Logistyka — nauka

Andrzej TUBIELEWICZ *, Marcin FORKIEWICZ ~

PORTY MORSKIE JAKO ELEMENT INFRASTRUKTURY
KRYTYCZNEJ tA NCUCHA DOSTAW

Streszczenie
W morsko-hdowych tacuchach transportowych logistyczne procesy intggnac przebiegaj
pomigdzy trzema podstawowymi ogniwamieglugr morsky, portami morskimi i transportem
zaplecza. Portyasbardzo wanym elementem radzynarodowego fecucha dostaw. Jako punkty
pocztkowe i kaacowe transportu morskiega stegralm, czescia tancucha transportowego, jak
réwniez miejscem dziatalriei zwiazanej z handlemzeglugy morsk oraz centrami logistycznymi
0 zas¢égu midzynarodowym. Poniewa silnie oddzialup na regionala gospodark
i spoteczéstwo, naraone g na due ryzyko wysipienia sytuacji zageenia ich bezpieczstwa.
Z tego powodu porty morskie powinny dyzczegdlnie chronione jako obiekty infrastruktury
krytycznej pastwa.

Stowa kluczowe: port morski, facuch transportowy, fauch dostaw, zagdzanie kryzysowe,
bezpieczéstwo, infrastruktura krytyczna

1. WPROWADZENIE

Znaczenie dzialalrkoi gospodarczej portdbw morskich wychodzi daleko gpazh
granice. Porty zajmuajtakze wazne miejsce w zintegrowanych morskaotlbwych tacuchach
transportowych, jak rowniew migdzynarodowych t&cuchach dostaw. Majrowniez bardzo
dwy wpltyw na efektywnét integracji ekonomicznej i technicznej oraz teclogaiznej
transportu morskiego z transportegddwym. Z tych powodow problematykezpieczastwa
portu oraz popraw stanu ochrony statkéw i obiektow portowych orazoafenia 0sob,
infrastruktury i uradzex w portach przed zdarzeniami narugzgmi ochror nalezy
rozpatrywa& z punktu widzenia skutkOw zdarzenaruszajcych bezpieczestwo realizacji
poszczegdlnych funkcji gospodarki portowej. Skutld przestaly si ograniczé do
wewretrznych probleméw portow, ale w wielu przypadkach ppwiazane z otoczeniem
zewrgtrznym, w tym z tacuchami logistyczno-dystrybucyjnymi zaplecza i pizela portow.

Na problemy bezpiecastwa portu trzeba patrégenie tylko w swietle zdarzé
wystepujacych na obszarze portowym, ale przede wszystkimrgpgektywy powizan portow
z ich dalszym otoczeniem logistycznym oraz ich sdem w tacuchu dostaw. Nahy takze
uwzgkdniat wptyw portéw na efektywni@ przewozow zaopatrzeniowych i na ksztattowanie
si¢ zapasow. Dlatego e zapewnienie optymalnego poziomu bezpiéshga portow
morskich wymaga rozpatrywania dziatadnoportéw oraz jej wptywu na ich bezfpednie i
dalsze otoczenia, z punktu widzenia ich znaczeni&rajowym systemie infrastruktury
krytycznej, a w tym powdzan portdw z m¢dzynarodow infrastruktug transportow kraju.
W tym swietle problematyk zagraen i ochrony portow naley rozpatryw@ ze wzgédu na:

— wplyw logistyki portowej na poziom bezpiecstwa gospodarki narodowej,

" Politechnika Gdaska, Wydziat Zargzdzania i Ekonomii
Praca naukowa finansowana zedkéw na nauk w latach 2009-2011 jako projekt rozwojowy: Model
zaradzania kryzysowego bezpiedstwem na obszarach portéw morskich.
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— wysfgpowania portow jako integralnejgzi morsko-hdowego tacucha transportowego,

— role portéw w taicuchu dostaw,

— migdzynarodowy charakter dziatake portu,

— powiazania gospodarcze, transportowe i przestrzenne epm#eczne portu z jego
otoczeniem lokalnym i regionalnym.

2. PORTY MORSKIE JAKO Zt@ZONE KOMPLEKSY GOSPODARCZE

Porty morskie, wraz z instytucjami administracjiiadajacymi na rzecz gospodarki
portowej, stanowei wielkie przestrzenne kompleksy gospodarcze aartej strukturze
brarrowo-gatziowej. Dziatalnd¢ gospodarcza portow realizowana w ramach ich funkcj
transportowej, przemystowej, handlowej i logistyegnak rownie regionalnej, powodujee
sa one jednym z waniejszych czynnikdw wzrostu gospodarczego krajgiomow portowych
i miast portowych. Wplywaj réwniez bezpdrednio na efektywn@ transakcji handlu
zagranicznego oraz na poziom bezpiasiga gospodarki narodowe.

Efektywny i konkurencyjny port morski jest integregm regionalnego klastra
morskiego prowadgego dziataln§ spoteczno-ekonomicanw skali medzynarodowej. Z
tego powodu miasto i region portowy ataje atrakcyjnym miejscem dla rozwoju biznesu, a
aglomeracja —$rodowiskiem zapewniagym mieszkacom uzyskanie wyszego poziomu
zycCia oraz realizacji zawodowej.

Powiazania mgdzy portem a jego miastem, regionem | dalszym zapi®
gospodarczym powodyjze procesy spoteczno-gospodarcze zachmmzv porcie morskim
oddziatup nie tylko na zjawiska gospodarcze i spoteczne gpygice w samym porcie, a
przede wszystkim na procesy rozwoju w skali regiohwuaju, ktdre bezpaednio dotykaj
setek tysjcy osob. Sid tez zapewnienie ochrony portéw jest rbwnoznaczne 2wapeniem
bezpieczastwa przed powstaniem sytuacji kryzysowych w m@siaegionach portowych, a
nawet w caltym kraju [13]. Naky zaznacz§, ze na zakiGcenia w dzialalém portu
szczegolnie wrdiwa jest gospodarka zaopatrzeniowa, zaréwno kiaki,i poszczegoélnych
przedsgbiorstw.

Silne sprzzenie elementow struktury organizacyjno-przestrzgpogdéw powodujeze
kazde zakiécenie w pracy jednego obiektu portowego @lyje natychmiastowe skutki w
dziataniach catego portu, a tak wptywa na zaktocenie funkcjonowania catego morsko
ladowego tacucha transportowego i zyzianego z nim f&cucha dostaw. Ponadto zadzanie
kryzysowe w portach posiada charakter wysocearty, o daym stopniu skomplikowania i
obejmuje wiele zrinicowanych probleméw przestrzennych, techniczng&onomicznych i
spotecznych [13]. W przypadku wypienia sytuacji kryzysowych, problemy te mog
stanowt powane zagraenie dla ekosystemu portowego oraz bezpieinea spotecznego w
regionie portowym. Skutki takiego zdarzenia rapgsiada takze charakter ogolnokrajowy.

Majac to na uwadze, w dyrektywie Parlamentu Europeggkie Rady w sprawie
wzmocnienia ochrony portow [5] podkfa sk ze: osoby, infrastruktura i ugdzenia w
portach powinny b§ chronione przed zdarzeniami zag@acymi bezpieczistwu i ich
destruktywnymi skutkami. Ochrona taka bytaby kotags réwnie dla podmiotow
korzystajgcych z transportu morskiego oraz dla catej gospgodaspoteczéstwa. Z tego
powodu, zagadnienia bezpieagwva w portach oraz ochrony portowych obiektavyesinym
z najwaniejszych probleméw zagdzania strategicznego w portach morskich [12].

W ostatnich latach wzrosta wielk® obstugiwanych w portach statkow, zksza st
nakzenie ich ruchu, rimie réwnie liczba statkbw przewmcych tadunki niebezpieczne
(zbiornikowce, gazowce, chemikaliowce), a w konseheyi tego coraz wksze ilgci
tadunkow niebezpiecznychy, sktadowane w portach. Czynniki te zkézap poziom ryzyka
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ekologicznego, zwlaszcza w zakresie wystnia duej liczby potencjalnych zagren

powodujcych zanieczyszczeniesrodowiska morskiego i przybrzeego srodowiska

naturalnego [6]. Zdarzenia takie mogywotat diugotrwate skzenie akwendw portowych i

terenow przylegtych.

Szczegolnie niebezpieczne jest wypbgie do wod portowych z uszkodzonego
zbiornikowca wielu tysicy ton ropy, wybuch gazu przewanego statkiem lub w skutek
awarii uradzen terminalu odbioru skroplonego gazu. Tekpowane zagraenie dla
bezpieczéstwa w portach, stanowitadunki niebezpieczne przewane np. w kontenerach
[1]. Problematyka ochrony portowegoodowiska naturalnego stajegstoraz waniejsza,
gdyz w ciagu ostatnich lat zwkszyta s¢ liczba potencjalnych scenariuszy atakowztivoych
do przeprowadzenia przez terrorystow w portach kicins jak i wielkg¢ zniszczé, jakie
one mog spowodowa [4]. Porty bowiem mog by¢ atakowane zarowno od strorpdul, z
powietrza, z powierzchni wody i spod wody.

Dynamika zmian w otoczeniu zegtrznym portow powodujeze strategiczne ndlenie
0 bezpieczistwie przysziéci systemow portowych ulega nieustannej ewoluajepbraa
si¢ i transformuje w kierunku przygotowania bezpieadnyarunkéw pracy portéw morskich
i zwiazanych z nim zaktadéw produkcyjnych i ustugowyclp.(stoczni produkcyjnych i
remontowych). Ewolucja ta obejmuje podgg do wymiaru podmiotowego, przedmiotowego
i funkcjonalnego probleméw bezpiedstwa systemow portowych oraz systemow integracii i
koordynacji dziata stuzb ochrony w portach, jak réwniewtaczenie ich do lokalnego,
regionalnego i krajowego systemu zg@zana kryzysowego.

Ztozonas¢ problematyki bezpiecistwa portdow morskich zwksza szeroki zakres
aktywndici gospodarczej kompleksoéw portowo-przemystowydttir obejmuije:

— Dziatalng¢ przetadunkowo-skiaday i magazynow, gtownie w zakresie obstugi
tadunkéw handlu zagranicznego i statkdw transpoytbw

— Obstug ruchu paszersko-turystycznego, w tym morskiefeglugi promowej i
turystycznej;

— Obstug: morskich sportéw wodnychzeglarstwa rekreacyjnego (np. porty jachtowe);

— Dziatalng¢ przemystow, a zwlaszcza przemystu e@kowego (w tym budowy i remontu
statkbw oraz kooperacja), rybotéwstwa morskiega grezemystu przetwérczego, w tym
rafineryjnego i chemicznego;

— Ustugi dystrybucyjno-logistyczne, w tydwiadczone przez portowe centra logistyczne,
zwlaszcza wspotpracage z terminalami kontenerowymi;

— Uslugi handlowe i techniczne zygiane m.in. z ustugandiviadczonymi na rzecz statkow
morskich (np. ustugi holownicze i portowe, warsytchniczne) i obrotow towarowych
oraz ustugi transportadowego (kolejowego i drogowego);

— Ustugi ochrony obiektow portowych i przemystowyalao ratownictwa morskiego;

— Dziatalng¢ instytucji administracji portowejswiadczcych ustugi na rzecz obrotu
portowo-morskiego teglugi oraz ruchu pasarskiego.

Skak zagadnié dotyczcych zakresu przedsvzig¢ mapcych na celu ochrenportu
przed potencjalnymi zagteniami jego bezpiecastwa obrazu dane dotycgce portu w
Gdyni (tab. 1), a w tym powierzchnia portu wraztszarami zagtymi przez zlokalizowany w
nim przemystem powdej 750 ha, diug& nabrzey i falochronéw ponad 20 km, roczna
wielkos¢ przetadunkéw powaej 13 min. ton, liczba zawijagych statkéw ponad 4 tys.
jednostek, obroty kontenerow w zggi midzynarodowym 378,3 tys. TEU.

Ponadto w strefie bezp®dniego niebezpiecastwa zwiazanego np. z atakiem
terrorystycznym lub katastrpfekologiczm w Porcie Gdynia mieszka ok. 500 tys. osob.
Natomiast zaktdécenia w zaopatrzeniu przeuoisistw w wyniku naruszenia bezpieéséva
portu w Gdyni mog obejmow& obszar catego kraju, jak rowaieaplecza tranzytowego
portu — Europysrodkowej (tab. 2).
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Tablica 1. Charakterystyka Portu Gdynia i jego dziatalno$ci

Powierzchnia portu ogétem 755,4 ha
w tym powierzchniaddowa 492,6 ha
Powierzchnia terendw stoczniowych ok. 110 ha
Dlugos¢ nabrzey ogétem 17,7 km
w tym w eksploatacji handlowej 11,0 km
Maksymalna gibokas¢ 141 m
Przetadunki ogétem 2008 15,5 min. ton
2009 13,3 min. ton
. . 2008 610,8 tys. TEUs
Przetadunki kontenerow 5009 378.3 tys. TEUs
S 2008 804 tys. ton
Przetadunki paliw ptynnych 5009 778 tys. ton
Promowe przewozy pagerskie 2008 375 1ys. 0s0b
2009 351 tys. 0os6b

Promowe przewozy jednostek tadunkow %883 ggg gi :iﬂt
2008 | 70,9 tys. samochodoy
2009 | 65,0 tys. samochodoy
2008 123,5 tys. pasarow
2009 134,9 tys. pasarow

Przewozy samochodéw osobowych

Pasaerski ruch wycieczkowy

: . 2008 4 238 jednostek
Liczba statkow wchodrych 2000 4031 jednostek
Liczba zawing¢ promow 2008 457 !ednostek

2009 635 jednostek
Liczba zawing¢ statkow wycieczkowych 2888 gg }Zgggi:gt
Liczba operatorow przetadunkowych 11
Liczba przedsibiorstw obstugi portu 8
Liczba przedsibiorstw armatorskich 18
Liczba przedsibiorstw spedycyjnych, 30

zaopatrzeniowych i kontrolnych
Zrodto: Zarzzd Morskiego Portu Gdynia S.A. [18].

Tablica 2. Charakterystyka otoczenia Portu Gdynia

Liczba mieszkacow miasta

Gdynia

L|E:_zb_a_m|_es_zkﬁcow aglomeracji 743,3 tys. 0s6b

trojmiejskiej

Zaplecze Portu Gdynia Eurofeodkowo-Wschodnia

Przedpole Portu Gdynia: Porty basenéw Morza Baltyckiego,
polaczenia liniowe Morza Potnocnego, Morzsrédziemnego

Porty Europy, Ameryki Potnocnej,

przewozy tadunkéw masowychmeryki Potudniowej i Centralnej

oraz Azji i Afryki

Zrodio: Zarzzd Morskiego Portu Gdynia S.A. [18] oraz GUS [8].

247,9 tys. 0sOb
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3. PORTY W MORSKO-IADOWYCH £t ANCUCHACH TRANSPORTOWYCH

Jako punkty pockowe i kaicowe transportu morskiego, porty mtegralm czscia
tancucha transportowego, jak rowmianiejscem koncentracji dziatalfm zwiazanej z:
handlem zagranicznym;eglugs morsk, transportem adowym i wodnym, oraz centrum
dystrybucyjno-logistycznym o zagiu medzynarodowym. Przy czym dauch transportowy
rozumiany jest jako przestrzenno-czasowa kombinagjategrowanych elementow,
charakteryzujca s¢ technicznymi i organizacyjnymi pow#aniami zgranych ze sab
urzadzeh transportowych, przetadunkowych, jak réwnieproceséw transportowych,
tadunkowych i magazynowych od miejsca nadania dejsté przeznaczenia produktow.
Ladowo-morski tacuch transportowy, w ktérym uczestnicporty jest najwysz forma
integracji transportu morskiego z innymi gaami transportu [10]. Integragcjprocesow w
morsko-hdowym taicuchu logistycznym przedstawia rys. 1, obepnyjjego podmioty i
podstawowe przeptywy.

Porty Portowe
Dostawcy > przepola > centra > Transport
(wezty logistyczno- morski
transportowe dystrybucyjne
Porty Portowe
zaplecza » centra » Transport » Odbiorcy
(wezty logistyczno- ladowy
transportowe dystrybucyjne
- Przeptyw informacji -
- System obstugi logistycznej ustug portowo-morskich -
- System handlowo-finansowy ustug portowo-morskich -
- System bezpiecastwa funkcjonowania portowegonkeucha logistycznego -

Rys. 1. Przeptyw surowcéw i produktow w morskddwym taicuchu logistycznym
Zr6dio: Opracowanie whasne.

Ztozongs¢ zaradzania catym przeptywem doébr rzeczowych w portowgystemie
logistycznym — od dostawcy do ostatecznego kliéodidiorcéw) — zwizana jest z:
— przekraczaniem przez deuch dostaw granic rulzy firmami w zarzdzaniu i/lub
koordynowaniu przeptywu materiatow;
— duza liczba podmiotow zaangawanych w réne procesy i dziatania logistyczne;
— powstawaniem konfiguracji sieci logistycznych w pdize morskoadowego tacucha
logistycznego;
— wystgpowaniem trzech podstawowych przeptywow logistycinyjednokierunkowych —
produktéw oraz dwukierunkowych — informacji i piedzy;
— wielofunkcyjnym podziatem podsystemow logistyczmnych
— aktywnaicia portbw w obszarze handlu morskiego, handlu zagrameigo, transportu
morskiego i transportudiowego;
— wielogakziowym systemem transportowym (transport morskiejosvy, drogowy, wodny,
rurociagowy).
W tym swietle znaczenie portow dla funkcjonowania morsiaeivego tacucha
transportowego polega na:
— wspoéizalenym dostosowaniu systemu portowego do dwéch obazatrgkowychzeglugi
morskiej i systemu transportowego zaplecza;
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— regulowaniu przez system portowy wszelkichznmié technicznych, organizacyjnych i
ekonomicznych wyspujacych miedzyddowa i morsk czgscia tancucha transportowego;

— dziataniu portu na rzecz minimalizacji kosztow aiggt przewozowej tadunkéw
przebywagcych w taicuchu transportowym;

— lokalizacji w portach midzynarodowych centrow logistyczno-dystrybucyjnych
obstuguacych przewozy morskatlowe;

— bezpdrednim wplywie na niezawod&§ jakas¢ i koszty catego morskadlowego
tancucha transportowego.

Znaczenie portow dla sprawnego funkcjonowania nwistowego tacucha
transportowego, zwrane jest tale z tym, ze porty i pozostate ogniwa tegontacha
ksztaltup sie w procesie wzajemnego przystosowangmszczegolnych elementéw w celu
najbardziej efektywnego wykorzystania potencjatodukcyjnego (zasobéw kapitatowych,
materiatowych, ludzkich i informacyjnych) categ@édacha [11]. Znamiennymi cechami tego
procesu integracji wewgtrznej s specjalizacja, standaryzacja, koncentracja iyaizskali.

Ze wzgkdu na miejsce portow w nauchach transportowych, punktcikosci
wspomnianych wspétzataocsci dotyczy rownowaenia poziomu jakaiowego infrastruktury
taczacej porty morskie z zapleczem i przedpolem orazgséw dostosowania parametrow
infrastruktury portowej do wymagannych ga¢zi transportu. W wymianie ekonomicznej na
pierwsze miejsce wysuwagjsic koszty pobytu i obstugi oraz przetadunku statkmmriych
srodkow transportowych w porcie orazzénie do minimalizacji tych kosztow, jak rowaie
wykorzystania korz§ci skali minimalizugcych wysokie koszty inwestycyjne infrastruktury
portowej i budowy oraz eksploatacji tana

Uwzglednienie wymaga funkcjonowania i rozwoju portow wynikgjych z ich miejsca
i roli w morsko-hdowych tacuchach transportowych oraz w systemach logistydzny
wynikajace sid procesy integracyjne techniczno-technologicznergamizacyjne i
ekonomiczne stanownie tylko uwarunkowania strategii portowej, alkzea element filozofii
zaramdzania strategicznego portami morskimi. Schemat skmshdowych tacuchow
transportowych ukazagy migdzynarodowy charakter dziatakw logistycznej Portu Gdynia
przedstawia w griu stategicznym rys. 2.

Zaplecze Przewozy Przequ; Porty Morza Baltyckiego
Regiony Polski |adowe morskie Porty Morza Potudniowego
Potudniowej Transpor Port Zegluga Porty MorzaSrédziemnego

i Centralnej » kolejowy » Gdynia | liniowa | |Porty Ameryki Potudniowej
Paistwa Europy [ . i Centralnej

Srodkowej drogowy < trzatﬁluo%?a _

i Wschodniej powaj¢—> Porty categagwiata

Rys. 2. Gtéwne morskatiowe taicuchy transportowe Portu Gdynia
Zrodto: Opracowanie wtasne.

Trzeba rownie podkréli¢, ze logistyczna koncepcja funkcjonowania i rozwojutpw,
jako czsci tancucha transportowego, dotyczy nie tylko integratgchnologicznej i
nowoczesnej infrastruktury technicznej, ale zeaknowych struktur organizacyjnych i
systemow zarglzania oraz nowej jakoi zasobow ludzkich w zakresie mentaicio wiedzy,
kwalifikacji, swiadomdaci i wspotpracy [9]. Musi take uwzgtdniat problemy zaradzania
kryzysowego [15], jak roéwnie zapewnid wysoki poziom bezpiechstwa portowej
infrastruktury krytycznej [14].

Porty i transport morski odgrywajwazna role w rozwoju transeuropejskiej sieci
transportowej. Umdiwiaja one dosip do krajow zamorskich oraz esto s alternatywy
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czgSciowo przyczyniajca Sie do rozwhzywania problemow kongestii wygtujacej w
ladowych korytarzach transportowych. Wzrasta znaezamiegracji portbw z pozostatymi
gakziami transportu w ramach spojnej i jednolitej qejskiej sieci transportowej (TEN-T).
Trzeba te podkréli¢ korzystny wptyw efektywn&ci pracy portdw i ich operatoréw, jak i
powiazan infrastrukturalnych portdw z ich zapleczem i ppe@m na konkurencyjso
europejskiej gospodarki morskiej.

Dokumenty UE [3] podkrdaja m.in., ze porty morskie pozwal@jrozwijac transport
morski i stanowj wazne ogniwo paiczer migdzy transportem morskim a innymi galami
transportu. Oferaj ustugi operatorom transportu, a ich infrastruktéw@adczy szereg ustug
na rzecz Wspolnoty oraz krajow trzecich dla przewpasaerow i tadunkéw. Przyczynia|
si¢ do polepszenia dagincsci i wzmocnienia spojrii ekonomicznej i socjalnej Wspolnoty
Europejskiej. Std Komisja Europejska w swojej polityce portowe] wesp procesy
odtworzenia, modernizacji i rozwoju portdbw morskiclukierunkowane na wzrost
efektywndaci, bezpieczéstwa, ochronyrodowiska i niezawodrsgi.

Priorytetowe znaczenie zajmuje rozw0j morsielwego transportu kombinowanego
przyczyniajcy sk do zrownowaonego rozwoju i petniejszego wykorzystania zintegoe]
europejskiej sieci transportowej, w ktérej portyrside zajmuj wazne miejsce w dziataniach
integracyjnych w ramach aauchow transportowych. Stawia to przed portem morsk
zasadnicze zadanie niedopuszczenia do powstawané bzakiécé administracyjnych oraz
organizacyjnych i ekologicznych, jak rowaiekonomicznych, ktére miatyby niekorzystny
wptyw na zmniejszenie efektywid i konkurencyjnéci europejskiej sieci transportowej
[12]. W tym aspekcie niezldne staje si powiazanie ochrony portow i ich bezpiedstwa z
ogoOlnokrajows koncepcy zaradzania kryzysowego, obejmagp rowniez systemy
transportowe i komunikacyjne, a zwtaszcza krytycimfrastruktue transportow [16].

4. PORTY W PROBLEMATYCE BEZPIECZNSTWA £ ANCUCHA DOSTAW

Problematyka funkcjonowania morskgbwego tacucha transportowego jest silnie
zwiazana z koncepgj logistyczry zwickszapca wymagania w stosunku décislejszego
powiazania tacucha transportowego znkeuchem dostaw, ktéry stanowi technologiczne
pofaczenie drogami przewozu punktu pochodzenia z pumktensumpcji towarOw oraz
organizacyjne i finansowe skoordynowanie operacprocesOw zamowie jak réwnie
polityki zapasow. Jego funkcjonowanie jest zorigrane na efektywn organizac
wszelkich procesow i kontaktow na styku: dostawcaprzedstbiorstwo — klient, a
podstawowymi kryteriami ocenyftaucha dostaw, w tym rowniedziatalngci portow, jako
integralnego jego ogniwasniezawodné&, czas, koszty, zamienie kapitatu w zapasach,
przeptyw informacji, wspoétpraca i koordynacja. Whtywietle celami budowania d@ucha
dostaw oraz zasrlzania nim s.

— minimalizacja kosztow transportu i magazynowania;
maksymalizacja realizacji zamouiie
podwyzszenie wartéci dodanej tworzonej przez ustugi logistyczne;
jak najlepsze zaspokojenie zapotrzebowania kliemtawstugi logistyczne;
dostarczanie dobr w taki sposob, ktéry powoduje ipkszanie (dodawanie) ich waéto
uzytkowej (uzyteczngci).
Osigniccie tych celow wymaga tworzenia kompleksowych razai logistycznych
zapewniajcych:
— integracg i koordynacg wszystkich ogniw na bazie tworzenia silnyclezvipartnerskich i
sojuszy z wspotuczestnikami nleucha i umaliwiajacych planowanie dziata z
perspektywy catego teucha dostaw;
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— wysokiego poziomu niezawod§wm i ciagtosci procesow przeptywu towardw i informacji
oraz dopasowania logistycznego czasu realizacjoraenia do cyklu wymaganego przez
okreslonego klienta.

W praktyce oznacza tae najwaniejsze dla efektywnego dziatania¢aicha dostawss
szybka reakcja na potrzeby klienta, rzeténev dziataniu (niezawodr$é) i relacje z
partnerami (tzw. 3R, z angesponsiversreliability i relationship [2]. Do waznych zada
zaradzania tacuchem dostaw natg rowniez monitorowanie i kontrolowanie szybd@
przeptywu i czasu magazynowania zapasOw oOraz amamie niepewrimi, ktora jest
przyczyry tworzenia nadmiernych zapaséw.

Przedstawione cele i zadania z@zania tacuchem dostaw natg takze odnig¢ do
portbw morskich, w kontekie ich roli w obstudze mdzynarodowych morskich obrotéw
towarowych, jak réwniz ich charakteru jako diych centréw logistyczno-dystrybucyjnych,
ktére maj wplyw na ksztaltowanie sipoziomu zaopatrzenia i zapaséw w gospodarce
krajowej i w poszczegOlnych przegdsiorstwach.

tancuch dostaw tworz wspotpracuicy ze sob uczestnicy tacucha (dostawcy,
przewanicy, producenci, odbiorcy, klienci), ktérych skdgnowane partnerskie dziatanie,
dzieki dostarczaniu najwaszej wartgci dla klienta po rniszych kosztach dla categméicha,
zapewnia korzici dla wszystkich jego uczestnikow [2]. W ramachciacha dostaw dziakgj
nastpujace podmioty: klienci i beneficjenci, aktorzy (menerbwie, ktérzy zawieraj
transakcje i prowadzprocesy), dostawcy, przewacy, portowcy, producenci, logistycy,
dystrybutorzy.

Dazac do racjonalizacji przeptywu surowcow i innych evétow oraz pétfabrykatow i
wyrobdéw gotowych, wymienieni uczestnicyitaicha dostaw wspotpraeuge soh w ramach
logistycznych punktow wztowych, ogniw oraz procesow liniowych, busgljsprawn i
efektywrn struktue organizacyjn tancucha oraz wykorzystag infrastruktue logistyczra,
jak réwniez wystkpujace w logistyce powzania przestrzenno-czasowe. Funkcjonowanie
dobrze zorganizowanegontaucha dostaw bazuje na tworzonym dla niego dynamgioz
zintegrowanym, ale elastycznym, wieloogniwowym egse technologiczno-informacyjnym
wytwarzapcym w tracie dziakk i procesow logistycznych wat®d dodam i wartgs¢
uzytkowa wyrobow i ustug w toku ogoélnego przeptywu wyrobbdinformacji.

Infrastruktura tego systemu i wchagde w jej sktad powizane funkcjonalnie obiekty,
urzadzenia i srodki transportu dalekiego i bliskiego zagi, shtkace sprawnemu
funkcjonowaniu krajowego i europejskiego systenansportowego obstugigego tacuch
dostaw zalicza sido infrastruktury krytycznej [17]. W zazku z tym infrastruktura systemu
logistycznego podlega specjalnej ochronie zmieceqjdo zapewnienia funkcjonakéw i
ciagtosci dziata i integralndci infrastruktury [16].

Znaczenie problemow ochrony bezpietteva taiccucha dostaw wymaga specjalnego
podkrelenia, gdy globalizacja i liberalizacja handlu i wynikay z tych tendencji
dynamiczny wzrost obrotéw handlu ¢gdzynarodowego powodujnie tylko racjonalizag
przeptywu produktéw i ustug pordzy pastwami i kontynentami, ale przyczymiagic do
zwickszenia poziomu wygpujacych zagraen ze strony sit zewgirznych dla bezpiecznego i
sprawnego oraz efektywnego funkcjonowanizctecha dostaw i z nim zazanego morsko-
ladowego transportu. Nalg przy tym zaznaczy ze przewozy morskie dotygaz90%
swiatowego eksportu oraz ponad 250 min. kontenei@w [

Od poziomu integracji fcucha dostaw i bezpiearmdwa jego funkcjonowania oraz
jakosci dziatax koordynujcych wspotpracuce jego ogniwa zahy w duwzym stopniu
racjonalizacja wielkéci zapasoéw, w tym poprzez wprowadzenie do amania
logistycznego, np. metod Just-in-time oraz Lean WOMacturing. Jednale szersze
zastosowanie tych metod jednogzie zwiksza wraliwo$¢ tancucha na wszelkie zagrenia
w jego funkcjonowaniu. Oznacza to rOwnogze potrzeh podejmowania statych dziata
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zapobiegajcych maliwosci wystipienia jakichkolwiek zaktdéde wynikajacych z tych

zagraen.

Realizupc zadania w skali makroekonomicznejdach dostaw odgrywa istetmole w
funkcjonowaniu, nie tylko poszczegolnych sektorévosmgpdarczych i pojedynczych
przedstbiorstw, ale take calego systemu gospodarki narodowej i ma pawaudziat w
generowaniu PKB. Silnie oddziatujeztea efektywnéc innych sektoréw gospodarczych — na
ekonome, spoteczéstwo, przestrze i srodowisko naturalne. W ten sposéb nactzch
dostaw w powgzaniu z morskosdowym taicuchem transportowym, trzeba patrzako na
strukturalny element gospodarczych podstaw bezeist@a pastwa, w tym realizagcy
potrzeby konsumpcyjne na poziomie akceptowanym zpspoteczastwo. W tym swietle
mozna uznd, ze sprawnie dzialagy tancuch dostaw jest warunkiem rozwoju zaréwno
spotecznego, jak i gospodarczego kraju [19].

Te wspobiczesne uwarunkowania i wymogi funkcjonowaligistycznego fcucha
dostaw powodu, ze jednym z gtownych celéw strategicznych stawianypized
zaradzaniem tym tacuchem jest, obok zaflaekonomicznych, zapewnienie wysokiego
poziomu ochrony jego infrastruktury krytycznej, wnt niedopuszczenie do wgpbwania
sytuacji wptywagcych negatywnie na poziom bezpiegzeva dostaw. Wymaga to od
organizacji zargdzapcych taaicuchem dostaw dokonania petnego rozpoznaniagpygtych
potencjalnych zageen, jak réwnie: okreslenia dziatd prewencyjnych oraz zabezpieczenia
odpowiednichérodkow i zasobow nieziolnych do ich wdrgenia.

Wsréd potencjalnych zagren bezpieczéstwa taicucha dostaw natg wyodrebni¢
zagraenia spowodowane sitami natury oraz zagroa lgdace konsekweng] dziata
ludzkich. Do pierwszej grupy zagren naleza zdarzenia takie jak: t¢gienia ziemi, huragany
(sztormy), powodzie itp. Magone spowodowazaktocenia w funkcjonowaniu dauchow
transportowych, w tym ich ogniwdowych, a w szczegdélnych przypadkach morskich yport
zegluga), ktore przenosgsi¢ ha ograniczenie, wzglnie brak, dostaw zaopatrzeniowych oraz
dostaw wyrobéw gotowych do ostatecznych konsumentow

Do drugiej grupy zageeen, czyli zdarzé bedacych konsekwengjdziatax cziowieka,
maozna zaliczy:

— Ataki terrorystyczne, ktore magdotyczy nie tylko samolotéw i portéw lotniczych, ale
takze statkow i portdw morskich. Magmie¢ one katastrofalne skutki wytrajace s¢ w
zaburzeniu funkcjonowania portéw morskich, jak réirby¢ niszczycielskie dla miasta
portowego i jego regionu.

— Zagraenia ekologiczne zwkane z zanieczyszczaniem wody, gruntu i atmosft&yyone
Zwigzane z przewozem, przetadunkiem i skladowaniemtamgiunkéw niebezpiecznych
(rozlewy olejowe, wybuchy tadunkow gazu oraz amjpinjak i pozary cystern z paliwami
ptynnymi).

— Zagraenia spowodowane kradzie tadunkéw przemieszczanych w ramachctacha
dostaw. Wozrost liczby kradzig tadunkéw w trakcie ich transportu i skladowania
zwiazany jest mgdzy innymi z zwgkszeniem iléci tadunkow wartéciowych i dziataniem
zarOwno zorganizowanych grup przgsizych, jak i pracownikow. Kradzie zakidcaj
system dostaw zaopatrzeniowych i dystrybuciji.

- Zagrazenia zwiazane z przemytem m.in. narkotykdw i broni. Prowadane do
wystepowania zakidéae w sprawnym transporcie i przetadunku oraz w teawe
dostawie towarow.

— Zagrazenia wywotane skaeniem artykutdw spgywczych w trakcie ich obrotu waauchu
dostaw. Powodowaone mog wzrost zachowai smiertelngci wéréd ludngci.

- Zagraenia ze strony zakiéae w funkcjonowaniu tacucha transportowego
spowodowanych zdarzenia wywotanymi przez dziakdnpolityczm (strajki, protesty,
demonstracje, blokady wéeja do portu lub drog transportowych itp.).
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— Zagraenia wywotane niesprawnym dziataniem systemowrifdemnatycznych. Wdraane
i stosowane w zaggzaniu taéicuchem dostaw zaawansowane technologie informasyjne
stosunkowo wrdiwe na awarie, ktérych przyczyny mopdpy¢ inne niz tylko zawodnéé¢
urzadzen technicznych (np. ataki elektroniczne na systemy |

Takze powane zagraenie dla bezpiecastwa taicucha dostaw stanogvitadunki
niebezpieczne przewone w kontenerach. Przykladowo w USA zétg kontener
przybywapcy do portu traktowany jest jako potencjalna rormasowe] destrukcji [1].
Najbardziej dotkliwe skutki naruszenia bezpigcstea tacucha dostaw wyraja sie w
przerwach w przeptywie tadunkéw zaopatrzeniowychapasow, wzglnie w zwolnieniu
tego przeptywu. Mogone naruszypodstawy bezpiecastwa gospodarki narodowe;j.

Silne powazania wewgtrzne w tacuchu dostaw i w morskadowym tacuchu
transportowym powodsj ze skuteczna ochrona wymaga zapewnienia niezawodnej
sprawnej komunikacji, koordynacji i wspoétpracy pedry wszystkimi zainteresowanymi
stronami, a dziatania na rzecz zWszenia bezpiechastwa dostaw nie magobejmowé
jedynie poszczegoélnych ogniw i pojedynczych podiowouczestniczcych w tacuchu, ale
powinny by realizowane w skali categofleucha przy wzajemnej wspoétpracy wszystkich
jego interesariuszy przy sprawnych przeptywie fipgteh informacii.

Kazdy uczestnik tacucha dostaw powinien posigdpetrn i wtasciwa informacg o
zagraeniach, stabych punktach, poziomie ryzyka i konsskejach. Jak rowniepowinien
by¢ zaangaowany w rozwazywanie probleméw bezpiearstwa w catym tacuchu i czd sie
za nie odpowiedzialny w zakresie wykonywanych swoabowhzkoéw. Oznacza toze
menederowie przedsbiorstw produkcyjnych 1 logistycznych powinni pod@é& stah
swiadoma¢ mazliwosci wystapienia zagreen bezpieczastwa w catym tacuchu dostaw, jak
i w poszczegolnych jego ogniwach. Jak révirpesiadé wiedz na temat madiwosci dziata
prewencyjnych podnogseych poziom ochrony. Niezdne jest take wwiadamianie i
powszechna edukacja interesariuszynctecha dostaw w zakresie przeciwdziatania
potencjalnym zagtaniom, jak i szybkiego reagowania na vagsenie realnego zagtenia.

Realizacja programu ochrony itaucha dostaw (obejmagego zaréwno dziatania
prewencyjne, ratownicze i reagowania kryzysowegmyipna by procesem dynamicznym,
bezustannie ewoluagym i ocenianym w celu dostosowania programu daenmapcych se
warunkéw i wycigania wnioskéw ze zdobywanegosdeadczenia. Takie podgjie pozwala
na skiadanie propozycji i realizacjnowych dziald mapcych na celu permanentne
wzmacnianie ochrony t&@ucha. Jego celem jest usprawnienie daiatazakresie podnoszenia
poziomu bezpieczstwa — zapobiegagych lub minimalizycych maliwosci wystpienia
zniszczé, a wkc podejmowanie przedsizie¢ podlegajcych zarzdzaniu kryzysowemu i
bedacych elementami kreowania bezpietzt®va wewrtrznego pastwa.

Nalezy rowniez pametat, ze podejmowanie dziataw zakresie ochrony t&ucha
dostaw, ktérych celem jest podnoszenie poziom Epieczéstwa mae pocagnaé¢ za soh
wzrost kosztow funkcjonowania categmdéacha, jak i poszczegoélnych jego ogniw, ktory
bedzie st zwtaszcza wyrzat w:

— konieczndgci zwickszenia zatrudnienia i rozszerzenia zakresu dniadel przedstbiorstw
ochrony oraz zakupu dodatkowych atizen i sprztu zwiazanego z zabezpieczeniem,;

— koniecznéci wykonywania dodatkowych czyném kontroli tadunkéw i srodkow
transportu;

— utrudnieniach w wprowadzeniu w przegsorstwach metody Just-in-time, co #m@oto
spowodowa wzrost kosztow operacyjnych i ewentualnie wzr@st produktéw.

Korzysci z tytutu poprawy bezpiecastwa taicucha dostaw wyeaé sic beda ogolinymi
efektami bezp&ednich dziata prewencyjnych, ale rowniemog obejmowa:

— wzmocnienie gospodarczych podstaw bezpiestzea pastwa;
— poprave jakasci funkcjonowania tacucha dostaw;
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- lepsze dostosowanie dziatanidadacha dostaw do potrzeb klientéw i #gyy stopié ich
zaspakajania (niezawodito procesOw zaopatrzenie, produkcji i dystrybucji zora
podwyzszenie uyteczndgci ustug logistycznych);

— mozliwos¢ racjonalizacji przeptywu i magazynowania towarow;

— skrécenie i przyspieszenie procesow logistycznych;

— zapewnienie lepszej spogw i koordynacji dziata wszystkich ogniw tacucha dostaw;

— wzrost odpornéci  elementéw tacucha dostaw i  morskadowego tacucha
transportowego na przewidywane zagnua;

— zwiekszenie zdolngci podmiotéw bezpaednio zaangawanych w aktywng tancucha
dostaw do szybkiego i efektywnego reagowania neozagia.

W kompleksowej obstudze logistycznejytkownika tarxcucha dostaw wane miejsce
zajmup ustugi przetadunkowo-sktadowe portéw morskich. @he szczegoélnie wae dla
niezawodnéci i efektywndaci, jak i konkurencyjnéci catego tacucha. Dlatego teportowe
funkcje transportowe stasic zintegrowan czgscia catej koncepciji logistycznej zaidzania
tancuchem dostaw, a ich infrastruktura uznawana ggi plement infrastruktury krytycznej
tancucha dostaw.

Cele tacucha dostaw, rozwzania logistyczne podejmowane przez jego interesayi
oraz wyspecyfikowane zagrenia (z uwzgidnieniem skali konsekwencji, ryzyka, kosztéw i
korzysci) w petni odnosz sic do problematyki bezpiecastwa portow morskich. Zagdzanie
kryzysowe w portach musi uwzglniat w sposob cakziowy wszystkie aspekty zadzania
bezpieczéstwem tacuchem dostaw oraz dziatania podejmowane na rzebmowy przed
zagraeniem infrastruktury krytycznej tegoneucha.

5. PODSUMOWANIE

Znaczenie dziatalrfimi gospodarczej portow morskich, wychodzi dalekazgach
granice. Porty zajmaj rOwniez wazne miejsce w zintegrowanych morskaidwych
tancuchach transportowych i majtez istotny wptyw na niezawodsé i efektywna¢
funkcjonowania tacuchow dostaw, zwlaszcza zaopatrzeniowych, orazakswanie si
zapasow. Powasze czynniki powoddj ze problematyki bezpiecastwa portu i poprawy
stanu ochrony statkdw i obiektéw portowych niezme rozpatrywé tylko z punktu widzenia
podstawowych funkcji gospodarki portowej. Nalaowniez uwzgkdniat wptyw portéw na
sprawnd¢ dziatania mgdzynarodowych #cuchéw dostaw i ich bezpieamsdwo.

Priorytetowe znaczenie zajmuje nie tylko rozpatnyiga portbw w aspekcie
zapewnienia bezpiecznego funkcjonowania morgkowych taicuchow transportowych, ale
takze rola portow w problematyce bezpiesgiva taicucha dostaw. Oznacza tze porty
morskie sta sie waznym, strategicznym elementem zgizania kryzysowego t&ucha
dostaw, jak i elementem jego infrastruktury krytyeg Prowadzi to do rozpatrywania
infrastruktury portéw morskich jako infrastrukturigrytycznej kraju, a wic systemu
powiazanych ze sap obiektow (w tym budowli, urgdzen, instalacji, srodkéw transportu
bliskiego, ustug) magych kluczowe znaczenie dla bezpiattera wewgtrznego pastwa.

Z tego powodu wszelkie dziatania zmiewra® do zapewnienia funkcjonakup, ciagtosci
dziatania i integralngi infrastruktury portowej naly podejmowd zgodnie z wymogami
zaramdzania kryzysowego i ochrony infrastruktury krytgeg systemu transportowego
tancucha dostaw.
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SEAPORTS AS AN ELEMENT
OF SUPPLY CHAIN CRITICAL INFRASTRUCTURE
Abstract

The logistics integration processes in sea-landspart chains occur between three basic links:
shipping, seaports, and transport facilities. Parésa very important element of the international
supply chains. Being the initial and the final geilf sea transport, they not only constitute an
integral part of the transport chain, but are dts® location of the marine trade and shipping
activities as well as logistics centres of inteioadl range. As their influence on the regional
economy and society is significant, they face atsgcurity risk. That is why seaports should be
specially protected as infrastructural faciliti€scatical importance to the state.

Keywords: seaport, transport chain, supply chain, crisis mgamant, critical infrastructure
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