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Streszczenie: Artykul dotyczy ksztaltowania sig, funkcjonowania i przemian morskich
systemow transportowych. Wskazuje na rolg¢ transportu morskiego w obstludze handlu
Swiatowego, analizuje flot¢ transportowa w obstudze swiatowego handlu morskiego, omawia
morskie systemy transportowe.
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1. WPROWADZENIE

Kluczowa przestanke rozwoju morskich systemow transportowych stanowi

mig¢dzynarodowa wymiana towarowa droga morska, ktorej udziat w handlu $wiatowym, od
kilku dziesiatek lat, oscyluje wokot 75%. Wymiana ta przesadza o kierunkach postepu
techniczno-organizacyjnego w portach i zegludze morskiej, w przemysle okrgtowym oraz
ustlugowych branzach morskich. Z jednej strony wielkos¢ i1 struktura obrotow handlu
morskiego stanowi podstawg rozwoju ilosciowego i jakosciowego zeglugi morskiej oraz
form organizacyjnych i rozwiazan techniczno-technologicznych transportu morskiego, z
drugiej za$, zegluga morska realizuje nowe koncepcje organizacyjne i technologiczne
przewozu, wptywajac na intensyfikacje¢ obrotéw w handlu morskim.
Najszybciej 1 w najszerszym zakresie procesy specjalizacji i doskonalenia organizacji
techniki 1 technologii transportu morskiego zostaty rozwiazane w transporcie tadunkoéw
masowych (suchych i ptynnych). Sprzyjala temu skala przewozu tych tadunkow, jak
1 koncentracja oraz centralizacja kapitalu, zaangazowanego w handel i przewozy tadunkoéw
masowych.

Przed druga wojna $§wiatowa doskonalono gtownie tradycyjne koncepcje transportu
i dostawy fadunkéw masowych, wywodzace si¢ z trampingu, za§ po drugiej wojnie
swiatowej zapoczatkowany zostal proces specjalizacji tonazu i1 stopniowe ksztattowanie si¢
réznych form specjalnej zeglugi nieregularnej (np. masowcowej, zbiornikowcowej).



Specjalizacja w migdzynarodowych przewozach tadunkéw drobnicowych rozwijata sig¢
ze znacznym opdznieniem w stosunku do przewozow tadunkéw masowych. W zasadzie,
az do przetomu lat 60-tych i 70-tych transport tych tadunkéw bazowat na rozwigzaniach
konwencjonalnych, wywodzacych si¢ =z tradycyjnej zeglugi liniowej. Zabiegi
organizacyjne, techniczne i technologiczne ukierunkowane byty na usprawnienie przewozu
1 przetadunkéw tadunkéw drobnicowych poprzez formowanie jednostek tadunkowych tj.
stropowanie, pakietyzacjg, paletyzacjg oraz zastosowanie niestandardowych kontenerow.

Zrewolucjonizowanie przewozoéw konwencjonalnej drobnicy nastapito dopiero przez
upowszechnienie zastosowania wielkich konteneréw o standardowych parametrach ISO.
Umozliwito to kompleksowe rozwigzania mi¢dzynarodowego transportu tadunkéw
drobnicowych, poprzez harmonizacj¢ rozwoju organizacyjnego 1 techniczno-
technologicznego przewozow 1 przeladunkow w skali $wiatowej, z zastosowaniem
srodkow  transportu  réznych galezi. Integracja gltownych branz transportu
migdzynarodowego na plaszczyznie organizacyjnej, techniczno-technologicznej,
ekonomicznej, prawnej, informacyjnej i dokumentacyjnej staty si¢ podstawa rozwoju
systemow transportowych o zréznicowanym zakresie wewnetrznej integracji.

Wspolczesnie, na poczatku XXI wieku na rynku migdzynarodowych przewozow
tadunkow drobnicowych oferowane sa nast¢pujace systemy transportowe:

— konwencjonalne systemy transportowe (conventional transport system),
— kombinowane systemy transportowe (combinad transport system),

— intermodalne systemy transportowe (intermodal transport system),

— multimodalne systemy transportowe (multimodal transport system),

— systemy dostawy oparte na koncepcji logistycznych centrow dystrybucji.

2. ROLA TRANSPORTU MORSKIEGO W OBSLUDZE HANDLU
SWIATOWEGO

Przemiany w wielkos$ci 1 strukturze handlu §wiatowego na przestrzeni kilku ostatnich
dziesigcioleci oraz systematyczny wzrost handlu regionalnego, w tym w ramach
ugrupowan integracyjnych nie zmienity dominujacej roli handlu morskiego w handlu
swiatowym. W relacjach, gdzie alternatywa transportu ladowego jest mozliwa, przy
wyborze drogi przewozu decyduja nadal podstawowe cechy transportu morskiego tj.
masowos$¢ 1 tanio$¢ przewozow morskich, szczegdlnie na duze odleglosci. W krotszych
relacjach przewozowych ro$nie za$ znaczenie transportu samochodowego, gtownie
kosztem transportu kolejowego. Konkurencyjno$¢ zeglugi morskiej bliskiego zasiegu w
stosunku do transportu samochodowego wspomagana jest przez aktywna polityke
transportowa np. Unii Europejskiej, ktora morskie przewozy w zegludze bliskiego zasiggu
uznata za jeden z wiodacych priorytetow swojej polityki transportowej. Stad tez udziat
transportu morskiego w przewozach tadunkéw handlu §wiatowego, pomimo pewnych
wahan, wykazuje w miarg staly 75% udziat w ujeciu ilosSciowym i ok. 45% w ujeciu
wartosciowym.

W latach 1950-2008 $wiatowy eksport i import towaréw zwigkszyly si¢ ponad 230 razy,
z 0,06 bln USD w roku 1950 do ponad 13 bln USD w roku 2008. Najwigkszy wzrost



zaobserwowano w latach 70., kiedy to tempo wzrostu bylo trzy razy wyzsze niz w latach
60. [1, s. 48-49]

Po spowolnieniu tempa wzrostu w latach 80., w koncu XX wieku impuls do
intensyfikacji handlu data miedzynarodowa liberalizacja wymiany, dokonana w ramach
GATT/WTO. W efekcie w latach 90. swiatowy eksport wzrost o ponad 10% wigcej niz
w poprzedniej dekadzie. Intensywno$¢ wymiany jest jeszcze bardziej widoczna, gdy
analiza dotyczy przelomu XX i XXI wieku, czyli lat 1995-2008. Tylko w tym okresie, tak
eksport jak 1 Swiatowy import zwigkszyly si¢ o ponad 9 bln USD. Stato si¢ to mozliwe
dzigki obowigzywaniu postanowien Rundy Urugwajskiej GATT/WTO. Do gtéwnych
czynnikoOw sprzyjajacych intensyfikacji wymiany handlowej zalicza si¢: wigksza liczbg
ugrupowan integracyjnych i liberalizacj¢ handlu wewnatrzregionalnego, rozwdj réznych
form migdzynarodowej wspolpracy gospodarczej, zwigkszenie aktywnos$ci korporacji
transnarodowych oraz postgp w technice i komunikacji. Z gospodarczego punktu widzenia
najszybciej rosnie eksport z krajéw azjatyckich i europejskich. Pogarsza si¢ pozycja
konkurencyjnos$ci krajéw Ameryki Potnocnej. Stad tez na poczatku XXI wieku Azja i
Europa staty si¢ gtownymi nos$nikami $wiatowego eksportu. Spadek udziatu Ameryki
Pomocnej wynika m.in. z rozwoju handlu w ramach strefy wolnego handlu - NAFTA 1
wzglednie matej otwartosci gospodarek tego kontynentu. Prognozy rozwoju eksportu w
perspektywie najblizszych 15 lat wskazuja iz, przy zalozeniu utrzymania tempa jego
wzrostu z poczatku XXI wieku, prymat w §wiatowym eksporcie uzyska juz za 5 lat Azja.
Nieco mniejszy bedzie udziat Europy a znacznie spadnie Ameryki Potnocnej (po ok. 2020
roku nawet ponizej poziomu Ameryki Potudniowej). Podobne tendencje wystepuja w
zakresie importu. Tu takze w latach 1950-2008 najwigkszy przyrost uzyskata Azja. Stad
tez na poczatku XXI wieku najwigkszym $§wiatowym importerem jest nadal Europa, ale tuz
za nig uplasowata si¢ Azja. Spadki udziatlu dotycza za§ Ameryki Potnocnej 1 Afryki.
Wzajemne przeptywy towarow w ramach importu pomigdzy trzema kluczowymi
obszarami gospodarki $wiatowej (Europy, Azji i Ameryki Potnocnej) stanowia obecnie
93% catego $wiatowego importu. Analiza trendow przyrostu importu w perspektywie
najblizszych 15 lat wskazuje, ze juz za okoto 10 lat Azja stanie si¢ gléwnym $wiatowym
importerem. Druga pozycje zajmowaé bedzie Europa, za$ spadek odnotuje Ameryka
Potnocna. Nadal na marginesie $wiatowej wymiany pozostanie Afryka, pomimo
niewielkiego wzrostu wymiany, gtownie w eksporcie. Podobne uwagi dotycza tez Ameryki
Potudniowej, ktora nadal nie znajduje wilasciwego miejsca w S$wiatowe] wymianie
towarowej. Korzystne tendencje dotycza za to Europy, ktéra dzigki procesowi integracji
gospodarczej znacznie wzmocnita rynek wewngtrzny 1 zintensyfikowala obroty
wewnatrzregionalne. Tendencje przemian wystepujace w strukturze geograficznej
i towarowej handlu $wiatowego sprzyjaja utrzymaniu prymatu transportu morskiego i
handlu morskiego w ogélnym wolumenie handlu $wiatowego. W liczbach bezwzglednych
ogolne obroty handlu morskiego szacowane sa na ok. 7,5 min ton (tabela 1).



Wielkos¢ i struktura Swiatowego handlu morskiego w latach 1970-2007

Tabela 1.

Grupy ladunkowe w min ton
Przewozy Ropa Glowne suche ladunki masowe Pozostale
Lata | ogélem w | naftowa w tym: ladunki
min ton | i produkty | Ogoélem ruda wegiel Zboia handlu
naftowe zelaza morskiego
1970 2440 1193 488 247 101 73 826
1980 3606 1596 796 314 188 198 1310
1990 3932 1526 968 347 342 192 1525
1995 4712 1796 1101 402 423 196 1895
2000 5595 2027 1288 454 523 230 2361
2004 6493 2215 1489 589 664 236 2789
2005 6720 2279 1672 652 710 310 2769
2006 7192 2368 1813 734 754 325 3014
2007 7572 2423 1929 799 798 332 3210

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie Rocznikéw Statystycznych Gospodarki Morskiej.
Ostatni 2009. GUS, Warszawa 2010.

Jeszcze korzystniejsze sa np. wskazniki handlu morskiego Unii Europejskiej, bowiem z
drogi morskiej korzysta ok. 90% handlu zewngtrznego Wspolnoty i ponad 40% handlu
wewnatrzwspolnotowego. Gtownymi tadunkami §wiatowego handlu morskiego sa obecnie
tzw. ,,pozostate poza gldownymi fadunkami' — ok. 2,9 mld ton, ropa i pochodne — 2,5 mld
ton, i glowne suche tadunki masowe — 1,8 mld ton (wsrdd tych ostatnich szczegdlnie
wegiel — 740 mln ton, ruda zelaza — 730 mln ton i zboze — 265 mln ton [5, s. 48]. Podobnie
jak i w przypadku handlu globalnego zachodza istotne przemiany w strukturze
geograficznej handlu morskiego. Na poczatku XXI wieku najwigkszy jest udziat Azji,
zarowno jako eksportera (38,4%) jak iimportera (41,9%) i to zardbwno w zakresie
podstawowych surowcow (ropy, wegla i rudy zelaza) jak 1 wielu produktow rolnych 1
towarow przetworzonych. Udziat Europy wynosi ok. 22,7% w eksporcie i ok. 31,2% w
swiatowym imporcie droga morska, za§ Ameryki Poénocnej odpowiednio: 7,9% 1 15,2%.

Prognozy przewozéw morskich na najblizsze 15 lat sa umiarkowanie optymistyczne
[10]. Wynika z nich, ze po roku 2010 tempo wzrostu przewozéw tadunkéw masowych
(suchych i ptynnych) ostabnie, w przeciwienstwie do przewozu tadunkéw drobnicowych,
w tym szczegdlnie konteneryzowanych. W strukturze handlu morskiego udzial tych
fadunkéw bedzie nadal wzrastal. Ocenia sig, ze popyt na ustugi transportu morskiego
bedzie wzrastal na wszystkich rynkach towarowych.

''W skiad tej grupy tadunkowej wchodza m.in. takie fadunki jak: drobnica skonteneryzowana, minor bulk
cargos, neobulk, gazy skroplone.




3. FLOTA TRANSPORTOWA W OBSLUDZE SWIATOWEGO
HANDLU MORSKIEGO

Zmieniajace si¢ potrzeby przewozowe $wiatowego handlu morskiego w bezposredni
sposOb wplynety na rozwoj Swiatowej floty transportowej. W ostatnich 40 latach wyréznié
mozna trzy charakterystyczne okresy przemian stanu i struktury tej floty. Okres lat 70.,
charakteryzujacy si¢ dynamicznym wzrostem floty z 326,1 mln DWT w roku 1970 do
682,8 min DWT w roku 1980. Okres lat 80. charakteryzujacy si¢ stagnacja a nawet
iloSciowym regresem jej stanu z 682,8 min DWT w roku 1980 do 658,4 min DWT w roku
1990. T okres lat 90. oraz poczatku XX wieku charakteryzujacy si¢ ponownym, cho¢
wolniejszym niz w pierwszym okresie, wzrostem stanu floty, z 658,4 min DWT w roku
1990 do 808,4 min DWT w roku 2000 i 1083,8 min DWT w roku 2006.

W analizowanym okresie zmienila si¢ struktura rodzajowa floty transportowe;.
Poczatkowo dynamicznie rést udziat zbiornikowcoéw, z 39,4% w roku 1970 do 49,7 w roku
1980, by ustabilizowa¢ si¢ na poziomie ok. 38% w pozostalym okresie. Systematycznie
wzrastal udziat masowcow, z 20,2% w roku 1970 do 36% w roku 2007. Spadat udziat
drobnicowcoéw konwencjonalnych i chtodnicowcow, z 30,2% w poczatkowym okresie do
10,7% w koncu analizowanego okresu. Szczegoélnie dynamicznie rdst udziat floty
kontenerowcoéw, z zaledwie 0,9% w roku 1970 do 11,2% w 2007 roku. W tej ostatniej
grupie sa tez kontenerowce przystosowane do przewozu duzej liczby kontenerow
chtodniczych. Tendencje wzrostowe (umiarkowane) wykazuja zaliczane do drobnicowcoéw
statki typu ,,ro-ro”, a takze drobnicowce jednopokladowe, wsrdd ktorych sa nowoczesne
liniowce uniwersalne przystosowane do przewozu Kkonteneréw 1  cigzkiej,
ponadgabarytowej drobnicy oraz tzw. mini-masowce 1 grupa statkdw specjalnego
przeznaczenia.

Wspolczesna flota transportowa, cho¢ nadal zdominowana przez typy eksploatacyjne
zbiornikowcdéw olejowych, masowcow i1 kontenerowcow, jest bardzo zrdéznicowana, co
przedstawia tabela 2.

Zatem na poczatku roku 2008 $swiatowa flota transportowa sktadajaca si¢ z 47050
statkow osiagneta nosnos¢ 1083816 tys. DWT. Srednia wielko$¢ pojedynczego statku
przekroczyta 23 tys. ton no$nosci (dwukrotnie wigcej niz w roku 1970). Dowodzi to
trwato$ci zasady wielko$ci skali produkcji w transporcie morskim, ktorej ekonomiczne
efekty sprzyjaja intensyfikacji handlu morskiego. Spadio tempo wzrostu jednostkowego
statkow w takich typach eksploatacyjnych jak: zbiornikowce ($rednio 50 tys. DWT) i
masowce (Srednio 61 tys. DWT), utrwala si¢ natomiast tendencja budowy coraz
wigkszych kontenerowcow, ktorych srednia wielko$¢ przekroczyta juz 30 tys. DWT.
Sredni wiek zbiornikowcow-ropowcow to 17 lat, za§ masowcow 15 lat. W grupie
masowcow wyodrgbniono typ eksploatacyjny masowca kombinowanego (ropo-rudo-
masowca). Tonaz tych statkow, jednakze maleje od szeregu lat. Tylko w latach 2004-2007
ich liczba spadta ze 152 do 92 jednostek, co dowodzi, Zze koncepcja budowy uniwersalnych
statkow do alternatywnego przewozu tadunkow suchych lub plynnych nie znajduje
wspoélczesnie uznania. Zwraca uwage budowa coraz wigkszej liczby gazowcow, ktorych
liczba, tylko w latach 2004-2007 wzrosta o ponad 250 jednostek. Przewiduje si¢ dalszy
wzrost liczby tych statkow, gléwnie do przewozu gazu naturalnego (LNG). Dalszy
przyrost wykazuje tez flota chemikaliowcoéw. Ich liczba w analizowanym okresie wzrosta



0 823 jednostki. Relatywnie niewielki przyrost, o ok. 1000 jednostek odnotowata flota
drobnicowcow. Ich $redni wiek jest jednym z najstarszych w $wiatowej flocie
transportowej — przekroczyl 24 lata. Flota kontenerowcéw w latach 2004-2007 wzrosta z
3238 do 4278 jednostek, a wigc o ponad tysiac. Jednoczesnie jest to najmlodsza flota
transportowa ($redni wiek statku wynosi 10 lat). Biorac pod uwage faktyczna dyspozycje
floty wigkszos$ci statkow $§wiatowej floty transportowej jest w gestii panstw europejskich
(ok. 43,5%) oraz Azji i Oceanii (ok. 43,8%). Ponadto liczy si¢ jeszcze flota Ameryki
Potnocnej (ok. 5,5%). Z punktu widzenia wskaznika koncentracji tonazu, pierwsza piatka
panstw morskich (USA, Chiny, Japonia, Grecja i Niemcy) kontroluje obecnie 52%
swiatowej floty transportowej, zas pierwsze 35 panstw az 95% catego tonazu.

Tabela 2.
Stan i struktura morskiej floty transportowej Swiata w latach 2004-2007 —
stan na dzien 31.XII.
Lata
2004 2005 2006 2007 Sredni
Rodzaj statku | Liczba | Pojemno$¢| Liczba | Pojemnos¢ | Liczba | Pojemno$é Liczba | Pojemnos$é wiek
statkow brutto statkow | brutto (GT) | statkéw | brutto (GT) | statkéw | brutto (GT) | statkow
(GT) w tys. w tys. w tys. Ww tys. w latach
Ogoétem 47050 601701 48442 642667 50214 687982 51398 736919 22
w tym:
gazowce 1194 24740 1221 26949 1283 30198 1348 133813 14
(LNG, LPG)
chemikaliowce 2970 25340 3154 28752 3381 31878 3793 36760 13
zbiornikowce 6897 165345 7034 174467 7166 182380 6910 190140 17
ropowce
inne 365 717 376 869 383 820 163 87 32
zbiornikowce
masowce 5267 165824 5542 178300 5807 190797 6064 203147 15
masowce 152 5602 135 4570 109 3298 57 2536 22
kombinowane
masowce samo- 166 3221 168 3271 173 3408 183 3834 31
wyladowcze
pozostate 1105 6798 1119 7071 1115 7326 1133 8112 21
masowce
drobnicowce 15859 50756 16086 51907 164479 53050 16872 55058 24
pasazersko 339 608 329 558 347 556 338 538 33
towarowe
kontenerowce 3238 85803 3531 96252 3904 110714 4278 124911 10
chtodnicowce 1242 6219 1236 6180 1231 6165 1236 6180 23
drobnicowce 1959 30585 2092 32798 2300 35259 2416 38080 18
ro-ro
ro-ro towarowo- | 2743 15188 2769 15372 2805 15808 2837 16328 24
pasazerskie
pozostate do
przewozu 240 19989 236 1947 242 2265 214 2468 27
fadunkow
suchych

Zrédto: World Fleet Statistics, 2004-2007, Lloyd’s Register [za]: Rocznik Statystyczny
Gospodarki Morskiej, GUS, Warszawa 2010.




Biorac pod uwagg portfel zamoéwien, w najblizszych latach przewiduje si¢ szczegolny
przyrost floty kontenerowej, zwlaszcza w grupie jednostek klasy postpanamax, ktore moga
by¢ zatrudnione jedynie w obstudze relacji wschod-zachod, a wigc panstw tzn. ,triady
ekonomiczne]” wspotczesnego $wiata. Zapowiada si¢ tez wzrost nadpodazy tonazu w
dwoéch podstawowych grupach swiatowej floty transportowej, a wiec floty zbiornikowcow
1 floty masowcow.

4. MORSKIE SYSTEMY TRANSPORTOWE

4.1. Konwencjonalne morskie systemy transportowe

Sa to tradycyjne, uksztaltowane na przestrzeni wiekéw rozwiazania organizacyjne
procesu dostawy 1 procesu transportowego. Zasady organizacji konwencjonalnego systemu
transportowego opieraja si¢ na zalozeniu, iz proces transportowy Ww transporcie
migdzynarodowym ma charakter wielogaleziowy. Jednakze rola poszczegdlnych gatezi
transportu jest rozna. Jedna z gale¢zi z reguly pelni rolg gldownego przewoznika (realizuje
gtowne ogniwo w lancuchu transportowym), za$ inne stanowia ogniwa dowozowo-
odwozowe. Ogniwa te wobec ogniwa gldéwnego moga by¢ realizowane w ré6znym ukladzie
struktur galeziowych, réznymi $rodkami 1 drogami w zaleznosci od struktur
przestrzennych procesu transportowego, poprzedzajacego zaladunek na gltéwny S$rodek
transportowy 1 nastgpujacego po wytadunku, z gldwnego s$rodka transportowego [4, s.
102].

Kazde ogniwo w tancuchu dostawy 1 tancuchu transportowym jest organizowane
irealizowane na zasadzie odrgbnej umowy zawartej z przewoznikami réznych branz.
Podstawowym  elementem  organizacyjnym  takiego systemu jest  spedytor
mig¢dzynarodowy, jako organizator, koordynator i kontroler procesu dostawy procesu
transportowego. Najczegsciej role glownego ogniwa realizuje w tym systemie transport
morski. Przewozy morskie moga przybiera¢ forme¢ zeglugi nieregularnej lub regularne;.
Pojecie zeglugi nieregularnej zostalo wprowadzone do terminologii morskiej w celu
uniknigcia niescistosci, wynikajacych ze stosowania terminu ,,zegluga trampowa”. System
transportowy oparty o zegluge trampowa generowat uniwersalne trampy, przystosowane
do przewozu wszystkich lub prawie wszystkich rodzajow tadunkéw masowych suchych
i znajdujace zatrudnienie na roznych szlakach przewozowych. Za$ systemy transportowe
oparte o nowe formy zeglugi nieregularnej wygenerowaly statki wyspecjalizowane,
przystosowane do przewozu okre$lonych rodzajéow tadunkéw znajdujace zatrudnienie na
konkretnych szlakach przewozowych. Byly to najpierw zbiornikowce do przewozu ropy
naftowej, a pozniej rézne typy eksploatacyjne zbiornikowcow do przewozu réznych
tadunkéw plynnych (produktowce, chemikaliowce, gazowce, siarkowce, zbiornikowce do
przewozu wody, wina, olejow roslinnych, melasy, asfaltu, lateksu). W dalszej kolejnosci
pojawily si¢ rézne typy eksploatacyjne statkow do przewozu suchych tadunkéw masowych
(rudowce, weglowce, zbozowce, drewnowce, boksytowe, cementowce, samochodowce,
bydlowce, statki do przewozu ladunkéw cigzkich). Obie formy zeglugi nieregularnej
funkcjonuja do dzisiaj, przy czym znaczenie konwencjonalnej zeglugi trampowej jest juz
obecnie znikome, za§ dominuja rdzne systemy specjalnej zeglugi nieregularnej. Wspdlna



cecha obu tych form jest taki system eksploatacji, ze poszczegdlne podroze sa
konsekwencja uprzednio zawartych umoéw przewozowych, podporzadkowanych
potrzebom danego zaladowcy, za§ rozrozniaja je cechy o charakterze techniczno-
technologicznym, organizacyjnym, prawnym 1 ekonomicznym.

Pojecie zeglugi regularnej zostalo wprowadzone do terminologii morskiej zamiennie
z pojeciem zegluga liniowa. Tradycyjna zegluga liniowa w swoim modelu organizacyjnym
koncentruje si¢ na przewozach w relacji port-to-port, za§ zegluga regularna zaczgla
rozwijaé si¢ wraz z powstaniem 1 rozwojem nowych systemow transportowych
generujacych statki specjalne, przystosowane do przewozu okreslonych rodzajow
fadunkow 1 znajdujace zatrudnienie na okreslonych statkach uzasadniajacych ich
zastosowanie. Nowe systemy transportowe zaktadaja integracje przewozow ladowych na
zapleczu portu zatadowania i na przedpolu portu wyladowania z przewozem morskim.
Wspdlna cecha obu rodzajow zeglugi (konwencjonalnej zeglugi liniowej i specjalnej
zeglugi regularnej) jest taki system eksploatacji, ze przewo6z tadunkow drobnicowych w
wyniku zawarcia umow bukingowych, jest konsekwencja uprzedniej decyzji armatora o
wykonaniu podrozy danego statku na okreslonym szlaku liniowym, a podroze sa
podporzadkowane wielu zatadowcom. Roéznicuja je cechy o charakterze technicznym,
technologicznym, organizacyjnym, prawnym 1 eksploatacyjnym.

4.2. Kombinowane systemy transportowe z udzialem drogi morskiej

Kombinowany system transportowy rozwinal si¢ z systemu konwencjonalnego jako
efekt poszukiwania kierunkow racjonalizacji procesow dostawy 1 procesoOw
transportowych w handlu migdzynarodowym. Polega on na przemieszczeniu towaréw w
jednostkach tadunkowych (gltéwnie kontenerach) przy uzyciu srodkdéw transportowych co
najmniej dwoch galezi transportu, stanowiacych lancuch transportowy. Schemat
organizacyjny tego tancucha zaklada, ze jedna gataz transportu realizuje przew6z gtowny,
za$ pozostate pelnia funkcje dowozowo-odwozowe w relacji do ogniwa gtownego. Uktad
modelowy kombinowanego systemu transportowego pozwala na wyr6znienie 3 gtéwnych
form organizacyjnych ladowych systemoéw transportowych, ladowo-morskich systemow
transportowych i ladowo-powietrznych systemow transportowych.

W  ladowo-morskich systemach transportowych wyrdznia si¢ drogowo-morskie
1 kolejowo-morskie systemy transportowe, gdzie transport morski w réznym zasiggu
1w rdznej technologii (lo-lo, ro-ro, lo-ro) realizuje ogniwo gtowne, a transport drogowy
lub kolejowy spetnia funkcje dowozowo-odwozowe. Istota tego systemu jest mozliwos¢
wewngtrznej integracji tancucha dostawy 1 taficucha transportowego. Czynnikiem tej
integracji jest tadunek zjednostkowany, gléwnie przewozony w calym tancuchu jako
znormalizowana jednostka tadunkowa z podwoziem wltasnym, wymiennym lub w formie
pociagu drogowego lub wagonu kolejowego. Integracja tadunku wystepuje na ptaszczyznie
technicznej, technologicznej, organizacyjnej, prawnej, dokumentacyjnej i finansowe;.
Kluczowa role wtym zakresie odgrywaja terminale transportu kombinowanego lub
wyspecjalizowane wielogal¢ziowe punkty transportowe. W zakresie planowania,
organizacji, koordynacji i kontroli realizacji, a takze zabezpieczenia dokumentacyjnego i
informacyjnego kluczowa rolg petni operator transportu kombinowanego. Podstawowym



dokumentem kombinowanego systemu transportowego jest konosament transportu
kombinowanego, wystawiany przez operatora.

Z punktu widzenia transportu morskiego zatrudnienie znajduje tu specjalna zegluga
regularna. Najwigksze znaczenie maja:

— kontenerowy system transportowy (przetadunek w systemie pionowym lift-on-lift-off),

— promowcowy system transportowy (przetadunek w systemie poziomym roll-on-roll-
off),

— barkowcowy system transportowy (przetadunek w systemie lo-lo, ro-ro lub float-on-
float-off).

Systemowi temu odpowiadaja rdézne generacje specjalistycznych  statkow
(kontenerowce, promowce, barkowce), jak tez statki o szerszej uniwersalno$ci:
drobnicowce uniwersalne (statki wielozadaniowe), konteneropromowce (con-ro),
masowcokontenerowce (bulk-con) i wiele innych. Rozwojowi réznych generacji statkow
towarzysza zmiany zachodzace w portach morskich (budowa specjalistycznych terminali
kontenerowych, zmiany w funkcjonowaniu portéw morskich) oraz na odcinkach ladowych
(budowa systemu terminali ladowych, sieci transportowej (odwozowo-dowozowej), sieci
depot — sktadowisk pustych konteneroéw [3, s. 85].

Atrakcyjno$¢ oferty przewoznika morskiego moze by¢ wzbogacona zabiegami
organizacyjnymi, wzmacniajacymi kompleksowos¢ ustug: przejmowanie funkcji operatora
i realizatora przewozow w catym tancuchu transportowym lub w znacznej jego czesci,
organizowanie sieci linii dowozow — rozdzielczych (feeder-service) migdzy glownymi
portami regionu, stworzenie wlasnej lub opartej na wzorach sieci dowozowo-odwozowe;j
na zapleczu lub przedpolu portéw, dywersyfikacj¢ swojej dziatalnosci poprzez zakup
wlasnego sprzgtu kontenerowego (park kontenerow, ciagnikéw, podwozi, traileréw,
sztaplarek 1innych wurzadzen), przejmowane przez przewoznika morskiego firm
przewoznikow ladowych.

Z uwagi na zaleznos$ci funkcjonowania linii specjalnych od tadunkéw nalezacych do
duzej grupy zaladowcow istotne znaczenie ma rozwinigta sie¢ aktywizacyjna i dziatalno$§¢
marketingowa, prowadzona w rejonach portoéw kontenerowych, jak 1 na zapleczu
tadunkowym. Bardzo istotnymi czynnikami decydujacymi o konkurencyjnosci sa:
sprawno$¢ 1 szybkos¢ dostawy, dbatos¢ o tadunek oraz kompleksowos$¢ $§wiadczonych
ustug.

Wspoétczesnie sposrod kilku podstawowych form specjalnej zeglugi regularnej
kluczowe znaczenie maja: zegluga kontenerowa i zegluga promowcowa. Istota tej
pierwszej jest staly, zorganizowany przewdz drobnicowych tadunkéw zjednostkowanych
w kontenerach na szlaku wyznaczonym portami zawinigé, ktory obslugiwany jest
specjalistycznymi statkami kontenerowymi z okreslona regularnoscia i czgstotliwoscia. W
tej formie podstawowe znaczenie maja roézne generacje kontenerowcow, czyli
specjalistycznych statkow do przewozu konteneréw w systemie lo-lo. Gtowne znaczenie
ma petny kontenerowiec (full container vessel), dostosowany do eksploatacji terminali
kontenerowych. Zadaniem zeglugi promowcowej (ro-ro shipping) jest staty, zaangazowany
przew6z tadunkéw zjednostkowanych na szlaku wyznaczonym portami zawinigc,
obstugiwanym specjalistycznymi statkami promowcowymi z okreslona czestotliwoscia 1
regularno$cia. Podobnie jak zegluga kontenerowa, takze zegluga promowcowa stanowi
ogniwo morskie w kontenerowym tancuchu transportowym. W zakresie infrastruktury
technicznej zegluga ta nie stawia tak wysokich wymagan jak Zegluga kontenerowa.



Zastosowanie poziomego systemu przetadunku w znacznej mierze usamodzielnia statki.
Niezbedne sa przede wszystkim takie elementy jak: utwardzone nabrzeza, sprawne drogi
dowozowo-odwozowe.

Specjalistycznym  statkiem przeznaczonym do przewozu tadunkow tocznych
w poziomym systemie przeladunku i przewozu ro-ro, jak tez fadunkow spaletyzowanych
jest promowiec (ro-ro). Jest on statkiem wyposazonym w najnowsze osiagnigcia techniki,
specjalne urzadzenia manewrowe (stery strumieniowe), urzadzenia automatycznego
balastowania i komputery poktadowe.

Trudnosci, jakie napotykaja statki rzeczne w portach morskich, zwiazane
z nieprzystosowaniem technicznym i organizacyjnym portdw morskich do ich obstugi oraz
liczne korzysci, jakie zapewnia wyeliminowanie przetadunkéw w tych portach, staty si¢
przestanka rozwoju barkowego systemu transportowego. Najbardziej rozpowszechnionymi
typami barkowcow sa barkowce typu LASH i SEA BEE [8, s. 506]. Barkowiec jest
wyspecjalizowanym statkiem do przewozu tadunkow zjednostkowanych w standardowych
barkach o parametrach zrdéznicowanych w zalezno$ci od typu. Specjalna konstrukcja
1 wyposazenie pozwalaja na samodzielny przewdz 1 przetadunek barek w systemie
pionowym lub poziomym, bez koniecznos$ci korzystania z infrastruktury technicznej
portéw morskich. Dotychczasowe doswiadczenia w eksploatacji tego systemu wykazaty
jednak, iz w praktyce jest on znacznie mniej efektywny, niz pierwotnie zaktadano. Na
obnizenie efektow ztozylo si¢ wiele czynnikow natury ekonomicznej, organizacyjnej i
prawnej.

Oprocz statkow zwiazanych z 3 wyzej przedstawionymi systemami transportowymi
w przewozach tadunkow zjednostkowanych zegluga nieregularna znajduja zastosowanie
tez: statki kombinowane, stanowiace kombinacje w jednym kadtubie cech dwu lub wigcej
typow statkow specjalnych. Najwigksze zastosowanie maja: kontenero-promowece,
masowcokontenerowce, barkowcokontenerowce oraz BORO (bulk-oil-ro-ro).

Osobna grupg statkow specjalnych stuzacych do przewozu drobnicy zjednostkowanej
tadunkoéw towarowych i pasazerow stanowia promy.

4.3. Intermodalne systemy transportowe z udzialem drogi morskiej

Idea intermodalnych systemoéw transportowych i kompleksowej ustugi transportowe;j
uksztattowala si¢ jako efekt doskonalenia rozwiazan technicznych, technologicznych,
organizacyjnych, prawnych i ekonomicznych zwigzanych z przemianami transportu
migdzynarodowego. Potrzeba kompleksowosci obstugi kompleksowej handlu §wiatowego
obejmujacej petna obstuge procesu dostawy i procesu transportowego od momentu
przejecia fadunku do momentu ostatecznej dostawy na warunkach ustalonych w kontrakcie
handlowym wynikta z giebokich przemian na rynku ustug transportowych (udoskonalenia
si¢ infrastruktury transportu, wyposazenia technicznego, $srodkow transportu, punktow
transportowych, infrastruktury informacyjnej oraz rozwiazan organizacyjnych
i dokumentacyjnych). Sama istota zintegrowanego tancucha transportowego i tancucha
dostaw jest zblizona do kombinowanych systemow transportowych, zwlaszcza na
ptaszczyznie technicznej, technologicznej. Szczegélnie duze przemiany zaszty na
ptaszczyznie organizacyjnej, prawnej, informacyjnej i dokumentacyjnej. Z punktu
widzenia transportu morskiego nie wystepuja tu nowe rozwiazania techniczno-
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technologiczne. Sa to te same formy transportu morskiego tj. specjalne formy zeglugi
regularnej (kontenerowej, promowcowej). Takze te same s$rodki transportu morskiego
(rozne typy eksploatacyjne kontenerowcoOw, promowcédw i innych typow specjalnego
przeznaczenia). Nowe rozwigzania dominuja w innym sposobie zorganizowania procesu
dostawy 1 procesu transportowego, zwlaszcza jego kompleksowosci. W intermodalnym
systemie transportowym podstawowa role petni spedytor migdzynarodowy 1 jako operator
transportu intermodalnego. Jest to podmiot, ktory majatkowo, organizacyjnie, kapitatowo i
handlowo przygotowany jest do realizacji kompleksowego pakietu ustug, przy pelnym
zintegrowaniu informacyjno-dokumentacyjnym. Gdy tancuch dostawy obejmuje ogniwo
transportu morskiego jest nim spedytor ladowo morski. Przejmujac kompetencje operatora
transportu intermodalnego posiada zwiazki organizacyjne lub umowne z catym otoczeniem
transportu migdzynarodowego, a zwlaszcza z firmami dzierzawiacymi kontenery i sprzet
kontenerowy, przewoznikami ladowymi i morskimi (wystgpujac jako NVOCC — Non
Vessel Operating Cammon Carrier). Z dokumentacyjnego punktu widzenia na caty tancuch
dostawy (ladowy i morski) wystawia si¢ jednolity dokument transportu intermodalnego.
Dokument ten reguluje prawa 1 obowiazki stron tj. spedytora i podmiotow przewozu
dostawy i odbioru, okreslajac takze koszty, ryzyko i odpowiedzialno$¢. W intermodalnym
systemie transportowym stosowana jest zasada odpowiedzialnosci sieciowej. W systemie
tym, podobnie jak w systemach konwencjonalnych i kombinowanych stosowana jest tez
zasada struktury organizacyjnej procesu transportowego, polegajaca na przyjeciu jednego
ogniwa w fancuchu transportowym jako ogniwa gloéwnego, realizujacego transport
podstawowy. W modelu transportu ladowo - morskiego ogniwem gtownym jest transport
morski, za$ funkcje dowozowo - odwozowe pehi transport kolejowy lub samochodowy.
W transporcie morskim postep techniczny i technologiczny poszedt najdalej, obejmujac
zarbwno przewozy promowo-drogowe/kolejowe, jak tez przewozy morskie
wyspecjalizowanymi statkami kontenerowymi o zréznicowanej wielkosci i o réznych
zasiggach (zegluga kabotazowa, zegluga morska bliskiego zasiggu, zegluga oceaniczna).

4.4. Multimodalne systemy transportowe z udzialem drogi morskiej

Kompleksowos¢ ustugi transportowej jako podstawa intermodalnego systemu
transportowego jest tez aktualne w multimodalnym systemie transportowym. Jedynie
rozszerza si¢ formula kompleksowosci. Oferowana jest tu kompleksowa ustuga
transportowa o zroznicowane] strukturze pakietoéw ustlugowych, w ktérych przewoznik
morski przejmuje funkcje spedycyjne jak tez funkcje kompleksowej realizacji w catym
fancuchu dostawy (od punktu przejgcia tadunku skonteneryzowanego do  punktu
ostatecznej dostawy). Przy daleko idacym podobienstwie plaszczyzny technicznej i
technologicznej w  multimodalnym systemie transportowym nastapito dalsze
udoskonalenie plaszczyzny organizacyjnej (jeden organizator i realizator procesu
dostawy), dokumentacyjnej (konosament multimodalny jako jeden dokument, obejmujacy
cala droge przewozu, cenowej (podobne zasady kwotowania cen za przewo6z réznymi
galeziami transportu) oraz prawnej (ujednolicony system odpowiedzialnos$ci).

Multimodalny  system transportowy oferuje $wiadczenie uslug totalnych
(kompleksowych) racjonalizujac czas 1koszty transportu, upraszczajac procedury
organizacji i realizacji procesu transportowego oraz przejmujac funkcje zwiazane z
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organizacja, koordynacja, kontrola 1 realizacja przewozu w calym fancuchu
transportowym. Oprocz nowych standardow warunkéw techniczno-technologicznych,
organizacyjnych, ekonomicznych i dokumentacyjnych szczegdlnie istotne sa standardy
informacyjne. Obowiazuje tu rozwinigty i sprawny system informacyjny, umozliwiajacy
gromadzenie, przetwarzanie i transmisj¢ danych dotyczacych ruchu konteneréw, fadunku i
uslug $wiadczonych w calym tancuchu. Nowym podmiotem w MST jest operator
transportu multimodalnego (MTO), ktory we wlasnym imieniu, na wlasny koszt, ryzyko i
odpowiedzialno$¢ organizuje i realizuje caty tancuch dostawy. Przy przewozach ladowo-
morskich podmiotem tym jest z reguly najsilniejszy kapitalowo i organizacyjnie podmiot
ustlugowy czyli przewoznik morski. Cho¢ moze to by¢ takze silny przewoznik ladowy lub
spedytor multimodalny.

S. INTERMODALNY MORSKO - LADOWY SYSTEM
TRANSPORTOWY POLCORRIDOR

W Polsce podejmowano dotad nieliczne inicjatywy zwiazane z integracja zeglugi
morskiej bliskiego zasiggu oraz transportu w ramach ladowo-morskich tancuchow
transportowych. Wsrod nich mozna wymieni¢ blokowe pociagi taczace Battycki Terminal
Kontenerowy w Gdyni ze wspolpracujacymi z nim terminalami ladowymi, ,,Ferrytrain” —
pociag ekspresowy z Polski do Szwecji, czy ,,Skandviking” mig¢dzynarodowy pociag
w relacji: Szwecja — Austria — Wlochy. Jedna z nowych inicjatyw wpisujacych sig
w przywotane zalozenia polityki transportowej UE jest koncepcja intermodalnego systemu
transportowego Polcorridor.

Projekt Polcorridor zrealizowano w ramach Programu Logchain europejskiej inicjatywy
Eureka. Nalezy podkresli¢, ze nadanie projektowi statusu projektu Eureka oznacza
koniecznos¢ wdrozenia nowej technologii lub ustlugi oraz ma stworzy¢ szans¢ na
komercyjna sprzedaz rynkowa rezultatow projektu. Sa to podstawowe kryteria
wyrozniajace projekty realizowane w ramach Inicjatywy Eureka spos$réd innych projektow
badawczych, w tym m.in. projektow realizowanych w ramach kolejnych Ramowych
Programow Wspolnoty Europejskiej [13, s. 192].

Podstawowym celem projektu byt rozwdj 1 komercyjna ocena intermodalnego systemu
transportowego dla transeuropejskich przewozow towarow pomigdzy Regionem
Nordyckim a krajami Potudniowej i Wschodniej Europy. Kluczowym elementem tego
systemu begdzie pociag wahadtowy ,,Blue Shuttle Train”, taczacy dwa migdzynarodowe
intermodalne centra logistyczne typu hub, zlokalizowane w porcie morskim Swinoujscie i
w Wiedniu. System transportowy Polcorridor bedzie skladal si¢ z nastepujacych
podsystemow:

— polaczenie morskie migdzy Polska i Regionem Nordyckim,

— pociag wahadtowy z Polski do Austrii z odgatezieniem do Wegier,

— potaczenie ladowe (kolejowe i wodne $rodladowe) do krajow Potudniowej

1 Potudniowo-Wschodniej Europy.
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W celu zapewnienia poréwnywalnosci danych oraz mozliwosci kompleksowej analizy
dla konkurencyjnych potaczen intermodalnych i1 systemu Polcorridor przedmiotem badan
byty nastgpujace trasy dla konkurencyjnych intermodalnych potaczen transportowych:

— Trelleborg — Sasnitz — Wieden
= morskie potaczenie: Trelleborg — Sasnitz,
= kolejowe potaczenie: Sasnitz — Wieden,

— Trelleborg — Rostock — Wieden,
= morskie potaczenie: Trelleborg — Rostock,
= kolejowe polaczenie: Rostock — Wieden.

Wybor Wiednia zapewnia porownywalnos$¢ badan konkurencyjnych tras z potaczeniem
Polcorridor zaréwno jesli chodzi o odleglto$¢, jak i o to, ze w systemie badanym i systemie
odniesienia nastepuje przekroczenie granicy Czech.

Porty morskie, w tym najwigksze porty Pomorza Zachodniego, pelnia wazna rolg
w koncepcji ladowo-morskiego polaczenia Polcorridor. Na ich terenie zjednostkowane
tadunki skandynawskie przewozone koleja do krajow Europy Potudniowej i Poludniowo-
Wschodniej w sprawny sposob zmienia¢ bgda $rodek transportu z morskiego na ladowy
(odwrotnie przy tadunkach do Skandynawii).

Konkurencyjna wartos¢ ustug morsko-ladowego intermodalnego systemu Polcorridor
dla uzytkownikow z poszczegolnych krajow bedzie wynikata z:

— eliminacji postojéw na granicach;

— wysokiej zdolnos$ci przewozowej;

— wysokiej czestotliwosci 1 niezawodnosci potaczen morskich oraz pociagu Blue Shuttle
Train;

— efektywnego 1 kompleksowego systemu informacyjnego o przesytkach na catej trasie
polaczenia;

— konkurencyjnej ceny;

— scentralizowania systemu rezerwacji i sprzedazy ustug;

— efektywnego potaczenia morsko-ladowego pomigdzy krajami nordyckimi i Polska;

— efektywnych intemodalnych potaczen feederowy pomigdzy Austria a krajami
Potudniowej i Poludniowo-Wschodniej Europy;

— bezposredniego charakteru intermodalnego morsko-ladowego potaczenia dla
towarowych przewozow tranzytowych pomigdzy Pdinocna a Poludniowa Europa [13,
s. 194].

Projekt Polcorridor jest kompleksowym projektem z zakresu transportu, bowiem
obejmuje zagadnienia techniczne, ekonomiczno-finansowe 1 prawne, zwiazane z
uzyskaniem efektywnego, szybkiego, konkurencyjnego do alternatywnych tras
przemieszczania tadunkéw ze Skandynawii na potudnie Europy, z wykorzystaniem zeglugi
morskiej bliskiego zasiggu oraz ciagéw kolejowych.

Poprzez wdrozenie wynikéw projektu stworzone zostana szanse dla rozwoju polskiej
zeglugi bliskiego zasiggu i jej integracji z transportem kolejowym w ramach ladowo-
morskich tancuchéw transportowych. Wspomniane przedsigwzigcia sa zgodne m.in.
z rekomendacjami Komisji Europejskiej w zakresie tworzenia ,autostrad morskich”,
w ramach transeuropejskiej sieci transportowej, z kluczowa rola portéw morskich, ktore
beda strategicznymi weztami transportowymi w tym procesie. Realizacja przedsigwzigc
zwiazanych z projektem Polcorridor moze przynies¢ znaczace korzysci dla zapewnienia
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spojnosci  ogdlnoeuropejskiej sieci transportowej oraz rozwoju zZréwnowazonego
europejskiego systemu transportowego, w tym m.in. [14, s. 334]:
— efektywny rozw0j zintegrowanych mi¢dzynarodowych potaczen morsko-ladowych
w systemie przewozow intermodalnych Battyk — Adriatyk;
— znaczace korzysci spoteczno — gospodarcze o wymiarze europejskim — na zasadzie
efektu synergii — dzigki koncentracji przewozéw intermodalnych w korytarzu
transportowym w systemie mig¢dzynarodowych morsko — ladowych lancuchow

transportowych;
— rozw6j zrownowazonych z punktu widzenia wymogow ochrony S$rodowiska
naturalnego oraz efektywnych pod wzgledem spoteczno — ekonomicznym

migdzynarodowych potaczen transportowych o strategicznym znaczeniu dla
europejskiego systemu transportowego.

5. ZAKONCZENIE

Koncepcje organizacyjne i funkcjonalne migdzynarodowych systemow transportowych
ksztattowaly si¢ na przestrzeni wielu dziesiatkéw lat, doskonalac w miar¢ postepu
technicznego, technologicznego, organizacyjnego, prawnego 1 ekonomicznego
w poszczegblnych gateziach transportu. Wspodtczesnie wystepuja jednoczesnie, w réoznych
obszarach przestrzennych, wszystkie przedstawione systemy (konwencjonalny,
kombinowany, intermodalny 1 multimodalny). Zalezy to od stopnia rozwoju
gospodarczego partneréw handlowych, rozwoju infrastruktury transportu, kierunkow
handlu migdzynarodowego. Czg$¢ elementow, zwlaszcza techniczno-technologicznych jest
wspolna, zwtlaszcza dla systemu kombinowanego, intermodalnego i multimodalnego.
Nalezy zaklada¢ dalsze przemiany migdzynarodowych systemoéw transportowych i
upowszechnienie si¢ systemu intermodalnego 1 multimodalnego. Jest to warunek
niezbedny dla minimalizacji ogo6lnego czasu i kosztéw transportu oraz usprawnienia
dostawy towaru od producenta do konsumenta. Zwlaszcza w  relacjach
migdzykontynentalnych migdzy najsilniejszymi partnerami handlowymi oraz wewnatrz
ugrupowan integracyjnych wyréznikiem rozwojowym bgdzie jeden partner organizujacy i
realizujacy proces dostawy, jeden dokument, jedna cena oraz jednolita odpowiedzialnos¢
operatora. Koncepcja kompleksowej ustugi logistycznej zaktada, iz zakres ustugi moze by¢
rozszerzony na sfery ushlugowe poprzedzajace proces dostawy, jak tez nastepujace po
dostawie. Jednocze$nie koncepcja ta stoi u podstaw realizacji logistycznych centrow
dystrybucji, ktérych zadaniem jest kompleksowa obstuga procesow dystrybucyjnych w
handlu migdzynarodowym. Centra takie jako miejsca swojej lokalizacji znajdowa¢ beda
tereny w portach morskich, jako ogniwach transportu morskiego. Polskie porty morskie
moga aspirowa¢ do lokalizacji logistycznych centrow dystrybucji o zasiggu lokalnym
i regionalnym. Globalne organizacje dystrybucyjne zlokalizowane zostana w kluczowych
portach zachodnioeuropejskich 1 innych krajow Azji i Ameryki Péinocnej, dysponujacych
juz obecnie siecia regularnych morskich potaczen zeglugowych z portami morskimi
wszystkich kontynentow.
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MARINE TRANSPORTATION SYSTEM BEGINNING OF THE XXI CENTURY

Abstract: The article concerns the formation, operation and transformation of marine transport
systems. Points to the role of maritime transport in the service of world trade, examines the
transport fleet to use the global maritime trade, discusses marine transport systems.

Keywords: Transport services in world trade, maritime trade, transport fleet, marine transport
systems.
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