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Porty morskie — ich funkcje
i strategie rynkowe

Duze uniwersalne porty morskie pel-
nig wspolczesnie trzy podstawowe
funkcje gospodarcze:

* transportowa, wynikajacg z samej ich
istoty i charakteru, jako punktoéw we-
zlowych transportu

e dystrybucyjno — logistyczna, z ragji
swej lokalizacji utatwiajacej rozwoj
tego typu aktywnos$ci, co zwigzane
jest z tworzeniem i rozwojem na te-
rytorium portowym centrow dystry-
bucyjno-logistycznych i distriparkow,
ktorym towarzyszy réznorodna dzia-
talnos¢ transportowo-handlowa

* przemyslowa, wigzacg sie z lokaliza-
cja na ich terenie dziatalnosci pro-
dukcyjno — przetworcze;j.

Ze wzgledu na ograniczono$¢ swoich
terenow, ktore staja sie dobrem deficy-
towym (i ktorych warto$¢ sukcesywnie
wzrasta w miare dynamicznego rozwo-
ju ich funkgji transportowo-przeladun-
kowej), podejmuja one wysitki na rzecz
koncentracji dziatalnosci, giownie ge-
nerujacej i zapewniajacej im mozliwie
najwyzszg warto$¢ dodang. Jest to dzia-
talnos¢ wykonywana w ramach ich
funkcji pierwszej, a w szczegolnosci
drugiej, o przyciggniecie ktorej przede
wszystkim zabiegaja.

By ja pozyskac i to w odpowiedniej
skali, nie wystarcza zaoferowac tylko
odpowiedniego potencjaiu przetadun-
kowo-sktadowego, dobrego uktadu
polaczen komunikacyjnych z zaple-
czem i przedpolem portu, nowego
uzbrojonego terenu, badz zbudowac
lub utatwi¢ powstanie centrum logi-
stycznego czy centréow dystrybucyjno-
logistycznych. Nalezy przede wszyst-
kim podjac¢ dziatania pozwalajgce na

mozliwie pelne wlaczenie samego
portu lub wybranych terminali porto-
wych (kontenerowych, ro-ro) do ukta-
du logistycznych tancuchéw dostaw,
kreowanych w relacjach Igdowo-mor-
skich. Wymaga to zazwyczaj znaczne-
go przeorientowania dotychczasowej
dziatalno$ci i strategii rynkowej portu
oraz niekiedy przebudowy istniejgce-
go modelu zarzadzania portem mor-
skim w celu lepszego dostosowania go
do logistycznych koncepcji zarzadza-
nia fancuchem dostaw.

Nie jest to tatwe zadanie, o czym
przekonuje sie wiekszos$¢ portoéw mor-
skich, ktérych modele i strategie zarza-
dzania zorientowane byly wytacznie na
uktad wewnatrzportowy. Wspieraly one
co najwyzej logistyczne formy zarza-
dzania terminalem, utatwiajac dostoso-
wanie go jedynie do wymogo6w funkcjo-
nowania tancucha transportowego
w relacjach lagdowo-morskich. Nie pre-
ferowaly one w dostatecznym stopniu
integracji tych obiektéw z ukfadem lo-
gistycznych tancuchéw dostaw. To
w systemie gospodarki globalnej utrud-
niato ich adaptacje do warunkéw i wy-
mogow silnie konkurencyjnych rynkéow
transportowych oraz towarowych i tym
samym izolowato w znacznym stopniu
od waznego dla nich rynkowego oto-
czenia.

Porty morskie w uktadzie
globalnych rynkéw towarowych
i transportowych oraz
logistycznych tancuchow dostaw

Duze huby portowe funkcjonujg nie
tylko w ramach krajowego, ale przede
wszystkim miedzynarodowego syste-
mu transportowego. W efekcie sg one
rowniez integralnym elementem skfa-

dowym logistycznych fancuchéw do-
staw, uksztaltowanych w relacjach la-
dowo — morskich, integrujacych global-
ne rynki transportowe z rynkami towa-
rowymi (rysunek 1).

Jak wynika z rysunku 1, tancuchy do-
staw uksztattowane w relacjach lgdo-
wo-morskich taczg i integrujg w sensie
transportowo-handlowym, a w coraz
wiekszym stopniu rowniez kapitalowo-
organizacyjnym (tak zwane zintegro-
wane zarzadzanie logistyczne tancu-
chem dostaw) zamorskie osrodki pro-
dukgji i konsumpcji, obejmujgc swym
zakresem nie tylko funkcjonujgce tam
rynki towarowe, ale rowniez transpor-
towe, w tym portowe i frachtowe (ze-
glugowe) oraz logistyczne i inne, ist-
niejgce w tych uktadach funkcjonalno-
przestrzennych rynki ustug (na przy-
ktad ubezpieczeniowe, finansowe), a
takze rynki pracy. Rynki towarowe ge-
neruja popyt pierwotny, czyli popyt na
dobra bedace przedmiotem przewo-
z6w w relacjach ladowo-morskich,
w ramach miedzynarodowych tancu-
chéw dostaw. Ten z kolei, w celu jego
realizacji generuje popyt na szeroko
rozumiane ustugi transportowe i logi-
styczne, ktory jako tak zwany popyt in-
dukowany, ma juz woéwczas charakter
popytu wtérnego i adresowany jest do
operatorow transportowo-logistycz-
nych, dzialajagcych w sektorze przewo-
z6w ladowych i morskich. Popyt ten
ujawnia sie jako tak zwany popyt efek-
tywny na rynkach transportowo — logi-
stycznych, w tym réwniez rynkach
frachtowych i portowych (stanowig-
cych integralng czes¢ fazy cyrkulacji
dobr, a wiec tancucha dostaw — rysu-
nek 1). Od ich sprawnego funkcjono-
wania, to jest efektywnos$ci realizacji
popytu wtérnego, zalezy w duzym
stopniu efektywnos¢ funkcjonowania
pozostatych rynkéw transportowych,

1 Prof. dr hab. Andrzej S. Grzelakowski, Akademia Morska w Gdyni, Katedra Systemow Transportowych (przyp. red.).
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jak rowniez obstugiwanych przez nie
rynkéw towarowych, i w rezultacie
efektywno$¢ realizacji wszystkich pro-
cesow w ramach logistycznie zarzadza-
nych tancuchéw dostaw débr w skali
globalnej.

Porty morskie wkomponowane sg za-
tem w ukfad fancuchéw dostaw, jakie
powstaja miedzy o$rodkami produkgji
i konsumpgji, wykazujac w zaleznosci
od stopnia zintegrowania z otoczeniem
mniejszg lub wiekszg skionnos¢ ada-
ptacyjng do wymogoéw rynkéw towaro-
wych i transportowych oraz logistycz-
nie zarzadzanych fancuchéw dostaw
w relacjach ladowo — morskich.

W realiach obu rodzajéw rynku osa-
dzona jest tez koncepcja logistyczna,
na bazie ktérej najwieksze obiekty tego
typu (gtéwnie terminale kontenerowe
i ro-ro) funkcjonujg. Zasadniczg prze-
stankg i motywem ich dziatania jest lub
staje sie, podejscie zgodne z zalozenia-
mi logistyki, zorientowane na wymaga-
nia rynku oraz mozliwosci dotyczace
jego ksztaltowania i rozwoju. Ich dzia-
tania i decyzje, zaréwno te operatywne
jak i strategiczne, osadzone sg wiec
w realiach rynkoéw transportowo — logi-
stycznych i towarowych, i podporzad-
kowane w coraz wigkszym stopniu wy-
mogom tych rynkéw. Stopien i zakres
powiazania portu morskiego z otocze-
niem oraz jego zdolno$¢ adaptacji do
wymogoéw tegoz otoczenia, to jest
glownie rynkéw i form oraz modeli or-

ganizacji zarzadzania przeplywem stru-
mieni towarowych i informacji, uznac
nalezy wiec za podstawowa plaszczy-
zne oceny sprawnosci i efektywnosci
funkcjonowania tych organizméw go-
spodarczych (rysunek 1).

Efektywnos$¢ funkcjonowania i roz-
woju portow morskich, jako elemen-
tow otoczenia gospodarczego — tak
krajowego, jak i miedzynarodowego —
okreslona jest zatem przez:

* ich miejsce i stopien zintegrowania
z uktadem rynkéw transportowych,
to jest ukladem rynkéw wtornych,
czego miernikiem jest ich pozycja na
rynkach ustug portowych wyrazona
w postaci: a) udzialow w rynku —
w ramach poszczegdlnych jego seg-
mentow, b) przewag konkurencyj-
nych i zdolno$ci ich tworzenia, itp.

charakter ich powigzan i stopien do-
stosowania do ukladu rynkéw towa-
rowych, ktére generuja popyt pier-
wotny, co przeklada sie bezposred-
nio na ich zdolnos$¢ adaptacji do wy-
mogoéw i standardow logistycznych
tancuchéw dostaw oraz integracji
w strukturach fancuchow dostaw,
czego miernikiem z kolei moze by¢:
a) liczba i status operatoréow logi-
stycznych zarzgdzajacych tancucha-
mi dostaw korzystajacych z danego
portu, b) realna lub potencjalna
zdolnos$¢ koncentracji strumieni to-
warowych, generujacych wysoka
warto$¢ dodang w porcie, ¢) stopien
spojnosci systemu organizacji i za-

Lancuchy dostaw w relacjach lgdowo-morskich
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Rys. 1. Porty morskie w uktadzie rynkéw towarowych i rynkéw transportowych oraz w ramach lo-
gistycznych taricuchéw dostaw w relacjach lgdowo-morskich. Zrédto: opracowanie wtasne.

rzadzania portem z wymogami logi-
stycznego zarzadzania fancuchem
dostaw.

Rynki portowe jako sktadniki
globalnej przestrzeni
transportowo-logistycznej

W uktadzie gospodarki globalnej, wy-
zej okreslone relacje i zwiazki przyczy-
nowo-skutkowe, istniejace miedzy por-
tami morskimi a zewnetrznym wzgle-
dem nich otoczeniem transportowo -
handlowym, przejawiajg sie glownie
poprzez uktad rynkéw ustug porto-
wych, postrzeganych w kategoriach
przestrzenno-transportowych. Istote
funkcjonowania rynkéw portowych, ja-
ko integralnych sktadnikéw rynkow lo-
gistyczno — transportowych w ich wza-
jemnych relacjach funkcjonalno — prze-
strzennych globalnego tancucha do-
staw, przedstawia rysunek 2.

Rynki ustug portowych, jako katego-
rie przestrzenne, a wiec elementy skfa-
dowe rynkoéw transportowo — logistycz-
nych, wyznaczone sg granicami obsza-
row wzajemnego oddziatywania popytu
potencjalnego na uslugi portowe —
z istoty swej wtornego — i podazy po-
tencjalnej tych ustug?. Relacje na tego
typu rynkach ksztattuja sie jednakze nie
tylko pod wplywem dziatania elemen-
tow i struktury samego rynku portowe-
go, ale réwniez, jesli nie wrecz w gtow-
nej mierze, silnego oddzialywania na
ten uktad innych rynkéw — tak transpor-
towych, jak i logistycznych (rysunek 2).

W efekcie dziatania sit wewnetrznych
i zewnetrznych, rynki ustug portowych
cechuja sie:

*okres§lonym poziomem konkurencyj-
nosci, w rozumieniu:

1 — zaréwno konkurencji miedzypor-
towej, jaka podejmuja osrodki po-
dazy ustug portowych w celu reali-
zacji strategii budowy zaplecza
wlasnego,

2 — konkurencji miedzy poszczegol-
nymi tancuchami dostaw kreowa-
nymi w relacjach ladowo — mor-
skich, ktorych elementami sktado-
wymi sg porty, zdolne do okresla-
nia w znacznym stopniu efektyw-
nosci i elastycznosci ich funkcjono-
wania

2 A. S. Grzelakowski, Bariery i szanse deregulacji sektora portowego oraz liberalizacji rynkow ustug portowych w krajach UE. /w/ Liberalizacja i deregu-
lacja transportu w Unii Europejskiej. Oczekiwania i doswiadczenia. Red. B. Liberadzki. Warszawa — Poznan 2007, s. 345-347.
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* typowymi dla siebie formami powig-
zan organizacyjnych, prawnych i eko-
nomicznych miedzy podmiotami —
uczestnikami tego rynku, czyli opera-
torami funkcjonujagcymi w uktadach
logistycznych fancuchéw dostaw, na
ktore silne osrodki portowe prébuja
samodzielnie oddziatywaé, Swiado-
me tego, ze w wiekszosci przypad-
kow o wyborze portu decyduje uktad
ladowo-morskich fancuchéow dostaw
i ich efektywnosc.

Rynki ustug portowych, postrzegane
w ich wymiarze typowo przestrzen-
nym, stricte transportowym, funkcjono-
wac powinny na zasadach zapewniaja-
cych swobodny dostep do nich — tak od
strony zaplecza, jak i przedpola portu —
wszystkim uzytkownikom. Oznacza to,
ze uzytkownicy portowi — zaréwno
operatorzy transportowo-logistyczni,
jak i zatadowcy krajowi oraz zagranicz-
ni, na rownych, przejrzystych zasadach
powinni mie¢ zapewniony nieograni-
czony, swobodny dostep do portu, sta-
nowiacego element sieci infrastruktury
transportu i pefnigcego w tym uktadzie
funkcje miedzygateziowej stacji wezlo-
wej. Dostep tego typu wyznacza bo-
wiem z jednej strony charakter konku-
rencji miedzyportowej i — tym samym —
konkurencji miedzy ladowo-morskimi
tancuchami dostaw, a z drugiej — kon-
kurencji miedzy portami morskimi a al-
ternatywnymi fancuchami dostaw, jakie
wykreowane zostaly w uktadzie ryn-
kow towarowych i transportowo-logi-
stycznych.

Waznym elementem ksztaltujgcym te
konkurencyjnos¢ i zarazem okreslaja-
cym stopien dostepnosci portu jest:

* obecnos$¢ w jego granicach lub naj-
blizszym sgsiedztwie centrow dystry-
bucyjno - logistycznych, zintegrowa-
nych z istniejgcym na jego zapleczu
uktadem sieci infrastruktury trans-
portowej i logistycznej

* powigzanie od strony przedpola
z uktadem autostrad morskich, sty-
mulujgcych rozwdj transportu inter-
modalnego i zeglugi bliskiego zasie-
gu (ang. short sea shipping), promuja-
cych jednoczesnie silnie rozwoj sa-
mego portu, ale glownie jego funkgji
logistyczno-transportowych, typo-
wych dla niego jako wezta transpor-
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Rys. 2. Rynki ustug portowych jako elementy przestrzeni transportowo — logistycznej w uktadzie

globalnym. Zrédto: opracowanie wiasne.

towego, funkcjonujgcego w systemie
zintegrowanych logistycznie tancu-
chéw dostaw w skali globalne;j.

Globalne uwarunkowania
rozwoju portdw morskich

Do najistotniejszych czynnikéw ma-
jacych wplyw na rozwoj rynkéw towa-
rowych i transportowych (w tym porto-
wych) i — tym samym — na kreowanie
ukladu przestrzennego i struktury
podmiotowo-kapitalowej fancuchéw
dostaw w skali globalnej, nalezy zali-
czy¢ obok dynamiki wzrostu produkgji
i konsumpcji w gospodarce Swiatowe;j
oraz handlu swiatowego (realizowane-
go giownie drogg morska) takze istnie-
jacy stan i strukture techniczno-eks-
ploatacyjng floty i portéw morskich.
Wedtug danych WTO, §wiatowy handel
morski w latach 1992 - 2006 wzrastal
sredniorocznie o 4,7%, silnie oddziatu-
jac na rozwoj portéw morskich w skali
globalnej3. Przejawem tego byl dyna-
miczny wzrost obrotéw towarowych
glownie najwiekszych portow mor-
skich $wiata oraz towarzyszgcy mu
wzrost potencjalu przetadunkowego
tej grupy portéw. Przyjmujac, iz
w 2006 roku przetransportowano dro-
g3 morska okofo 7,4 mld ton towarow,
mozna zalozy¢, ze porty morskie prze-
tadowaly w tym czasie ponad 16 mld
ton fadunkow. Charakterystyczne jest
przy tym to, ze tempo wzrostu $wiato-
wego eksportu oraz handlu drogg mor-
skg wyprzedza tempo wzrostu Swiato-

wego PKB oraz produkcji przemysto-
wej, co podtrzymywato dynamike pro-
cesow globalizacyjnych.

Procesom tym towarzyszy wzrost
konkurencyjnosci w wymiarze global-
nym sprawiajgc, ze z obawy przed ro-
snacymi kosztami dostosowan nasila
sie koncentracja kapitalu, jak i szeroko
rozumianej dziatalnoSci gospodarczej
— glownie fazy produkcji i wymiany.
W efekcie rosnie nie tylko szybkos$¢
obrotu kapitatu, ale rowniez liczba fu-
zji i przeje¢, a takze zawieranych
aliansow strategicznych i taktyczno-
operacyjnych w ramach tancuchéow do-
staw. W rezultacie wzrasta sukcesyw-
nie koncentracja podmiotowo-kapita-
towa i przedmiotowo-produkcyjna.
Dotyczy ona obecnie nie tylko juz sa-
mej sfery produkcji débr, ale rowniez
w coraz wiekszym stopniu ich dystry-
bugji, a wiec uktadu kanaléw zbytu,
sieci obrotu towarowego i w konse-
kwencji takze strumieni przewozo-
wych. Zakresem swym obejmuje ona
wspolczesnie juz wiekszo$¢ istniejg-
cych tancuchéw dostaw i — co charak-
terystyczne — wkracza takze w sfere
relacji miedzy nimi, wlaczajac w to
porty morskie. Cecha charakterystycz-
ng wspoliczesnego ich rozwoju, mie-
rzonego dynamika przyrostu wolume-
nu obrotéw, jest widoczna od kilku-
dziesieciu lat i stopniowo sie pogle-
biajgca asymetria. Korzystajac z do-
brodziejstw proceséow globalizacyj-
nych, duze porty morskie sukcesywnie
zwiekszajg swoje obroty i umacniaja
swoja pozycje w ukfadzie globalnych

3 World seaborne trade 1994-2006, Fearnley’s Review 2007, http://www.marisec.org/shippingfacts/worldtrade/value.php, 2007-07-30.
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rynkow transportowych i portowych,

a mniejsze je traca.

Koncentracja ta na obecnym etapie
globalizacji ma jednakze pewien typo-
wy, charakterystyczny dla siebie wy-
miar. Obejmujgc swoim zasiegiem
wszystkie elementy skladowe tancu-
chow dostaw, ze szczegdlng silg przeja-
wia sie w fancuchach dostaw uksztalto-
wanych w relacjach ladowo-morskich.
Wynika to z faktu, iz gros $wiatowej
wymiany towarowej realizowane jest
droga morska#. Procesy te stanowig re-
alne odzwierciedlenie zmian, jakie do-
konujg sie w ukladzie i strukturze funk-
cjonowania $wiatowych rynkéw towa-
rowych, jak tez transportowo-logistycz-
nych. Obserwuje si¢ tam pewne ten-
dencje i zjawiska — tak po stronie popy-
towej, jak i podazowej, ktore sa typo-
we dla tego etapu globalizacji, gdzie
porty morskie stajg si¢ w coraz wiek-
szym stopniu ogniwem decydujgcym
o efektywnosci funkcjonowania fancu-
chow dostaws.

Istniejgce wspoizaleznosci miedzy
rynkami towarowymi i transportowo-
logistycznymi (w tym portowymi) prze-
jawiajg sie poprzez liczne zwiazki ce-
nowo-kosztowe, odnoszgce sie do
przedmiotéw obrotu miedzynarodowe-
go, i znajdujg swoje odzwierciedlenie
na plaszczyznie sprawnosci, efektyw-
nosci i elastycznos$ci poszczegélnych
tancuchow dostaw. W istocie najwaz-
niejsze relacje tego typu wyrazaja sie
w tym, iz:

* koszty transportu towaréw prze-
mieszczanych droga morska odzwier-
ciedlajg w odpowiedniej proporgji ich
wartos$¢, okreslong poziomem ceny
zbytu w osrodku konsumpgji (zazwy-
czaj ceny okreslanej na bazie cif);
oznacza to, ze réznice w kosztach
transportu i ustug logistycznych, sta-
nowigcych znaczny niekiedy sktadnik
kosztow calego fancucha dostaw
(niekiedy powyzej 20%), sa zazwyczaj
pochodng réznorodnej wartosci to-
waréw przemieszczanych w relacjach
ladowo-morskich w ramach wykre-
owanego tancucha dostaw

* ceny za uslugi swiadczone na rzecz
towarow, szczegoélnie te ksztattowa-
ne na bazie ad valorem, odzwiercie-
dlajg w wiekszym stopniu wartos¢
przedmiotu przewozu, niz koszty wy-
konania samej ustugi

elastyczno$¢ cenowa popytu i podazy
na ustugi portowe jest pochodng ela-
stycznoSci cenowej popytu i podazy
przedmiotéw przewozu, a wiec fa-
dunkoéw, na rzecz ktérych sg wykony-
wane.

Te trzy podstawowe wspéizaleznosci
o charakterze cenowo-kosztowym, wy-
nikajgce z relacji jakie ksztaltujg sie
miedzy rynkami pierwotnymi (towaro-
wymi), a rynkami wtérnymi — transpor-
towo-logistycznymi (w tym portowy-
mi), ktoére wspotksztattuja okreslony
tancuch dostaw, mozna uja¢ w sposéb
syntetyczny w postaci nastepujacej for-
muty®é:

Eumm = E pp x Kam

Ppp

gdzie:
E utm — elastyczno$¢ cenowa popytu na
ustugi w sektorze portowo-mor-
skim,
— elastycznos$¢ cenowa popytu na
towary przemieszczane droga
morska,
— koszty transportowo-logistycz-
ne, stanowigce sume cen efek-
tywnie ptaconych za ustugi
w przewozach morskich,
— cena finalna przedmiotu prze-
wozu w osrodku konsumpgji (K),
ujmowana jako cena cif.

E pp

K v

Formuta ta w spos6b jednoznaczny
wskazuje na to, ze elastycznosc ceno-
wa popytu na ustugi portowe i towa-
rzyszacy im pakiet ustug spedycyjno-
logistycznych jest wprost proporcjo-
nalna do elastycznosci cenowej popytu
na towary bedace przedmiotem obrotu
morskiego oraz wysokos$ci udziatu
kosztow portowych w cenach cif towa-
réw korzystajacych z danego tancucha
dostaw. Wspélzalezno$¢ te mozna in-
terpretowac rowniez w ten sposob, ze

poziom elastycznosci cenowej popytu
na ustugi $wiadczone przez operato-
réw terminali portowych jest wprost
proporcjonalny do elastycznosci ceno-
wej popytu na towary bedace przed-
miotem handlu morskiego oraz wyso-
kosci cen tych ustug s§wiadczonych na
ich rzecz i odwrotnie proporcjonalny
do wysokosci cen zbytu tych towaréow
w osrodkach konsumpgji.

Wptyw globalnych tendencji
rynkowych na funkcjonowanie
portow i firm portowych

Przedstawione wyzej prawidlowosci
i wspélzaleznosci istniejgce w ukladzie
rynkéw towarowych i transportowo-lo-
gistycznych w skali globalnej transmito-
wane sa poprzez mechanizmy rynkowe
na sfere funkcjonowania sektora porto-
wego. W efekcie znajduja one tak bez-
posrednio, jak i posrednio (z reguly jed-
nak z pewnym opoznieniem) swoje od-
zwierciedlenie w dziatalnosSci gospodar-
czej operatorow portowych. Mozliwos¢
dokonania pelnej oceny sity ich wptywu
na decyzje biezace, operacyjne oraz
strategiczne tych podmiotéw, a tym
bardziej ich praktyczna weryfikacja, jest
jednakze dos¢ trudna w krotkich prze-
dziatach czasu, zwazywszy na fakt, iz
badane wielkosci, to jest ceny i koszty
oraz wiazacy sie z nimi popyt i jego ela-
styczno$¢ sa kategoriami dynamiczny-
mi, silnie zmieniajacymi sie w czasie.
Glownie w zaleznosci od stanu koniunk-
tury gospodarczej. Oznacza to, ze wa-
hania koniunkturalne — przede wszyst-
kim krotko- i Sredniookresowe (a wiec
glownie cykle sktadowania i cykle inwe-
stycyjne) maja istotny wplyw na ksztal-
towanie sie tych wspoéizaleznosci i —
tym samym — na uklad wzajemnych re-
lacji miedzy rynkami towarowymi
i transportowo-logistycznymi (w tym
portowymi). Wspétokreslajg one efekty
ekonomiczno-finansowe oraz formy re-
akgji i metody prowadzenia dziafalno$ci
terminali portowych, obstugujacych te
rynki w uktadzie fancuchéw dostaw.

4 W ostatnich latach udziat ten zblizyt sie juz do 90% i wykazuje nadal tendencje rosnaca. Tak wysoka koncentracja przewozéw towarowych w relacjach
morskich to efekt dynamicznie rozwijajacej sie gospodarki Swiatowej — gtéwnie sektoréw produkgji przemystowej, budownictwa, rolnictwa, transportu
i uslug oraz handlu $wiatowego — rosngca konsumpcja zaréwno surowcow, jak i dobr finalnych. Por. Review of Maritime Transport 2005.
UNCTAD.RMT/2005. New York and Geneva, 2005, s.1-3.
5 Por. A. S. Grzelakowski, Rozwéj $wiatowego handlu i transportu morskiego i ich wplyw na ukiad rynkéw towarowych i zeglugowych. [w:] Polska Zeglu-
ga Liniowa i Promowa 2006. Praca zbiorowa pod red. H. Salmonowicza. Wydawnictwo Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego. Szczecin 2006, s.30- 33.
6 Por. A. S. Grzelakowski, Rozwdj Swiatowego handlu i transportu morskiego i ich wplyw na uktad rynkéw towarowych i zeglugowych. Op.cit., 5.36

i dalsze.
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Operatorzy portowi, uczestniczacy

w obstudze okreslonych fancuchéw do-

staw ksztaltowanych w skali globalnej,

muszg mie¢ pelng Swiadomos¢ istnienia
wskazanych wyzej wspotzaleznosci

i tendengji, jakie wystepuja w obszarze

handlu swiatowego. Do tych podstawo-

wych tendencji zaliczy¢ nalezy:

* rozwdj globalnych tancuchéw dostaw
o coraz bardziej zlozonej strukturze
podmiotowo-kapitalowej i logistycz-
nych formach zarzadzania oraz wyso-
kiej elastycznosci

* postepujaca koncentracje tancuchow
dostaw, a wiec i strumieni towaro-
wych w ukfadzie przestrzennym, i na-
silajaca sie w rezultacie tego konku-
rencje; zewnetrznym przejawem tego
jest silna koncentracja strumieni prze-
wozowych i przetadunkéw w wybra-
nych portach. Skutkiem tego jest roz-
woj tak zwanych megaportow.

Tendencje te operatorzy powinni
uwzglednia¢ w stopniu wiekszym, niz
kiedykolwiek w swoich strategiach roz-
wojowych, dostosowujgc do nich mie-
dzy innymi swoje strategie rynkowe
(marketingowe) i formy zarzadzania.
Podstawowe strategie wraz z pakietem
odpowiednich dziatan strukturalno —
zarzadczych (majacych na celu dostoso-
wanie tych podmiotéw do zewnetrz-
nych, globalnych tendencji tego typu)
sprowadzac sie powinny gtéwnie do:

* zmiany ich tradycyjnego modelu funk-
cjonowania i zarzadzania — w kierun-
ku zarzadzania opartego na wymo-
gach logistyki i logistycznego zarza-
dzania tancuchami dostaw, co niekto6-
rym z nich pozwala na stopniowe wig-
czanie si¢, a nawet przejmowanie,
funkcji podmiotow zarzadzajacych
wybranymi fancuchami dostaw w ska-
li globalnej

* podejmowania dzialan na rzecz efek-
tywnego wigczania sie do procesow
koncentracji operacyjno-handlowej
i podmiotowo-kapitalowej w sekto-
rach transportu i handlu morskiego,
poprzez fuzje, przejecia, uczestnic-
two w aliansach strategicznych i tak-
tycznych, itp.

Przedsiewziecia  dostosowawcze,
mieszczgce sie w drugiej grupie, przeja-
wiajg sie w praktyce w skali globalnej
w dwu podstawowych formach:

* koncentracji poziomej — tworzenie
i rozwoj karteli; ta forma jest obecnie
dos¢ popularna w sektorze portowym
jako skutek prywatyzacji terminali
i ich przejmowania przez miedzyna-
rodowych operatoréw portowych

* koncentracji pionowej — gléwnie
w ukladzie logistycznych tancuchow
dostaw.



Strategie te wdrazajg przede wszyst-
kim poddani silnej presji konkurencyj-
nej operatorzy portowi z sektora obro-
tow kontenerowych. W zdecydowanie
mniejszym stopniu, a niekiedy minimal-
nie na tendencje te nie reaguja nato-
miast podmioty zarzadzajgce portami
morskimi, ktore jako organy publiczne
funkcjonuja w ramach tradycyjnych sys-
temow i modeli zarzadzania.

Procesy dostosowawcze
portow morskich do wymogow
logistycznego otoczenia

Tradycyjne systemy zarzgdzania por-
tami morskimi, orientujgce ich dziatal-
no$¢ na uktad wewnatrzportowy, okre-
Slony granicami administracyjnymi
tych obiektéw, izolowaly je w pewien
spos6b od otoczenia transportowego
i logistycznego — uktadu tancuchow
dostaw. Obiekty te w rezultacie tego
funkcjonowaly w pewnym oderwaniu
od wielu zdarzen i procesow, jakie do-
konywaty sie w ramach tancuchéw do-
staw i tancuchow transportowych,
tworzonych w relacjach ladowo-mor-
skich. Pozostawaly w ten sposob pa-
sywne niejako wobec zmian otocze-
nia, realizujac wylacznie strategie do-
stosowawcze wzgledem innych, ak-
tywnych ogniw tych lancuchéw. Ta
swoista izolacja byla i jest nadal po-
waznym hamulcem rozwoju wielu
z tych portéw, a nawet ich marginali-
zacji w skali globalnej. Nie moze byc¢
zatem stosowana przez operatorow
portowych, ktéorym wyzwania ze-
wnetrzne-handlowe i transportowo-
logistyczne wyznaczyly nowe funkcje
i role w logistycznych tancuchach do-
staw i ukladzie gospodarki globalnej7.

W nowych, globalnych warunkach
dziafania, najwieksze firmy portowe
dokonujg wiec przeorientowania swo-
ich tradycyjnych systeméw i modeli za-
rzadzania w kierunku pelnej integracji
sfery dziatalnoSci transportowej z ukla-
dem zewnetrznym. Zmiany te wyrazaja
sie w ograniczaniu funkgcji zarzadczo-
administracyjnych podmiotéw zarza-

dzajacych portami morskimi i cedowa-
niu ich — poza publicznymi funkcjami
regulacyjno-kontrolnymi i porzadko-
wymi — na sfere operacyjna, to jest biz-
nesu portowego (firm operatorskich).
Ten natomiast, dzialajac w ukladzie
konkurencyjnych rynkéw sprawnie
i efektywnie, wiacza sie w procesy inte-
gracji pionowej, dokonujgce sie w ra-
mach zarzadzanych logistycznie tancu-
chéw dostaws.

Budowanie fancuchéw dostaw przez
sam zarzad portu lub silnego operatora
kontenerowego, stanowi zatem (poza
tworzeniem wlasnego uktadu logistycz-
nego wewnatrz portu) kolejny etap re-
alizagji jego strategii globalnej, integru-
jacej go w sensie logistyczno-kapitato-
wym z fancuchem dostaw. Jest to wazny
etap kompleksowej ewolucji systemow
zarzadzania portami morskimi i zara-
zem ewolucji modeli zarzadzania firm
operatorskich, zwiazany z przejmowa-
niem inicjatywy przez podmioty pry-
watne, wlaczajgce sie w strukture pio-
nowo integrujgcych sie tancuchéw do-
staw. Strategie tego typu realizujg bar-
dzo skutecznie duze miedzynarodowe
koncerny portowe (na przykiad Hutchi-
son), posiadajgce zaréwno Srodki i in-
strumenty do prowadzenia tego typu
dziatalnosci.

Poprzez tego typu dzialania nie tylko
one, ale i same porty staja sie integral-
nymi ogniwami logistycznych tancu-
chow dostaw, przeksztalcajac sie z pod-
miotéw pasywnych (tworzgcych co naj-
wyzej tylko centra logistyczno-dystry-
bucyjne dla innych ogniw fancucha
transportowego) w aktywnych uczestni-
kow realizacji cyklu dystrybucji towa-
réow w skali globalnej9. Realizacja tego
rodzaju dlugookresowej strategii pro-
wadzi nie tylko do kreowania nowego,
logistycznego modelu zarzadzania por-
tami morskimi i organizacji sfery opera-
cyjnej w portach, ale jednoczesnie do
powstania nowego typu portu, funkgcjo-
nujacego na zasadach platformy logi-
stycznej, czyli tak zwanego logiportu,
jako globalnego operatora dzialajacego
w ukladzie logistycznie zarzadzanych
tancuchow dostaw. Tylko kilka portow

morskich UE jest obecnie w stanie spro-
sta¢ tym wyzwaniom, dostosowujgc sie
do wymogéw zatadowcoOw i najwiek-
szych operatoréow kontenerowych, dzia-
tajacych w ramach alianséw i konsor-
cjow zeglugowych.

Uwagi koricowe

W ramach dynamicznie postepuja-
cych proceséw globalizacji wszystkich
typoéw rynkéow dokonujg sie istotne
zmiany w ukladzie gospodarki Swiato-
wej. Swym zakresem obejmuja one tak-
ze porty morskie, jako integralne ogni-
wa fancuchow dostaw ksztattowanych
w relacjach ladowo — morskich w han-
dlu $wiatowym. Procesy te zmieniaja
funkcje i zadania portéw morskich, kt6-
re pelnily dotychczas tradycyjna role
ogniw w miedzynarodowych tancu-
chach transportowych, na rzecz funkgji
transportowej, a Scislej logistyczno-dys-
trybucyjnej. Ich integracja w ramach lo-
gistycznie zarzadzanych tancuchéw do-
staw wigze sie z koniecznoscig dostoso-
wania systemoéw zarzadzania tymi
obiektami do nowych globalnych wy-
zwan, wynikajacych z wzrastajacej kon-
kurencji miedzynarodowej, integracji
kapitalowej, a takze rozwoju kontene-
ryzacji, multimodalizmu oraz logistyki.

W tych warunkach, w obliczu proce-
sow globalizacyjnych, duzy nacisk kta-
dzie sie na rozwdj logistyki w portach
oraz budowe centréw logistycznych.
One to bowiem jak dotychczas jedynie
skutecznie pozwalajg wigczy¢ porty
morskie w sfere funkcjonowania trans-
portu intermodalnego, stwarzajgc moz-
liwos$¢ osiagniecia efektu synergii mie-
dzy poszczegélnymi galeziami trans-
portu i ich integracji w ramach fancu-
chéw logistycznych. Strategie te jed-
nakze nie zawsze mozna realizowac i to
nawet w ramach budowy autostrad
morskich, taczacych najwieksze porty
morskie UE z ukfadem gtéwnych koryta-
rzy ladowych. Wskazuja na to pierwsze
obserwacje i analizy dziatalnosci oraz
zamierzen operatoréw logistycznych,
funkcjonujgcych w najwiekszych por-
tach UE.

7 Por. A. S. Grzelakowski, Czynniki i uwarunkowania oraz kierunki zmian modelu funkcjonowania i rozwoju przedsiebiorstw portowych i zeglugowych
w dobie globalizacji. [w:] Wspolczesne przedsiebiorstwo portowe i zeglugowe. Praca zbiorowa pod red. H. Salmonowicza. Uniwersytet Szczecinski.

Szczecin 2007, s.182 i dalsze.

8 A. S. Grzelakowski, A. Przybylowski, The logistics supply chain management concepts and their impact on the development of the seaports in the glo-
bal scale. INTLOG 2006 (ptyta CD) [w] “Logistyka” nr 5/2006.
9 A. S. Grzelakowski, A. Przybytowski, The Seaport Policy and Port Management Systems in the EU countries — how do they comply with contemporary
global challenges.|in:] “Maritime Transport III” Red. J. Olivella Puig. Barcelona 2006, s.1137-1140.
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