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STRESZCZENIE

Transport morski obstuguje najwiekszq czes¢ obrotow migdzynarodowej wymiany towarowej. Szacuje sig, iz pod
wzgledem masy tadunkowej ta galgz transportu obstuguje okolo 2/3 obrotow handlu Swiatowego. W globalnej
gospodarce zegluga i porty sq niezbednym czynnikiem warunkujgcym aktywnosé miedzynarodowego biznesu
i handlu. Stanowiq kluczowy skladnik tancucha logistycznego tqczqcego Wspélny Europejski Rynek ze Swiatowq
gospodarkg. W istotny sposob wplywajq na globalng konkurencyjnos¢ Europy. Ten artykut analizuje mozliwosé
zwigkszenia efektywnosci w logistyce morskiej. Miedzynarodowy transport morski, obstugujgcy wigkszosé
Swiatowej wymiany towarowej zarazem w wymiarze iloSciowym, jak i wartosciowym, warunkuje efektywnos¢
realizacji handlu Swiatowego. Zapewnia efektywnos¢ dziatania zliberalizowanych rynkéw towarowych oraz
elastycznosé i sprawnos$é funkcjonowania globalnych tanicuchéw oraz sieci dostaw. Urasta on zatem obecnie do
rangi jednego z glownych filarow utrwalajqcych i wspierajqcych procesy globalizacji oraz rozwoju gospodarki
Swiatowej.
SUMMARY

Sea transport handles the largest part of the international trade exchange. It is estimated that in terms of cargo
weight, this branch of transport handles about 2/3 of global trade. In the global economy, shipping and ports are
an essential factor conditioning the activity of international business and trade. They are a key component of the
supply chain linking the Common European Market with the global economy. They have a significant impact on
global competitiveness of Europe. This article analyzes the possibility of increasing efficiency in maritime
logistics. International sea transport, serving the majority of the world commodity exchange both quantitatively
and in value terms, determines the efficiency of global trade, ensuring the efficiency of liberalized commodity
markets and the flexibility and efficiency of global chains and supply chains. It is now becoming one of the main
pillars of consolidating and supporting the processes of globalization and the development of the world

economy.

Stowa kluczowe: kontenery sktadane, puste kontenery, repozycjonowanie, transport, logistyka morska
Keywords: Empty container, Foldable container, Container fleet management, Hinterland transportation,

Maritime logistic
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WSTEP

Migdzynarodowy transport morski, ktory obstuguje gros $wiatowej wymiany
towarowej zarowno w wymiarze iloSciowym, jak i wartoSciowym, determinuje efektywnos¢
realizacji handlu $wiatowego, zapewniajac skuteczno$¢ dziatania zliberalizowanych rynkow
towarowych oraz sprawnos$¢ i elastyczno$¢ funkcjonowania globalnych tancuchow i sieci
dostaw. Transport morski byt wazng sferg dziatalnosci cztowieka szczeg6lnie tam, gdzie
dobrobyt zalezal przede wszystkim od handlu mig¢dzynarodowego i migdzyregionalnego.
W rzeczywistosci transport zostal nazwany jednym z czterech fundamentéw globalizacji,
wraz z komunikacja, miedzynarodowa standaryzacja i1 liberalizacjag handlu. Ze wzgledu
na szereg technologicznych, ekonomicznych 1 spoleczno-kulturowych aspektéw,
tylko nieliczne kraje moga pozosta¢ catkowicie odizolowane od dziatalnosci gospodarczej
innych krajow. Istotnie, wiele krajow odnotowalo zdumiewajacy wzrost gospodarczy
w ostatnim czasie ze wzgledu na cheé¢ otwarcia swoich granic i rynkOw na zagraniczne
inwestycje 1 handel. Ten zwickszony przeptyw wiedzy, zasobow, towarow i ustug pomiedzy
krajami, okresla si¢ jako globalizacja, definiowana jako rozwoj coraz bardziej zintegrowanej
gospodarki $wiatowej, determinowana w szczegdlno$ci przez wolny handel, swobodny
przeplyw kapitatu 1 szukanie tanszych zagranicznych rynkéw pracy. W rzeczywisto$ci
przemyst morski przeksztatcit swoje technologie, krajowe rejestry i zasoby pracy w ciagu
ostatnich dziesiecioleci, aby sprosta¢ wymaganiom globalizacji. Globalizacja zwigkszyta
zapotrzebowanie na zegluge morska, podczas gdy Zegluga morska (jako zintegrowany
element wickszego systemu przeptywu towaréw) w wigkszym stopniu umozliwita
globalizacje. Cechami charakterystycznymi zeglugi morskiej s3:

— nieograniczona struktura fadunkowa przewozéw;

silna degresja jednostkowa kosztéw przemieszczania towarow;,

fatwy dostep do glownych, Swiatowych centréw gospodarczych;

nieograniczony praktycznie zasieg ptywania statkow (Naidler, 2008, s. 33).

1. TENDENCJE ROZWOJU TRANSPORTU MORSKIEGO

Zegluga to branza zaspokajajgca potrzeby stale rosngcej populacji $wiata i stale
rosngcego apetytu na rozwoj. Potgczenie obu tych czynnikéw napedza miedzynarodowy
handel, a to oznacza zwigkszony popyt na ushugi spedycyjne, bioragc pod uwage
nieporownywalng przewage branzy w masowym transporcie towardéw i ludzi. Przez prawie
pot wieku zegluga miata na celu zaspokojenie potrzeb stale rosngcego wolumenu handlu

Swiatowego, generalnie stosujac cztery trendy:
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— tendencj¢ do budowania coraz wigkszych statkéw - aby wykorzystaé korzysci skali

—  trend, ktory doprowadzit porty do proporcjonalnego wzrostu;

— tendencja do standaryzacji projektowania, budowy i wyposazenia statkow - w celu
skrocenia czasu budowy i fatwego zaopatrzenia ich w czg$ci zamienne, gdziekolwiek
si¢ znajduja;

— tendencja do budowania konkretnych statkéw dla okreslonych transakcji;

— tendencja do wprowadzania zasad automatyzacji, mi¢dzy innymi, napedu statkow,

manewrowania i obstugi fadunkow.

We wszystkich rodzajach Zeglugi morskiej nastgpuja zmiany wywolane postgpem
technicznym. W transporcie morskim oraz w technologiach przewozu i przetadunku wynikaja
z uzyskania korzysci skali i obnizki kosztow przewozu, a takze skracania czasu przewozu
1 przetadunku. Zmiany te prowadza do specjalizacji tonazu morskiego.

Whprowadzenie konteneryzacji do transportu oznaczato wielka jakosciowa zmiang,
ktora - jak si¢ okazalo - uksztattowala nie tylko $rodki transportu i porty, ale réwniez
organizacj¢ lancuchow transportowych a takze inne elementy naszej rzeczywistosSci.
Obnizajac za$ koszty transportu umozliwita procesy globalizacji produkcji wplywajac na cala

gospodarke Swiatowa.
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Rys. 1. Spadek kosztow jednostkowych przewozu konteneréw na gléwnych szlakach
handlowych w zalezno$ci od wielko$ci statku
Zrédto: Cullinane, Khanna, 2000.

Odwotujac si¢ do zamieszczonego powyzej rysunku efekty skali (rosnagce przychody
ze skali) zwigzane z wprowadzeniem do eksploatacji coraz wigkszych $rodkow transportu

polegaja na tym, ze naktady niezbedne do ich budowy oraz czynniki zwigzane z eksploatacjg
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rosng mniej niz proporcjonalnie wzgledem ich powigkszonej tadownosci. Wraz ze wzrostem
tonazu kontenerowcoéw maleje koszt transportu poniesiony przez armatora.

Lata 60-te wywotaty réwniez znaczacy rozwoj przewozow kontenerowych pomigdzy
Azja a Ameryka 1 Europg. Hong Kong bedacy wowczas pod jurysdykcjga brytyjska
intensywnie rozwingt $wiatowg wymian¢ handlowa z USA 1 Europg Zachodnig,
co spowodowalo, ze port Hong Kong stat si¢ najwigkszym portem na §wiecie. Znaczacy
udzial przewozow kontenerowych miedzy Hong Kongiem a Chinami wywotal réwniez szybki
rozw6j portow chinskich(Boile, Theofanis, Mittal, 2004). Niemniej jednak, w miar¢ uptywu
czasu, regionalny wzrost importowy stawat si¢ coraz bardziej niezrownowazony. Kraje Azji
Wschodniej zaczety eksportowaé wigcej towarOw niz importujg z zagranicy a kraje
europejskie 1 potnocnoamerykanskie importowa¢ wigcej niz eksportuja. Prowadzi to do
problemu nadwyzki konteneréw w miejscach takich jak niektére z krajow europejskich
i braku kontenerow w innych miejscach, takich jak Azja Wschodnia (Konings, 2005).

Zarzadzanie pustymi kontenerami jest jednym z najbardziej problematycznych
aspektow branzy przedsigbiorstw zeglugowych w kontekscie handlu migdzynarodowego.
W celu wlasciwego zrozumienia problematyki wazne jest podkreslenie ekonomii zarzadzania
pustych 1 zatadowanych konteneréw. Ruchy pelnych konteneréw odbywaja sie¢ zgodnie
z wymaganiami klientow, ktorzy ponosza koszty transportu, natomiast puste generuja
tylko koszty tworzac ten nieunikniony tancuch dostaw (Moon, Do Ngoc, Konings, 2013).

Biorac pod uwage ogromne koszty repozycjonowania pustych konteneréw armatorzy
starajg si¢ ograniczy¢ niepotrzebne wydatki. Wigkszo$¢ strategii opiera si¢ przede wszystkim
na poprawie instrumentéw do dopasowywania tadunkéw do pustych konteneréow np.:

— Wykorzystanie miejsca dostgpnego na statku ( puste miejsce przeznaczone
na transport pustych kontenerow).

— Tworzenie aliansow armatorskich ( deficyty miejsca jednej linii zeglugowej moga
by¢ wyeliminowane przez nadwyzke innej linii).

— Tworzenie kalkulacji kosztowych aby zrekompensowaé cen¢ repozycjonowania
(strategia polega na natozeniu dodatkowych optat wynikajacych z popytu. Optaty
ponosza spedytorzy).

— Zwigkszenie znaczenia zaawansowanych systemdéw informacyjnych aby pomodc
dopasowac podaz i popyt pustych kontenerow dla zatadowcow.

— Zainstalowanie urzadzen satelitarnych na kontenerach w celu usprawnienia

zarzadzania nimi.
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— Sprzedaz pustych kontener6w w obszarach nadwyzkowych i kupno w obszarach

deficytowych.

Laczenie przez grupy importowe i eksportowe przesytek na nieregularnych szlakach
handlowych pomagaja ograniczy¢ koszty relokacyjne w zamian za nizsze stawki frachtowe.
Powyzsze strategie koncentrujg si¢ w najwiekszej mierze na unikaniu transportu pustych

konteneréw. Nie wplywaja natomiast na rzeczywisty koszt generowany przez ich relokacje.

2. SKEADANE KONTENERY
Wigkszos¢ strategii  kontrolujacych koszty przewozenia pustych konteneroéw

jest nastawionych na minimalizacj¢ ruchow. Jednakze, warto wzig¢ pod uwage,
ze istnieja opcje, ktore mogtyby obnizy¢ koszty tych ruchéw. Z tego wzgledu nieuniknionym
rozwigzaniem wydaje si¢ wprowadzenie skladanych kontenerow. Potencjalne oszczgdnoS$ci
przy wprowadzaniu sktadanych kontenerow wykraczaja szeroko poza niskie koszty transportu
jak w przypadku w/w strategii. Jesli puste kontenery na placu terminalowym moga zostac¢
potraktowane jako jeden slot, armatorzy zaoszczedza m.in. koszty terminalowe. Sktadane
kontenery sg uzyteczne tylko wtedy, gdy zapewniaja lepsza wydajnos¢ wzgledem kosztow niz
w przypadku standardowych kontenerow. Przede wszystkim nalezy przyjrze¢ si¢ bilansowi
zyskow 1 strat przy implementowaniu takiego rozwigzania. Jest oczywiste, ze wprowadzenie
ich stworzy kilka dodatkowych kosztow w tancuchu logistycznym miedzy innymi:

— dodatkowe urzadzenia pomocnicze potrzebne do skladania i rozktadania;

—  pracownicy portu odpowiedzialni za caly proces operacji;

— wzrost kosztow eksploatacyjnych (koszt sktadanego kontenera w pordwnaniu

do standardowego jest wyzszy dlatego, ze konstrukcja jest bardziej skomplikowana).

Drozsza produkcja implikuje wyzsze koszty zakupu i stad koszty eksploatacyjne
beda wyzsze. Co wigcej, wydatki dotyczace samej eksploatacji beda generowane przez
wyzsze oplaty za wymagang konserwacje 1 naprawy. Te dodatkowe koszty musza
by¢ zrekompensowane przez oszczedno$ci (korzysci) gdzie§ w tancuchu logistycznym,
jesli sktadane kontenery maja by¢ realng alternatywa dla standardowych kontenerow.

Sktadane kontenery zwigksza efektywnos¢ kosztowa w branzy logistycznej
tylko kiedy beda grupowane 1 transportowane razem. Mniejsza przepustowos¢ takich
transportow oznacza nizsze koszty jednostkowe za te same trasy. Dodatkowo sktadane
kontenery otwieraja nowe mozliwosci w zakresie oszczednosci w innych ogniwach tancucha
transportu kontenerowego, to znaczy przy magazynowaniu i przetadunku. Sktadane kontenery
bez tadunku mozna ztozy¢ 1 magazynowac¢ w pakiecie z kilkoma innymi, zajma mniej miejsca
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co pozwoli zaoszczedzi¢ na oplatach handlingowych oraz magazynowania. OszczednosSci
moga by¢ rowniez realizowane w kosztach przetadunku, jesli sktadane kontenery
mogg by¢ powigzane, zblokowane i przetadowywane w jednym ruchu (Shintani, Konings, Imai,
2010).

Z uwagi na fakt, ze skladane kontenery moga by¢ magazynowane i wysylane
w tej samej formie jak standardowe kontenery, zapewnia to wigcej wolnej powierzchni
w terminalach i portach a to wptywa na szybsze obladowanie statkow. Sktadane kontenery
nie tylko poprawig wydajno$¢ portu, ale rowniez samg wysytke. Koichi Shintani w swoich
artykutach wykazuje, ze implementowanie skladanych kontenerow w zegludze liniowej
moze potencjalnie zmniejszy¢ koszty zarzadzania floty. A zatem skladane kontenery
prowadzag do oszczedno$ci przestrzeni magazynowej a takze zapewniajg szybszy
czas oczekiwania na statek. Wigksza efektywnos¢ transportu pomoze wyeliminowad
repozycjonowanie pustych kontenerow.

Ekonomicznych 1 geograficznych realiow powodujacych nierownowage handlowa,
nie da si¢ wyeliminowac¢. Jedynym rozwigzaniem, stanowigcym podstawe samego problemu
nierownowagi handlowej jest zréwnowazenie przeplywu zaladowanych kontenerow,
CO 0znacza wzrost importu kontenerow w regionach eksportujacych, zarowno na poziomie
globalnym jak i regionalnym.

Chociaz uwaga przedsigbiorstw zeglugowych jest poswigcona gléwnie zyskom
z transportow oblozonych, repozycjonowanie pustych kontenerow stanowi niezbedny
etap dla kontynuacji ich dziatalno$ci. Ze wzgledu na silng nierownowage w gospodarkach
handlowych, przedsigbiorstwa zeglugowe maja tendencj¢ do gromadzenia zbyt wielu pustych
konteneréw w regionach gdzie dominuje import, angazujac w tym celu wysokie koszty
sktadowania. Z drugiej jednak strony, w obszarach gdzie dominuje eksport szukaja szansy
na uniknigcie ich szukajac dwubiegunowych mozliwos$ci transportowych.

Istotng tendencja rozwoju $wiatowego handlu morskiego pozostanie nadal
dynamiczny wzrost przewozow kontenerowych, ktéremu towarzyszy¢ bedzie dalszy spadek
przewozéw konwencjonalnej drobnicy. Konteneryzacja jest i byla generatorem zmian,
nie tylko w shippingu. Takze dzisiaj zmienia oblicze systemu transportowego. Coraz czgsciej
bedziemy si¢ w naszym regionie §wiata spotykaé z sytuacja, w ktorej porty nie tyle tworza
kluczowe punkty rozwigzan transportowych, ile raczej stanowig podstawe alternatywnych
rozwigzan transportowych, ktore nieustannie musza by¢ konfrontowane z rozwigzaniami
konkurencyjnymi. Oznacza to, ze porty s3 narazone na ciagle udowadnianie swojej

przydatnosci dla ich klientow, a brak interesujacych rozwigzan transportowych,
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innowacyjnos$ci 1 nieustannego dazenia do poprawy jakosci obstugi bedzie prowadzit
do ich marginalizacji. Z przeprowadzonego przez Global Insight w styczniu 2009
w Hamburgu badaniu opinii armatoréw dotyczacego poréwnania gtownych portéw wybrzeza
Morza Poélnocnego wynika, ze gtownymi czynnikami warunkujgcymi decyzje armatorow
dotyczace zawijania lub nie do danego portu byty wolumen lokalnych tadunkow 1 dostepnos¢
portow od strony ladu i wody. Te warunki maja charakter uniwersalny (Rydzkowski,
Wojewddzka-Krol, (red.) 2009, s. 215-216).

Rozw¢j integracji europejskiej i1 systemu przewozéw kontenerowych powoduja,
ze klienci beda mieli coraz wigcej mozliwosci elastycznego ksztattowania swoich tancuchoéw
transportowych i1 zapewne beda z tych mozliwosci korzystaé, co z punktu widzenia portéw
oznacza¢ bedzie wzrost konkurencji. O ile zarzady portow 1 operatorzy terminali
beda realizowac stabilng i wywazong strategi¢ rozwoju portu, wspierang przez wiladze
publiczne znaczacymi inwestycjami w drogowe 1 kolejowe potaczenia portow z zapleczem
ladowym, to sa podstawy, by optymistycznie patrze¢ na perspektywy roli portow polskich
w obstudze polskiego handlu zagranicznego. Nalezy jedynie pamigta¢ o tym, ze w obliczu
duzej i nieustannie wzrastajacej konkurencji na rynku, coraz wigkszego znaczenia nabierad
beda dziatania marketingowe portow, pomagajace ksztattowac ich pozytywny wizerunek,
a tym samym korzystny obraz opartych o nie rozwigzan transportowych.

Rozw¢j transportu morskiego w skali globalnej - jego podstawowe kierunki
1 tendencje oraz prawidlowosci istniejgce w tym zakresie - odzwierciedlaja wspolczesne rynki
frachtowe, obstugujace gros strumieni towarowych przemieszczanych w uktadzie globalnych

lancuchow 1 sieci dostaw.

3. TENDENCJE WZROSTU EFEKTYWNOSCI

Rozwoj transportu morskiego w skali globalnej - jego podstawowe kierunki
1 tendencje oraz prawidlowosci istniejace w tym zakresie - odzwierciedlajg wspotczesne rynki
frachtowe, obstugujace gros strumieni towarowych przemieszczanych w uktadzie globalnych
tancuchow i sieci dostaw co przejawia si¢ miedzy innymi:

— Rosngcg wielko$cig potencjatu przewozowego floty §wiatowej 1 to we wszystkich
segmentach tonazu oraz wzrastajaca jego produktywnoscia, przy czym wzrost
pojemno$ci 1 zdolno$ci przewozowej poszczegdlnych typow i rodzajow statkow
jest skorelowany z popytem na tego typu tonaz. Pigciu najwickszych armatorow
pod wzgledem pojemnosci przewozonych tadunkow (dwt) to Grecja, Japonia, Chiny,

Niemcy i Singapur; razem te pi¢¢ krajow maja udzial w rynku 49,5 procent.
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Tylko jeden kraj z Ameryki Lacinskiej - Brazylia - nalezy do czolowych

35 armatorskich krajow; zaden nie pochodzi z Afryki. Pig¢ krajow Panama, Liberia,

Wyspy Marshalla, Hongkong (Chiny) i Singapur skupity az 58% ogolnej liczby

statkow ptywajacych pod tzw. wygodnymi banderami (flags of convenience).

Trzy kraje - Republika Korei, Chiny i Japonia — wyprodukowaty 91,8% $wiatowego

tonazu brutto w 2016 r.; posréd nich, Republika Korei miata najwigkszy udziat,

z 38,1 procent. Cztery kraje - Indie, Bangladesz, Pakistan i Chiny - zeztomowaty

94,9 % statkbw w 2016 r. Dane UNCTAD potwierdzajg ciaglty trend konsolidacji

przemystu, gdzie rozne kraje specjalizujg si¢ w réznych dziedzinach gospodarki

morskiej. Potwierdza to réwniez rosnacy udzial krajow rozwijajacych sie¢ w wielu

sektorach morskich (Review of Maritime Transport, 2017).

Bardzo wysokim i co charakterystyczne ciagle wzrastajacym stopniem koncentracji

kapitatowo-produkcyjnej we wszystkich segmentach rynkéw transportu morskiego,

i tak:

— 35 krajow i terytoriow z najwigkszym udzialem kontrolowanej floty morskiej
(kryterium wtasnosci) dysponuje 94,9% $swiatowego tonazu, a 10 z nich az 69,2%;
w grupie 10 najwiekszych pod wzgledem potencjatu posiadanej (kontrolowanej)
floty krajow $wiata znajduja si¢ 4 kraje europejskie: Grecja (1) - 15,98%, Niemcy
(4) - 8,91%, Norwegia (6) - 3,48% i Dania (8) - 2,85%;

— koncentracja pionowa w ramach lancucha transportowego, obejmujaca
jego elementy morskie i ladowe oraz pozioma - zard6wno w segmencie
zeglugowym (fuzje i przejecia operatoréw, tworzenie konsorcjow zeglugowych -
gtownie kontenerowych), jak i portowym.

Znacznym stopniem liberalizacji i to we wszystkich segmentach, czego przejawem

jest:

— wysoki udzial floty zarejestrowanej pod banderami krajoéw prowadzacych otwarte,
miedzynarodowe rejestry (ok. 64% $wiatowego tonazu);

—  wzglednie zréwnowazony rozwoj flot krajow rozwijajacych si¢, dysponujacych
obecnie 25,23% udzialem w s$wiatowej flocie (dwt) oraz krajow wysoko
rozwinigtych, pod ktorych bandera plywa 17,89% Swiatowej floty,
przy jednoczesnym wyzszym stopniu koncentracji floty w czotowej grupie krajow
otwartych rejestrow - 10 z nich skoncentrowato bowiem az 55,44% tonazu floty

$wiatowej (z obu grup krajow) (Review of Maritime Transport, 2017).

716



— Silng konkurencjag i to zar6wno w relacji do innych rynkow transportowych
(konkurencja migdzygateziowa), jak tez w obrebie wszystkich segmentow globalnego
rynku frachtowego, ktéra wymuszata na armatorach realizacj¢ strategii oszczednos$ci
(redukcji) kosztow, w tym gléwnie kosztow zuzycia paliwa (slow steaming)
oraz reorganizacji serwisOw 1 prowadzita do poszukiwania przez nich nowych
form kooperacji w uktadzie globalnych sieci i fancuchow dostaw.

—  Znacznie wigksza dynamika wzrostu warto§ci masy towarowej bedacej przedmiotem
przewozow drogg morska, niz transakcji zawieranych na tych rynkach, w rezultacie
czego warto$¢ obrotéw rynkowych (warto$¢ rynkéw frachtowych) wzrasta w tempie
mniej niz proporcjonalnym w stosunku do wzrostu warto$ci obstugiwanej tam masy
towarowej(Grzelakowskl, 2011, s. 160).

— Niskim poziomem kwotowanych cen - frachtéw i to mimo znacznego wzrostu
wartosci przewozonej masy towarowej, co jest rezultatem silnej konkurencji
I zwalniajacej piaty rok z rzedu $wiatowej gospodarki. Handlowa flota wysytkowa
rozrosta si¢ 3,15% w 2016 r. w poréwnaniu z 3,5% w 2015 roku. Pomimo tego
dalszego spadku, podaz nadal wzrosta szybciej niz popyt, prowadzac do kontynuacji
sytuacji globalnej nadwyzki zdolno$ci produkcyjnych i presji na obnizenie w sprawie
stawek frachtowych.

— Rosngcym uzaleznieniem od innych rynkow transportowych, przede wszystkim
portowych, ale rowniez w ogromnym stopniu kolejowych 1 drogowych; jest to skutek
koncentracji pionowej - tak kapitatowej, jak i operacyjnej - inicjowanej przez silnych

operatoréw zeglugowych w uktadzie ladowo-morskich tancuchéw dostaw
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Rys. 2. Roczny wzrost §wiatowej floty, 2000-2016
Zrodho: Review of Maritime Transport 2017; UNCTAD, Geneva 2017,
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Rosnacej konkurencji pomiedzy portami towarzyszy rosngca konkurencja pomig¢dzy
armatorami. Zacinajaca si¢ gospodarka $Swiatowa moze doprowadzi¢ do plajty jednego
czy dwoch przewoznikéw morskich, a role niektorych portéw znaczaco zwigkszyé
lub zmniejszy¢. Z drugiej jednak strony wspotzawodnictwo migdzy nimi juz przyczynia
si¢ do zwigkszenia korzysci dla frachtujacych, a jej efektem bedzie stworzenie bardziej
efektywnych gospodarek. Dlatego warto si¢ mu przyglada¢ i wykorzystywaé wszystkie

szanse, ktore ze sobg niesie.

4. TRENDY W ZWIEKSZANIU POJEMNOSCI TERMINALOW PORTOWYCH

Nie mozna przeceni¢ znaczenia dobrze funkcjonujacych portow morskich
dla dziatalno$ci przemystowej, handlu towarami, zglobalizowanych proceséw produkcyjnych
i wzrostu gospodarczego. Porty globalne obstuguja ponad 80% $wiatowego handlu
towarowego 1 ponad dwie trzecie jego wartosci. Jako kluczowe wezly w globalnych
tancuchach transportowych, ktore zapewniaja dostep do rynkoéw, wspieraja tancuchy dostaw
i tacza konsumentow i producentéw. Porty znajduja si¢ pod ciagla presja dostosowania
si¢ do zmian w krajobrazie gospodarczym, instytucjonalnym, regulacyjnym i operacyjnym.
Rosngca sita konkurencji wpltywajaca na porty podkresla potrzebe wyzszych poziomow
wydajnosci wykraczajacych poza takie kryteria, jak optymalizacja operacji, redukcja kosztow,
oszczedno$¢ czasu 1 promocja handlu. Coraz wigcej portdow oczekuje poprawy wydajnosci
w innych obszarach - na przyktad bezpieczenstwa, ochrony zasobow, ochrony $rodowiska
1 integracji spotecznej. Czynniki te sa istotne dla globalnego programu zréwnowazonego
rozwoju i osiggniecia celow zrownowazonego rozwoju (Review of Maritime Transport, 2017,
S. 61).

W  kontekscie stabszego globalnego popytu operatorzy terminali i inwestorzy
ponownie rozwazaja plany rozbudowy potencjatu portdw, w szczegdlnosci projektow
dhlugoterminowych, ktore nie zostaly wdrozone ani zainicjowane. Firma Drewry Maritime
Research szacuje, ze ogélna tendencja spowolnienia gospodarki moze wymoéc anulowanie
planéow rozbudowy portéw w przysztosci. Niemniej jednak niektére regionalne wahania
pozostaja, na przewidywanym poziomie, ktorego przekroczenie powoduje wzrost
ekonomiczny w niektorych regionach (np. Wschodnie Wybrzeze Ameryki Ponocnej,
Chiny 1 Oceania). W przeciwienstwie do tego, spodziewany wzrost zdolnosci produkcyjnych
przewyzszy wzrost popytu w innych krajach, na przyktad w Afryce Péinocnej i Zachodnie;j,
Azji Poludniowej i Zatoce Perskiej w Ameryce Poinocnej. Zakladajac, ze wszystkie

planowane projekty beda realizowane, prawdopodobne bedzie znaczace zwigkszenie mocy
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produkcyjnych w Afryce 1 Azji Potudniowej. Na przyktad w Afryce Zachodniej obserwuje
si¢ gwaltowny wzrost projektow rozwoju portdw, napedzany gltéwnie przez chinskie
inwestycje. Kilka projektow jest w toku, a kolejne sa w przygotowaniu. Prace poglebiania
trwaja w portach takich jak Abidzan, natomiast w Lomé prowadzone s3 prace
nad ulepszeniem gleby. W niektorych przypadkach wybrano nowe, niezagospodarowane
tereny w celu zwickszenia wydajnosci, co pokazuje projekt o wartosci 1,5 miliarda USD
w Porcie Lekki w Nigerii. Projekt rozbudowy portu Tema, szacowany na 1,5 mld USD,
ma si¢ zakonczy¢ do konca 2019 r., A projekt rozbudowy Portu Takoradi za 197 min USD
jest juz w toku. Podobnie projekt terminalu importowego gazu skroplonego w Ghanie (500
mln USD) oraz projekt Atuabo Freeport (700 mln USD) znajduja si¢ w koncowej fazie
budowy. W porcie Dar es Salaam realizowany jest projekt rozbudowy o wartosci
690 milionéw dolaréow (Port Development West Africa, 2017). Inne wazne wydarzenia
to Mombasa-Nairobi Standard Gauge Railway, ktora zostala otwarta w maju 2017 r.,
oraz projekt korytarza transportowego Lamu Port-South Sudan-Ethiopia. Jednak wiele
projektéw jest niepewnych, bioragc pod uwage ogdlng sytuacje gospodarcza i przeszkody
w rozwoju handlu kontenerami. Podczas gdy niektore projekty prawdopodobnie przejda, inne
moga wymagaé dalszego wsparcia, szczeg6Olnie od przewoznikow (Review of Maritime

Transport, 2017, s. 66).

5. PODSUMOWNIE

Istotg efektywnosci przewozoéw drogg morska jest konieczno$é¢ catkowitego spojrzenia
na skuteczno$¢ integracji przedsigbiorstw uczestniczacych i wspodtpracujacych w morsko-
ladowym tancuchu transportowym oraz na procesy i zwigzane z nimi koszty przeptywow
towarowych. Najwazniejszg role w tym tancuchu odgrywaja dwa uktady powigzan statek-port
morski i port morski-transport do klienta.

Zarzadzanie pustymi kontenerami jest jednym z najbardziej problematycznych
aspektow branzy morskiej i najwiekszym buforem we wzroscie efektywnosci zeglugi
towarowej w konteks$cie handlu migdzynarodowego. Transport ten pocigga za sobg wysokie
koszty, zwlaszcza dla linii Zeglugowych, poniewaz to one w najwigkszej mierze ponosza
koszty operacyjne i relokacyjne. Koncepcja skladanych konteneréw  wydaje
si¢ by¢ najbardziej efektywna w redukcji kosztow repozycjonowania pustych kontenerow.
Sktadane kontenery zwigksza efektywnos$¢ kosztowa w branzy logistycznej tylko kiedy beda
grupowane 1 transportowane razem. Mniejsza przepustowo$C takich transportow oznacza

nizsze koszty jednostkowe za te same trasy. Dodatkowo sktadane kontenery otwieraja nowe
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mozliwosci w zakresie oszczednosci w innych ogniwach tancucha transportu kontenerowego,
to znaczy przy magazynowaniu i przetadunku.

Nowoczesne porty staja si¢ integralnym ogniwem logistycznego tancuchu dostaw
tworzac centra logistyczno-dystrybucyjne. Realizacja tego rodzaju strategii wymaga nie tylko
kreowania nowoczesnego logistycznego modelu zarzadzania portami ale 1 stworzenia nowego
typu portu jako globalnego operatora dziatajacego w uktadzie logistycznie zarzadzanych
tancuchéw dostaw. Oczekuje sie, ze w nadchodzacych dziesigcioleciach przemyst morski
prawdopodobnie ponownie si¢ przemieni w odpowiedzi na globalne zrozumienie kwestii
srodowiskowych 1 energetycznych. Z tego powodu bardzo wazne jest, aby zrozumied
potrzeby kazdej ze stron i umie¢ sprosta¢ ich oczekiwaniom. Uwazna analiza i unikanie

sprzecznych celéw przyniesie sukces.
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