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PRZEMIANY W PORTACH MORSKICH UNII EUROPEJSKIEJ
NA PRZELOMIE XX I XXI WIEKU

Streszczenie
Przedmiotem artykutu jest przedstawienie w sposob syntetyczny modelu WORKPORT, ktory
dzieli porty morskie na trzy generacje. Taki podziat portéw morskich na generacje wynika z ich
ewolucji, ktéra w szczegolnosci byta widoczna w ostatnich dekadach XX wieku. Model ten
wyodrebnia poziom rozwoju portow morskich do 1960, po 1960 i po 1980 roku. Wyodrebnienie
poszczegodlnych generacji portdow morskich dokonano na podstawie kilku zasadniczych kryteriow,
ktére zostaty przedstawione w niniejszym opracowaniu. Z doborem kryteriow mozna oczywiscie
polemizowaé, gdyz zostaly one przyjete w sposob subiektywny na podstawie obserwacji
zachowan portéw morskich w procesie ewolucyjnym. Zakonczeniem artykulu jest proba
odpowiedzi, w jakim kierunku moze nastapi¢ dalsza ewolucja portow morskich zlokalizowanych
w Unii Europejskiej.

Stowa kluczowe: model WORKPORT, generacje portow morskich, ewolucja portow morskich

WSTEP

Przemiany spoteczno - gospodarcze zachodzace na przetomie XX i XXI wieku
doprowadzily do znacznych zmian w funkcjonowaniu portdéw morskich. Porty morskie
ewoluuja 1 rozwijaja swoja podstawowa dziatalno$¢ gospodarcza. Permanentne zmiany, jakie
nastgpowaty w ostatnich dekadach doprowadzily do stworzenia modelu opisujacego
przeksztalcenia w obszarze portdéw morskich. Model scharakteryzowat porty morskie wedlug
kryteriow: gléwne tadunki, postawa 1 strategie rozwoju portu morskiego, zakres dziatalnosci,
charakterystyka organizacji i produktu, czynniki decyzyjne, patrz tabela 1.

1. TRZY GENERACJE PORTOW MORSKICH W MODELU UNCTAD

Trzy generacje portow morskich zostaly zdefiniowane ze wzgledu na ich
charakterystyki odpowiadajace okresom, tj.: przed 1960’tym, pomigdzy 1960 — 1980 i po
1980’tym roku [1]. Gtowne charakterystyki kazdej generacji portu morskiego zostaty
przedstawione w tabeli 2. Zostana one omdwione w sposdb syntetyczny, ze wzgledu na
ograniczenia artykutu.

Tabela 1. Trzy generacyjny model portu

OKres rozwoju Pierwsza generacja Duga generacja Trzecia generacja
Gtowne tadunki Ladunki pdétmasowe. Ladunki pétmasowe, L adunki masowe. Ladunki
suche i ptynne masowe. skonteneryzowane.
Postawa i strategie Konserwatywna. Ekspansyjna. Orientacja handlowa.
rozwoju portu Zmiana punktu wezta Centrum transportowe, Zintegrowane centrum
morskiego transportowego. przemystowe i transportowe/platforma
handlowe. logistyczna dla handlu
migdzynarodowego

“ Akademia Morska w Gdyni, Wydziat Przedsigbiorczosci i Towaroznawstwa
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Okres rozwoju

Pierwsza generacja

Duga generacja

Trzecia generacja

Charakterystyka Niezalezna dziatalno$¢ | Blizsze wigzi pomigdzy Zjednoczona spotecznosci
organizacji w obrebie portu. portem a portowa.
Nieformalne powiazania | uzytkownikami portu. Integracja portu z tancuchem
pomigdzy portem a jego | Luzne relacje pomigdzy handlowym i transportowym.
uzytkownikami. dziatalno$ciami w Bliska relacja pomigdzy portem a
porcie. wiladzami municypalnymi.
Przypadkowe relacje Rozszerzenie organizacji portu
pomigdzy portem a morskiego.
wladzami
municypalnymi.
Charakterystyka Przeptyw tadunku. Przeptyw tadunku. Przeptyw tadunku/ informacji.
produkcji Proste ustugi Transformacja tadunku. | Dystrybucja tadunku / informacji.
indywidualne. Ushugi kompleksowe. Kompleksowy pakiet

Niska wartos¢ dodana.

Zwigkszenie wartosci
dodanej ustug.

$wiadczonych ustug.
Wysoka warto$¢ dodana
$wiadczonych ustug.

Czynniki decyzyjne

Praca/ kapitat

Kapitat

Technologia/ know - how

890

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: [2]

Model ten nie uwzglednia innych waznych czynnikéw, takich jak: wielko$ci portu,
geograficznej lokalizacji i rozmiaru zaangazowania si¢ sektora publicznego i prywatnego w
dziatalno$¢ inwestycyjna. W rezultacie model stworzony przez UNCTAD wyodrebnit trzy
generacje portow morskich.

Pierwsza generacja portu morskiego

Porty morskie pierwszej generacji prowadzily dziatalno$¢ operacyjna w insolacji jako
pomost pomigdzy transportem ladowym i morskim. Porty izolowaly si¢ od transportu i
dziatalnosci handlowej, a takze nie koncentrowaty si¢ na potrzebach zglaszanych przez
swoich uzytkownikow. Podobne podejscie izolacyjne istnialo pomigdzy portem a
administracja miejska. Postawg biernego uczestnictwa przejawiatlo rowniez wiele
przedsigbiorstw realizujacych dzialalnos$¢ eksploatacyjna w porcie morskim. W konsekwencji
podmioty te nigdy nie dziataly wspoOlnie w promowaniu portu morskiego na poziomie
handlowym [2]. Taka postawa w zachowaniu uczestnikow przemieszczania tadunkow w
portach morskich byta konsekwencja braku wiedzy na temat mozliwosci osiagnigcia korzysci
ze wspoOlpracy, chociaz istniaty pewne powigzania, ale miaty one charakter nieformalny.

Druga generacja portu morskiego

Na tym poziomie rozwoju porty morskie rozpoznawane byty jako organizacje
$wiadczace funkcje o szerokim zakresie i1 dzialajace jako centra $wiadczace ustugi
transportowe, przemystowe 1 handlowe. Zakres dziatalnosci portow morskich, w ktorych byty
one zaangazowane mogl rozciaga¢ si¢ na dziatalnos¢ handlowa, ktora tworzyla ,,wartos$¢
dodana” dla obrotu fadunkami.

Ponadto, uzyteczno$¢ przemystowa byta wkomponowana w funkcjonowanie portu
morskiego, 1 rozszerzyla si¢ na jego zaplecze. Innym waznym czynnikiem wyrdzniajacym
porty morskie drugiej generacji byta blizsza relacja pomigdzy portem morskim a jego
partnerami transportowymi i handlowymi, jak réwniez pomigdzy portami morskimi i
wiladzami municypalnymi. W ten sposob porty morskie drugiej generacji nie funkcjonowaty
w izolacji operacyjnej, lecz wspotpracowaty z sektorem transportowym [2]. Porty morskie
przyjelty w tym okresie role aktywnego uczestnika przemieszczania tadunkow. Jednak
aktywno$¢ portu morskiego ograniczata si¢ do waskiego obszaru mikrootoczenia. W tym
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czasie upatrywano, ze ksztaltowanie pozytywnych wigzi w mikootoczeniu moze przynies¢
portowi morskiemu przewagg konkurencyjna.

Trzecia generacja portu morskiego

Porty morskie trzeciej generacji sa uwazane jako ,,produkt” procesu globalizacji
konteneryzacji 1 intermodalizmu. Porty morskie po 1980 roku staly si¢ dynamicznym
uczestnikiem w zlozonej sieci migdzynarodowej produkcji i dystrybucji, a zarzadzanie
portem przesunat si¢, ku proaktywnemu rozwojowi zintegrowanych centréw portowych i
platform logistycznych wspierajacych handel migdzynarodowy. Ustlugi portowe staty si¢ duzo
bardziej specjalistyczne, zmienne i zintegrowane, w poréwnaniu do ustug $wiadczonych
przez porty morskie pierwszej i drugiej generacji. Ponadto, porty morskie trzeciej generacji
otworzyly si¢ na koegzystencjg, ktora ewoluowata przyjmujac wspdlczesny wymiar
»Wspoltzycia” ze swoimi interesariuszami. Ustugi portéw morskich realizowane sa przez
nowoczesne wyposazenie przetadunkowe 1 technologie informacyjne, ktére staty sig
powaznym czynnikiem przewagi rynkowej.

Jednoczesnie ushugi przemystowe portéw morskich zostaty rozwinigte uzyskujac
wigksza warto$¢ dodana. Warto$¢ dodana zwiazana byta zarowno z ustugami realizowanymi
na rzecz obstugi statku, jak i tadunku. W przypadku tadunku, obszar przemystowy zostat
ukierunkowany na wygenerowanie wzrostu obrotu ladunkami przechodzacymi przez port
morski. Ponadto, stworzono mierniki ochrony s$rodowiska naturalnego portu morskiego,
dzigki ktérym mozna kontrolowa¢ wptyw dziatalno$ci operacyjnej na otoczenie.

Efektywno$¢ administracyjna portu morskiego zostata wzmocniona w modelu portu
morskiego trzeciej generacji poprzez rozwinigty system dokumentacyjny, ktory zostat
usprawniony wraz z nadejSciem wspotczesnych technologii przeptywu informacji i
komunikacji. Planowanie pracy wewnatrz portu takze usprawniono w celu zapewnienia
efektywnego systemu pracy oraz maksymalnego wykorzystania infrastruktury i
Suprastruktury portu. Usprawniona administracja 1 rozszerzona dziatalno$¢ handlowa portu
morskiego takze stanowi wyrdznik portu morskiego trzeciej generacji [2].

Ustugi logistyczne, w tym dystrybucja zostaly implementowane w dziatalno$¢
eksploatacyjna portu morskiego, zmieniajac okres magazynowania towarow wczesnie]
dostarczonych. Ponadto, porty morskie w celu ksztattowania warto$ci dodanej musiaty
zmieni¢ koncepcje magazynowania. Obecnie istnieja wysokie wymagania jako$ciowe
stawiane przez klientow w zakresie magazynowania towaréw przechodzacych przez porty
morskie. W wielu przypadkach, uwzgledniane sa specyficzne wymagania uzytkownikow,
dotyczace warunkdw magazynowania. Dla przykladu, wymagania dotycza: regaléw
wysokiego sktadowania (ang. high-rack storage), kontroli iloSciowej za pomoca systemow
komputerowych, wdrozenia systemOw zarzadzania oraz zastosowania systemu EDI
utatwiajacego przemieszczanie tadunkow przez port jako czesci tancucha logistycznego [2].

Jednoczesnie rozwoj konteneryzacji spowodowal znaczace zmiany w portach
morskich. W wielu przypadkach port morski traktowany jest jako ,,przelotny korytarz”, gdzie
kontenery nie sa dilugo skladowane. W ten sposéb nastepuje ograniczona mozliwosé
ksztaltowania strategii portow morskich opartej na wartosci dodanej.

Zmiany organizacyjne takze byly znamienne w koncepcji portu trzeciej generacji.
Mialy one miejsce zarOwno wewnatrz samych portow morskich, jak i w powiazaniach z
innymi portami morskimi oraz szeroko rozumianymi interesariuszami handlowymi [2].

Model generacji portow morskich, wskazuje na rdzne kryteria roznicujace, z ktérymi
mozna polemizowac. Poniewaz linia demarkacyjna w przyjgtych okresach nie jest ostra.
Niemniej jednak stanowi probg uporzadkowania pewnego stanu wiedzy na temat rozwoju
portow morskich.
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2. CZYNNIKI KSZTALTUJACE GENERACIJE PORTOW MORSKICH

Jak mozna zauwazy¢ w modelu WORKPORT, przyjeto wiele czynnikow a nastepnie
przesledzono ich zmiany do 2000 roku. Jezeli wezmiemy pod uwagg pierwszy czynnik, to
wida¢ wyraznie, ze w wigkszosci panstw porty morskie stanowily i stanowia strategiczny
obszar gospodarki narodowej. Jednak pierwszym panstwem, ktdre przyjeto prywatna forme
portow morskich byla Wielka Brytania, ktoéra rozpoczeta proces prywatyzacji. Proces
prywatyzacji portow morskich w Wielkiej Brytanii w szczegodlnosci przybral na sile za
rzadow Margaret Thatcher. Wlasno§¢ portu morskiego zostala poddana zasadniczym
przemianom, w ostatnich trzech dekadach. Do wczesnych lat 80’tych infrastruktura portu
morskiego stanowita na ogét wlasnos¢ panstwa. Jedynym wyjatkiem byta Wielka Brytania,
gdzie istniaty prywatne porty morskie, a wigc infrastruktura rowniez byta prywatna. W tym
czasie w krajach Europy Zachodniej byly rézne rozwiazana dotyczace wilasnosci portow
morskich. Natomiast w krajach Europy Wschodniej porty morskie stanowily wlasnosc
panstwowa. Podyktowane to byto gtownie kwestiami politycznymi, jak i obawami krajow
przed utrata wplywu na ksztaltowanie eksportu lub importu. Jednak w wyniku transformacji
krajow Europy Wschodniej w p6znych latach 80’tych nastapily znaczace przemiany. Dla
przyktadu w Wielkiej Brytanii znaczna liczba portow morskich posiadajacych status
publiczno — prywatny zostata sprywatyzowana. Zaden inny kraj nie podjat tak olbrzymiego
procesu prywatyzacyjnego w Europie. Jednak ten przyjety kierunek wydat si¢ wlasciwy, gdyz
skutkowal rozwojem 1 ekspansja ustug portowych w tym czasie.

Jednak obecniec w systemie Europy porty morskie maja roézne rozwigzania
wlasnosciowe. W rezultacie porty morskie sa: prywatne, panstwowe, panstwowo-prywatne,
oraz panstwowo-prywatno-komunalne. Kazde panstwo wypracowalo swoj model
wlasnos$ciowy portéw morskich.

Innym czynnikiem r6znicujacym porty morskie byly formy tadunku. Wedtug modelu
UNCTAD, formy tadunku zostaly przypisane réznym generacjom portow morskich. W
rezultacie tadunki poétmasowe, zostaly przypisane portom pierwszej generacji, podczas gdy
fadunki skonteneryzowane przypisano portom trzeciej generacji. Taka kategoryzacja nie
wzigta pod uwage zasadniczo faktu, ze niektére porty morskie moga manipulowa¢ duzym
potokiem tadunkéw przypisanych trzem generacja, bez uszczerbku na swoja pozycje
rynkowa.

Model WORKPORT nie wiaze pojedynczego tadunku ze specyfika generacji portu
morskiego. Rozpoznaje tylko, ze istnieja zasadnicze zmiany w sposobie manipulacji
niektorymi rodzajami tadunkéw. Podstawa manipulacji tadunkami bylo wykorzystanie metod
lub technik umozliwiajacych minimalizacje koszoéw 1 utrzymanie bezpieczenstwa pracy.
Takie podejscie implikuje szeroki wachlarz technik w portach o duzym zakresie obstugi
fadunkéw. Zasadnicza zmiana we wszystkich formach tadunku ulegta na skutek wzrostu
wielkosci statkow morskich. Jednak tego czynnika nie uwzgledniono w prezentowanym
modelu UNCTAD.

Innym czynnikiem wzietym pod uwage przy opisie modelu jest proces manipulacji
fadunkami. Model UNCTAD nie wziat réwniez pod uwagg zasadniczych zmian, jakie ze soba
niesie proces obstugi r6znych rodzajow tadunkéw. Wzrastajaca specjalizacja 1 automatyzacja
staty si¢ podstawowymi czynnikami réznicujacymi poszczegdlne generacje portow morskich
ostatnich dekad. Obecne techniki, jakie porty morskie wykorzystuja w procesie przetadunku
ro6znia si¢ zasadniczo od tych wykorzystywanych przez porty pierwszej generacji. Wolumen
obstugiwane] masy towarowej jest olbrzymi a fizyczna obstuga przetadunku zostata
zminimalizowana. A w wielu przypadkach, catkowicie zastapiona przez systemy
mechaniczne. Niewatpliwie do wysokiego poziomu mechanizacji 1 automatyzacji przyczynita
si¢ konteneryzacja. Ponadto, wzrastajaca wielko$¢ statkdéw doprowadzita do znaczacych
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inwestycji w infrastrukture, suprastrukturg, i pogiebianie kanatow podejsciowych do portow
morskich, jak rowniez znaczacych inwestycji w systemy technologii informatycznej
wspierajacej przemieszczanie kontenerow wewnatrz terminalu kontenerowego. W niektorych
portach morskich, takich jak: Antwerp, Hull, Immingham, London, Tilbury i innych wzrost
wielkosci  statkbw morskich spowodowat konieczno$¢ rozwoju nowych terminali
kontenerowych zlokalizowanych poza typowymi terenami portowymi.

Kolejnym waznym czynnikiem réznicujacym generacje portow morskich sa systemy
wspierania obstugi tadunkow i informacji. W odniesieniu do rozwoju procesu obshugi
fadunku, pojawita si¢ potrzeba rozwoju przestarzatych systemow, ktore wespra wykorzystanie
portéw morskich jako platformy logistycznej. W rezultacie porty morskie nie chciaty zosta¢
prostymi punktami manipulacji fadunkowych. Model UNCTAD rozpatruje porty morskie,
jako centra zintegrowanego transportu i platformy logistycznej. Ponadto, uwzglgdnia
strategie powiazania portu morskiego z operatorami $wiadczacymi uslugi nieportowe, takie
jak: transport drogowy, kolejowy, itp.[4 ]

Jednym z kluczowych aspektéw ewolucji portu jest jego komunikowanie si¢ w
powiazaniu z systemami informacyjno-informatycznymi, dzigki ktérym mozna w czasie
rzeczywistym S$ledzi¢ miejsce ladunku, i go kontrolowaé. Model UNCTAD uwzglednia
jedynie ich istnienie. Natomiast nie okresla roli nowych technologii dla funkcjonowania portu
morskiego 1 jego uzytkownikéw. Ponadto, zasadnicza kwestia pozostaja zmiany w
wykorzystywaniu technologii informacyjnej wewnatrz potu morskiego.

W praktyce, porty zachowaly si¢ jak inni uczestnicy gospodarki w postaci rozwoju
transferu danych i metod komunikacji bez porzucania starszych form przekazu danych i
informacji. Wigkszo$¢ portow morskich uzywa kilku systemoéw komputerowych, ktore
powstaty w roznych etapach rozwoju. Nawet super nowoczesne terminale kontenerowe takie
jak: Thamesport i Maasvlakte wykorzystuja kilka tradycyjnych i nowoczesnych form przesytu
informacji w zaleznosci od potrzeb i okolicznosci.

Innym czynnikiem rdéznicujacym generacje portow morskich, to kultura pracy.
Kultura pracy w modelu koncentruje si¢ na sposobie zatrudnia pracownikOw w organizacji
oraz zmianie warunkow zatrudnienia. W latach 60’tych podstawa dzialalno$ci operacyjnej
portow morskich byt obrot tadunkami polmasowymi o niskim poziomie mechanizacji.
Oznaczalo to, wysoki stopien pracochlonno$ci i wysoki poziom pracy manualnej. Kultura
pracy oparta byta na precyzyjnym opisie pracy i wykonywanych zadaniach. Pracownicy byli
zrzeszeni w zwiazki zawodowe. Dlatego porty morskie nie byly wstanie efektywnie
rozlokowac¢ zasoby ludzkie w zaleznosci od potrzeb organizacji.

W latach 70’tych i1 80’tych nastapit wzrost procesu mechanizacji przemieszczania
fadunkéw wraz ze wzrostem jego unifikacji. Czynniki te spowodowaly mniejsze
zapotrzebowanie na sil¢ robocza.

Dodatkowo, zasoby ludzkie stawaty si¢ duzo bardziej specjalistyczne. A w lat 80’tych
rozwinigto wiele umiejetnosci, ktore pozwolity zarzadom portéw morskich uzyska¢ wigksza
elastyczno$¢ w zakresie dysponowania zasobami ludzkimi.

Z kolei, w latach 90°tych skoncentrowano si¢ na §wiadczeniu ustug portowych o duzej
jakosci, co spowodowato potozenie nacisku na wigksza elastyczno$¢ i dodatkowo wspotprace
z agencjami pracy, ktore organizowaly pracownikoéw fizycznych w zalezno$ci od potrzeb
portu morskiego. Elastyczno$¢ pracy nie powinno by¢ kosztem bezpieczenstwa pracy, ktore
jest chronione wysokim rezimem prawnym [5].

Innym czynnikiem, ktoéry wzigto pod uwage przy réznicowaniu generacji portow
morskich to funkcje portu i1 jego rozwoj. Funkcje portow 1 ich rozwoj stanowi podstawe
modelu biznesowego kazdego portu morskiego. Jak wiadomo funkcje te w sposéb istotny
ewoluowaly, az osiagnelty wspotczesny poziom 1 zakres obslugi potoku zréznicowanych
fadunkéw. W latach 60°tych porty stanowily podstawowy punkt wymiany ladunkéw
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pomigdzy transportem ladowym i morskim. Dlatego koncentrowaly si¢ na przemieszczaniu
tadunku z jednej galezi transportu na druga. W tym czasie duze znaczenie mialty nieformalne
relacje pomiedzy zarzadem portu a jego klientami. Ponadto, umowy handlowe byly czesto
nieformalne a relacje biznesowe miaty charakter luzny.

Szybki wzrost obrotu tadunkami zjednostkowanymi doprowadzit do realizacji
dziatalnosci operacyjnej na nowych geograficznie obszarach. Funkcje i procesy portu powoli
wzrastaty w ztozono$¢ operacyjna. W latach 70’tych porty morskie weszty w blizsze relacje
ze swoimi uzytkownikami.

Uwienczone sukcesem operacyjnym porty morskie Europy znalazly si¢ pod presja
fizycznej ekspansji. W latach 80’tych niektoére porty morskie zdywersyfikowaty swoja
dziatalno$¢ operacyjna na rozwijajacy si¢ obszar logistyki. Jednoczesnie zaczgto oferowac
ustugi o podwyzszonej wartosci dodanej. W ten sposdb porty morskie staly si¢ bardziej
zintegrowane z tancuchem transportowym, w zalezno$ci od rodzaju tadunku i stawianych
wymagan przez klientow. W latach 90’tych zaobserwowano rozszerzanie si¢ procesu
globalizacji na sektor portowy. Ekspansja operatorow portowych gtéwnie realizowana byta
przez: fuzje, akwizycje, 1 zawiazywanie spotek operacyjnych typu joint-venture, ktore staty
si¢ duzo bardziej powszechne 1 ztozone [6], w tym sektorze. Funkcje w obszarze portow
morskich rozwijaty si¢ w sposdb ewolucyjny, co pozwolilo im w trudnych czasach na
stopniowe dostosowywanie si¢ do zmian zachodzacych w otoczeniu biznesowym.

Innym czynnikiem branym pod uwagg przy okreslaniu generacji portu morskiego jest
zdrowie 1 bezpieczenstwo pracy. Bezpieczenstwo definiuje zardwno pracg, jak 1 zachowanie
pracownikow. Podejécie do industrializacji 1 organizacji pracy jest r6zne w krajach Unii
Europejskiej, 1 zalezy od kultury i uwarunkowan historycznych. Niewatpliwie te czynniki
miaty wplyw na rozwdj portoéw morskich w Unii Europejskiej [7]. Ten czynnik nie jest
uwzgledniony w modelu UNCTAD a powinien by¢ ze wzgledu na szeroki wachlarz dyrektyw
dotyczacych zdrowia i bezpieczenstwa pracy [8].

Rezim prawny zwigzany ze zdrowiem 1 bezpieczenstwem pracy jest waznym
czynnikiem funkcjonowania portu morskiego. Gtownym wyzwaniem dla portow morskich
jest pogodzenie polityki zdrowia 1 bezpieczenstwa pracy z nowymi naciskami na podnoszenie
efektywnosci 1 tworzenie elastycznosci pracy [9]. Obecnie jest realizowanych szereg
przedsigwzig¢ umozliwiajacych poprawg zdrowia i bezpieczenstwa pracy. W szczegdlnos$ci
przedsigwzigcia te dotycza: bezpieczenstwa organizacji, polepszenia otoczenia pracy,
identyfikacji tadunkéw niebezpiecznych i1 przygotowania na wypadek niebezpieczenstwa
[10].

Migdzynarodowe organizacje nienalezace do UE odgrywaja wazna rolg w rozwijaniu
1 promowaniu regulacji bezpieczenstwa pracy. Organizacja Narodéow Zjednoczonych
sponsoruje International Maritime Organisation (IMO), w celu harmonizowania
bezpieczenstwa i1 regulacji dotyczacych migdzynarodowego otoczenia. Wynikiem dziatan
podjetych przez IMO bylto stworzenie kodu ISM, ktory dotyczy gltownie standardowych
procedur bezpieczenstwa na poktadzie statku i1 na ladzie, 1 jest wspierany przez Port State
Control [11].

Innym waznym czynnikiem réznicujacym generacje portow morskich jest sSrodowisko.
Rozwiazania w zakresie §rodowiska maja coraz wigksze znaczenie z powodu duzych zmian
zachodzacych w rozwoju 1 dziatalnosci operacyjnej portu morskiego oraz  obszarach
bezposrednio zwiazanych z jego funkcjonowaniem.

W latach 60’tych witadze portu koncentrowaly si¢ gtownie na takich elementach
srodowiska jak: wiatr, fale, ptywy i prady morskie. W tym przypadku, koncentrowano si¢ na
wplywie srodowiska pogodowego na port morski. Jednak obecnie, porty morskie wraz z
koncepcja zrownowazonego rozwoju gospodarczego w coraz wigkszym stopniu zaczely

Logistyka 2/2012




Logistyka - nauka

uwzglednia¢ srodowisko naturalne w swoich planach rozwojowych. W ten sposéb godzac
interesy spotecznosci lokalnej z interesami rozwoju portu morskiego.

Wtladze portow morskich podporzadkowaly si¢ nowej ewoluujacej legislacji
ukierunkowanej na ochrong $rodowiska i zréwnowazony rozwdj. Obecnie polityka portow
morskich jest na biezaco weryfikowana pod wzgledem przyjetych dyrektyw Unii
Europejskiej. Status $rodowiska naturalnego w warunkach biznesu i planow rozwojowych
wzrost w sposéb jednoznaczny. W gldwnej mierze do tego stanu rzeczy przyczynily sig
inicjatywy podejmowane przez European Sea Port’s Organisation (ESPO), Enviromental
Code of Practice i Enviromental Review [12,13].

Ponadto, migdzynarodowe projekty wspolpracy w zakresie badan i rozwoju
sponsorowane przez Komisje Europejska 1 wiele portow europejskich, przyczynilty si¢ do
stworzenia takich rozwiazan jak: Eco — information [14], i ECOPorts [15]. W ten sposob
stworzono sie¢ portow morskich, ktéra dokonuje wymiany dobrych praktyk portowych, dzieli
si¢ rozwigzaniami efektywnos$ciowo — kosztowymi w obstudze tadunkow 1 wiedza. Wiasciwe
narz¢dzia i metodologie rowniez zostaly rozwinigte dla celow aplikacyjnych w ramach
specyficznych warunkow popytowych w obszarze portéw morskich.

Na poziomie Europy, Komisja Europejska oddziatuje na system planowania portéw
morskich przez uchwalane dyrektywy. Implikacje dyrektyw dla rozwoju i1 ekspansji portow
morskich sa znaczace. Dla przyktadu, dyrektywa siedliskowa dotyczaca ptakow (ang. The
Habitats Directive [16]), musi by¢ uwzgledniona przy inwestycjach realizowanych przez
porty morskie, gdzie nalezy dokona¢ oceny wplywu inwestycji na siedliska ptakow, itp.

Wiele portow morskich w Europie rozwija i implementuje niektore formy systemu
zarzadzania $rodowiskiem (ang. Enviromental Management System), jako narzedziem
pomagajacym wypekienie ich odpowiedzialno$ci i zobowiazan wobec §rodowiska [17, 18].
Niewatpliwie zarzadzanie otoczeniem jest kluczowym komponentem sukcesu portu w
zakresie planowania i rozwoju. W ten sposob otoczenie portu moze by¢ uwazane jako
zagrozenie, lub jako pasywna korzys¢.

Jak mozna zauwazy¢ otoczenie portu morskiego coraz silniej jest ze soba
zintegrowane na roéznych ptaszczyznach. Zard6wno w obszarze biznesu, polityki i rozwoju.

Innym czynnikiem wplywajacym na generacje portow morskich jest czynnik
decyzyjny. Niewatpliwie wszystkie wyzej wymienione czynniki maja wplyw na
funkcjonowanie obszaru portu morskiego aczkolwiek jest szereg innych czynnikdw, o
ktérych nie mozna zapomnie€. Niektore z nich zostaty w sposob szczegdtowy przestawione w
modelu WORKPORT.

Jak juz wspomniano w latach 60’tych praca w portach morskich charakteryzowata si¢
wysokim poziomem pracochtonnosci. A wprowadzenie nowych technik obstugi tadunkow o
wysokim stopniu kapitatochtonnos$ci byto ograniczone. Porty byly obciazone wysokimi
kosztami pracy, mialy ograniczenia wynikajace z prawa pracy oraz byly pod presja
oddzialywania silnych zwiazkéw zawodowych. W wielu przypadkach zarzady portow
morskich nie posiadat instrumentéw oddziatywania na elastyczno$¢ pracy i1 zarzadzania jej
efektywnoscia.

Lata 70’te charakteryzowaly si¢ zastosowaniem technologii o wysokim poziomie
kapitatochtonnosci. Wprowadzenie tadunkéw zjednostkowanych, w tym kontenerow
oznaczato, ze zapotrzebowanie na dokeréw znacznie spadlo i rozpoczely si¢ redukcje w
zasobach ludzkich. Ten okres zostal zdominowany przez nadwyzke zasobow ludzkich
znajdujacych si¢ w strukturach organizacyjnych. Wysokie nadwyzki pracownikéw byly
konsekwencja przyjetego w portach morskich Europy schematu zatrudnienia, ktory chronit
pracownikow poprzez silne zwiazki zawodowe.

Natomiast lata 80°te charakteryzowatly si¢ wysokimi zmianami w zakresie technologii
informacyjnych i1 komunikacyjnych, rozwojem podstawowej wiedzy i1 dalszego postgpu
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technologicznego w przeladunkach. Po6zne lata 80’te charakteryzowaty si¢ deregulacja
warunkow pracy umozliwiajac zarzadom portéw morskich dostosowanie wielko$¢ zasobow
ludzkich do faktycznych indywidualnych potrzeb.

Z kolej lata 90’te charakteryzowaty si¢ wysokim stopniem rozwoju technologii
informacyjnych i komunikacyjnych. Ten rozwoj technologii wspart rozwoj innych technologii
wlacznie z rozwojem wielko$ci statkow morskich 1 zintegrowanych ustug logistycznych.
Dzigki rozwojowi technologii informatycznych nastapita integracja calej spolecznosci
portowej.

Obecnie porty sa silnym uczestnikiem zintegrowanego tancucha logistycznego. W
wielu przypadkach porty morskie sa zintegrowane poziomo i pionowo z sektorem
transportowym. W konsekwencji celem nadrzednym tej integracji w ramach tancucha
logistycznego jest przekonanie o zwigkszeniu wartosci dodanej wspolnym dziataniem. Owa
inicjatywa powinna przetozy¢ si¢ na sprawny, efektywny 1 szybki obrét tadunkéw w portach
morskich.

ZAKONCZENIE

Model WORKPORT pokazuje przemiany ewolucyjne, jakie miaty miejsce przed i po
1960 roku. Jednak, w ostatnich latach porty morskie ulegly zmianom w sposéb kilkutorowy.
W gléwnej mierze jest to pochodna silnego przeorientowania si¢ koncepcji rozwoju portow
morskich w pdznych latach 90-tych. Porty morskie na skutek silnego rozwoju konteneryzacji
zaczely stwarza¢ dogodne warunki dla rozwoju terminali kontenerowych w swoich granicach
administracyjnych. Jednak z tego tytutu, iz wiele portdow morskich jest zamknigta przez
miasto 1 nie ma mozliwosci rozwoju, to tworzone sa warunki budowy specjalistycznych
terminali poza granicami administracyjnymi portow morskich. W tym obszarze budowane sa
zard6wno morskie terminale kontenerowe, jak réwniez suche porty morskie [19, 20], ktére
stanowia formg¢ wyjscia portu morskiego na swoje zaplecze. W ten sposob stwarzajac swoim
mieszkancom (interesariuszom) mozliwos¢ ,latwiejszego” zycia w miescie.

Na skutek rozwoju konteneryzacji wiele portow morskich przyjeto kierunek stania sig
portami przetadunkowymi. W ten sposob wiele portdow morskich usituje sta¢ sig
organizacjami hubowymi. Silne ukierunkowanie na stanie si¢ hubem morskim (tadunkow:
skonteneryzowanych, masowych, drobnicowych, itp.) powoduje, ze porty morskie sa w stanie
przenies¢ obszar konkurowania na obszar wspoOtpracy wykazujac mozliwo$¢ odniesienie
wspodlnych korzysci ekonomicznych.

Innym kierunkiem wykazujacym przemiany w portach morskich jest proces
globalizacji, ktory silnie przyczynit si¢ do tworzenia globalnych operatoréw terminalowych,
majacych swoje zrodlo w przedsigbiorstwach sztauerskich, zeglugowych i instytucjach
finansowych. W konsekwencji powstato wielu operatoréw terminali, ktorzy w sposob
konsekwentny rozwijaja istniejace i nowe terminale kontenerowe na catym $wiecie. Dzigki
temu moga oni oddziatywa¢ na zachowywanie si¢ zaladowcoOw 1 przedsigbiorstw
zeglugowych. Ten kierunek byt silnie widoczny po 2000 roku.

Jednak wysoki poziom cen paliwa, i wyrownywanie si¢ kosztow pracy w krajach
Dalekiego Wschodu powoduja, ze nastgpuje skracanie lancuchow dostaw, oraz powracanie
zaktadéw produkcyjnych do krajow Europy. Moze to, spowodowac zagrozenie dla portéw
morskich Unii Europejskiej z tytutu przeinwestowania w obszarze terminali kontenerowych.
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Tabela 2. WORKPORT Schemat modelu procesu przeksztatcen w portach zlokalizowanych w Europie.

LATA LATA
LATA 60°TE LATA70TE LATA 80°TE s s
90°’TE 2000’ TE
Infrastruktura glownie stanowi Wzrastajace zaangazowanie sektora prywatnego
wlasno$¢ publiczna (z wyjatkiem . . . Wigksza
Wielkiej Brytanii). Prywatyzacja krajowych portow koncentracja
S o morskich, np. w Wielkiej Brytanii. o
Suprastruktura i dziatalno$é . . wlasno$ciowa
S SRR Koncentracja wlasno$ciowa w portach g
operacyjna zarowno prywatna jak i s .e terminali
bliczns aleznodei od krai Wielkiej Brytanii. K h
Wiasnos¢ publiezhia W za G1oscl 0 kraju Wzrost komercjalizacji zarzadow ontenerowych na
i/lub portu morskiego. . ! skutek ich
portow morskich. s
S P cze$ciowego zakup
Warastaiace zaaneazowanic s ) Porty staja si¢ bardziej zorientowane
zrastajace zaangazowanie sektora przez
. RIS na konsumenta. .
prywatnego w $wiadczenie ustug . X . wielonarodowe
Dalsza prywatyzacja portow morskich L
portowych za pomoca w Wielkiej Brytanii przedsigbiorstwa
suprastruktury. 1 ) terminalowe.
Ladunek drobnicowy. Zastapienie tadunkéw potmasowych tadunkami zjednostkowanymi
Rozpoczgcie fazy zastapienia
tadunkow potmasowych
tadunkami zjednostkowanymi.
Ladunek drobnicowy zostat Unifikacja
Formy ladunku podzielony na: kontenerowy, ro/ro, ladunkéw
spaletyzowany, LASH, neo-bulk, . "
. Statki staja si¢ wigksze drobnicowych
potmasowy. rawie
Niewielkie zmiany w formie — pré
i zakoficzona.
tadunkow masowych
Niewielkie zmiany w formie —
tadunku ptynnego.
Ladunki drobnicowe Wzrastajaca automatyzacja i mechanizacja
Staje sig znaczaca mechanizacja i Catkowita
Proces automatyzacja z unifikacja. automatyzacja
manipulacji ELadunki Wysoka Specjalistyczne ‘Wzrastajaca nabrzezy i operacji
tadunkowych masowe suche mechanizacja terminale automatyzacja sktadowania na
Ladunki Wysoka Specialistyczne Pel kilku terminalach
masowe mechanizacja i P teJr mina)llle au tomeatna acia kontenerowych
plynne automatyzacja yzacy (robotyka).
Rozprzestrzenianie metod
Proces wsparcia Wzrastajace wykorzystanie technologii informacyjnych i wzrastajaca ztozono$¢ sieci komunikacyijne;j. _
X . Dane na Mail, telefon, fax,
tadunku 1 Wymiana noénikach Poczta, radio, telex. EDI
zabezpieczenia informacji, apierowych Poczta, telefon Poczta, telefon, Poczta, telefon, telefon, Interﬁet In'Eranet’
informacji komunikacji i pwp is a):\e kablowy fax radio, fax, telex radio, fax, Standér acia '
dokumentacji pIsyw: telex, EDI . yzac)
recznie informacji.

Kultura pracy

Zasoby pracy
Organizacja
pracy
Otoczenie pracy
Warunki
zatrudnienia
Relacje w pracy

Spadajaca liczba pracownikow

Operacja fadunkowe

staja sig¢ kapitalochlonne a mniej pracochtonne

Fadunki pétmasowe operacje
pracochlonne, chociaz inne
warunki operacyjne
kapitatochtonne.

Duzo pracy fizycznej. Praca
dokerska wysoce chroniona przez
zwiazki zawodowe.
Hierarchiczna struktura
organizacyjna.

Unifikacja operacji fadunkami
drobnicowymi doprowadzita do
zastapienia pracy fizycznej praca
urzadzen mechanicznych.
Spadek liczby pracownikow
(pomimo wzrostu wolumenu obrotu
fadunkami).

Wymaganie posiadania wielu
podstawowych umiejgtnoscei przez
zasoby ludzkie. Splaszczenie struktury

organizacyjnej.
Wzrost wymagan dla umiejgtnosei IT.

Powszechny stat si¢ 24 godzinny czas
pracy.
Zastapienie pracownikow
kontraktowych, pracownikami
sezonowymi.

Wigkszy nacisk na

jakosci o
s z pracownikow
$wiadczonych

sezonowych.
ushug.

Wycofanie si¢

Mniejszy udziat pracownikow
dokowych nalezacych do zwiazkow
zawodowych

‘Wozrastajaca rozne dzialalnosci zwiazane z dziatalnoscia portowa

Punkt wymiany pomigdzy

Dywersyfikacja
portu oparta na
przedsigbiorstwach
(dla przyktadu
w kierunku logistyki

Globalizacja spofecznosci portowej.

bezpieczenstwa
otoczenia pracy

powodu wysokiego udziatu prac
fizycznych. Niewlasciwe regulacje
i niedostateczne szkolenia.

Dalsze wypadki. Problemy

pracownikow ze zdrowiem z powodu

redukcji stanowisk fizycznych (ale

kiedy wypadek si¢ wydarzy, duze

prawdopodobienstwo ze bedzie
katastrofa)

Lepiej ergonomicznie przystosowane
urzadzania przetadunkowe.

transportem ladowym i morskim. iustug
tworzacych warto$¢
Funkcje portu/ dodana).
proces rozwoju
portu Skupienie sig
na fadunku, z
dziatalnoscia Nieformalne Wzrastajaca Blizsze relacje
pomocnicza powigzania industrializacja pomiedzy Zagrozenie ze Zjednoczona
wewnatrz i na pomigdzy (dla przyktadu portem a strony stref | "
zewnatrz portem a MIDAS). uzytkownikami wolnocelnych i spotecznosc
portu uzytkownikami Rozszerzenie portu centrow dystrybucji portowa
morskiego, portu. obszaru portu.
np.: rafinacja
ropy naftowej.
Spadajaca stopa wypadkow i nieobecnosci w pracy
ksztalcenie i
podnoszenie
$wiadomosci
bezpieczenstwa
Wzrost stopy wypadkow i redukcja pracy.
nieobecnosci z powodu problemow
Aspekty zdrowotnych. Formalna polityka
zdrowia i Port pracuje niebezpiecznie z w zakresie
bezpieczenstwa

pracy i zdrowia.

Dyrektywa czasu
pracy UE.

Rygorystyczna
kontrola otoczenia
stanowiska pracy.
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Otoczenie

Wozrastajaca $wiadomos¢ otoczenia

Ogolnie niski poziom $wiadomosci
w zakresie otoczenia.

Reaktywne odpowiedzi na wydarzenia.

Ocena otoczenia UE. Specyficzna
legislacja. Inicjatywy lokalne ad hoc.

Wazrastajacy proaktywny system
zarzadzania otoczeniem.

Dyrektywa Habites
UK.

ESPO.
ECO Code info.,
itp.

Jako$¢ ustug
zapewniona
przez — EMS.
Przestrzeganie
zintegrowanych
rozwiazan
analizy
otoczenia

przetozonych
na biznes plan.

Czynniki
decyzyjne

Technologie
informacyjne i
komunikacyjne.

Integracja catej
spolecznosci
portowej.

Dalsze zaawansowanie
technologiczne i bazowanie na wiedzy.

Kapitatochtonno$¢ — wprowadzanie
nowych technologii.

Pracochlonnos¢
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Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: [3]
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THE TRANSFORMATIONS IN EUROPEAN UNION SEAPORTS IN
THE TURN OF 20TH AND 21ST CENTURY

Abstract
The subject of the article is presentation in synthetics way a WORKPORT model. Model has
divided seaports in three generations. Such split of seaports on tree generations is connected with
their evolution. The evolution has been clearly seen in the last decades of XX century. The model
has isolated a level of seaports development to such periods as: to 60’s, after 60’s and after 80’s.
The isolation of particular seaports generations has performed on the base of some fundamental
criteria, which has been presented in the article. The selection of the criteria could be engaged in
controversy, because the criteria have been adopted base on subjective approach of seaports
observation during their evolution process. The article also has tried to preset the directions of
seaports evolutions in the European Union based on observation approach.

Keywords: WORKPORT model, seaports generations, seaports evolution.
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