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CZYNNIKI PRZEMIAN WSPOLCZESNYCH PORTOW MORSKICH

Streszczenie. W artykule tym podjeto si¢ zdefiniowania kluczowych czynnikéw przemian
wspotczesnych portow morskich. Dokonano analizy przemian wspotczesnej gospodarki
$wiatowej, przemian w otoczeniach blizszym i dalszym portow morskich, przemian systemow
transportowych, rozwoju zréwnowazonego gospodarek oraz zakresu rozszerzenia ustug
$wiadczonych w portach morskich (porty jako centra dystrybucyjne, logistyczne
i informacyjne).

DETERMINANTS OF THE DEVELOPMENT OF MODERN SEAPORT

Summary. This article has been taken to define the key factors in the development of
modern seaports. An analysis of transformations of the contemporary global economy,
alternately closer and farther surroundings seaports, transportation systems change,
sustainable development of economies and the scope of extension services at sea ports (the
ports to distribution centers, logistics and information).

1. WPROWADZENIE

Przemiany wspotczesnych portow morskich sg pochodng wielu czynnikéw 1 trendow
zachodzacych gospodarce $wiatowej, $wiatowe] wymianie towarowej, systemach
transportowych, polityce portowej ugrupowan integracyjnych, poszczegdlnych panstw,
otoczeniach dalszym i blizszym portow morskich, sferach innowacyjnosci i informatyzacji
procesoOw gospodarczych oraz w sferze spolecznej, w tym zwlaszcza zwigzane]
z odpowiedzialno$cia za srodowisko naturalne. Istotny wptyw maja tu tez dynamiczne zmiany
w stanie  koniunktury w gospodarce $wiatowej oraz na rynkach ushug portowych
i zeglugowych. Zmiennos$¢ t¢ poglebiaja naktadajace si¢ kryzysy gospodarcze i polityczne.
Wspotczesny handel $wiatowy wymaga wzrostu jakosci funkcjonowania tancucha dostaw
towarow 1 dostosowania si¢ systemow transportowych, ktorych elementem sg porty morskie,
do wzrastajacych wymogdéw kwalitatywnych, gléwnie czasowych 1 kosztowych. Wydaje sig,
ze kluczowymi determinantami rozwoju wspolczesnych portdow morskich sg takie procesy,
jak:

- przemiany wspotczesnej gospodarki §wiatowej, a szczegdlnie procesy globalizacji,
regionalizacji i internacjonalizacji, wptywajace na zmiany w wielkosci i strukturze handlu
Swiatowego, w tym handlu morskiego,

- przemiany w obszarach blizszym i dalszym portow morskich,

- przemiany systemoéw transportowych, sytuujace nowe miejsca portdow morskich
W ladowo-morskich tancuchach transportowych,

- rozwd¢j zréwnowazony, begdacy podstawa polityki gospodarczej, w tym transportowej
ugrupowan integracyjnych,
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- nowe funkcje gospodarcze portow morskich, w tym rozwoj funkcji dystrybucyjnej oraz
koncepcja portdow morskich jako centrow logistycznych i informacyjnych.

2. PRZEMIANY WSPOLCZESNEJ GOSPODARKI SWIATOWEJ]

Gospodarka $wiatowa jest kategoria o do$¢ charakterystycznych cechach. Przede
wszystkim jest ona kategorig historyczng, ktéra pojawita si¢ na pewnym etapie rozwoju
gospodarczego, gdy wymiana nadwyzek towarowych miedzy krajami ustgpila miejsca
mi¢dzynarodowym  transakcjom ekonomicznym (np. handlowym, produkcyjnym,
inwestycyjnym, walutowym, finansowym, instytucjonalnym). Z samej swojej natury
gospodarka §wiatowa jest tez kategorig ekonomiczng, gdyz dotyczy relacji ekonomicznych,
zawigzywanych pomie¢dzy podmiotami réznych krajow. Ponadto gospodarka $wiatowa jest
takze kategorig dynamiczng, co oznacza, ze zarOwno powigzania ckonomiczne miegdzy
podmiotami gospodarki §wiatowej, jak i same podmioty nieustannie si¢ zmieniajg (tworza,
rozwijaja si¢, zanikaja, odtwarzaja w zmieniajagcych si¢ formach, strukturach czy
konfiguracjach). Przeksztatceniom ulegaja warunki, w ktoérych zachodzi miedzynarodowy
podziat pracy, zmieniaja si¢ czynniki determinujace ten podzial, zwigksza si¢
migdzynarodowa komplementarno$¢ struktur gospodarczych, uzalezniajac od siebie podmioty
gospodarki $wiatowej.!

Biorac pod uwage ogot cech charakterystycznych gospodarki §wiatowej, mozna zatem
stwierdzi¢, iz przez pojecie gospodarki swiatowej wedtug kryterium funkcjonalnego nalezy
rozumie¢ historycznie uksztaltowany i zmieniajagcy si¢ w czasie system powigzan
produkcyjnych, technologicznych, handlowych, finansowych i instytucjonalnych migdzy
gospodarkami narodowymi réznych krajow, o roznych poziomach rozwoju spoteczno-
gospodarczego, wiaczajacy te kraje i ich gospodarki w ogdlnoswiatowe procesy produkcji
i wymiany.? Cecha charakterystyczna wspolczesnej gospodarki $wiatowej jest znaczne
zréznicowanie form powigzan miedzynarodowych. Oprocz tradycyjnej wymiany handlowe;j
rozwija si¢ wspotpraca produkcyjna i1 inwestycyjna. Zwigksza si¢ przeptyw czynnikow
produkcji (sita robocza, kapital, technologia). Zmienia si¢ charakter miedzynarodowego
podziatu pracy. To oznacza, ze specjalizacja o charakterze mig¢dzygateziowym ustgpuje
miejsca specjalizacji wewnatrzgaleziowej, a wymiana wyrobow gotowych ustgpuje miejsca
wymianie podzespoldéw 1 czesci wyrobow gotowych. Nastepuje takze zroznicowanie struktury
podmiotoéw gospodarki §wiatowej oraz ewolucja samych podmiotdéw tej gospodarki.

Struktura gospodarki $wiatowej budzi dyskusje, ktorych efektem s3a rdézne ujecia
systematyzujace. Punktem wyjScia analizy jest stwierdzenie, Ze w gospodarce $wiatowej
dzialaja r6zne podmioty 1 instytucje na szczeblach krajowych 1 migdzynarodowych oraz na
szczeblu globalnym.

Réznig si¢ one miedzy soba funkcjami celu oraz miejscem w strukturze gospodarki
$wiatowej. Ich rola i miejsce zmieniaja si¢ wraz z uptywem czasu. Tradycyjnie podstawowym
podmiotem gospodarki $wiatowej sa przedsigbiorstwa krajowe. Obserwuje si¢ proces
narastajagcego umiedzynarodowienia (internacjonalizacji) przedsigbiorstw krajowych,
poczynajac od internacjonalizacji w sferze wymiany poprzez internacjonalizacje sfery
produkcji do globalizacji tak samych przedsigbiorstw, jak i ich dziatalnosci. Etap globalny
W procesie internacjonalizacji przedsigbiorstw oznacza, ze przy podejmowaniu strategicznych
decyzji dazg one do optymalizacji swojej struktury organizacyjnej oraz procesow
gospodarczych w skali rynku $wiatowego. Jezeli przedsiebiorstwo osigga faze
internacjonalizacji w sferze produkcji, w gospodarce §wiatowej pojawia si¢ nowy podmiot —

ip. Bozyk, J. Misala, M. Putawski: Migdzynarodowe stosunki ekonomiczne. PWE, Warszawa 1998, s. 47-48.
2 .
Tamze, s. 47.
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przedsi¢biorstwo miedzynarodowe. Internacjonalizacja przedsigbiorstw jest stymulowana,
miedzy innymi dynamicznym rozwojem sieci réoznego rodzaju powigzan przedsigbiorstw
w skali miedzynarodowej — aliansow strategicznych, fuzji czy przeje¢. Przedsigbiorstwa,
ktore decyduja si¢ umig¢dzynaradawia¢ swojg dzialalno$¢, potrzebuja strategii
internacjonalizacji. Wejscie na droge ekspansji zagranicznej odmienia struktury firmy i jest
kluczem do osiggnigcia przewagi konkurencyjnej. Stopien konkurencyjnosci firmy mozna
oceni¢, znajac stopien jej internacjonalizacji.

Proces internacjonalizacji przedsi¢biorstw jest procesem dynamicznym. SzczegOlne
nasilenie umiedzynarodowienia produkcji obserwuje si¢ po II wojnie $wiatowe;j,
aw szczeg6lnosci w ostatnich dwoch dziesigcioleciach. Jego wynikiem jest powstawanie
wielkich przedsigbiorstw migedzynarodowych (korporacji transnarodowych), ktére w szcze-
golny sposdb modyfikuja strukture wspotczesnej gospodarki éwiatowej.4

Dziatalno$¢ przedsigbiorstw miedzynarodowych pocigga za sobg zmiany tradycyjnych
relacji miedzy gospodarstwami krajowymi, co uwidacznia si¢ w sferze bilansow handlowych
i platniczych oraz w zmianach kierunkow wymiany gospodarczej. Zmiany zachodzace
W gospodarce $wiatowej powoduja, ze zmienia si¢ rola innego kluczowego podmiotu
gospodarki $wiatowej — gospodarek narodowych, w tym instytucji panstwa. Gospodarki
krajowe podlegaja od wewnatrz procesowi atomizacji — ro$nie rola przedsigbiorstw
w stosunkach z zagranica i ingerencja panstwa w tym zakresie jest coraz mniejsza. Trzeba
jednak stwierdzi¢, iz instytucja panstwa jest nadal instytucja trwala we wspodtczesnym
swiecie. Wystepuje w roli integrujacej krajowe gospodarstwa, cho¢ sita oddziatywania
w Swietle procesu internacjonalizacji i procesu integracji mie¢dzynarodowej stopniowo
stabnie. Wlasnie proces miedzynarodowej integracji gospodarczej 1 tworzenie si¢
regionalnych ugrupowan integracyjnych jako podmiotow gospodarki $wiatowej staja si¢
jednymi z wiodacych kierunkoéw przemian wspotczesnej gospodarki §wiatowej. Powstanie
ugrupowan integracyjnych modyfikuje struktur¢ podmiotowa gospodarki $wiatowe;].
Ugrupowania integracyjne, traktowane jako nowe jakosciowo podmioty w gospodarce
Swiatowej, zmieniaja si¢ 1 rozwijaja od form najprostszych (strefa wolnego handlu) do coraz
bardziej ztozonych (unia celna, wspdlny rynek, unia gospodarcza). Wewnatrz nowych
podmiotéw, jakimi sg ugrupowania integracyjne, zachodza internacjonalizacje procesow
gospodarczych i krajowych podmiotow gospodarczych. We wspotczesnej gospodarce
Swiatowej dziatajg tez organizacje, ktore wywierajg wplyw na mechanizmy miedzynarodowej
wspotpracy gospodarczej oraz na rzeczowe i finansowe przeptywy migdzy podmiotami
gospodarki $wiatowej. Organizacje te pelniag w gospodarce $wiatowej gtownie funkcje
regulacyjne, w mniejszym za$ zakresie kontrolne i operacyjne. Organizacje migdzynarodowe
szczebla uniwersalnego sg proba tworzenia tzw. regulacji wielostronnej, oddziatujac na
warunki, w jakich przychodzi funkcjonowaé przedsigbiorstwom, korporacjom transnarodo-
wym oraz catym gospodarkom krajowym.

Przemiany struktury podmiotowej gospodarki §wiatowej sa jedna z plaszczyzn przemian
we wspolczesne] gospodarce Swiatowej. Inng plaszczyzng przemian s3 przemiany sfery
realnej. Tworza ja migdzynarodowe przepltywy towardéw, ushug, ludzi, kapitatu oraz transfer
technologii, informacji i wiedzy naukowo-technicznej pomiedzy podmiotami gospodarki
swiatowej lub ich grupami. Coraz wigkszg rolg odgrywa handel towarami zaawansowanymi
technologicznie oraz inne formy transferu technologii — licencje, ,,know-how”, konsulting,
a w zakresie migdzynarodowych przeplywow kapitatowych — zagraniczne inwestycje
bezposrednie. Zjawiska te sa ttumaczone poprzez wspodiczesne teorie wymiany mi¢dzynaro-

% A.B. Kisiel-Lowczyc: Wspolczesna gospodarka §wiatowa. Uniwersytet Gdanski, Gdansk 1994, s. 9
* S. Bartosik: Ocena stopnia internacjonalizacji przedsigbiorstwa. Master of Bussines Administration, Wyzsza
Szkota Przedsigbiorczos$ci i Zarzadzania oraz Migdzynarodowa Szkota Zarzadzania, Warszawa, nr 4/2006.
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dowej, glownie przez teorie: neotechnologiczne, uwzgledniajace czynniki popytowe oraz
wymiany wewnatrzgateziowej, a takze teorie: przeptywow kapitatowych, lokalizacji inter-
nacjonalizacyjnej, eklektyczng produkcji migdzynarodowej czy zawlaszczalnosei.”

Nowymi zjawiskami o dynamicznie rosnagcym znaczeniu jest takze mig¢dzynarodowy
handel ustugami oraz komunikowanie mig¢dzynarodowe, zwigzane z rozwojem systemow
informatycznych i telekomunikacyjnych.

Oproécz sfery realnej gospodarki §wiatowej proces daleko idacych przemian dotyczy tez
sfery regulacji wspotczesnej gospodarki §wiatowej. Przez regulacje w gospodarce §wiatowej
nalezy rozumie¢ zespot zasad i mechanizméw okreslajacych zachowanie podmiotow
gospodarczych w przestrzeni miedzynarodowej.® Podstawowym mechanizmem ogranicza-
jacym stosunki miedzy réznymi podmiotami gospodarki swiatowej jest rynek. W zakresie
sfery regulacji zachodza przemiany, polegajace na zmianach proporcji miedzy poszcze-
golnymi mechanizmami regulacyjnymi oraz proporcji migdzy sposobami, w jakich
mechanizmy te s3 ustanawiane. Przemiany te wspottworza tendencje rozwojowe sfery
regulacji o charakterze wielokierunkowym. Spada znaczenie regulacji jednostronnych
I dwustronnych, ros$nie za§ znaczenie regulacji wielostronnych, wyrazajacych si¢
W stosowaniu zasad regulacyjnych w wyniku wspotdziatania wielu podmiotéw. Szczegodlnie
widoczna jest tu rola globalnych organizacji gospodarczych oraz instytucji ugrupowan
integracyjnych.

Podmioty konstytuujace gospodarke $wiatowa w wyniku sprzezen zwrotnych podlegaja
wptywom 1 oddziatywaniu gospodarki $wiatowej. Traktujac gospodarke $wiatowa jako
system, nalezy zwrdci¢ uwagg na wystgpowanie ogromnych wewnetrznych asymetrii
w relacjach migdzy ponad 170 gospodarkami narodowymi. Wynika to ze zrdznicowania
gospodarek narodowych pod wzglgdem poziomu rozwoju oraz potencjalu gospodarczego
mierzonego wielkoscig dochodu narodowego na jednego mieszkanca i produktem krajowym.

Pomimo ogromnego zrdznicowania gospodarki $wiatowej, w tym rdznego poziomu
rozwoju poszczego6lnych gospodarek narodowych, na poczatku XXI wieku przestaje by¢ ona
sumg gospodarek narodowych, a staje si¢ coraz bardziej gospodarkg globalng, w obrgbie
ktorej nastepuje integracja gospodarek narodowych w jeden potencjal miedzynarodowy.
Kierunki przemian wspolczesnej gospodarki Swiatowej na najblizsze dziesigciolecie beda
wypadkows licznych zjawisk i proceséw zachodzacych juz obecnie we wszystkich sferach
zycia spoleczno-ekonomicznego. Przemiany te zachodza m.in. w: sferze realnej, uktadzie
przestrzennym  gospodarki $wiatowej (powstawanie wielobiegunowej struktury tej
gospodarki), uktadzie gatgziowym (zjawisko przenoszenia catych gatezi wytworczosci w inne
rejony Swiata 1 towarzyszace mu przeksztalcenia si¢ gospodarek krajow najwyzej
rozwinietych w gospodarki ustugowo-informatyczne); nastgpuje stopniowo deetatyzacja
gospodarki §wiatowej (zmiana roli panstwa).

Obok internacjonalizacji wiodacymi procesami w spoteczno-ekonomicznym wizerunku
$wiata u progu nowego tysigclecia sg procesy globalizacji i regionalizacji.

Oba procesy (globalizacji i regionalizacji) beda wzgledem siebie komplementarne az do
momentu progowego, w ktérym procesy regionalnej integracji gospodarczej stang si¢
alternatywa dla integracji gospodarczej w skali catej gospodarki Swiatowe;.

Procesy te stang si¢ podtozem dla nowych teorii handlu zagranicznego i dalszego rozwoju
teorii integracji gospodarczej w celu wyjasnienia kierunkéw ewolucji struktury przewag
komparatywnych poszczegdlnych krajow 1 regiondw $wiata.

Regionalizm stanowi nowa forme organizacji przestrzeni, ktora, akceptujac dziatania
dezintegracyjne, przyspiesza tendencje integracyjne, umozliwiajac zblizenie obszaréw
pozostajacych na uboczu gtéwnego nurtu zycia politycznego i gospodarczego do osrodkéw

® Patrz: A. Budnikowski: Miedzynarodowe stosunki gospodarcze. Cze$¢ II. PWE, Warszawa 2001.
® A. Marszatek: Gospodarka $wiatowa. Uniwersytet £odzki, £.6dz 1991, s. 81.
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centralnych. Jest odzwierciedleniem realnych zjawisk 1 proceséw wyrazajacych si¢ w daze-
niach okreslonych struktur do poszukiwania nowych, efektywniejszych form wspotpracy
miedzy nimi. Rozwdj tendencji regionalistycznych wynika z glebokiej §wiadomosci, iz
gospodarki narodowe nie sg w stanie maksymalnie zaspokoi¢ swoich potrzeb i interesow
zwigzanych z szeroko ujmowanym rozwojem, rangg w okreslonej przestrzeni geograficznej,
ale takze z tego, iz dzielace je roznice wykluczaja, jak na razie, wspdlpracg w wymiarze
globalnym.’

Przeciwstawiany regionalizacji proces globalizacji polega na wielkosci powigzan
I wzajemnosci oddziatywan panstw i spoteczenstw, tworzgcych obecny system $wiatowy.
W znaczeniu ekonomicznym pojecie globalizmu najczgséciej odnoszone jest do: dziatalnosci
gospodarczej, gospodarek, rynkéw branzowych, przedsiebiorstw migedzynarodowych (KTN)g
I konkurencji.

Globalizacje cechuja dwa wymiary: zakres (zasigg) 1 intensywnos¢ (gltebokos¢). Te cechy
decyduja o tym, ze dokonuja si¢ stopniowe, jednoczesne rozszerzenie i poglebienie réznego
rodzaju relacji i powigzan w systemie §wiatowym.

W przeciwienstwie do wczesniejszych koncepcji globalizacji obecne nie akcentujag juz
tendencji do ujednolicenia. Uwaza si¢ bowiem, zZe intensyfikacja wzajemnych oddziatywan
podmiotéw gospodarki na etapie globalizacji nie musi oznacza¢ postepujacego ujednolicenia
zachodzacych na $wiecie zjawisk i procesOw lub zmieniajacych si¢ podmiotow. Moze za$
prowadzi¢ do mieszania si¢ i wspoétdziatania réznych odmiennych, podmiotéw, form czy
procesOw. Obecna globalizacja moze by¢ zatem rozumiana jako proces hybrydyzacji
powodujacej globalny melanz.™

Metodologicznie globalizacja stanowi wyzszy, bardziej zaawansowany i ztozony etap
procesu umig¢dzynarodowienia dzialalno$ci gospodarczej. Obecnie mamy do czynienia
z drugim etapem tego procesu, a determinujg go takie czynniki, jak: postepy nauki i techniki,
rozwoje gospodarki i rynku migdzynarodowego, rosngcy potencjal i ekspansja korporacji
transportowych.

Obecnie globalizacja odnosi si¢ do narastajgcej integracji gospodarek narodowych,
anawet blokow integracyjnych, przez handel migdzynarodowy i zagraniczne inwestycje
bezposrednie. Narasta systemowa zalezno$¢ krajowych gospodarek, ktére sa przenikane
| przeksztatcane przez dziatalno$¢ gospodarcza, realizowang w skali migdzynarodowe;.
Zauwazalne jest stopniowe tworzenie si¢ globalnej gospodarki, w ktorej wiodace
ekonomicznie kraje sg $cisle wspotzalezne w zakresie handlu, inwestycji oraz wspodtpracy
przedsiebiorstw.

Wspotczesny regionalizm stanowi ogniwo posrednie w ukladzie wspOtpracy
migdzynarodowej, bedac antyteza autarkii i wspolpracy w skali globalnej. Do$¢ powszechnie
odrzuca si¢ autarkie jako form¢ wyalienowania gospodarczego, coraz czesciej mysli si¢
globalnie, jednakze dziata regionalnie. W literaturze mozna spotkaé¢ twierdzenie, ze
,regionalizm jest uzytecznym $rodkiem realizacji tadu globalnego™ albo stanowi antidotum
na oddzialywanie negatywnych skutkow globalizmu.12

" E. Halizak: Regionalizm w stosunkach miedzynarodowych po zimnej wojnie. ,,Sprawy Miedzynarodowe”,
nr 2, 1996, s. 36-37.

8 A. McGrew: Global Politics. Polity Press, Cambridge 1992, s. 28.

¥ Korporacje transnarodowe.

19 J.N. Pietrese: Globalization as Hybridization. Working Paper Series, No. 152, p. 1,

' W. Rostow: Regionalism in a Global System, [w:] P. Cronin: From Globalism to Regionalism. New
Perspectives on US Foreigen and Defence Policies, Washington 1993, p. 125.

2 R. Lawrence: Emerging Regional Arrangements: Building Block or Stumbling Blocks?, New York. 1995,
p. 405, [za:]] E. Halizak, Regionalizm w stosunkach miedzynarodowych po zimnej wojnie. ,,Sprawy
Migdzynarodowe”, nr 2, 1996, p. 39.
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Regionalizm ekonomiczny w gospodarce $wiatowe] poczatku XXI w. charakteryzuje si¢
takimi cechami, jak:

- silna koncentracja ekonomiczna i regionalizacja handlu $§wiatowego,

- instytucjonalizacja powigzan gospodarczych w obrebie kilku wiodacych ugrupowan
integracyjnych, wzrost powigzan gospodarczych, zwlaszcza handlowych, pomig¢dzy
trzema regionami, tj.: Unig Europejska, Polnocnoamerykanskim Uktadem Wolnego
Handlu (NAFTA) i Stowarzyszeniem Narodéw Azji Potudniowo-Wschodniej (ASEAN).
O regionalizacji handlu $wiatowego §wiadczy udzial handlu interregionalnego w obrebie

danego obszaru. W przypadku Unii Europejskiej wskaznik ten jest na poziomie 78% obrotow

handlowych jej obszaru ogdétem. W Azji Wschodniej wskaznik zaawansowania procesow

integracyjnych jest na poziomie 55%, a w przypadku Ameryki Poinocnej — 38%.

Zagrozenie dla globalnej liberalizacji handlu §wiatowego w wyniku interregionalnych
procesOw w trzech najwazniejszych obszarach wspotczesnego $wiata uleglo zmniejszeniu
przez rozpoczecie dialogu migdzyregionalnego, mogacego stanowi¢ nowg forme¢ ksztattowa-
nia gospodarki $wiatowej w skali globalnej. Dialog taki rozpoczgto w obrgbie Unii
Europejskiej i USA, Unii Europejskiej i panstw ASEAN oraz USA i panstw ASEAN.

Najwicksze konsekwencje dla proceséw liberalizacji handlu $wiatowego beda miaty
stosunki gospodarcze Unii Europejskiej i Stanow Zjednoczonych. Obaj partnerzy juz obecnie
osiggneli wysoki stopien integracji, sa bowiem dla siebie najwigkszymi partnerami
handlowymi i najwickszym zrodlem i odbiorca zagranicznych inwestycji bezposrednich.
Stosunki gospodarcze obu partneréw charakteryzujg wysoki stopien handlu wewnatrzsektoro-
wego i handel w ramach poszczegolnych firm oraz obrét potproduktami.'®

3. PRZEMIANY W OTOCZENIU PORTOW MORSKICH

Otoczenie portéw morskich to skomplikowany system wielu zmiennych zewnetrznych
(m.in. trendow, zdarzen, rynkow), ktore tworza kontekst dziatania portow. Otoczenie
uwazane jest za podstawowa zmienng niezalezng w schemacie zalezno$ci struktury
organizacyjnej i systemu zarzadzania. Ksztaltuje ono przysztos¢ portow morskich i wyznacza
warunki ich funkcjonowania, zmuszajace do dziatan przystosowawczych, ktorych wynikiem
jest przyjeta strategia organizacyjna, oddziatujaca na struktur¢ organizacyjng i system
zarzadzania.

Podstawowa cechg otoczenia portow morskich jest jednoczesne wystepowanie
niepewnosci (jej wyrazem jest ograniczenie zdolno$ci przewidywania) i1 zlozZonoS$ci
(wyrazonej liczbg i rdéznorodnoscig elementéw). To powoduje, ze otoczenie, traktowane
Kiedys jako zasob, staje si¢ dla portow morskich zZrodtem zagrozenia. Otoczenie
wspotczesnych portow morskich staje si¢ coraz bardziej rozleglte (globalizacja rynkow,
wymiana informacji) i kompleksowe (wystepuja coraz wigksze: liczba i wspotzalezno$ci
procesoOw 1 zjawisk). Poniewaz otoczenie ksztaltuje wigkszo$¢ decyzji przedsigbiorstw
portowych, istnieja koniecznosci jego stalej obserwacji i dziatan dostosowawczych. Liczba
I r6znorodno$¢ sktadnikow otoczenia powodujg, ze nie wszystkie w jednakowym stopniu
wplywaja na przedsigbiorstwa portowe. Waga kazdego z czynnikdw nie jest stala,
oddziatywanie niektorych determinantow stabnie, innych jest coraz silniejsze. Ztozono$é
I zmienno$¢ s3 tymi cechami otoczenia, ktore wymuszaja na portach morskich rozwijanie
zdolnos$ci przystosowawczych. Bez monitoringu otoczenia (jego stalej obserwacji) i analizy
nowych trendow 1 konfiguracji zjawisk skuteczne zarzadzanie portami morskimi nie jest

3 International Trade. Trends and Statistics. WTO, Geneva 2005.
 Raport Komisji Europejskiej, skierowany do Rady Parlamentu Europejskiego i Komitetu Ekonomiczno-
Spotecznego, z marca 1998 r. Monitor Integracji Europejskiej, Komitet Integracji Europejskiej, Warszawa 1998.
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mozliwe. Nowe trendy, w zaleznos$ci od tego jak zostang zinterpretowane w porcie morskim
I wykorzystane, mogg by¢ szansg lub zagrozeniem.

Do zbudowania otoczenia portéw morskich mozna wykorzysta¢ znang metode SWOT.
Analiza funkcjonowania polega na segmentacji otoczenia i podziale na: ekonomiczne, spo-
teczne, technologiczne, prawne i demograficzne. Te czynniki, na ktére port morski moze
w pewnych warunkach wywiera¢ wptyw, zaliczamy do otoczenia blizszego. Te za$§ czynniki,
na ktore przedsiebiorstwo portowe nie ma mozliwosci oddziatywania, nalezy zaliczy¢ do
otoczenia dalszego. Otoczenie blizsze to dla portéw morskich zbidr organizacji, w relacjach
z ktorymi wystepuje sprzezenie zwrotne. Jest to otoczenie konkurencyjne, sektorowe. Do jego
analizy mozna wykorzysta¢ znany model 5 sit Portera: konkurenci w sektorze (inne przedsig-
biorstwa portowe) — dostawcy (podmioty zaspokajajace potrzeby przedsiebiorstwa
portowego) — nabywcy (ustug portowych) — potencjalni wchodzacy (potencjalne przedsie-
biorstwa portowe, ktore moga wspiera¢ dziatalno$¢ ustugowa w sektorze) — substytuty ustug
portowych (inne ustugi).

W modelu otoczenia blizszego trzeba umiesci¢ grupy czynnikow, ktore wpltywaja na
przedsiebiorstwa w sektorze ustug portowych:

- stopien konkurencji miedzy przedsigbiorstwami portowymi,

- sit¢ oddziatywania dostawcow (dostawcy zasobow przedsigbiorstwa portowego i dostawcy
ustug),

- sile oddziatywania klientow, do ktérych zwrdcona jest oferta przedsiebiorstwa portowego,

- mozliwosci poprawienia si¢ substytutow ustug portowych.

Klasycy zarzadzania swoja uwage skupiaja na otoczeniu konkurencyjnym, sektorowym.
Uwzglednianie jedynie najblizszych uczestnikow zycia gospodarczego przedsigbiorstwa
portowego, tj.: nabywcoéw, dostawcdw, konkurentdw i substytuty, jest jednak niewystarczaja-
ce, szanse i zagrozenia rynkowe moga mie¢ bowiem Zréodto w obrotach na pozor
niezwigzanych z dziataniem przedsigbiorstwa portowego. Zmiany, jakie zaszly i zachodza
nadal w gospodarce Swiatowej, wywotane zjawiskami globalizacji, regionalizacji, rozwoju
techniki, technologii informatycznych i rosnaca konkurencyjnoscia, przyczynity si¢ do
powstania i rozwoju otoczenia dalszego przedsiebiorstwa portowego. Stad tez istnieje
koniecznos¢ zdefiniowania obszaru dalszego otoczenia oraz jego analiza pod katem szans
1 zagrozen jako niszg portow morskich.

Mozna zatozy¢, ze otoczenie dalsze portu morskiego to zbidr czynnikow i1 warunkow
ksztattujacych si¢ poza przedsigbiorstwem portowym, na ktdre nie ma ono zadnego wplywu
(zwlaszcza w krotkim czasie), np. technologia, ekonomia, prawo, polityka, otoczenie
socjologiczno-kulturowe, migdzynarodowe oraz otoczenie zadaniowe (nabywcy, konkurenci,
dostawcy, podaz sity roboczej, instytucje rzadowe).

Wydaje sie¢ stuszne, aby do otoczenia dalszego portow morskich zaliczy¢ te wszystkie
czynniki, ktére determinuja dzialalno$¢ przedsigbiorstwa portowego i1 jednocze$nie nie
podlegajq jego wptywom. Sg to m.in.:

czynniki wynikajace z sytuacji gospodarczej (ekonomia),
- czynniki instytucjonalno-prawne, okreslajagce wymogi wobec przedsigbiorstwa portowego

(prawo),

- czynniki zwigzane z aspektami technicznym i technologicznym dziatania przedsigbiorstwa
portowego (technika),

- czynniki wynikajace z dziatan prowadzonych na rzecz ochrony Srodowiska i redukcji
zanieczyszczen bedacych efektem dziatania m.in. przedsigbiorstw portowych (ekologia),

- czynniki spoteczne.
Analiza tych czynnikéw powinna by¢ prowadzona w kilku ptaszczyznach:

- globalnej (zjawisko o wymiarze migdzynarodowym),

- okreslongj przez zakres dziatalno$ci migdzynarodowych organizacji portowych,



60 H. Salmonowicz

- 0 zasiggu megackonomicznym (np. polityka portowa Unii Europejskiej),
- krajowej, dotyczacej zjawisk o charakterze narodowym, wystepujacych w gospodarce
Krajowej.
W miar¢ jak otoczenie portu morskiego nabiera cech ztozonosci, jego zasigg i uklad
ulegaja przeksztatceniom. Analiza otoczenia powinna by¢ poprzedzona konstrukcjg modelu,
ktory uwzgledniatby specyficzne cechy otoczenia portu morskiego.

4. PRZEMIANY SYSTEMOW TRANSPORTOWYCH

Zmiany strukturalne handlu mie¢dzynarodowego ostatniego piecdziesigciolecia (od
poczatku lat 60. XX w.) wymusity przemiany techniczne, technologiczne, prawne
I organizacyjne w transporcie migdzynarodowym. Nastgpilo udoskonalenie $rodkow
transportowych poszczegdlnych galezi transportu, unowoczes$nienie infrastruktur punktowe;j
i sieciowej, udoskonalenie organizacji transportu w fazie przetadunku, transportu oraz jakosci
ustug na rzecz tadunkéw i $rodkow transportowych. O kierunkach przemian transportu
mig¢dzynarodowego zaczeto decydowad zjawisko wspotdziatania czynnikéw technicznych
i ekonomicznych, prowadzacych do wzrostu wydajnosci oraz spadku kosztow jednostkowych
transportu. Kluczowe znaczenie zacze¢ta mie¢ zasada korzysci skali produkcji. Kluczem do
podniesienia efektywnos$ci produkcji ustug transportowych stata si¢ likwidacja ,,bariery
produktow transportowych”, w tym w portach morskich, powodujacej przerwy i utrudnienia
w przeptywie tadunkéw w punktach styku roznych ogniw transportowych. Warunkiem
niezbednym likwidacji ,,waskich gardel” procesu transportowego stalo si¢ zapewnienie
zgodnosci miedzy poziomami techniki, technologii 1 organizacji przewozow 1 przetadunkow
migdzy sieciami transportowymi a punktami transportowymi réznych gatezi. Zgodnie z teorig
systemow, o sprawno$ci calego systemu transportowego decyduje najstabsze ogniwo tego
systemu, ktorym zazwyczaj byly punkty transportowe, w tym porty morskie. Rozwigzaniu
problemu sprzyjata budowa specjalistycznych baz przetadunkowych i terminali o wysokich
poziomach organizacyjnym, technicznym i technologicznym, gwarantujacych sprawna
obstuge roznych grup ladunkow i $rodkéw transportowych réznych galezi. Jako pierwsze,
specjalistyczne systemy transportowe uksztattowaty si¢ w miedzynarodowym transporcie
tadunkéw masowych (suchych i ptynnych), tu bowiem skala przewozow i przetadunkoéw byta
szczegOlnie duza. Specjalizacja migedzynarodowych systemow transportowych tadunkow
drobnicowych nastgpita ze znacznym opodznieniem w stosunku do obrotu tadunkami
masowymi. Poczatkowo rozwigzaniami przetamujacymi ,,waskie gardta”, bariery punktu
transportowego, staty sie technologie formowania jednostek tadunkowych w postaci
stropowania, pakietyzacji, paletyzacji i zastosowania niestandardowych kontenerow.
Kompleksowe rozwigzanie problemow transportu  migdzynarodowego tadunkdéw
drobnicowych umozliwilo dopiero upowszechnione zastosowanie wielkich kontenerow
o0 standardowych parametrach ISO. Zjawisko konteneryzacji stato si¢ przestanka do budowy
specjalistycznych, wielogatgziowych terminali kontenerowych, w tym w obrocie z udziatem
drogi morskiej, oraz do zmian organizacyjnych, technicznych i technologicznych przewozu,
przetadunku, skladowania i ustug terminalowych. Takie wspoéldzialanie roznych gatezi
transportu stalo si¢ podstawg rozwoju koncepcji transportowych o zréznicowanym poziomie
wewnetrznej integracji.

Ewolucja funkcji gospodarczych portow morskich, dywersyfikacja ich dziatalnosci
gospodarczej, realizowanie nowych funkcji (np. logistyczno-dystrybucyjnej) powoduja, ze
wspotczesny port morski to logistyczny 1 gospodarczy wezel w systemie transportu
globalnego o silnym morskim charakterze, w ktorym koncentruje si¢ funkcjonalnie
| przestrzennie roznorodna dziatalno$¢, bezposrednio lub posrednio zwigzana z tancuchami
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logistycznymi, ktorych czgscia pozostaja ladowo-morskie tancuchy transportowe.15

Technicznie i organizacyjnie porty morskie przynaleza do subsystemu infrastruktury
transportu kazdego kraju. Cechg charakterystyczng infrastruktury portow morskich sg
powigzania obiektow tej infrastruktury z obiektami subsystemu infrastruktury transportowej
o0 charakterze liniowym — drogami kolejowymi, kotowymi, wodnymi $rodlagdowymi czy
rurociggami. Dlatego tez dla portéw wezlowych punktoéw transportowych charakterystyczne
sg: Scista integracja 1 koordynacje techniczna, organizacyjna i ekonomiczna w obrebie
réznych gatezi obiektow infrastruktury transportowe;.

Realizacje gateziowych 1 migedzygaleziowych funkcji transportowych umozliwiajg
zainstalowane w portach liczne obiekty infrastrukturalne i suprastrukturalne, stanowigce
elementy ich technicznego WyposaZenia16. Stanowig one baz¢ techniczno-materialng
dziatalno$ci gospodarczej portow morskich. Zaliczamy do nich: akwatorium portowe,
terytorium portowe, portowe sieci instalacyjne oraz portowa sie¢ drog kolejowych, kotowych
1 stacje portowe. Te ostatnie tworzg zindywidualizowane dla kazdego portu konfiguracje
dowozowo-odwozowe  transportu  ladowego.  Funkcjonalng  sprawno$¢  urzadzen
infrastrukturalnych portu podnosza urzadzenia suprastrukturalne (urzadzenia przetadunkowe,
sprzet zmechanizowany, portowy tabor ptywajacy, magazyny i place sktadowe, urzadzenia
| wyposazenie zabezpieczajgce). Stan i poziom techniczno-eksploatacyjny portowego uktadu
komunikacyjnego stanowia istotny czynnik determinujacy zdolno$¢ przepustowag portu
morskiego.

W ramach lancucha transportowego wystepuja okreslone wspoéizaleznosci techniczne
I ekonomiczne pomigdzy portem morskim a $rodkiem transportu morskiego, czyli statkiem,
oraz pomiedzy portem morskim a $§rodkami transportu zaplecza (wagonem kolejowym,
samochodem, barka). Wspodtzaleznosci wystepujace miedzy portem morskim a statkiem
(miedzy infrastrukturg a taborem) zachodza w obrebie tej samej gatgzi transportu, tj. transpor-
tu morskiego. Maja wigc charakter wewnatrzgaleziowy. Styk pomiedzy infrastrukturg
portowg a statkiem morskim jest szczegblnym problemem w funkcjonowaniu systemow
transportu  morskiego. Problemem jest obsluga roéznych typow konstrukcyjnych
i eksploatacyjnych oraz roéznej wielkosci statkow, wymagajacych specyficznych urzadzen
portowych. Optymalizacja funkcjonowania takich systemow transportowych wymaga czgsto
budowy czy przebudowywania elementow infrastruktury portowej. O biezacym
funkcjonowaniu i rozwoju uktadu port — statek morski decyduje wiele cech specyficznych
infrastruktury transportu morskiego, w tym m.in.:

- wysoka majatkochtonnos$¢ 1 kapitatochtonnos$¢ obiektow,
- niepodzielnosci techniczna i ekonomiczna infrastruktury,
- dhugi okres realizacji inwestycji portowych,

- dlugi okres uzytkowania,

- wystepowanie korzysci skali'’.

Statki morskie, czyli srodki transportu morskiego, charakteryzujg si¢ natomiast pewnymi
cechami odmiennymi niz port morski. Miedzy innymi w ich przypadku krotszy jest
normatywny okres uzytkowania, majg znacznie wigkszg elastyczno$¢ zastosowania. Jednym
z podstawowych aspektow ekonomicznych uktadu port — statek morski w systemie transportu
intermodalnego jest czas obstugi, a co za tym idzie — koszt pobytu statku w porcie morskim.
Jest to szczegodlnie widoczne w przypadku nowoczesnych technologii przewozu i przeta-

1 L. Kuzma (red.): Ekonomika portéw morskich i polityka portowa. Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego,
Gdansk 2003, s. 30.

% H. Salmonowicz: Ustugi portowo-zeglugowe, [w]: Wspolczesna ekonomika ushug. Praca zbiorowa, PWN,
Warszawa 2006, s. 169.

'S, Szwankowski: Wspotzaleznosci funkcjonowania sktadnikéw ladowo-morskich tancuchéw transportowych.
Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 1994, s. 46.
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dunku, w tym kontenerowego systemu transportowego. W zintegrowanym uktadzie ladowo-
morskiego tancucha transportowego, ktorego czescig jest uktad port — statek, wzajemne
dostosowanie statku i portu musi by¢ podporzadkowane globalnemu kryterium tancucha
ladowo-morskiego.

Roéwnie istotne dla funkcjonowania lgdowo-morskiego tancucha transportowego sg
wspoltzaleznosdci wystepujace pomiedzy portem morskim a transportem zaplecza (systemami
transportowymi od strony Iagdu). Oba te ogniwa tancucha transportowego musza zapewniac
cigglos¢ kombinowanego procesu transportowego. Problem podwyzszenia sprawnosci
technicznej i ekonomicznej uktadu port — transport zaplecza ma charakter pozagat¢ziowy
| zostal dostrzezony w zwigzku z realizacjami intermodalizmu i koncepcji logistycznej
W transporcie. Sprawnos¢ uktadu port — transport zaplecza 1 zwigzane z tym koszty transportu
ladowego sa (obok czestotliwosci 1 regularnosci odjazdéw statkdéw) najwazniejszym
kryterium wyboru portu, a wiec catego tancucha lagdowo-morskiego. Przy wyborze danego
portu uzytkownik transportu zwraca szczeg6lng uwage na stopien efektywnosci powigzania
portu z ladowymi systemami transportowymi. Polaczenia pomigdzy portem a jego zapleczem
moga obstugiwaé roézne galezie transportu, w tym: kolejowy, samochodowy, wodny
srédladowy, rurociggowy, przenosnikowy lub sporadycznie lotniczylg. Pomiedzy
poszczegolnymi  galeziami transportu zaplecza moze wystgpowaé okreslony zakres
substytucji (konkurencji) badZz tez komplementarnosci. O zakresie substytucji decyduja
glownie rézne wlhasciwosci poszczegdlnych galezi transportu. W ladowo-morskich
fancuchach transportowych duzy zakres substytucji wystgpuje pomiedzy transportem
kolejowym a samochodowym. O spadku badz braku substytucji decyduje masowos¢ srodka
transportu. Stad tez przy statych potokach tadunkowych wigkszo$¢ tadunkow masowych
cigzy do transportu kolejowego badz wodnego srédladowego.

W ladowo-morskich tancuchach kontenerowych sfera substytucji obejmuje, oprocz
transportow kolejowego i samochodowego, takze transport wodny $rodladowy. Waska sferg
substytucji cechuje si¢ transport rurociggowy. Wspodtczesnie sfer¢ substytucji w obstudze
obrotu portowego poszerza transport odwozowo-dowozowy, uczestniczagcy w ladowo-
morskich tancuchach transportowych, w ktorych jako posrednie punkty transportowe
wystepujg porty gldwne i porty regionalne (dowozowo-odwozowe). Istnienie na styku port —
transport zaplecza wiecej niz jednej galezi transportu stwarza problem wyboru gatezi
transportu z punktu widzenia kryterium catego tancucha transportowego. Cechy
charakterystyczne poszczegdlnych gatgzi transportu powoduja wystgpowanie w uktadzie
port — transport zaplecza okreslonej sfery komplementarnosci. Wspotpraca okreslonej liczby
gatezi transportu zaplecza w obstudze relacji port — uzytkownik fancucha poszerza mozliwosé¢
wyboru $rodka transportu.

Zmiany wystepujace w portach morskich pod wpltywem rozwoju ladowo-morskich
fancuchow transportowych wpisuja si¢ w rozwdj koncepcji logistycznej. Koncepcja ta
rozszerza problem regionalnego funkcjonowania portu w lagdowo-morskim lancuchu
transportowym z samych tylko bezposrednich kosztow logistycznych (gtownie transportu
I magazynowania) takze na posrednie koszty logistyczne, wynikajace z poziomu zaspokojenia
wymagan klienta i wynikow catego tancucha transportowego, jezeli chodzi o takie cechy, jak:
niezawodno$¢, dostepnos¢ czy kompatybilnos¢. W koncepcji logistycznej problem
minimalizacji kosztOw przenosi si¢ z poziomu poszczegolnych ogniw tancucha
transportowego na poziom tancucha logistycznego. Nowoczesny port morski musi oferowac
ustugi logistyczne bezposrednio na swoim obszarze lub w tworzonych na terenach
przyportowych centrach logistycznych. Rozwijanie strategii logistycznej w odniesieniu do
portéw morskich zwigzane jest z rozszerzeniem oferty obstugi logistycznej na inne ustugi,

18 1bidem, s. 38.
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pozostajace dotychczas poza sferg dziatalnosci portow (dystrybucja towardéw, gospodarowa-
nie zapasami, tworzenie osrodkéw logistycznych dla firm obrotow portowego i przyportowe-
go). W przypadku towarow dostarczanych na drodze lagdowo-morskich tancuchow
transportowych poziom obstugi logistycznej stanowi kluczowy czynnik konkurencyjnos$ci
fancucha transportowego.

Postepy techniczno-technologiczny i organizacyjny w transporcie znajduja swoj wyraz
W zmianach w gateziach transportu wigzacych porty morskie z zapleczem. Wprowadzenie do
migdzynarodowej wymiany towarowej specjalistycznych systemow przewozu réznych
fadunkow droga ladowo-morska staje si¢ zrodlem uzaleznien w systemie transportowym
zachodzacych pomigdzy tadunkami i $rodkami transportu morskiego, portowym potencjatem
technicznym a $rodkami transportu zaplecza®®.

Porty morskie jako ogniwa tancucha transportowego w istotny sposob ksztattuja globalng
wielkos¢ kosztéw 1 czas dostawy *ladunkow. Udzial portow w kosztach tancucha
transportowego nie zawsze jest jednakowy. Jego poziom zmienia si¢ w zalezno$ci od:
odleglosci przewozu, rodzaju przewozonej masy tadunkowej, stopnia ztozonosci cyklu
dostawy, a takze w zaleznos$ci od warunkow zawartych w umowach przewozowych. Im
mniejsze sg odleglosci przewozu, tym udziat kosztow portowych jest wyzszy i tym wicksze
jest znaczenie w ksztaltowaniu poziomu kosztow tancucha transportowego. Udziat kosztow
portowych w przypadku przewozu tadunkéw drobnicowych jest wyzszy niz w przypadku
przewozu tadunkow masowych, tadunki drobnicowe wymagaja bowiem dokonywania
wigkszej liczby bardziej pracochtonnych czynno$ci w porcie niz tadunki masowe.
Podstawowe znaczenie w ksztattowaniu udziatu portow w kosztach cyklu dostawy tadunkow
maja koszty przetadunkowe. Szczegdlnym problemem ekonomicznym jest czas postoju statku
w porcie. Rzutuje on bowiem z jednej strony na koszty przewozu w transporcie morskim, a z
drugiej — determinuje koszty ustug portowych.

Postepy techniczno-technologiczny i organizacyjny w transporcie mig¢dzynarodowym
znajduja swoOj wyraz w przemianach systemow transportowych taczacych port morski
z przedpolem 1 zapleczem. Spada znaczenie uniwersalnych systemow transportowych, rosnie
za§ znaczenie systemow specjalistycznych, obstugujacych mase tadunkowa w ramach
ladowo-morskich tancuchéw transportowych. Porty morskie w Szczecinie i Swinoujéciu sg
obstugiwane przez uniwersalne i specjalistyczne systemy transportu morskiego oraz systemy
transportowe ladowych galezi transportu (kolejowego, samochodowego i wodnego
srodladowego). Na przestrzeni ostatnich 30 lat systematycznie spada znaczenie kolejowego
systemu transportowego, rosnie za$ znaczenie transportu samochodowego. Na zblizonym
poziomie utrzymuje si¢ znaczenie zeglugi srodladowe;.

5. KONCEPCJA ROZWOJU ZROWNOWAZONEGO GOSPODARKI

Koncepcja ta powstala pod koniec lat 70. XX w. jako efekt przewartoSciowania
dotychczasowych idei rozwoju gospodarczego. Kluczowa role w tym przewartosciowaniu
odegraly powstajace w latach 60. XX w. Raporty Klubu Rzymskiego® (w tym szczegolnie
tzw. Raport Meadowsa pt. ,,Granice wzrostu”), w ktorych zasugerowano konieczno$¢
radykalnych zmian w zachowaniu si¢ cztowieka w Srodowisku naturalnym i koniecznos¢
przeciwdziatania ekonomicznym zagrozeniom istnienia Ziemi. Poddanie dalszego rozwoju
gospodarczego daleko idacym, kontrolowanym ograniczeniom 1 modyfikacjom przyjeto si¢
wowczas okre§la¢ mianem rozwoju zrOwnowazonego.

9. Kuzma (red.): Ekonomika portéw morskich. Wydawnictwo Morskie, Gdansk 1982, s. 67.
20 Fakultatywne Stowarzyszenie Naukowcow i Politykow, zawigzane w latach 60. XX w.
2 D. Meadows: Granice wzrostu. PWE, Warszawa 1973, s. 89.
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Wzrost znaczenia koncepcji zrownowazonego rozwoju to takze efekt kluczowych
tendencji wspolczesnego §wiata, w tym szczegdlnie globalizacji, internacjonalizacji 1 regio-
nalizacji, ktore przenosza nie tylko pozytywne, ale i negatywne skutki dziatalnosci
gospodarczej w skali globalnej. Problemy rozwoju zréwnowazonego staly si¢ tez podstawg
dziatan w ramach dwoch Szczytow Ziemi — | w Rio de Janeiro w 1992 roku i Il
w Johannesburgu w 2002 roku. Poklosiem tych szczytow byly dokumenty o ogromnym
znaczeniu dla dalszego rozwoju gospodarczego na $wiecie, tzn. ,,Globalny Program Dziatan
na XXI wiek” (Agenda 21), ,,Konwencja o zmianie klimatu”, ,,Konwencja o ré6znorodnosci
biologicznej” oraz ,,Deklaracja o $rodowisku i1 rozwoju zasobow gospodarki le$nej”.
Zawieraja one rekomendacje w zakresie dziatan, ktore powinny by¢ podjete w XXI w. w celu
zapewnienia trwatego 1 zréwnowazonego rozwoju wraz z niezb¢dnym harmonogramem
dziatan i okresleniem srodkow osiggni¢cia zaktadanych celow. W polskiej literaturze rozwoj
zrownowazony jest do$¢ czgsto utozsamiany z ekorozwojem. Ekorozwodj wiaze rozwoje
gospodarczy 1 spoteczny ze sposobem korzystania ze srodowiska.? Rozw¢6j zrownowazony to
proces obejmujacy przemiany spOteczne i gospodarcze, w ktdérym nastepuje zintegrowanie
dziatan politycznych, gospodarczych i spotecznych, z zachowaniem réwnowagi przyrodniczej
oraz trwatosci podstawowych proceséw przyrodniczych. W pojeciu ekorozwoju podkresla sig
za$, ze jest to rozw0j niezagrazajacy srodowisku, ktory harmonijnie wiacza cztowieka w §wiat
przyrody, co oznacza dziatanie proekologiczne i tworzenie ekologicznego tadu.” Sg to zatem
pojecia o ile nie tozsame, to bliskoznaczne. Coraz czgdciej oba terminy wigze si¢ ze soba,
twierdzac, ze ,,ekorozwdj” (rozwdj zrdwnowazony) wyznacza nowe wartosci, dlugofalowe
cele strategiczne i nowa metodologi¢ rozwoju, okreslajac w nastepstwie ekologiczne kryteria
przeksztalcen przestrzeni.24

Zasada rozwoju zrownowazonego, obok zasad solidarno$ci, subsydiarnosci i spdjnosci
ekonomiczno-spotecznej, znalazta swoje miejsce w dziataniach instytucji europejskich i do-
kumentach programowych dopiero pod koniec lat 90. XX w. Witasciwym krokiem ku
umocnieniu zasady zréwnowazonego rozwoju bylo przyjecie w 2001 roku Strategii
Goeteborskiej, w ktorej rozwdj zrownowazony zaoferowal Unii Europejskiej pozytywna,
dlugofalowa wizj¢ zamozniejszego i bardziej sprawiedliwego spoleczenstwa oraz czystsze,
bezpieczniejsze i zdrowsze srodowisko.?

Osiagnigcie tego celu wymaga, aby polityki spoteczna i ekologiczna Unii Europejskiej
wspieraty osigganie efektow ekonomicznych, a polityka ochrony $rodowiska byta bardziej
efektywna kosztowo. Osiggnigcie celow rozwoju zrOwnowazonego wymaga zmian w Spos0-
bach opracowywania i wprowadzania w zycie polityk sektorowych, wigkszej spojnosci tych
polityk, ustalenia mechanizmu wyceny dobr Srodowiskowych, monitoringu zjawisk
destrukcyjnych oraz inwestowania w nauke i nowe technologie. Wsrod wielu celow i dziatan
priorytetowych Unii Europejskiej w zakresie wdrazania idei rozwoju zrownowazonego na
szczeg6lng uwage zastuguja: dazenie do stworzenia catosciowego, zintegrowanego podejscia
mi¢dzysektorowego, wzrost zuzycia tzw. czystej, czyli odnawialnej, energii, bardziej
odpowiedzialne zarzadzanie zasobami naturalnymi, réwnowazenie rybotdwstwa w celu
ochrony gatunkow ryb i zdrowych ekosystemow morskich, poprawa systemu transportowego
oraz gospodarki przestrzennej (przez m.in. zmniejszenie zagrozen dla sSrodowiska naturalnego
ze strony transportu, w tym np. zamiang transportu drogowego na kolejowy, wodny 1 publicz-
ny transport pasazerski, wprowadzenie systemu opfat transportowych, promowanie réwno-

22 patrz: M. Nowicki: Strategia ekorozwoju Polski. Warszawa 1993, S. Koztowski: Ekorozwéj. Wyzwania XXI
wieku. PWN, Warszawa 2002.

2 R. Smolski i in.: Stownik Encyklopedyczny. Edukacja obywateli. Warszawa 1999.

2 Koncepcija polityki przestrzennego zagospodarowania kraju. RCSS, Warszawa 1996, s. 22.

2 Strategia Goeteborska — Zréwnowazona Europa dla lepszego Swiata. Rada Europejska w Goeteborgu, 2001.
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wazonego rozwoju regionalnego), zmniejszenie rdznic aktywnosci ekonomicznej regionow,
wdrozenie Europejskiej Sieci Obserwatoréw Planowania Przestrzennego.?

Podstawowym czynnikiem rozwoju integracji europejskiej i warunkiem osiggania jego
efektow jest transport. Problemy z osiggni¢ciem dotychczasowych celow polityki transporto-
wej UE wynikaja z braku zharmonizowania wspdlnej polityki transportowej i braku
rozwigzania takich problemow, jak: nieréwny wzrost w réznych gateziach transportu, zatory
na gtéwnych trasach drogowych i kolejowych, w miastach i portach lotniczych oraz
szkodliwe skutki dla §rodowiska naturalnego i zdrowia spoteczenstwa wraz ze zbyt duza
liczba wypadkéw drogowych.?’

Polityka ksztaltowania proekologicznej struktury galeziowej transportu UE wymaga
podjecia dziatah m.in. z zakresu:

- promowania transportu morskiego i zeglugi srodladowe;,

- 0zywienia transportu kolejowego,

- poprawy jako$ci w sektorze transportu drogowego,

- zachowania rownowagi migdzy wzrostem w transporcie lotniczym a $rodowiskiem
naturalnym,

- intermodalnosci,

- budowy transeuropejskiej sieci transportowej,

- wlaczenia badan i technologii w stuzbe ,,czystego” I efektywnego transportu,

- radzenia sobie ze skutkami globalizacji,

- Opracowania $rednio- i dtugofalowych celéw srodowiskowych systemu zrownowazonego
transportu.

Cel zmiany proporcji transportu w kierunku wzrostu znaczenia galezi proekologicznych
obejmuje nie tylko wdrozenie programu $rodkoéw nowej polityki transportowej, ale takze
podejmowanie dostosowanych srodkéw na poziomie krajowym lub lokalnym w kontekscie
wspierajacych rodzajow polityki, w tym polityki: gospodarczej, planowania miast i uzytko-
wania gruntow, spotecznej, transportu miejskiego, budzetowej 1 fiskalnej, konkurencji czy
badan transportu. Wiele bezposrednich decyzji w zakresie zmian struktury preferowanych
gatezi i form transportu musi by¢ podejmowanych na szczeblach krajowym, regionalnym
i lokalnym. Srodki polityki transportowej na szczeblu wspolnotowym moga mie¢ charaktery
programowy i ramowy dla dziatan na nizszych szczeblach.

W dzisiejszej Unii Europejskiej transport morski odgrywa wiodaca role od kilkuset lat.
Wspotczesna zegluga morska bliskiego zasiggu przewozi okoto 41% ladunkow
wspolnotowych. Jest to jedyna gataz transportu, ktérego stopa wzrostu w ostatnich 20 latach
byta zblizona do wartosci dla transportu drogowego. Jeszcze lepsze wartosci zegluga morska
uzyskuje w mierniku syntetycznym — pracy przewozowej — czyli w milionach tono-
kilometrow. W ostatnich 30 latach XX w. (1970-2000) wielko$¢ handlu morskiego wzrosta
2,5 raza, stanowigc 44% wielkos$ci ogotem i 13% warto$ci ogoétem przewozonych towardow.
Obecna wielko$¢ obrotow morskich ksztaltuje si¢ jednak na poziomie znacznie ponizej
potencjalnej zdolnosci przewozowej floty i zdolnosci przetadunkowej portéw. Nalezy dazy¢ do
stworzenia sieci przewozow morskich, alternatywnej dla transportu drogowego, ktora zapewni
ominiecie ,,waskich gardet” sieci transeuropejskiej (autostrad i kolei), w szczegdlnosci miedzy
Francja a Hiszpania, Francja a Wielka Brytanig, Polska a Niemcami, Skandynawig
a poludniem Europy. Tworzenie sieci alternatywnych pofaczen morskich powinno by¢
wsparte srodkami funduszy europejskich.

% W. Toczyski: Monitoring rozwoju zréwnowazonego. Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2004,
s. 58.

%" Biata ksiega, Europejska polityka transportowa 2010. Czas na podjecie decyzji. Komisja Wspolnot
Europejskich, Bruksela 2001.
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Transport morski jest najbardziej zrownowazonym, paliwOoszczednym i przyjaznym
srodowisku rodzajem transportu. Rozwojowi przewozow morskich musi towarzyszy¢ wysoka
troska o bezpieczenstwo i ochrone $rodowiska, zwlaszcza na szczegdlnie zagrozonych
akwenach przybrzeznych. Rozwoje zdolnosci przetadunkowych w portach morskich oraz
infrastruktury lagdowej wymagaja zwrdcenia uwagi na srodowiska zwierzat i ros§lin rosnagcych
w poblizu. Ponadto sektory morski i $rodladowy musza by¢ chronione przed zagrozeniami
terrorystycznymi i innymi bez straty efektywnosci. Czynnikiem sprzyjajacym zagwarantowa-
niu maksymalnie wysokiego stopnia bezpieczenstwa transportu morskiego jest fakt, iz euro-
pejski przemyst budowy statkow i1 ich wyposazenia jest §wiatowym liderem w konstruowa-
niu statkow 1 procesow przyjaznych srodowisku.

Dalszy rozwdj przewozow transportem morskim w Europie zalezy tez w duzej mierze od
efektywnej obstugi w portach na podstawie zasad regulowanej konkurencji. Wzrostowi
dostepnosci do rynku ustug portowych sprzyja¢ bedg nowe, bardziej jasne zasady okreslania
norm wysokiej jako$ci, warunkujacych dostep wykonawstwa ustug portowych (przetadunek,
sztauowanie, pilotaz), oraz ustalenie bardziej przejrzystych procedur. Lokalna zegluga morska
wymaga efektywnych, zintegrowanych ustug handlowych. Wszystkie ogniwa lancucha
logistycznego powinny by¢ zintegrowane w jednym punkcie obstugi, co uczyni transport
intermodalny roéwnie niezawodnym i elastycznym w dziataniu jak transport drogowy.
Niezawodnos$¢ eksploatacyjng i bezpieczenstwo powinny zagwarantowac rozwinigte ustugi
w zakresie telematyki w portach (gléwnie elektroniczna wymiana danych pomigdzy
partnerami). Poprawa niezawodnosci, efektywnosci i dostepno$ci transportu morskiego
wymaga¢ bedzie: wyeliminowania licznych obecnie ,,waskich gardet”, zainstalowania
systemow o wysokiej efektywnos$ci pomocy nawigacyjnej 1 tacznosci, dalszej standaryzacji
I specyfikacji technicznych, dalszej harmonizacji $wiadectw dla pilotow oraz harmonizacji
przepisow dotyczacych czasu odpoczynku cztonkéw zaldg, sktadu zaldg 1 czasu pracy
zeglugi. Wyeliminowanie kluczowego ograniczenia zastosowania transportu morskiego,
tzn. braku pelnej mozliwosci przewozu towarow ,,od drzwi do drzwi”, powinno sprzyjac
opracowaniu nowych, zintegrowanych technologii dla srodkow transportu, sprzetu przetaduj-
kowego, sytemu komunikacji i zarzadzania. Niezbg¢dne jest tez stworzenie odpowiednich
warunkow technicznych dla umocnienia roli integratora przewozow towarowych oraz do
dalszego rozwoju standaryzacji jednostek fadunkowych.

Azeby zagwarantowal transportowi morskiemu utrzymanie idei lidera przewozow
towarowych, ze wzgledu na koszt, naklady, wplyw na S$rodowisko i bezpieczenstwo,
w perspektywie najblizszych kilkunastu lat nalezy wprowadzi¢ nowe, zaawansowane
technologie, procedury i systemy statkow pelmomorskich 1 bliskiego zasiggu oraz ustug
portowych.

Dalszy rozw¢j transportu morskiego gwarantujg zapisy ,,Zielonej ksiggi Unii Europejs-
kiej — w kierunku przyszlej, unijnej polityki morskie;j”.?

Glownym elementem dziatan na najblizsze dziesigciolecia jest rozwdj zrownowazony,
ktorego istotg jest wzajemne umacnianie si¢ wzrostu gospodarczego, dobrobytu spotecznego
1 ochrony $rodowiska. Zasady zrdwnowazonego rozwoju odnosza si¢ tez do morza. Dzigki
temu Unia Europejska moze wykorzysta¢ atuty, ktore zawsze stanowily podstawe jej
dominujacej roli na morzach 1 oceanach 1 wiedzy o morzu, ogromnego do$wiadczenia
1 umiejetnosci podejmowania nowych wyzwan, w potaczeniu z zaangazowaniem w ochrong
zasobow naturalnych. Nowe podejscie Unii Europejskiej do spraw morskich odrzuca polityke
sektorowa, tzn. traktowanie kazdej z dziedzin osobno. Zaklada si¢ istnienie powigzan
pomiedzy transportem morskim, przemystem morskim, rozwojem regionow nadmorskich,
energetyka morska, gospodarka rybacka, ochrong srodowiska morskiego a innymi dziedzina-

%8 Zielona ksiega, W kierunku przyszlej unijnej polityki morskiej: europejska wizja oceanéw i morz. Komisja
Wspolnot Europejskich, Bruksela 2006.



Czynniki przemian wspotczesnych portow morskich 67

mi zwigzanymi z morzem. Spdjno$¢ nowej polityki morskiej ma wykluczy¢ podejmowanie
sprzecznych dzialan, mogacych mie¢ negatywne konsekwencje dla srodowiska morskiego,
badz naktada¢ na rézne dziedziny morskie nierowne ograniczenia na konkurujgce ze sobg
dziatania. Niesp6jnos¢ podejmowanych decyzji utrudnia tez zrozumienie potencjalnego
wptywu jednej sfery dziatalnosci na druga. W nowej polityce morskiej Unia Europejska dgzy¢
bedzie do wypracowania nowej wizji zarzagdzania zwigzkami z morzem, co bedzie wymagac
nowych sposobow tworzenia i wdrazania polityki na szczeblach unijnym, Kkrajowym,
regionalnym i lokalnym, a takze na szczeblu mi¢dzynarodowym, poprzez zewngtrzny wymiar
unijnej polityki wewnetrzne;.

,Zielona Ksiega polityki morskiej Unii Europejskiej” opiera si¢ na istniejacych
inicjatywach i dziataniach politycznych i ma zwigzek ze Strategiag Lizbonska, stymulujgc
wzrost i wigkszg liczbe lepszych miejsc pracy w Unii Europejskiej. Stad tez szczegdlnie
wazne sg nieprzerwane inwestycje w wiedze i umiej¢tnosci. Wypracowana na podstawie
zapisow zielonej ksiggi nowa polityka morska ma ustali¢ wlasciwa roéwnowage miedzy
ekonomicznym, spotecznym a $rodowiskowym wymiarem zrownowazonego rozwoju. Ma tez
uksztattowaé nowa swiadomos$¢ Europejczykow, dotyczaca wielkosci morskiego dziedzictwa
Europy, znaczenia morza w zyciu czlowieka 1 jego potencjatu jako stalego Zrddta dobrobytu
i mozliwo$ci gospodarczych. Nowa polityka morska musi by¢ zintegrowana, migdzy-
sektorowa i multidyscyplinarna. Celem nowej polityki morskiej powinno by¢ dostarczenie
odpowiedzi na pytanie: w jaki sposob podejmowanie decyzji i godzenie zréznicowanych
interesow na terenach morskich i wybrzezu moga doprowadzi¢ do klimatu bardziej
sprzyjajacego inwestowaniu i rozwojowi dzialalnosci gospodarczej z zasadami zrowno-
wazonego rozwoju?

Polityka ta powinna by¢ wspierana badaniami naukowymi, technologia i innowacjami na
najwyzszym poziomie.

6. DYWERSYFIKACJA DZIALALNOSCI USLUGOWEJ PORTOW MORSKICH

Wspotczesne porty morskie dywersyfikuja swoja dzialalno$¢ gospodarcza, wprowadzajac
nowe funkcje dotyczace ustug dystrybucyjno-logistycznych i obstugi ruchu turystycznego.
Rozbudowuje si¢ tez zakres realizowanych funkcji gospodarczych, wzmacniaja zwigzki
z otoczeniem $srodowiskowym, tworzg si¢ powigzania ze strukturami miast portowych oraz
dokonuje si¢ dyfuzja innowacyjna.

Dywersyfikacja dziatalno$ci gospodarczej powoduje generowanie wartosci dodanej
w portach morskich. Od tego kryterium zalezy konkurencyjno$¢ danego portu na rynku ushug
portowych 1 wigksza ranga w ladowo-morskim tancuchu transportowym. Szczegolnie wazng
grupa tadunkéw, tworzaca warto$¢ dodang, sa tadunki skonteneryzowane, ktére aktywizuja
nie tylko dziatalno$¢ przetadunkowo-sktadowa, ale i dzialalno$¢ przemystow przetworczych
I uszlachetniajagcych w ramach funkcji przemystowej portow morskich. Dodatkowo nalezy
uwzgledni¢ efekt synergii, wyrazajacy si¢ w warto$ci dodanej tworzonej przez firmy
kooperujace z portami morskimi.

Mozna zatem stwierdzi¢, ze dywersyfikacja dziatalno$ci ustugowej portow morskich
okre$la ich ekspansywng strategie rozwojow wewnetrznego i zewngtrznego W ramach
ladowo-morskich tancuchéw transportowych. Funkcja szczegdlng wspodtczesnych portow
morskich jest funkcja dystrybucyjna, w ramach ktorej porty oferuja kompleksowe ustugi
transportowe, wychodzace naprzeciw postulatom klientow portowych. Zakres tej funkcji jest
W poszczegbdlnych portach zroéznicowany: od ustug przeladunkowych, sktadowych do
manipulacji towarowych, przetwarzania i uszlachetniania towardéw, a takze kompletowania,

# K. Misztal: Organizacja i funkcjonowanie portow morskich. Wyd. Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2010.
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gromadzenia i rozdzielania tadunkow. Szczegolnie dogodne warunki do rozwoju funkcja ta
ma w portach kontenerowych. Azeby uzyska¢ status portu o charakterze dystrybucyjnym,
nalezy spehi¢ wiele wymogow, w tym: dogodne potozenie geograficzne, rozwinigte systemy
transportowe z zapleczem, zrdznicowany potencjatl techniczny, nowoczesny system
organizacji izarzgdzania oraz system informacyjny. Dla wspotczesnych portéw morskich
niezwykle wazny jest rozwdj koncepcji logistycznej, polegajacy na objeciu logistyka takze
tych ustug, ktore dotad znajdowaty si¢ poza obszarem dziatalno$ci portowej, a takze na
spetnieniu funkcji logistycznej dla wielu przedsigbiorstw portowych i przyportowych,
powigzanych w jakikolwiek sposob z funkcjonowaniem portow morskich. W uktadzie tym
port staje si¢ kluczowym elementem zasadniczej koncepcji logistycznej transportu, §wiadczac
zintegrowane ustugi logistyczne w catym lancuchu zaopatrzenia. Skala efektywnos$ci funkc;ji
logistycznej zalezy w duzym stopniu od jakosci systemow telekomunikacyjnego i informa-
cyjnego. Systemy te dotycza przeptywu informacji o fadunkach pomiedzy portem morskim
a pozostatymi elementami tancucha dostaw, co wymaga istnienia centrum gromadzenia,
przetwarzania i przekazywania informacji. Dlatego tez wspolczesny port morski o statusie
portu dystrybucyjnego przejmuje rolg centréw informacyjnych, zarzadzajacych logistycznymi
fancuchami transportowymi. Szczegodlnie rozwinigte sa zewngtrzne systemy informacyjne,
obejmujace potaczenia z systemami innych portow w uktadach krajowym i zagranicznym.
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