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Streszczenie

Rosngca wymiana handlowa i globalizacji produkcji oraz konsumpcji przyczynia si¢ do
zwigkszenia roli i znaczenie portdbw morskich. Transport morski jest konkurencyjny w przypadku
fadunkéw masowych. Coraz wigkszego znaczenia nabiera przewdz drobnicy, gtownie za sprawg
powszechnego uzycia konteneréw Szczego6lnie duzy wzrost obrotdw nastgpowat w portach morskich
panstw rozwijajacych. W Polsce maty byt udziat ropy naftowej i jej pochodnych w przetadunkach w
portach morskich. Zamierzeniem polityki morskiej jest poprawa wydajnosci transportu morskiego w
Europie i zapewnienia jego dtugofalowej konkurencyjnosci, poprzez upowszechnienie technologii
zwigkszajacych produktywnos¢, zmniejszanie negatywnego oddziatywania na srodowisko naturalne
oraz tworzenie warunkéw dziatania i sprawnej integracji portow w tancuchach transportowych.

*k*k

1. Wprowadzenie

Transport okreslany si¢ jako najwazniejsze ogniwo w systemie logistycznym?. Jest on
zazwyczaj podstawowym czynnikiem ksztattujagcym catkowite koszty logistyczne. Ocenia sig,
ze koszty transportu w Polsce moga wynosi¢ okoto 40-50% wszystkich kosztow
logistycznych®. Potwierdzeniem takiej prawidlowosci jest okoto 45% udziat tej grupy
kosztow w Niemczech®. Decyzje dotyczace wyboru $rodka transportu wplywaja na koszty
przedsighiorstwa, czy tez uczestnikéw danego kanatu dystrybucji. R6znice wystepuja miedzy
poszczegblnymi gateziami transportu, co jest uwarunkowane ich odmienng specyfika.
Zroznicowane sg tez koszty w poszczegolnych panstwach, czy tez w ramach danej gatezi
transportu.”.

Koszty transportu zaleza przede wszystkim od wybranej galezi transportu,

konkretnych srodkéw transportu, optymalizacii tras i czasu transportu®. Udziat ich w cenie
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wyrobu w réznych produktach jest zr6znicowany. Wedtug standardéw europejskich ksztattuje
si¢ nastepujaco’:

e Dpiasek i zwir - 55%
o wegiel - 42%
e \Wwarzywa, owoce, inne surowce rolnicze - 38%
o stal - 20%
e 7Zywnos¢ przetworzona - 8%
e chemikalia i tworzywa sztuczne opakowane - 6%
e maszyny i urzadzenia - 4%
e sprzgt elektroniczny - 3%
e farmaceutyki - 1%.

Przedstawione zestawienie ukazuje powigzanie transport niektérych produktéw z
wysokimi kosztami transportu w cenie produktu koncowego, a innych z relatywnie nizszymi.
Im wyzszy udziat kosztéw transportu w cenie, tym blizej od miejsca pozyskiwania powinny
by¢ zlokalizowane kolejne fazy przetworstwa, a odlegtos¢ migdzy producentem a
konsumentem powinna by¢ mata. Koszty transportu sa uzaleznione od stopnia przetworzenia
przewozonego tadunku. Im stosunek ceny do masy jest wyzszy, tym udziat kosztow
transportu w cenie produktu jest nizszy®.

Do najwazniejszych kryteriéw jakosci ustugi transportowej zalicza si¢ regularnosé
Czasu przewozu oraz Iaczny czas jego trwania. Najlepiej oceniang galgzig jest transport
drogowy charakteryzujacy si¢ niezawodnoscia przewozu i dostepnoscig przestrzenna oraz
bardzo duzg liczba firm (tab. 1). Biorac pod uwage zdolnosci przewozowa wyr6zni¢ nalezy
transport kolejowy. W transporcie powietrznym zwraca si¢ duza uwage na bezpieczenstwo
fadunku, za$ najnizsze koszty transportu sa w przypadku rurociggéw. Kazda z galezi
transportu posiada takze stabe strony®. Na tle innych gatezi transport morski (ujety jako

wodny) wypada stabo, a jedynie w odniesieniu do kosztdéw transportu zajmuje drugi miejsce.
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Tabela 1. Ocena gatezi transportu wedtug najwazniejszych kryteriow

. Galaz transportu
Kryterium : - -
kolejowy | drogowy wodny | powietrzny | rurociggowy

koszty transportu 3 4 2 5 1
Czas przewozu 3 2 4 1 -
niezawodnos¢ przewozu 2 1 4 3 -
zdolnos¢ przewozowa 1 2 4 3 5
dostepnos¢ przestrzenna 2 1 4 3 -
zabezpieczenie towarow 3 2 4 1 -
liczba przewoznikow Jeden lub bardzo mata mata Jeden lub

P Kilku duza Kilku

1- najlepsze, najnizsze, 5- najgorsze, najwyzsze

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie J. J. Coyle, E. J. Bardi, C. J. Langley Jr, Zarzgdzanie logistyczne,
PWE, Warszawa 2007, s. 427.

Transport morski stosowany jest w odniesieniu do fadunkéw masowych, a takze do
drobnicy w kontenerach. Warto podkresli¢ niskie koszty tego transportu w przeliczeniu na
wage tadunku. Dodatkowo koszty infrastruktury liniowej sa niewielkie, gdyz stanowia ja
naturalne i sztuczne szlaki wodne taczace elementy infrastruktury punktowej (porty morskie,
przystanie itp.)*°. Najwazniejszymi punktami sa porty morski. Obejmuja one obszar na ladzie
i na morzu, sa wyposazone w réznorodne urzadzenia przetadunkowe. Infrastrukture portowg
mozna podzieli¢ na zwigzang z dostepem d portdw i wewngtrzng. W przypadku infrastruktury
wewngtrznej wykorzystuje si¢ urzadzenia o bardzo duzych wydajnosciach (np. zatadunek
wegla 3300 t/h)'!. Duze porty sa czesto weztowym punktem skupiajacym infrastrukture
liniowa innych gatezi transportu (ladowego, $rédladowego)*?. Ciekawym rozwiazaniem jest
rozwijanie autostrad na morzu, a wiec aktywizacja przewozoéw morskich we wspotpracy z
przewozami wodnymi $rodlagdowymi. Problemem moze by¢ odpowiedni stan infrastruktury

liniowej i punktowej na wodach $rédladowych®®,

1% podstawy logistyki. Podrecznik ksztafcenia w zawodzie technik logistyki, Praca zbiorowa, ILiM, Poznan 2006,
s. 93.
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W opracowaniu przedstawiono umiejscowienie transportu morskiego posréd innych
galezi, jego mocne i stabe strony. Rozwdj tego typu przewozoéw nastepuje szybko,
szczegolnie od momentu zastosowania kontenerow. Porty morskie moga by¢ wykorzystane
jako wazny punkt (terminal) w transporcie intermodalnym. Aby jednak tak si¢ stato potrzebna
jest odpowiednia infrastruktura dostepu do morza i wewnetrzna. Celem opracowania jest
okreslenie roli i znaczenia portow morskich w Polsce i na $wiecie. Wykorzystane zostaty

dane statystyki masowej GUS.

2. Transport intermodalny w portach morskich

Transport intermodalny definiowany jest jako przewo6z tadunkéw w tej samej
jednostce fadunkowej przy uzyciu réznych srodkéw z réznych galezi transportu™. Jednostka
ladunkowa moze byé¢ samochdd ciezarowy lub intermodalna jednostka tadunkowa'®.
Utrudnieniem do funkcjonowania transportu intermodalnego jest brak w krajach UE jednej i
scentralizowanej struktury organizacyjnej zarzadzajacej operacjami tego rodzaju przewozu.
Taka sytuacja spowodowana jest zasada wolnej i uczciwej konkurencji'®. Dominuja przewozy
z wykorzystaniem kolei i transportu samochodowego.

Whprowadzenie kontenerow do transportu drobnicy dokonato prawdziwej rewolucji.
Jako jednostka fadunkowa zapewnialy bezpieczenstwo zgromadzonych w nich towarow,
przyspieszaly prace przetadunkowa i pozwalaty na uzycie rdznych galezi transportu.
Przedstawione zalety przyczynity si¢ do przystosowania portow morskich do obstugi
konteneréw. Oczywiscie trzeba bylo dokona¢ duzych inwestycji w same porty i ich
specjalistyczng infrastrukture. Zmianie ulegta réwniez uzywana flota statkow z
drobnicowcow na kontenerowce. W ciggu ostatnich dziesi¢cioleci przetadunki kontenerow
zwigkszajg si¢ systematycznie, jednak wzrost nie nastegpowat rownomiernie w

poszczegblnych rejonach $wiata. Wyzsza niz $rednig dynamika wzrostu odnotowywaty
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poczatkowo rejony potudniowo - wschodniej Azji, jednak w ostatnim dziesiecioleciu

najszybciej wzrastata ilos¢ przetadunkéw w Chinach®’.

3. Przeplywy tadunkdéw w portach morskich na swiecie

Na poczatku XXI wieku handel migdzynarodowy droga morska stanowi ponad 75%
ogllnych obrotow handlu $wiatowego. Duzy wptyw na taka sytuacje ma
umiedzynarodowianie produkcji i konsumpcji oraz zachodzace procesy integracyjne w
tancuchach logistycznych. W latach 1975 — 2006 przewozy migdzynarodowe droga morska
podwoity si¢ (tab. 2). W przypadku kazdego produktu zanotowano wzrost przewozonego
wolumenu, a najwieksza dynamika odznaczata si¢ inne tadunki. W tej grupie byty rowniez
tadunki drobnicowe, przewozone za pomoca konteneréw. Szacuje si¢, ze wzrost obrotow w
przewozach droga morska wynosi przecigtnie 3-4%. W $wiatowym handlu droga morska

ponad potowe obrotow przypadato na kraje rozwinigte gospodarczo.

Tabela 2. Migdzynarodowe przewozy morskie w latach 1975-2006 (mln ton)

Ropa |Produkt . . Inne .
Lata naftgwa naftowey Ruda Wegiel Zboze tadunki Ogolem
1975 1263 233 292 127 137 995 3047
1990 1190 336 347 342 192 1570 3997
1995 1415 381 402 423 196 1870 4687
2000 1608 419 454 523 230 2200 5434
2006 1814 517 711 755 262 2924 6983

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie Transport. Problemy transportu w rozszerzonej UE, red. naukowa: W.
Rydzkowski i K. Wojewddzka-Krol, PWN, Warszawa 2009, s. 202.

Wraz ze wzrostem handlu morskiego wykonano réwniez wigcej pracy przewozowej w
zegludze morskiej (tab. 3). Najwickszy udziat przypadat na przewo6z ropy naftowej i jej
pochodnych (5 pracy przewozowej), Na kolejnym miejscu znajdowaly si¢ przewozy
tadunkéw masowych, w tym gtdéwnie rudy zelaza i wegla. Coraz wigksza role odgrywaja
przewozy w kontenerach, zarébwno towardw przemystowych i gotowych produktow. Ich
dynamika wzrostu na przetomie XX i XXI wieku wynosita okoto 10% rocznie. W 2006 r.

udziat fadunkéw skonteryzowanych w przewozie tadunkéw suchych wynosit 24%?.

"'H. Iglinski, Euroazjatyckie lgdowe mosty kontenerowe, ,,Logistyka a Jako$¢”, 2008, nr 2, s. 58-59.
'8 Transport, op. cit., s. 203.



Tabela 3. Praca przewozowa w migdzynarodowych przewozach morskich

. Praca przewozowa w latach (mld tkm)
Rodzaj fadunku 2004 2005 2006 2007
ropa naftowa 8 795 9239 9 495 9 685
produkty naftowe 2 305 2510 2 635 2 7155
fadunki pfynne razem 11100 11749 12 130 12 440
ruda zelaza 3444 3918 4192 4790
wegiel 2 960 3113 3 540 3 750
zboze 1 350 1 686 1822 1857
fadunki masowe razem 7 754 8717 9 554 10 397
ladunki ogélem 27 574 29 598 31 447 32932

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS

Na swiecie jest ponad 10 tys. portow morskich i miejsc przetadunkowych. R6znig si¢
one m.in. wielkoscig obrotow tadunkowych. Ws$rdd najwiekszych portow na $wiecie
dominowaty chinskie (tab. 4). W pierwszej dziesiagtce znalazto si¢ az 7 portow z tego kraju.
Wplyw na taka sytuacj¢ ma potencjat gospodarczy kraju oraz rozwijajacy si¢ handel
zagraniczny. Bardzo wiele produktow wytwarzanych jest w Chinach. Przez najwigksze porty

Swiata przechodza géwnie duze strumienie importowanych surowcdéw w postaci ropy

naftowej i fadunkéw masowych suchych oraz strumienie tadunkéw w kontenerach.

Tabela 4. Przetadunki w dziesigciu najwigkszych portach morskich na swiecie

. Obroty ladunkoéw w latach (min ton)

Lp Port Kray 2004 | 2005 | 2006 | 2007
1 | Szanghaj Chiny 379,0 4432 537,5 561,5
2 | Singapur Singapur 393,4 423,2 4485 483,6
3 | Rotterdam Holandia 352,8 370,5 378,2 406,8
4 | Ningbo Chiny 225,9 272,4 309,7 344,0
5 | Guangzhou Chiny 215,2 2417 302,8 343,3
6 | Tianjin Chiny 206,2 245,1 257,6 309,5
7 | Quingdao Chiny 161,7 184,3 2242 265,0
8 | Quinhuangdao Chiny 150,3 167,5 204,9 2489
9 | Hong Kong Chiny 220,9 230,1 238,2 2454

Korea
10 | Pusdam Potudniowa 219,8 217,2 217,9 243,6

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS




Przetadunki kontenerow wykonywane sg gtdwnie przez porty panstw rozwijajacych
si¢ (tab. 5). Dominacja portow chinskich nie jest juz tak widoczna. W kazdym z najwigkszych
portow nastgpowat wzrost przetadunkéw Szczegdlnie wysoka dynamika wzrosty odznaczaty

si¢ porty chinskie, a wsrdd nich Szanghaj (w latach 2004-2007 wzrost 0 80%)

Tabela 5. Przetadunki w dziesigciu najwigkszych portach morskich na swiecie

. Obroty ladunkéw w latach (tys. TEU)

Lp Port Kraj 2004 | 2005 | 2006 | 2007
1 | Singapur Singapur 21 329 23192 24 792 27 900
2 | Szanghaj Chiny 14 558 18 081 21 710 26 150
3 | Hong Kong Chiny 21984 22 602 23539 23 880
4 | Shenzen Chiny 13 655 15 898 18 253 20 900

Korea

5 | Pusdam Potudniowa 11190 11 837 12 039 13270
6 | Rotterdam Holandia 8 281 9228 9613 10 800
7 | Dubaj ZEA 6 429 7619 8 923 10 700
8 | Kaohsiung Tajwan 9714 9471 9775 10 257
9 | Hamburg Niemcy 7 003 8 095 8 882 9 890
10 | Quingdao Chiny 5139 6 307 7 685 9 462

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS

Zwigkszanie si¢ obrotow w handlu zagranicznym przyczynia si¢ do wzrosty
wolumenu i pracy przewozowej wykonywanej przez porty morskie. Szczegdlnie duzy wzrost
nastepowat w przewozach kontenerowych. Pewnym ograniczeniem dla zwigkszania
przetadunkow jest problem rozbudowy infrastruktury portowej oraz brak odpowiedniej liczby

urzadzen o wysokiej wydajnosci przetadunku.

4. Przeplywy tadunkdéw w portach morskich w Polsce

Do podstawowych portdbw morskich w Polsce zalicza si¢ Gdansk, Gdynig,
Swinoujscie i Szczecin. Wystepuje réwniez kilkanascie mniejszych portéw uczestniczacych
w przetadunkach towardw i obstudze pasazerow, a wsrdd nich najwickszy jest port morski
Police. Jego obroty ksztaltuja si¢ na poziomie 2,5 min ton rocznie. Ta wielkos¢ przetadunkow
pozwala traktowac ten port jako port gtowny.

Najwiekszy udziat w strukturze obrotéw fadunkowych droga morska w 2007 roku
miaty tadunki masowe suche (20%), kontenery oraz jednostki toczone (po 18%) — rysunek 1.



Nieduzy byt udziat fadunkdéw masowych ciektych. Struktura byla wigc odmienna niz w

przewozach miedzynarodowych ogotem.

@ masowe suche
m kontenery duze
O jednostki toczone
18% O masowe ciekte

| pozostate tadunki
drobnicowe

6%
18%

Rysunek 1. Struktura przewozéw tadunkow droga morska w Polsce wedtug ich grup w

2007 r.
Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych GUS

Pod wzgledem wolumenu przewozonych tadunkéw zdecydowanym liderem byt port
w Gdansku(rys. 2). Udziat portu w Gdyni wynosit 25%, pozostatych dwoch znaczacych
portow po 15%.

pozostate
0,3%

Swinioujscie
15,6%

Rysunek 1. Struktura przetadunkéw w portach morskich w Polsce w 2009 roku

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych GUS



Ogolna struktura przewozonych fadunkOw zostata przedstawiona we wczesniejszej
czesci opracowania. Jednak w poszczeg6lnych portach mozna byto zauwazyé specjalizacje.
Rope naftowa przewozono gtdwnie w Gdansku (85% wolumenu), rudy zelaza w Szczecinie i
Swinoujsciu (odpowiednio 45 i 47%), zboze w Gdyni i Szczecinie (po 38%), drobnice

gtownie w Gdyni (50%). Nastapita specjalizacja w zakresie obstugiwanych tadunkdow.

Tabela 6. Przetadunki w portach morskich wedtug grup tadunkéw w 2007 roku (min ton)

Porty Wegiel i Rudy Zboze | Drewno Ropa Inne Drobnica
koks naftowa | masowe

Gdansk 1895,0 30,7 774,1 - 124357 | 34176 2 647,6
Gdynia 675,8 - 14575 379 | 12244 | 3333,7| 107810
Szczecin 2014,6 525,5| 1451,8 65,2 301,8 | 2696,2 2517,0
Swinoujscie | 2 307,8 560,9 64,6 - 715,7 202,6 5301,2
Police 9,4 71,1 - - - 2 303,8 -
ogblem 6930,4 | 11879 | 38034 122,0 | 14677,6 | 12022,8 | 21 305,0

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS

W zakresie przetadunkéw kontenerow dominujacg pozycje zajmowat portu w Gdyni
(tab. 6). Jego udziat w przetadunkach kontenerow z tadunkiem w 2007 r. wynosit 83%, a
pustych 75% w catkowitej liczbie konteneréw obstugiwanych przez porty morskie w Polsce.
Biorac pod uwage wolumen przewozow w latach 1996-2007 przetadunki kontenerow wzrosty

z 1,6 do 6,1 min ton. Oznacza to $redni roczny wzrost o 25% rocznie.

Tabela 6. Przetadunki konteneréw w portach morskich w 2007 roku

Porty Przeladunki kontenerow (TEU)
z ladunkami pustych
Gdansk 59 369 37012
Gdynia 473 130 146 433
Szczecin 38512 11541
Swinoujscie 5325 1368
ogbem 576 336 196 354

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS

Wynik osiagniety przez terminal kontenerowy w Gdyni w 2007 roku sprawit, ze
uplasowat si¢ on na trzecim miejscu wsrod terminali kontenerowych w rejonie Morza

Battyckiego.



5. Zakonczenie

Rola i znaczenie portow morskich ciggle wzrasta. Rosngca wymiana handlowa i
globalizacji produkcji oraz konsumpcji przyczyniaja si¢ do zwigkszenia przeptywow miedzy
kontynentami. Lepiej oceniane inne galezie transportu nie moga konkurowaé w przewozie
oceanicznym. W przewozie kontynentalnym transport morski nie jest na przegranej pozycji.
W przypadku tadunkéw masowych, dla ktérych udziat kosztow transportu w cenie towaru jest
wysoki, tani transport morski jest bardzo konkurencyjny. Coraz wigkszego znaczenia nabiera
przewdz drobnicy, gtownie za sprawg powszechnego uzycia kontenerow Szczeg6lnie duzy
wzrost obrotéw nastepowat w portach morskich panstw rozwijajacych. Z jednej strony
rozwijajaca si¢ produkcja, a z drugiej chtonne rynki zbytu pozwalaty zwigksza¢ wolumen
przetadunkow.

W Polsce struktura obstugiwanych tadunkéw byta odmienna niz na swiecie. Maty byt
udziat ropy naftowej i jej pochodnych. Zauwazy¢ tez mozna byto tendencje do specjalizacji w
przefadunku produktow. Wigzata si¢ ona z przystosowaniem samych portdw i ich
infrastruktury do danego typu operacji przetadunkowych.

Porty morskie miaty zasadnicze znaczenie dla miedzynarodowej wymiany handlowe;j.
W handlu z portami spoza UE okoto 90% towardw transportuje sie morzem, a w przypadku
handlu na rynku Unii odsetek ten wynosi ponad 40%. Zalozeniem zintegrowanej polityki
morskiej UE jest nadanie szczegOlnego znaczenia zagadnieniu ,europejskiego transportu
morskiego bez barier”. Zamierzeniem jest poprawa wydajnosci transportu morskiego w
Europie i zapewnienia jego dtugofalowej konkurencyjnosci. Realizacja jest mozliwa poprzez
upowszechnienie technologii zwigkszajacych produktywnosé, zmniejszanie negatywnego
oddziatywania na srodowisko naturalne oraz tworzenie warunkOw dziatania i sprawnej
integracji portdbw w fancuchach transportowych. Przysziosciag portow morskich bedzie

uczestnictwo w sieciach transportu intermodalnego.
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THE ROLE AND IMPORTANCE OF MARITIME PORTS

Summary
Growing trade and the globalization of production and consumption helps to increase the role
and importance of sea ports. Maritime transport is competitive in the case of bulk cargoes. Greater
significance was the carriage of general cargo, mainly due to widespread use of containers. Followed a
large increase in turnover in ports of developing countries. Share of oil in transshipment in seaports in
Poland was small. Maritime Policy is intended to improve the efficiency of maritime transport in
Europe and ensure its long term competitiveness through a wider use of technology to increase
productivity, reduce negative impacts on the environment and creating conditions for the action and
the smooth integration of ports in the transport network.
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