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WPLYW KRYZYSOW EKONOMICZNYCH NA ZMIANY
W MORSKIEJ ZEGLUDZE SWIATOWEJ OD KONCA XIX WIEKU

Obroty w portach morskich i zwigzane z nimi przewozy zegluga morska sa jednym
z podstawowych wskaznikow rozwoju gospodarki $wiatowej, sygnalizujacych kolejne
fazy cyklu koniunkturalnego. Powtarzajace si¢ cyklicznie kryzysy gospodarcze zamy-
kajace faze koniunktury, wymuszaty zasadnicze zmiany w przewozach morskich doty-
czace wielkosci tonazu, zagadnien technicznych, organizacji przewozow itd. Od drugiej
potowy XIX wieku cezura graniczng miedzy fazami wzrostowymi i spadkowymi dtu-
gich cykli ekonomicznych (M. Kondratiewa i J. Schumpetera) staty si¢ ogdlnoswiatowe
kryzysy gospodarcze, ktore wybuchaty w latach 1873, 1929 i 1973 nadajac nowe kierun-
ki rozwoju morskiej zeglugi $wiatowe;.

Stowa kluczowe: kryzysy ekonomiczne, cykle koniunkturalne, konkurencja w zegludze,
kartelizacja, zmiany strukturalne we flocie, przewozy morskie
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Obroty w portach morskich i zwigzane z nimi przewozy zegluga morska sa
jednym z podstawowych wskaznikoéw rozwoju gospodarki $wiatowej, sygnalizu-
jace kolejne fazy cyklu koniunkturalnego. Powtarzajace si¢ cyklicznie kryzysy
gospodarcze zamykajace faz¢ koniunktury, skutkujace migdzy innymi spadkiem
obrotéw w handlu $wiatowym, wymuszaty zasadnicze zmiany w przewozach
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morskich, co dotyczylo zagadnien technicznych, wielkosci tonazu, struktury
1 organizacji przewozow, dziatalnos$ci przedsigbiorstw armatorskich, reorientacji
geograficznej przewozow, pracy portéw a takze w transporcie zapleczowym por-
tow. Historia transportu morskiego w XI1X wieku pozwala na ustalenie $cistych
wspotzaleznosci pomigdzy przebiegiem dlugookresowych cyklow gospodarki
$wiatowej (tzw. dtugich fal Mikotaja Kondratiewa i Josepha Schumpetera) a prze-
mianami w tej galezi transportu. M. Kondratiew wykazat, ze w dtugookresowym
cyklu, liczacym 50 lat po przecietnie 25-letniej fazie wzrostowej wystepowata
okoto 25-letnia faza spadkowa. Od drugiej potowy XIX wieku cezurg graniczng
miedzy fazami wzrostowymi i spadkowymi staly sie ogélno§wiatowe kryzysy
gospodarcze, ktore wybuchaty w 1873, 1929 i 1973 roku'.

1. Skutki pierwszego ogélnoswiatowego kryzysu gospodarczego w 1873 roku

Dtugie fale jednoznacznie wskazuja na przetom w gospodarce §wiatowe;j,
ktory przyniost poczatek lat siedemdziesiatych XIX wieku, zamykajacy faze
wzrostowa. Wielkie zatamanie gospodarcze, bedace skutkiem pierwszego stricte
ogoblno$wiatowego kryzysu ekonomicznego w 1873 roku doprowadzito do za-
sadniczych zmian w systemie gospodarki rynkowej, rozpoczynajgcych jej nowy
etap. Kryzys ten wptynal, zgodnie z teorig tworczej destrukcji J. Schumpetera,
mobilizujgco na rozwdj gospodarki §wiatowej i Swiatowego transportu morskie-
g0, wytyczajac jej nowe kierunki ekspans;ji.

Aspekt techniczny zmian w zegludze morskiej wyrazat si¢ zastgpieniem
zelaza przez stal podczas budowy kadtubdéw statkow 1 w ostatecznym zwycie-
stwie pary nad wiatrem (lata 90. XIX w.), co wigzalo si¢ z radykalnym wzrostem
wielkosci 1 szybkosci statkow, ich zdolnosci przewozowej, okresu ich eksploatacji
i zywotnosci oraz kosztow utrzymania. Warto zaznaczy¢, ze kazda tona tonazu
parowego réwnala si¢ 3—4 tonom tonazu zaglowego pod wzglgdem rocznej zdol-
nosci przewozowej. Nowe perspektywy dotyczace wzrostu szybkosci statkow
wyznaczata turbina parowa wynaleziona w 1883 roku i jej grozny konkurent —
silnik wysokoprezny Rudolfa Diesla (1897 r.).

I R. Cameron, Historia gospodarcza swiata. Od paleolitu do czasow najnowszych, Ksiaz-

ka i Wiedza, Warszawa 1976, s. 238; A.S. Grzelakowski, Wspolczesne porty morskie, Wydaw-
nictwo Akademii Morskiej w Gdyni, Gdynia 2012, s. 76; J. Kalinski, Historia gospodarcza XIX
i XX w., Polskie Wydawnictwo Ekonomiczne, Warszawa 2008, s. 76; J.H. De Soto, Pienigdz, kre-
dyt bankowy i cykle koniunkturalne, Instytut Ludwiga von Misesa, Warszawa 2009, s. 364 i n.
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Rys. 1. Falowy trend rozwoju $wiatowej zeglugi morskiej od potowy XIX wieku na tle
dtugich fal Kondratiewa—Schumpetera

Zrédto: opracowanie wlasne.

Mase tadunkows stanowity gtdéwnie surowce przemystowe (wegiel, rudy ze-
laza, saletra a takze zboze). Nowa grupa tadunkow stalo si¢ paliwo ptynne, dajac
poczatek flocie zbiornikowcow.

Pojawienie si¢ nowoczesnych statkow z napedem mechanicznym o duzych
nosnosciach, nowych walorach techniczno-eksploatacyjnych i specjalnym prze-
znaczeniu oraz szybko rosnacy wolumen przewozow wymusily koniecznosé
przebudowy, badz budowy nowych portéw (potozonych dotychczas z reguty
w glebi ladu, u ujscia wielkich rzek do morza) i wyposazenie ich w nowoczesny
sprzet przetadunkowy oraz niestosowane dotychczas mola i pirsy.

Rozwojowi infrastruktury portowej towarzyszyl wzrost znaczenie kolei,
ktora przejeta gtdéwng role transportu dowozowo-odwozowego, z zachowaniem
dotychczasowej funkcji zeglugi srédladowej w wypadku portéw potozonych u uj-
scia duzych rzek.

W latach 1870-1913 $wiatowa wymiana handlowa wzrosta czterokrotnie.
Zmienit si¢ takze udzial w niej poszczegolnych krajow i kontynentéw, dopro-
wadzajac do zasadniczej reorientacji geograficznej morskiej zeglugi swiatowej.
Duzy wptyw na ten stan rzeczy miato takze uruchomienie w 1869 roku Kanatu
Sueskiego, ktory ozywil zegluge migdzy Bliskim i Dalekim Wschodem a Europa.
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W 1913 roku gtownymi partnerami handlu swiatowego byty: Wielka Brytania —
17% (spadek z 23% w 1880 r.), Stany Zjednoczone — 15% i Niemcy — 12%.

Narastajaca podaz tonazu, nie zawsze zharmonizowana z potrzebami prze-
wozowymi, zaostrzata konkurencje pomigdzy przedsiebiorstwami przewozowy-
mi. Do pierwszej wojny $wiatowej walka konkurencyjna na szlakach morskich
rozgrywata si¢ w trzech ptaszczyznach: konkurencji miedzy poszczegdlnymi ar-
matorami, wspolzawodnictwa migdzy zeglugg liniowa i trampowa oraz w plasz-
czyznie politycznej. Rujnujace armatorow skutki walki konkurencyjnej starano
si¢ tagodzi¢ zawieraniem porozumien pomiedzy przedsigbiorstwami zeglugi re-
gularnej tzw. konferencji zeglugowych majacych na celu ustalanie wzajemnych
stosunkow 1 sfer wptywow, co zapoczatkowato proces kartelizacji zeglugi. Karte-
lizacja w zegludze, tagodzaca skutki wspotzawodnictwa miedzy przedsiebiorca-
mi, nie tagodzita, lecz wrecz zaostrzata migdzynarodowe antagonizmy politycz-
ne. Glownym udzialowcem $wiatowego rynku zeglugowego pozostawata Wielka
Brytania, ktorej interesy zabezpieczal monopol ubezpieczen morskich (wielka
centrala klasyfikacyjna Lloyda), monopol gieldy towarowo-frachtowej i monopo-
lizacja zaopatrzenia stacji bunkrowych, a takze zawtadniecie Kanatu Sueskiego,
przy rosngcej konkurencji Stanéw Zjednoczonych i Niemiec?.

Dominacji Wielkiej Brytanii nie naruszyta pierwsza wojna §wiatowa, kto-
rej ofiarg padto co najmniej 1/3 §wiatowego tonazu. Tonaz brytyjski obnizyt si¢
wowczas o niemal 30%. Rok 1919 zapoczatkowatl powojenng wysokg koniunktu-
re przewozowg. Transport morski, zaspokajajac powojenny gtoéd towarowy, stat
si¢ przedsigwzigciem gwarantujacym wysoka stope zysku, o czym zadecydowato
takze zaabsorbowanie tonazu przez reewakuacje z Europy dwumilionowej armii
amerykanskiej wraz z wyposazeniem. Ceny frachtow byty tak wysokie, ze czesto
dwa rejsy z Europy do Ameryki zwracaly armatorowi koszty budowy lub nabycia
statku.

Powojenne ozywienie koniunktury okazato si¢ krotkotrwate. W 1921 roku
wystapily pierwsze objawy kryzysu, przypisywane zubozeniu krajow europej-
skich a takze ostabieniu wymiany migedzynarodowej w wyniku wprowadzenia
przez Stany Zjednoczone wysokich optat celnych, czego efektem stato si¢ obnize-
nie popytu na ustugi transportu morskiego i spadek rentownosci przedsigbiorstw

2 M. Peters, Die Entwicklung der Deutschen Reederei seit Beginn des 19 Jahrhunderts
bis zur Begruendung des Deutschen Reichs, t. 2 Jena 1905, s. 34; D. Rucinska, Cykle Kondratie-
wa—Schumpetera a rozwdj transportu morskiego w XIX i XX wieku, ,,Zagadnienia Transportu”
1988, nr 1/2-3/4, s. 43 i n.; A. Wielopolski, Zarys gospodarczych dziejow transportu do roku 1939,
Wydawnictwo Komunikacji i Lacznosci, Warszawa 1975, s. 303 i n.
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zeglugowych. Sytuacje komplikowata rozbudowana wczesniej produkcja stocz-
niowa, ktdra nie przerywata dzialalnosci.

Zmiana na lepsze wystapita dopiero po przetamaniu kolejnego kryzysu go-
spodarczego z 1925 roku. W poczatkach krétkotrwalej koniunktury rozpoczy-
najacej si¢ w 1926 roku tonaz swiatowy wyniost 64,8 min BRT (przewyzszajac
0 32% stan z 1914 r.), by podnies¢ si¢ do 66,5 min BRT w 1928 r., z tego 1/3
nalezata do armatoréw brytyjskich, tonaz Standéw Zjednoczonych byt niewiele
mniejszy, reszta krajow pozostawata daleko w tyle.

W zZegludze morskiej coraz wigksza role odgrywaty statki napedzane pali-
wem ptynnym. Przelom polegajacy na przechodzeniu od parowca weglowego do
motorowca przypadl na 1925 rok i byt posrednim skutkiem kryzysu w zegludze,
zmuszajacego do poszukiwania sposobow obnizenia kosztow jej eksploatacii.
Dalszy postep poczynila specjalizacja statkow — m.in. wzrosta liczba i pojemno$é
tankowcow. Trwata rozbudowa i modernizacja nadbrzezy i urzadzen portowych.
W obstuge transportu zapleczowego portow wilaczyly sie przewozy samochodo-
we. Do najwigkszych portéw $wiata nalezaly: Londyn, Nowy Jork, Rotterdam,
Hamburg i Antwerpia.

2. Skutki wielkiego kryzysu gospodarczego z 1929 roku

Wielki kryzys gospodarczy, zapoczatkowany krachem na gietdzie nowo-
jorskiej w pazdzierniku 1929 roku przyniost drastyczne w skutkach zachwianie
rownowagi mi¢dzy zapotrzebowaniem na morskie ustugi transportowe a ich po-
daza, powodujac czastkowe wykorzystanie mocy produkcyjnej flot, rejsy pod ba-
lastem, prace armatorow ponizej kosztow wiasnych, bankructwo przedsigbiorstw
armatorskich oraz konkurencji, co prowadzito do kartelizacji i koncentracji w ze-
gludze. Po raz pierwszy w historii zeglugi morskiej w sposob razacy wystapito
zaktocenie prawidtowosci reakcji floty handlowej wobec rzeczywistosci gospo-
darczej fazy stagnacji cyklu koniunkturalnego. Mimo nasilajgcego si¢ kryzysu do
1931 roku nastgpowat dalszy wzrost tonazu — do 70,1 mln BRT, dopiero od 1932
roku nastapit jego spadek ilosciowy trwajacy do 1935 roku (do 64,9 mln BRT).

Wielki kryzys gleboko uderzyt w zegluge swiatowa. W latach 1930-1934
nastapit drastyczny — 30% spadek wielkosci przewozow (do 350 mln ton, czyli
0 110—120 mln ponizej poziomu z lat 1928-1929). Spadek ten wynikat z dotkli-
wego spadku $wiatowych obrotow handlowych, ktorych warto$¢ w latach 1929—
1924 zmniejszyta si¢ 0 2/3, zas w jednostkach fizycznych o 20%.
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Wraz z przezwyci¢zaniem skutkow kryzysu nastepowata powolna odbudo-
wa tonazu, ktory osiagnat w 1939 roku 69,4 min BRT, zblizajac si¢ do poziomu
z poczatkéw kryzysu. Czotowa potega pozostawala Wielka Brytania przed Sta-
nami Zjednoczonymi, Japonig, Norwegia i Niemcami. Nie dokonaty si¢ wigksze
zmiany w konstrukcji i wyposazeniu statkow. Stalowy kadtub, maszyna parowa,
naped ttokowy, turbinowy lub spalinowy w zastepstwie parowego staly si¢ trwa-
lymi elementami tych srodkéw transportu. Ulepszenia polegaty na zmniejszaniu
kosztéw eksploatacji statku przez zwigkszanie jego trwatosci, predkosci, tadow-
nosci oraz zastosowaniu urzadzen, pozwalajacych na zmniejszenie liczebnos$ci
zatogi. Srednia wielko$¢ statku zwickszyta sie zaledwie z 1964 BRT w 1925 roku
do 2226 BRT w 1939 roku. Dokonaty si¢ dalsze przeobrazenia w gospodarce
portowej, dotyczace gléwnie przemian ich zagospodarowania funkcjonalno-
-przestrzennego, koniecznosci stosowania réoznych rodzajow urzadzen przela-
dunkowych i stopnia ich mechanizacji. Obstuga potrzeb transportowych portow
i ich zaplecza pozostawata domeng transportu kolejowego®.

Okres drugiej wojny $wiatowej przypadt na faze stagnacji dtugiego cyklu
koniunkturalnego konczacego si¢ w potowie XX stulecia. Doswiadczenia wojen-
ne znalazty szerokie zastosowanie w powojennej gospodarce morskiej, umozli-
wiajac jej szybka odbudowe w latach 1945-1950. Zakonczenie wojny przyniosto
stosunkowo trwate ozywienie na $wiatowym rynku frachtowym, spowodowane
zwigkszonym popytem na dobra inwestycyjne i konsumpcyjne przez panstwa
odbudowujace swoje gospodarki ze zniszczen wojennych oraz pomoca krajom
poszkodowanym przez wojng (UNRRA). Dla poprawy regularno$ci dostaw i ich
stabilizacji zaznaczyla si¢ wowczas tendencja preferowania zeglugi liniowej
kosztem trampowej. Nowoscia w zegludze byly narodziny tanich bander, poczy-
najac od Liberii, Panamy i Kostaryki.

Juz w 1947 roku $wiatowe obroty drogg morska osiagnety $rednig wielkos¢
z okresu 1919-1933. Gwattownie rdst tonaz, osiagajac w 1949 roku 82,6 min BRT.
Byt to wstep do kolejnej cyklicznej fazy wzrostu gospodarki §wiatowej w latach
1950-1975. Po 1950 roku gospodarka §wiatowa przezywata najdtuzszy i najszyb-
szy w dziejach okres wzrostu. Lata 50. i 60. XX wieku byly okresem dominacji
koncepcji keynesowskich w polityce ekonomicznej i wyrazaly si¢ statym zaab-
sorbowaniem rzadow w sprawy gospodarcze, co znalazto réwniez swdj wyraz
w gospodarce morskiej, zapewniajac jej niespotykane wczesniej tempo rozwoju.

*  D.Rucinska, Cykle Kondratiewa..., s. 51 in.; A. Wielopolski Zarys gospodarczych dzie-
Jjow...,s.3621n.
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Lata te charakteryzowaly si¢ przede wszystkim wielkimi przeobrazeniami ilo$-
ciowymi transportu morskiego. Na niespotykana dotychczas skale rozwinety sie
rowniez techniki i technologie transportu (morskiego i zapleczowego) oraz nowo-
czesne zespoly portowe.

Procesy szybkiej ekspansji wystapily zwlaszcza w Niemczech Zachodnich
(RFN) i Japonii, bijacej §wiatowe rekordy w tempie rozwoju gospodarczego. Sub-
sydiowany przez rzad japonski przemyst stoczniowy wyspecjalizowany w bu-
dowie wielkich tankowcow, umozliwil import do Japonii taniej ropy naftowej
z Bliskiego Wschodu i rozwdj przemystu przetworczego. Ropa bliskowschodnia
umozliwila procesy wzrostu gospodarczego i zmian strukturalnych w pozosta-
tych krajach, zwlaszcza europejskich. Gwattowny wzrost zapotrzebowania na
rope naftowa doprowadzil do zasadniczej zmiany w strukturze tadunkowe;j trans-
portu morskiego. O ile do konca lat 50. XX wieku w og6lnej masie tadunkowej
dominowaty fadunki suche, to od 1961 roku przewage uzyskaly tadunki ptynne.
Ozywienie przewozow byto takze nastgpstwem konfliktéw wojennych na Dale-
kim Wschodzie (wojna w Korei i Wietnamie), a takze wyscigu zbrojen migdzy
supermocarstwami zwigzanego z koniecznoscig tworzenia rezerw strategicznych
surowcow przemystowych. Nieoczekiwany wzrost przewozoéw morskich nastapit
z powodu zamknigcia Kanatu Sueskiego w latach 1967-1974, co znacznie wydtu-
zylo trasy zeglugowe migdzy Azja a Europa.

W latach 60. XX wieku w §wiatowej polityce strukturalnej nastgpita zmiana
polegajaca na wspieraniu nowoczesnych gatezi przemystu wytwarzajacych dobra
o wysokim stopniu przetworzenia surowca. Zaznaczyla si¢ tez tendencja do stop-
niowego ograniczania mi¢dzynarodowych obrotow surowcowych na rzecz pot-
produktow i artykutéw gotowych. Inicjatywe wykazata ponownie Japonia, ktorej
rzad wigzal parytety polityki ekonomicznej z rozwojem przemystu elektronicz-
nego i motoryzacyjnego. Przestanki te staty si¢ réwniez gtownym zalozeniem
polityki gospodarczej wigkszosci krajow zachodnioeuropejskich a takze Stanow
Zjednoczonych.

Powyzsze tendencje, przy utrzymujgcym si¢ wysokim przyroscie masy ta-
dunkowej, prowadzity do zmian strukturalnych we flocie. Najwazniejsza z nich
byt wzrost wielkosci statkow — ich nosnosci 1 pojemnosci przy coraz mniejszym
cigzarze. W ¢wiercwieczu 1970—1975 wzrost liczby statkow wynosit 202%, wiel-
ko$¢ tonazu wzrosta w tym czasie o 368%. Sredni statek w 1950 roku miat pojem-
no$¢ 2741 BRT, w 1975 roku — ponad 10 000 BRT. Szczegolny wzrost wielko$ci
statkow nastapit po zamknigciu Kanatu Sueskiego. Najwigkszy zbiornikowiec
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,Iina Onassis” wybudowany w 1954 roku (poczatek ery wielkich tankowcow)
mial 45 230 ton nosnosci, no$nos¢ 100 000 ton przekroczono w 1958 roku,
200 000 ton w 1965 roku, 300 000 ton w 1967 roku. Oddany w 1973 roku zbior-
nikowiec ,,Globtik Tokyo” miat 483 600 ton, a ,,Battillius” — 553 662 ton (1976 r.).
Pomijajac wynalazki i udoskonalenia techniczne dotyczace na przyktad napedu
statkow, ktore znalazly praktyczne zastosowanie, poza faze eksperymentu nie
weszly w zasadzie proby zastosowania w zegludze handlowej napgdu atomowe-
go. Podstawowa cze$¢ floty poczatkow lat 70. XX wieku stanowity zbiornikow-
ce, masowce 1 zbiornikowce. W obrebie drobnicowcow dokonata si¢ rewolucyjna
zmiana wynikajaca z nowych technologii przewozowych, przede wszystkim kon-
teneryzacji. Rozwoj wielkiej konteneryzacji na duzych odleglosciach rozpoczat
si¢ w koncu lat 60. XX wieku. W transporcie zapleczcowym wyrazata si¢ ona
w stosowaniu pojazdéw wielodrogowych i barkowcow, czemu towarzyszyla au-
tomatyzacja urzadzen napgdowych i statkowych urzadzen przetadunkowych. Za-
czeta sie ksztattowac sie¢ miedzykontynentalnych linii kontenerowych taczacych
porty europejskie, poéinocnoamerykanskie i dalekowschodnie. Zmiany we flocie
wymuszaty koniecznos¢ dostosowania portow morskich do ich obstugi. Cecha
charakterystyczng tego okresu stata si¢ rozbudowa i budowa nowych portéw gle-
bokowodnych blizej otwartego morza, a takze specjalizacja portéw, w tym ter-
minali kontenerowych. Porty staty si¢ czynnikiem wyznaczajacym maksymalng
granice postepu ekonomicznego w zegludze morskiej*.

3. Skutki kryzysu energetycznego z 1973 roku

Wybuch kryzysu gospodarczego, zapoczatkowany wojng arabsko-izrael-
skg w pazdzierniku 1973 roku, zweryfikowal optymistyczne prognozy rozwoju
transportu morskiego, dotyczace rozwoju rozmiaréw tonazu, wielko$ci przewo-
zOow, przetadunkoéw portowych i rozwoju portéw morskich.

Gwaltowny wzrost kosztow energii, wynikajacy przede wszystkim z restryk-
cyjnej polityki krajow OPEC, ograniczajacej wydobycie i eksport ropy naftowe;j
na rynki $wiatowe, uderzyt w podstawy gospodarki rynkowej. W krajach impor-
tujacych rope naftowa powszechnie zastosowano doraznie oszczedzanie energii
oraz przyjeto program dtugookresowych zmian w zakresie poziomu i struktury

4

A. Piskozub, Zarys najnowszych dziejow transportu, WKik, Warszawa 1979, s. 166 i n.;
D. Rucinska, Cykle Kondratiewa..., s. 55 in.
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wykorzystania energii oraz jej alternatywnych zrodet. Przyspieszono program
budowy elektrowni atomowych, zwiekszono wydobycie wegla, zawarto wielo-
letnie kontrakty na dostawe do Europy Zachodniej gazu syberyjskiego i wdro-
zono energooszczedne technologie. Uruchomiono bogate ztoza ropy naftowej na
Morzu Pénocnym i Alasce. Prognozy sprzed kryzysu, dotyczace zapotrzebo-
wania na energi¢ pierwotng zostaty brutalnie zweryfikowane, co znalazto odbi-
cie w pracy transportu morskiego. Kryzys dotknat zwlaszcza dotkliwie potezny
rynek zbiornikowcow. Ladunki ptynne stanowily dotychczas 50% przewozow
$wiatowych a budowa zbiornikowcow prawie 70% nowego tonazu. Kolejny kry-
zys paliwowy w latach 1979-1980 spowodowat dalszy wzrost ceny ropy naftowe;j,
pociagajac za sobg wzrost kosztow eksploatacji statkow i ograniczenie dostaw
ropy naftowej. W poczatkach lat 80. XX wieku nastgpilo zalamanie $wiatowych
obrotow na co wptynal w decydujacym stopniu spadek obrotéw paliw ptynnych
— 0 13,4% w latach 19801981, przy spadku przewozow tadunkow suchych o 4%.
Dla ztagodzenia skutkdéw kryzysu wprowadzono nowe formy organizacyjne,
techniczne i technologiczne transportu dostosowane do aktualnych potrzeb mig-
dzynarodowego obrotu towarowego. Na podkreslenie zastugiwato wprowadzenie
systemowej integracji transportu si¢gajacej w glab zaplecza i przedpola porto-
wego (glownie transport kombinowany), eliminujgce przestoje statkdw i innych
srodkow transportu w portach morskich, przy szerokim zastosowaniu jednostek
tadunkowych, zwlaszcza kontenerow. W miejsce dotychczasowych technologii
przewozowych zastosowano systemy charakteryzujace si¢ wielokrotnie wicksza
zdolnoscig przewozowa, co wptynegto na zwigkszanie tempa przyrostu swiatowe-
go tonazu. Kryzys zdusit zapotrzebowanie na wielkie zbiornikowce doprowadza-
jac do ztomowania tonazu suboptymalnego. Skutki recesji okazaty si¢ szczeg6l-
nie bolesne dla armatoréw niezaleznych, posiadajacych swoje statki pod tanimi
banderami oraz tonaz koncernéw naftowych. Czes¢ armatoréw zaczeta taczyc
si¢ w konsorcja 1 porozumienia, zmieniajac formy organizacyjne zeglugi. Glow-
nym przejawem integracji stato si¢ zastosowanie przewozow multimodalnych
(kombinowanych), wchodzenie w sktad tancuchéw transportowych, przeksztal-
canie portow morskich w centra o charakterze logistycznym oraz informacyjnym
z kompleksowymi rozwigzaniami dotyczacymi spedycji. Rozbudowano system
subwencjonowania. Dokonaty si¢ istotne zmiany technologiczne, wyrazajace si¢
m.in. spadkiem liczby statkéw z napedem turboparowym, zrezygnowano z turbin
gazowych, zwigkszyt si¢ udziat statkéw o napgdzie motorowym. Proby stoso-
wania alternatywnych paliw przejawiaty si¢ w budowie statkdw nowej generacji
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opalanych weglem a nawet zaglowcow, ktore nie wyszty jednak z fazy ekspery-
mentow zakonczonej w latach 80. XX wieku. Komputeryzacja objeta procesy
sterowania 1 kontrolowania glownych mechanizmow i instalacji okretowych.

Procesy innowacyjne objety nawigacje, co dotyczylo m.in. instalowania na
statkach mikrokomputerowych radaréw antykolizyjnych, odbiornikéw nawigacji
satelitarnej, automatycznych systemow okreslajacych pozycje statkow i okresla-
jacych jego calg trase z uwzglednieniem jego wszystkich uwarunkowan®. Dopiero
od 1983 roku wskutek poprawy koniunktury $wiatowej nastapit szybki wzrost
obrotow w wymianie migdzynarodowej, spowodowany glownie wzrostem §wia-
towego eksportu surowcoOw i wyrobow przemystowych, ozywiajac przewozy
morskie. Jednoczesnie dokonata si¢ zasadnicza reorientacja geograficzna handlu
$wiatowego. Szybki rozwoj gospodarczy Japonii, Korei Potudniowej, Tajwanu,
Hongkongu, Malezji oraz Australii i Nowej Zelandii zadecydowat o rosnace;j roli
handlu transpacyficznego, ktory zdystansowat obroty transatlantyckie i dopro-
wadzit do szybkiego wzrostu przewozow towarowych droga morska z 3074 min
ton w 1980 roku do 4008 min ton w 1990 roku i 5984 mln ton w 2000 roku.
W tym ostatnim roku struktura rodzajowa przewozow przedstawiala si¢ naste-
pujaco: ropa z ptynnym gazem stanowity 36%, gldbwne masowe (ruda zelaza,
wegiel, zboza, boksyty i fosfaty) 22% i pozostate tadunki suche 42%. Najwick-
szg dynamike wzrostu wykazywaly przewozy wysokowartosciowych tadunkow
w kontenerach. Technologia kontenerowa od poczatku lat 90. XX wieku znajduje
si¢ w stadium silnego wzrostu, osiagajac w 2000 roku 8,5% globalnych przewo-
zOW, co oznacza, ze niemal 29% tadunkow drobnicowych podatnych na jednost-
kowanie przemieszczano w kontenerach.

W latach 1990-2000 handel $wiatowy rozwijat si¢ szybciej od rozwoju pro-
dukeji, co stato si¢ nowym zjawiskiem w historii gospodarczej. Przecigtne roczne
tempo wzrostu wynosito 6% dochodzac w 2000 roku do 12,5%, stajac si¢ gtowna
przestankg rozwoju $wiatowej zeglugi morskiej. Omawianym procesom sprzyja-
ta nowa fala globalizacji, przejawiajaca si¢ w sferze ekonomicznej wznoszeniem
barier ograniczajagcych wymiang dobr i ustug, transportu, wdrazaniu nowych

5

W. Rydzkowski, K. Wojewoddzka-Krol, Wspolczesne problemy polityki transportowej
Polski, Polskie Wydawnictwo Ekonomiczne, Warszawa 1987, s. 37; S. Szwankowski, Lgdowo-
-morskie tancuchy transportowe, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 1998, s. 17,
E. Zatoga Wptyw globalizacji i integracji na zjawiska i procesy w transporcie, Zeszyty Naukowe
Uniwersytetu Szczecinskiego nr 435, s. 206 i n; J. Wronka, Transport kombinowany w aspekcie
wymogow zrownowazonego rozwoju, Wydawnictwo Naukowe Osrodka Badawczego Ekonomiki
Transportu P. P., Warszawa—Szczecin 2002, s. 80 i n., A. Piskozub, Zarys najnowszych..., s. 254
in., D. Rucinska, Cykle Kondratiewa..., s. 64 in.
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technologii i metod zarzadzania oraz ograniczaniem funkcji regulacyjnych pan-
stwa, co otwierato nowa karte w dziejach Swiatowej zeglugi u progu nowego dtu-
giego cyklu ekonomicznego rozpoczynajacego si¢ w 2000 roku. Niezaleznie od
koniunktury §wiatowej, na ktorej cieniem potozyt si¢ kryzys finansowy z 2008
roku, a nastepnie zatamanie gospodarcze, migdzynarodowa wymiana towaro-
wa utrzymywatla tendencje wzrostowa, chociaz tempo tego wzrostu nieznacznie
spadlo w czasie kryzysu. Sita napedowa $wiatowego handlu stata si¢ stala ob-
nizka kosztéw transportu, jako nastepstwo postepu techniczno-technologicznego
oraz liberalizacja $wiatowej wymiany handlowej w warunkach dalszej globaliza-
cji gospodarki $wiatowe;.

Znaczenia transportu morskiego w gospodarce globalnej nie sposob przece-
ni¢, biorgc pod uwage fakt, ze obecnie 80% wolumenu handlu $wiatowego prze-
mieszczane jest drogg morskg, co przy znacznej $redniej odlegtosci przewozu
sprawia, iz liczac w jednostkach pracy przewozowej ta galaz transportu realizuje
ponad 90% Swiatowej wymiany towarowej. W ujeciu iloSciowym w strukturze
przewozow droga morska najwigkszy udzial miaty nadal fadunki masowe cie-
kte, jak ropa naftowa i gaz skroplony, gtdéwne masowe i tadunki suche — gtow-
nie w wyniku zwigkszonego zapotrzebowania na rude¢ zelaza i wegiel w Azji,
przy spadku udziatu ropy i gazu w wyniku wzrostu ich ceny. Utrzymywata si¢
silna dynamika wzrostu przewozéw wysokowartosciowych tadunkow w konte-
nerach. Wzrost ten szacowany jest na ok. 10% rocznie, co sprawia ze w 2011
roku technologig ta obstugiwano ponad 17% wolumenu handlu morskiego, za$
jej udzial w przewozach droga morska drobnicy wzrost z 28,6% w 2000 roku
do 58% w 2011 roku®. W konsekwencji zmian dokonujacych si¢ w uktadzie glo-
balnych osrodkéw produkeji 1 konsumpcji (z kluczowym udzialem krajow azja-
tyckich na czele z Chinami) nastapity istotne zmiany struktury geograficznej
przewozow towarowych droga morska. Trzy najwazniejsze kierunki §wiatowe-
go handlu tworzyly w 2011 roku relacje: Azja—Europa (8,8%), Azja—Ameryka
Pénocna (7,8%) oraz Azja—Bliski Wschdd (5,1%). Jednoczesnie nastapit silny
spadek udziatu kierunku Ameryka Potnocna—Europa. Na uwage zastuguje silny
wzrost przeptywow handlowych w relacji Azja—Afryka generowany eksportem
z Afryki do Chin paliw i innych surowcow oraz w imporcie z Chin produktow

¢ A.S. Grzelakowski, K.A. Krosnicka, Technologie przewozu i przeladunku w transpor-

cie morskim, w: Technologie Transportowe, red. L. Mindura, Wydawnictwo Naukowe Instytutu
Technologii Eksploatacji — PIB, Radom 2014, s. 194 i n.; L. 'Kotowska, M. Mankowska, M. Plu-
cinski, Strategie Rozwoju Portow Morskich w Szczecinie i Swinoujsciu do 2027 r. (maszynopis),
s.61n.
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gotowych. Wraz ze wzrostem $wiatowych przewozow droga morska rost to-
naz eksploatowanej floty. W latach 2001-2013 flota morska ulegta podwojeniu,
osiggajac 1,47 mld ton nosnosci. W jej strukturze przewazaja masowce, prze-
wozace tadunki masowe suche (38,5%), tankowce (34% — spadek udziatu z 50%
w 1980 r.), kontenerowce (13,5%) 1 drobnicowce (7,5%). Kontenerowce sg naj-
mtodsza i najszybciej rozwijajaca si¢ grupa statkow. Przecietny roczny wzrost
liczby kontenerowcow (w TEU) w latach 2008—2012 wyniost 9,2%, przy srednigj
dla floty $wiatowej — 7,9%. Rosla tez dynamicznie przecigtna wielkos$¢ statku
kontenerowego — ponad dwukrotnie w ciggu ostatnich 20 lat, do 3064 TEU na
poczatku 2012 roku. Obecnie w eksploatacji znajduja si¢ juz statki o pojemnosci
powyzej 18 000 TEU. Wraz ze wzrostem wielko$ci statkow i postepujacym pro-
cesem ich specjalizacji, zmienit si¢ charakter portow morskich, ktore funkcjono-
waty wczes$niej wykorzystujac konwencjonalne terminale masowe i drobnicowe.
Proces ten doprowadzit do powstania terminali obstugujacych okreslone grupy
tadunkow lub nawet jeden konkretny tadunek. Charakterystycznym przyktadem
tego zjawiska sg terminale kontenerowe. Wsrod 20 najwigkszych portow konte-
nerowych $wiata az 14 znajduje si¢ na Dalekim Wschodzie (w tym 10 w Chinach,
poczynajac od najwigkszego w Szanghaju), 3 w Europie (Hamburg, Rotterdam
i Antwerpia), 2 w Stanach Zjednoczonych (Los Angeles i Long Beach) i jeden
na Bliskim Wschodzie (Dubaj). By¢ moze w przysztosci dotaczy do nich rozbu-
dowywany w Porcie Polnocnym w Gdansku terminal kontenerowy, do ktérego
juz dzisiaj zawijaja najwicksze kontenerowce $wiata, co stawia Gdansk na czele
battyckich terminali kontenerowych’.
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THE IMPACT OF ECONOMIC CRISES ON CHANGES IN WORLDWIDE SHIPPING
SINCE THE END OF THE NINETEENTH CENTURY

Summary

Turnover in ports and related maritime transport is one of the basic indicators of de-
velopment of the world economy, signaling the next phase of the business cycle. Repeated
economic crises periodically closing phase of the economic growth, forced the major
changes in marine transport on tonnage, technical issues, organization, transport etc.
From the second half of the nineteenth century ceazura between phases with growth and
declining in long cycles of succession in economics (M. Kondratiev and J. Schumpeter)
have become global crises economic, which erupted in 1873, 1929 and 1973, giving new
developments of the Worldwide shipping.

Keywords: economic crisis, coniunctural cycle, competition in maritime transport, stru-
ctural changes in fleet
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