z dwu pozosta-
tych modeli zdecydowanie bardziej otwartym na koncepcje SCM
jest model landlorda, gdzie prawidiowa wspofpraca (forma part-
nerstwa publiczno — prywatnego) miedzy podmiotem zarza-

dzajacym a operatorami portowymi w ramach pionowych re-
lacji wewnatrzportowych, stwarza realnie duze szanse na pet-
ng integracje w ramach tancucha dostaw.

Podsumowanie

W UE systemy zarzgdzania portami morskimi zorientowa-
ne sg pionowo; dominuje bowiem typowo wertykalny charak-
ter powigzan miedzy podmiotami dziatajacymi w modelu or-
ganizagji rynku portowego, zbudowanego na bazie relacji:
operatorzy portowi — zarzadca sieci — regulator. Orientacja ta,
u podstaw ktorej lezy koncepcja zarzadzania siecig infrastruk-
tury transportu (rozdzielenie funkgji operatora — uzytkowni-
ka sieci od zarzadcy), zgodna jest z obowigzujacym w UE mo-
delem zarzadzania siecig uktadu TEN-T, do ktorej zalicza sie
porty morskie kategorii ,,A”. Porty morskie traktowane sg ja-
ko integralne sktadniki sieci infrastruktury transportowej, a in-
frastruktura to dobro publiczne (public good). Koncepcja taka
wspolczesnie, w dobie rozwoju logistycznych fancuchéw do-
staw, ktorych cecha jest silna integracja pozioma wszystkich
podmiotow sieci dostaw — ogniw fancucha dostaw, a w rela-
cjach ladowo — morskich gléwnie operatoréw i producentéw
ustug portowych wytwarzanych na bazie infrastruktury (port
facilities), natrafia jednak na bariere ekonomiczna, wynikaja-
cg z koniecznosci ich pelnego dostosowania do wymogow ryn-
kéw towarowych i transportowych. W tej sytuacji niektére obec-
ne systemy zarzadzania portami morskimi, szczegélnie te
cechujace sie silng orientacja wewnatrzportowg (pionowa) i za-
razem nadmiarem ingerencji zarzadu portu w sfere dziafalno-
$ci operacyjnej, moga prowadzi¢ do pewnej izolacji tych por-
tow, a wiec operatorow portowych i samych zarzadow
portow od operatorow logistycznych tancuchéw dostaw ze
wszystkimi konsekwencjami stad wynikajacymi dla nich i oto-
czenia portowego. Z tego tez powodu, systemy te s w ostat-
nich latach istotnie reformowane i proces ten obejmuje por-
ty gtéwnie II1'i IV generacji.

Zmiany systeméw zarzadzania i jednoczes$nie struktury or-
ganizacyjnej nastgpity miedzy innymi w takich portach, jak An-
twerpia, Rotterdam, czy Hamburg, by wymieni¢ tylko najwaz-
niejsze. Dzieki tej typowej prologistycznej, poziomej orientacji
ich modeli zarzadzania, sg one obecnie dobrze dostosowane
do efektywnej obstugi wszystkich strumieni globalnych tancu-
chow dostaw, spetniajac gros wymogow, jakie stawia opera-
tor zarzadzajacy tancuchem dostaw. Poziome struktury, part-
nerstwo w ukladzie relacji wewnatrzportowych i dostep do
informagji staja sie dzisiaj juz swego rodzaju standardem, ro-
dzajem dobrej praktyki w tego typu portach nowej generagji.
Porty te urastajg do rangi platform logistycznych, czyli logi-por-
tow, zdolnych generowac dzieki efektowi synergii wysoka war-
tos¢ dodang w uktadzie globalnego fancucha dostaw i trans-
mitowac jej znaczng czes$¢ na rzecz klienta. W rezultacie tego
porty te silnie stymulujg rozw6j handlu i transportu w skali mie-
dzynarodowej, wspomagajac procesy globalizacji wszystkich
typow rynkow i tym samym stajq sie dzwignig wzrostu gospo-
darczego, co jest szczegolnie istotne w dobie swiatowego kry-
zysu ekonomicznego.

3 Rodawski B.: Supply Chain management under Theory of Constrains. Author’s analysis 2007.
4 Por. A. S. Grzelakowski, M. Matczak, Maritime supply chains optimization and its impact on seaport management and administration systems — challenges for Eu-

ropean ports. RUCA Antwerp, April 2009.
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