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1. Wprowadzenie

Globalizacja gospodarki zwigzana z procesem liberalizacji rynkéw oraz proces in-
tegracji europejskiej determinujg funkcjonowanie i konkurencyjno$¢ transportu mor-
skiego i portow morskich Unii Europejskiej. Dynamicznie wzrasta wymiana towarowa
oraz konkurencja miedzynarodowa. W rezultacie widoczne sg w sektorze przemystu
i handlu $wiatowego, a takze w sferze przewozow w relacjach lgdowo-morskich proce-
sy pionowej i poziomej koncentracji kapitatu i dziatalnosci gospodarczej. Procesy te
stawiajg ogromne wyzwania przed portami morskimi, ktérych zdolno$¢ adaptacyjna do
tego typu, dynamicznie dokonujgcych sie zmian jest najnizsza ze wszystkich ogniw
lagdowo-morskich tancuchow dostaw. Nie wszystkie zatem porty morskie UE sg do
tego rodzaju wyzwan przygotowane. Dotyczy to zwiaszcza obstugi transportu intermo-
dalnego i to nie tylko pod wzgledem techniczno-organizacyjnym, ale réwniez w kon-
tekécie adaptacji logistycznej formuty zarzadzania fancuchami dostaw. Jedng z podsta-
wowych przyczyn sg stosowane tam tradycyjne systemy i modele administrowania
i zarzadzania i wiazace sie z tym formy prowadzenia dziatalno$ci gospodarczej. Do-
datkowym wyzwaniem dla europejskich portow jest presja ze strony miedzynarodo-
wych przewoznikéw kontenerowych, ktérzy przejmujg stopniowo poszczeg6lne termi-
nale i samodzielnie kreujg strumienie dostaw.

Unia wspiera rozwdj transportu morskiego i portow morskich, gdyz celem wspél-
nej polityki transportowej jest zachowanie réwnowagi ekonomicznej, spotecznej, tech-
nicznej, przestrzennej i ekologicznej, co sprowadza sie do préby zapewnienia trwatego
i zrownowazonego rozwoju, zgodnie ze Strategig Lizbonska i Goeteborskg. Wiaze sie
to z promowaniem rozwiazan from road to sea, a wiec przesunieciem popytu z trans-
portu drogowego na ustugi transportowe przyjazne $rodowisku jak transport morski.
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Unia kladzie tez nacisk na rozwdj logistyki w celu osiggniecia efektu synergii miedzy
poszczegb6lnymi gateziami transportu i ich integracji w fancuchach logistycznych. Jed-
nakze do tej pory nie udato sie na szczeblu wspoélnotowym, poza nielicznymi aktami
prawnymi, wypracowaé konkretnych postanowien dotyczacych ustalenia wspolnych
form i kierunkdw petnej harmonizacji tego sektora portowego. Jedng z przyczyn tych
niepowodzen jest duze zréznicowanie stanowisk poszczeg6lnych panstw cztonkowskich
oraz samych europejskich portow, dotyczace koniecznosci tworzenia wspolnej polityki
portowej. Nawet wspolne inicjatywy podejmowane od kilku lat na forum ESPO (Euro-
pean Sea Ports Organisation) nie sg w stanie doprowadzi¢ do uzgodnienia stanowisk
oraz harmonizacji dziatarh w tym zakresie.

2. Transport morski i porty morskie UE w procesach globalizacji

Globalizacja jest procesem ksztattowanym przez cztery grupy podmiotow: panstwa
narodowe, miedzynarodowe organizacje gospodarcze, organizacje pozarzagdowe oraz
w coraz wigkszym stopniu przez korporacje transnarodowe (KTN)1 Zjawisko to doty-
czy takze sektora transportu morskiego i portow morskich w UE. Wraz z liberalizacja
rynkéw i rosngca konkurencja na catym Swiecie nasilajg sie procesy koncentracji kapi-
tatu oraz dziatalnosci gospodarczej - gtéwnie produkcji i wymiany handlowej. W kon-
sekwencji rosnie liczba fuzji i przeje¢, a takze zawieranych alianséw strategicznych.
Koncentracja ta jest szczegdlnie widoczna w fazach cyrkulacji débr uksztattowanych
w relacjach lgdowo-morskich - tafncuchach dostaw, co znajduje swoje odzwierciedlenie
w $wiatowych obrotach towarowych realizowanych drogg morska, siegajgcych 90%
Swiatowej wymiany towarowej2 Wzrost $wiatowego handlu droga morska dowodzi, iz
nasila sie jednoczes$nie integracja osrodkow produkcji z osrodkami konsumpcji w skali
globalnej. Prowadzi to do dalszego umiedzynarodowienia tych osrodkéw, jak i catego
cyklu obrotu towarowego. Cykl ten w swym wymiarze przestrzenno-transportowym
pokrywa sie z fazg cyrkulacji débr, czyli tancuchem dostaw, ktéry obejmuje uksztal-
towane tam rynki towarowe, transportowe, logistyczne, a takze inne istniejgce tam
rynki ustug (np. ubezpieczeniowe, finansowe itp.)3.

Do najistotniejszych czynnikéw majacych wplyw na rozwdj rynkéw towarowych
i transportowych (w tym zeglugowych i portowych), a tym samym na kreowanie ukfa-
du przestrzennego i struktury podmiotowo - kapitatowej tafcuchéw dostaw w skali
globalnej, nalezy zaliczyé4:

1Por. A. Zaorska, Korporacje transnarodowe. Przemiany, oddziatywania, wyzwania, PWE, War-
szawa 2007.

2Review of Maritime Transport 2005. UNCTAD.RMT/2005, New Yori; and Geneva 2005, s. 1-5.

3 Patrz szerzej: A. S. Grzelakowski, Czynniki i uwarunkowania oraz kierunki zmian modelu
funkcjonowania i rozwoju przedsigbiorstw portowych oraz sektora transportu morskiego, [w:] Wspéiczesne
przedsiebiorstwo portowe i zeglugowe, red. H. Salomonowicz, KREOS, Szczecin 2007, s. 179 i dalsze.

4A. S Grzelakowski, A Przybytowski, The Logistics Supply Chain Management Con-
cepts and Their Impact on the Development of the Seaports in the Global Scale, INTLOG 2006, ptyta CD,
»Logistyka" 2006, nr 5 (wrzesien-pazdziernik).



- wzrost produkcji i konsumpcji w skali $wiatowej lub regionalnej i wigzaca sie
z tym dynamike wzrostu produktu spotecznego brutto w skali globalnej;

- liberalizacje i deregulacje rynkéw, a w tym gtéwnie rynkéw pienieznych, towa-
rowych i rynkéw ustug, ktérych stopien otwartosci determinuje poziom globalizacji
tego uktadu;

- dynamike handlu Swiatowego, w tym gtdwnie realizowanego drogg morska,
z uwzglednieniem jego wielkosci oraz struktury - tak rodzajowej, jak tez kierunkowej;

- obecny stan i strukture techniczno - eksploatacyjng floty i portow morskich -
ich potencjat produkcyjny oraz mozliwosci jego wzrostu, odbudowy, modernizaciji,
dokonania zmian strukturalnych, itp.

Procesy globalizacyjne i integracyjne wplywajg na wzrost gospodarczy i rozwdj
handlu miedzynarodowego realizowanego drogg morskg. Wedlug danych WTO
w latach 1992-2004 wzrastat on $redniorocznie o 4,5%, silnie oddziatujac tez na roz-
woj portéw morskich w skali globalnej5. Przejawem tego byt dynamiczny wzrost obro-
tow towarowych portéw morskich oraz towarzyszacy mu wzrost potencjatu przetadun-
kowego w najwiekszych portach morskich $wiata. Przyjmujac wedtug danych
UNCTADSG, iz w 2004 r. przetransportowano droga morskg 6,76 md t towaréw, moz-
na zatozyé, ze porty morskie przetadowaty w tym czasie ponad 14 md t tadunkow.
Charakterystyczne, ze dynamika wzrostu $wiatowego eksportu oraz handlu drogg mor-
ska (rys. 1) wyprzedza dynamike wzrostu $wiatowego PKB oraz produkcji przemysto-
wej, co podtrzymuje procesy globalizacyjne7.
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Rys. 1 Swiatowy handel droga morska w latach 1970-2005 (w mld tonomilach)

Zrédto: World Seaborne Trade 1994-2005, ,Fearnley's Review” 2004, http://www.marisec.org/
shippingfacts/ worldtrade/value.php, 2007-07-30.

5A. S. Grzelakowski, Impact of Containerasation Development in Maritime Transport on
Shipping and Ports, ,,Namiary na Morze i Handel (Kontenery)” 2004, s. 15.

6Review of Maritime..., s. 1-4.

7 World seaborne trade 1994-2005, ,,Fearnley's Review” 2004, http://www.marisec.org/shippingfacts/
worldtrade/value php, 30.07.2007.
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Cechg charakterystyczng wspotczesnego rozwoju portdw morskich, mierzonego
dynamika przyrostu wolumenu ich obrotéw, jest widoczna od kilkudziesieciu lat
i stopniowo sie pogiebiajgca asymetria rozwoju osrodkdéw portowych. Korzystajac
z dobrodziejstw procesow globalizacyjnych, duze porty morskie sukcesywnie zwiek-
szajg swoje obroty i umacniajg swoja pozycje w uktadzie globalnych rynkéw transpor-
towych i portowych. Mniejsze i mate porty funkcjonujgce w tym ukfadzie - mimo
tego, ze ich przetadunki w wymiarze absolutnym réwniez rosng, jako efekt wzrostu
przewozow drogg morska - realnie tracg na znaczeniu, stajac sie portami drugiej, czy
tez niekiedy trzeciej kategorii8.

Przyczyng tego procesu jest postepujgca koncentracja obrotéw w wybranych por-
tach morskich, wywotana przez9:

- koncentracje strumieni obrotow towarowych i tancuchéw dostaw w relacjach la-
dowo-morskich w skali globalnej, spowodowang znaczng asymetrig rozmieszczenia
przestrzennego potencjatow produkcyjnych i wymiennych oraz dynamika rozwoju
osrodkéw produkcji i konsumpcji, ktora wyznacza zasady miedzynarodowego podziatu
pracy w tym obszarze rynkdw towarowych;

- koncentracje przewozow tak w relacjach lgdowych, jak i morskich - skutek tej
pierwszej, jak tez wzrostu wielkosci statkdw i dgznosci do obnizki kosztéw ich eksplo-
atacji;

- wzrost znaczenia czynnika czasu w sferze cyrkulacji i tym samym w transporcie
oraz presji w kierunku redukcji kosztow transportu, co wynika z rozwoju nowych form
kreowania i organizacji fancuchéw transportowych, miedzy innymi poprzez forsowanie
multimodalizmu i wzrostu znaczenia logistyki, jako koncepcji zarzadzania tancuchami
dostaw w skali globalnej;

- deregulacje w sferze handlu Swiatowego (WTO), liberalizacje rynkéw towaro-
wych i transportowych i silnie narastajgcg w nastepstwie tego konkurencje w ukladzie
catego tancucha dostaw, prowadzacg do pionowej koncentracji kapitatu w tej dziedzi-
nie. Koncentracja obrotéw towarowych w najwiekszych portach morskich $wiata (tab.
1) jest rezultatem oddziatywania na te sfere wielu r6znorodnych czynnikéw - gtéwnie
o charakterze zewnetrznym. Faktycznie jednak jest ona pochodng koncentracji dokonu-
jacej sie w uktadzie rynkéw towarowych - w $wiatowym handlu drogg morska oraz
transportowych - w tym gtownie frachtowych, ktore wspoétksztattujg uktad tancuchow
dostaw w skali globalnej.

21 najwiekszych portéw morskich $wiata, o przetadunkach powyzej 100 min t ma-
sy towarowej kazdy, koncentruje 25% Swiatowych obrotéw handlowych1d Jesli
uwzgledni sie z kolei porty przetadowujgce 20 i wiecej min ton masy towarowej (po-
nad 55 portdw S$wiata), okazuje sie, ze obstugujg one ponad 2/3 Swiatowego handlu
morskiego. Wiekszos¢ tych portdw usytuowanych jest na Dalekim Wschodzie, ktory
jest jedng z lokomotyw rozwoju gospodarki $wiatowej, a pozostate w USA i w Euro-
pie. To m. in. faktycznie odbywaja sie gtéwne przeptywy strumieni tadunkowych i one

8A.S. Grzelakowski, A Przybytowski, The Logistics Supply Chain...
9 lbidem.
DLargest seaports of the world, http://www.xist.org/charts/ec_seaportl.aspx, 2007-07-30.
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to koncentrujg tancuchy dostaw wykreowane w relacjach morskich w handlu $wiato-
wymil

Ze wzgledu na skale produkcji i tym samym zakres korzysci, mierzonych tak
w kategoriach czasu, jak i kosztow obstugi, jakie generujg one dla zatadowcow i prze-
woznikow, ich atrakcyjno$¢ dla sektora handlu i transportu morskiego jest szczeg6lnie
wysoka i nadal sukcesywnie wzrasta. Tworzg one bowiem warto$¢ dodang w takiej
skali, ktérej nie sa w stanie wygenerowa¢ mniejsze osrodki portowe. W efekcie, ich
obecny potencjat i miejsce w ukladzie rynkéw globalnych tworzy niejako ich we-
wnetrzna, samoistng site rozwoju, prowadzac do dalszej koncentracji tancuchow do-
staw w tych portach.

Tabela 1Przetadunki w najwigkszych portach $wiata w latach 2004-2005

Pozycja . tadunki (w min t)
rankingowa Port Kra| 2004 2005

1 Shanghai China 378,96 443,17

Singapore Singapore 362,60 390,10
3 Rotterdam Netherlands 352,59 370,40
4 Ningbo-Zhoushan China 225,85 359,33
5. Guangzhou China 215,19 250,36
6. Tianjin China 206,16 240,69
7 Hong Kong China 220,88 230,14
8 Busan South Korea 215,03 217,22
9. South Louisiana USA 225,49 192,55
10. Houston USA 183,25 192,02
11. Qingdao China 161,65 186,78
12. Nagoya Japan 168,01 172,47
13. Dalian China 145,16 170,85
14. Qinhuangdao China 150,32 169,00
15. Antwerp Belgium 152,30 160,10
16. Shenzhen China 135,25 153,51
17. Chiba Japan 155,99 152,73
18. Kaohsiung Taiwan 152,47 137,90
19. Hamburg Germany 114,50 125,70
20. Inchon South Korea 113,07 123,50
21. Yokohama Japan 117,01 122,84
22. Port Hedland Australia 108,50 110,60
23. Port Klang Malaysia 99,91 109,66
24, Dampier Australia 87,93 104,37
25. Ulsan South Korea 99,42 103,46

Zrodto: Largest Seaports of the World, http://www .xist.org/charts/ec_seaportl.aspx,
30.07.2007.

" A. S. Grzelakowski, A Przybytowski , The Seaport Policy and Port Management
Systems in the EU Countries - Do They Comply with Contemporary Global Challenges?, Maritime Trans-
port, Barcelona 2006, s. 1139.
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Zjawisko koncentracji produkcji i w rezultacie tego réwniez kapitatlu w portach
morskich dokonuje sie z wieksza jeszcze sitg w zakresie obrotéw kontenerowych (tab. 2).
Proces koncentracji obrotéw w najwiekszych portach kontenerowych $wiata wraz
z dalszg koncentracjg kapitatowg i podmiotowo-produkcyjng sprawia, ze % Swiato-
wych obrotow kontenerowych jest realizowanych przez 50 najwiekszych portow (24 w
Azji, 13 w Europie, 8 w USA)I2 Najwieksi operatorzy przetadunkowi na Swiecie,
czyli Hutchison Port Holding z Hongkongu, singapurski PSA Corp., kopenhaski APM
Terminals i londynski P&O Ports, skoncentrowali w swej gestii ponad 1/3 globalnych
obrotéw kontenerowych.

Tabela 2. Przetadunki konteneréw w najwigkszych portach $wiata w latach 2004-2005

Pozycja Port Kraj Przetadunki konteneréw w TEUs"
rankingowa 2004 2005
1 Singapore Singapore 21 329 100 23 192 200
2. Hong Kong China 21 984 000 22 602 000
3. Shanghai China 14 554 100 18 084 000
4. Shenzhen China 13 659 000 16 196 700
5. Busan South Korea 11 491 968 11 843 151
6. Kaohsiung Taiwan 9714 115 9 471 056
7. Rotterdam Netherlands 8 291 994 9 286 756
8. Hamburg Germany 7003 479 8 087 545
9. Dubai UAE 6 428 883 7 619 000
10. Los Angeles USA 7 321 440 7 484 624
11. Long Beach USA 5779 852 6 709 818
12. Antwerp Belgium 6 063 746 6 488 000
13. Qingdao China 5 139 700 6 307 000
14. Port Klang Malaysia 5243 593 5 543 527
15. Ningbo-Zhoushan China 4 005 500 5208 000
16. Tianjin China 3 815 000 4 801 000
17. New York USA 4 478 480 4 785 318
18. Guangzhou China 3 308 200 4 683 000
19. Tanjung Pelepas Malaysia 4020 421 4 170 000
20. Laem Chabang Thailand 3529 883 3810000
21. Bremen Germany 3469 253 3 743 969
22. Tokyo Japan 3 358 257 3597 588
23. Xiamen China 2 871 700 3342 300
24. Tanjung Priok Indonesia 3248 149 3282 000
25. Algeciras Spain 2 937 381 3 180 000

*TEU - Twenty feet Equivalent Unit = kontener 20 stopowy (20x8x8,5 stopy = 6,10x2,44x2,59m.
Zr6dto: Largest Containerports of the World, http://www.xist.org/charts/ec_seaport2.aspx,
30.07.2007.

Dynamiczny rozwdj konteneryzacji, wraz z wzrastajacg ze szczegdlng sitg w tej
dziedzinie globalng konkurencja, wzmagajg procesy koncentracji kapitatu i produkciji,
w ktérych uczestniczg réwniez globalni przewoznicy kontenerowi, jak P&O Nedloyd,

PLargest Containerports of the World, http://www.xist.org/charts/ec_seaport2.aspx, 30.07.2007.
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Maersk Sealand, Evergreen, Cosco, Hanjin/Senator, APL, ,,K” Line, OOCL, Hapa-
gLloyds, itp. (tab. 3)13

Alianse strategiczne, fuzje i przejecia w sektorze transportu morskiego sg rezulta-
tem koniecznosci zapewnienia statkom-gigantom o dtugosci 350 m, szerokosci ponad
50 m i zanurzeniu 14,5 m mozliwosci swobodnego i bezpiecznego manewrowania
w obszarze megaportow, tj. portéw o najwiekszej koncentracji obrotow w skali global-
nej. Jest to takze zwigzane z dazeniem do skrdcenia do niezbednego minimum czasu
ich obstugi i redukcji kosztéw portowych. Ten wspotczesny wymaog logistyczny, wyni-
kajacy z realizacji nowej koncepcji zarzadzania tancuchami dostaw, wigze sie rowniez
z checig udziatu przewoznikoéw kontenerowych w zyskach realizowanych przez operatorow
hubow kontenerowych. Ich rentownosc¢ jest bowiem bardzo wysoka (np. HPH - 33%)14

Tabela 3. Pierwsza dziesigtka najwiekszych operatoréw kontenerowych $wiata

Liczba
PO.ZyCJa Operator kontenerowy L|cz?a tys. TEU Sta'[l,(O\{V tys. TEU
rankingowa statkow zamowio-

nych
1 Maersk Line 570 1592 150 722
2. MSC 264 713 41 306
3. CMA/Delmas 242 484 80 377
4. Evergreen 148 441 38 205
5. Hapag-Lloyd/CP 135 400 17 108
6. APL 102 325 24 83
7. China Shipping 116 317 24 166
8. Hanjin 82 309 n 75
9. Coscon 123 306 23 179
10. NYK 116 299 27 158

Zrodto: Opracowanie wiasne na podst. Top Ten Container Operators, Dynamar October 2005,
http://lwww.marisec.org/shippingfacts/worldtrade/operators.php, 2007-07-30.

Procesy globalizacji i integracji w istotny spos6b zmieniajg takze otoczenie portéw
morskich. Stalo sie ono ztozonym, wieloczynnikowym systemem zaleznos$ci i powiazan
elementéw ekonomicznych, spotecznych, ekologicznych, politycznych i kulturowych.
Wszystkie one oddziatujg na porty morskie z wiekszg lub mniejszg sita, wspotksztattu-
jac te obiekty i ich struktury wewnetrzne, a w tym rowniez systemy zarzadzania.
W nowych, globalnych warunkach dziatania najwieksze porty morskie dokonuja prze-
orientowania swoich tradycyjnych systemdéw i modeli zarzadzania w kierunku petnej
integracji sfery dziatalnosci transportowej z uktadem zewnetrznym. Zmiany te wyraza-
ja sie w ograniczaniu funkcji zarzadczo-administracyjnych podmiotéw zarzadzajacych
portami morskimi i cedowaniu ich - poza publicznymi funkcjami rcgulacyjno-
kontrolnymi i porzadkowymi na sfere operacyjna - biznesu portowego, ktory sprawnie

5 Top Ten Container Operators, Dynamar October 2005, http://www.marisec.org/shippingfacts/
worldtrade/operators.php, 30.07.2007.
uA.S.Grzelakowski, A. Przy by lowski, The Seaport..., s. 1139.
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i efektywnie wigcza sie w procesy integracji pionowej dokonujgce sie w ramach zarzga-
dzanych logistycznie tancuchdéw dostaw w lgdowo-morskich systemach transporto-
wych1s Niestety, wérdd unijnych portow w tak zglobalizowanym otoczeniu tylko nie-
liczne sg w stanie sprosta¢ narastajgcym wymogom konkurencji i dostosowaé sie do
rosngcych wymogow logistycznych operatorow tancuchéw dostaw.

3. Wplyw wspolnej polityki transportowej na rozwdj transportu morskiego
i portéw morskich w UE

Istotny wptyw na rozwoj transportu morskiego i portdw morskich w UE ma, obok
opisanych proceséw, wspolna polityka transportowa. Sprzyja ona rozwojowi tego sek-
tora gospodarki, cho¢ nie wszystkie ambitne cele zostaty zrealizowane, zwlaszcza
w zakresie rozwoju portéw morskich. Wspolnota dazy do ograniczenia wzrostu popytu
na ustugi transportowe oraz zmiany struktury popytu poprzez przesuniecie popytu
potencjalnego z sektora przewozéw drogowych w kierunku transportu kolejowego,
wodnego $rodlagdowego i morskiego - zeglugi bliskiego zasiegu oraz promowania roz-
woju transportu kombinowanego (program Marco Polo), a takze zbiorowego transpor-
tu publicznego, gdyz sg to gatezie bardziej przyjazne Srodowisku. Choé¢ cele unijnej
polityki transportowej pozostajg od lat niezmiennelf pamieta¢ nalezy o istotnych uwa-
runkowaniach sktadajagcych sie na tzw. ogélny kontekst funkcjonowania tej sfery go-
spodarki. Zaliczy¢ tu mozna kwestie zwigzane z procesami globalizacyjnymi i integra-
cyjnymi, jak 17:

- rozszerzenie UE (zwiekszenie liczby korytarzy transeuropejskich; zageszczenie
ruchu ,,$rodkowego zachodu”, peryferyzacja i staba dostepnos¢ ,,wschodu™),

- zmiany w przemysle transportowym (konsolidacja w lotnictwie i transporcie
morskim; globalne duze przedsigbiorstwa logistyczne o ogdlnoswiatowym zasiegu),

- badania i rozw6j (innowacje, europejskie platformy technologiczne, inteligentne
systemy transportowe),

- ekologia (miedzynarodowe zobowigzania w zakresie ochrony S$rodowiska, np.
protokét z Kioto),

- bezpieczenstwo energetyczne (dywersyfikacja dostaw, innowacje technologiczne),

- miedzynarodowy kontekst (zagrozenie terroryzmem, globalizacja ekonomiczna),

- zmiany w sposobie zarzgdzania UE (specjalistyczny wkiad techniczny poprzez
europejskie agencje).

Na przemyst transportowy w UE przypada obecnie ok. 7% europejskiego PKB
i ok. 5% zatrudnienia. Rynek transportowy w UE charakteryzowatl w ostatnim okresie
(1. 1995-2004) wzrost transportu towaréw o 28% (2,8% rocznie) i 0 18% (1,9% rocz-
nie) w odniesieniu do transportu pasazerskiego. Nalezy jednak podkres$li¢, iz wzrost
ten wyniost odpowiednio ok. 35% w transporcie drogowym i 17% morskim krétkody-
stansowym. Jesli chodzi o transport kolejowy, to w zakresie przewozéw towarowych

Slbidem.

¥ Patrz szerzej.: Biata Ksiega dotyczaca transportu z 1992 i z 2001 r.

T7TA. Przybytowski, Wspotczesny europejski rynek transportowy, [w:] Wspotczesne przedsigbior-
stwo..., s. 129 i dalsze.



wzrost on tylko o 6% (przy czym bardziej w krajach, ktore zliberalizowaly swoje
rynki kolejowe), a pasazerskich prawie o 10% Mimo atakéw terrorystycznych z 11
wrze$nia 2001 r. transport lotniczy odnotowat wzrost przewozéw o ponad 50%, co
w duzej mierze bylo efektem procesdw liberalizacyjnych i rozwojem tanich linii lotni-
czych. Wodny transport $rédlgdowy wzrést tylko w niektérych panstwach, za to zna-
czaco: az 0 50% w Belgii i 30% we Francji)13

W wewnatrzunijnym transporcie na transport drogowy przypada 44% wymiany
towarowej i ok. 85% ruchu pasazerskiego. Na transport kolejowy przypada odpowied-
nio 10% i 6%, a rynek przewozow lotniczych i wodnych charakteryzuje silna dynami-
ka. Rynek diugodystansowy zdominowany jest przez transport lotniczy, przy czym 1/4
to przewozy realizowane przez tanich przewoznikéw, co przyczynito sie do rozwoju
regionalnych portéw lotniczych. Jesli chodzi za$ o transport morski, to stanowi on
prawie 40% wewnatrzunijnego transportu towaréw i ok. 90% w ramach zewnetrznej
wymiany handlowej. Z kolei transport wodny $rédladowy, mimo potencjalnie duzych
mozliwosci (np. w zakresie przewozu towaréw niebezpiecznych), jest wykorzystywany
do przewozu towar6w jedynie w 3% 19

Ponad 2/3 granic UE to wybrzeza morskie, a obszary morskie podlegajgce jurys-
dykcji panstw cztonkowskich sg wieksze niz ich terytorium lgdowe. Potencjat ekono-
miczny mérz to 3-5% PKB udziatu przemystu i ustug zwigzanych z morzem, a takze
fakt, iz ponad 40% PKB jest wytwarzanych w rejonach nadmorskich Wspolnoty20.
Niemal potowa populacji Unii zamieszkuje tereny oddalone o mniej niz 50 km od mo-
rza. Zapewnienie konkurencyjnosci sektoréw transportu morskiego, budownictwa
okretowego oraz portowego jest bardzo waznym elementem polityki UE. Wynika to
m. in. z checi realizacji koncepcji zréwnowazonego rozwoju poprzez umiejetne
uwzglednianie czynnikéw zwiazanych ze wzrostem gospodarczym, dobrobytem spo-
tecznym i ekologig. Mimo to, jak dotychczas, sprawy zwigzane z wyzwaniami ,,morskimi”
rozpatrywano i realizowano bez wiekszej koordynacji, na poziomie wspoélnotowym2L

Niemal 90% dobr w handlu zewnetrznym UE i ponad 40% w wewnatrzwspolnoto-
wym transportowanych jest droga morska, a porty morskie przyjmujg rocznic 3,5 mld t
tadunkéw i 350 min pasazeréw, dajac jednocze$nie zatrudnienie 350 tys. 0s6b w sa-
mych portach i ustugach z nimi zwigzanych. Az 40% Swiatowej floty morskiej to flota
europejska2, a udziat procentowy sektora europejskiego w wartosci globalnej w odnie-
sieniu do portéw to az 41,9% (10 478 min euro). Rozwdj zeglugi przybrzeznej (short
sea shipping) oraz autostrad morskich (motorways of the seas), a zwfaszcza globaliza-

B Komunikat Komisji dla Rady i Parlamentu Europejskiego, Utrzyma¢ Europe w ruchu - zréwnowato-
na mobilno$¢ dla naszego kontynentu. Przeglad sredniookresowy Biatej Ksiegi Komisji Europejskiej dotycza-
cej transportu z 2001 r., Komisja Wsp6lnot Europejskich, COM (2006) 314 wersja ostateczna, Bruksela 2006.

" |bidem, s. 9 i dalsze.

2 Zielona Ksiega Komisji Europejskiej. W kierunku przysztej polityki morskiej: europejska wizja oce-
anéw i moérz, Luksemburg 2006, s. 4.

2 Por. szerzej: J. Kujawa, Wspdlna polityka zeglugowa Unii Europejskiej, Wydawnictwo UG,
Gdansk 1999.

2 Maritime Facts and Figures, www.ec.europa.eu/maritimeaffairs, 14.03.2007.
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cja i towarzyszacy jej ciaglty wzrost Swiatowej wymiany handlowej dobrze wrézg
transportowi morskiemu i portom w Europie” .

Transport i porty morskie w UE pelnig role swoistych ,,przekaznikéw” czy tez
ogniw w funkcjonowaniu tancuchéw transportowo-logistycznych, +taczac jednolity
rynek wewnetrzny ze $wiatowg gospodarkg. Dlatego tez Komisja Europejska podkresla
ich znaczenie w budowaniu konkurencyjnosci ugrupowania i chce, poprzez zintensyfi-
kowanie dyskusji opartej na zapisach Zielonej Ksiegi, doprowadzi¢ do zwiekszenia ich
efektywnosci. Sektor transportu morskiego i rozwdéj portéw morskich ma w ten spo-
sOb, dzieki szerokim konsultacjom spotecznym, znalez¢ sie w strategii na rzecz
»wspolnego europejskiego obszaru morskiego”.24

Unia musi rozstrzygna¢ m. in. dylemat: czy wspiera¢ najwieksze porty, takie jak:
Rotterdam, Antwerpie, czy Hamburg (koncepcja tworzenia i rozwoju tzw. megapor-
téw), czy tez dbajac o spojnosé¢ Wspdlnoty zaproponowaé takie instrumenty, ktére
rozwigzatyby problemy rozwoju mniejszych portéw o znaczeniu regionalnym. Jest to
w istocie klasyczny ekonomiczny spor pomiedzy podejSciem neoliberalnym a inter-
wencjonistycznym. Dobitnym tego przyktadem jest kwestia liberalizacji ustug porto-
wych, ktére UE bezskutecznie od wielu lat prébuje zharmonizowaé (tzw. pakiet por-
towy). Propozycja tej unijnej dyrektywy z jednej strony ma skutkowa¢ dostepem do
np. ustug techniczno-nautycznych (holowniczych czy pilotowych) na zasadach uczci-
wej konkurencji dla wszystkich konsumentéw i producentéw. Z drugiej jednak strony
wydaje sie, iz efekt jej wdrozenia okaze sie destrukcyjny dla stabszych portéw, jak np.
mniej konkurencyjnych polskich portéw na obecnym etapie ich rozwoju. Sa one bo-
wiem jeszcze w trakcie przeksztatcen wiasnosciowych i te procesy prywatyzacyjne tak
szybko sie nie zakoncza, do czego walnie przyczyniajg sie protesty zwigzkéw zawo-
dowych przeciwnych generalnie prywatyzacji w tym sektorze.

Wazng kwestig jest rowniez optymalne wykorzystanie pomocy finansowej UE dla
regionéw nadmorskich. Fundusze pomocowe majg zwiaszcza wielkie znaczenie dla
nowych cztonkéw, jak np. Polska. Ograniczone mozliwosci finansowe nie pozwalajg
na tworzenie specjalnych strategii morskich, a tym bardziej na ich realizacje. Dlatego
szansg sg takie fundusze, jak: Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego (ERDF),
Europejski Fundusz Spoteczny, Fundusz Spojnosci, a takze nowy Europejski Fundusz
Rybotéwstwa. Przyczyniajg sie one do wyréwnywania dysproporcji regionalnych,
a takze zwiekszania konkurencyjnosci i zatrudnienia na obszarach peryferyjnych, do
ktérych zalicza sie nasz kraj. Dla przyktadu ERDF to pomoc w zakresie m. in. kla-
stréw, transportu, infrastruktury ochrony srodowiska czy wspotpracy miedzyregional-
nej. Program Transeuropejskich Sieci Transportowych (TEN-T) zapewnia pomoc
finansowg dla portow, autostrad morskich i potaczen transportowych z nimi2.

2 Marine Industries Global Market Analysis, Douglas-Westwood Limited, Amrine Foresight series
nr 1, Maritime Institute, Irland, March 2005.

2 Zielona Ksiega Komisji Europejskiej. W kierunku przysztej polityki morskiej: europejska wizja oce-
anow i mérz, Luxemburg 2006, s. 5.

5 Networksfor Peace and Development. Extension of the Major Trans-European Transport Axes to the
Neighbouring Countries and Regions, November 2005, www.eu.int/comm, 23.02.2007.
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4. Podsumowanie i wnioski

1. Rozwdj transportu morskiego i portéw morskich w UE jest uwarunkowany
w duzej mierze czynnikami wynikajacymi z postepujacych proceséw globalizacyjnych
i integracyjnych we wspoétczesnej gospodarce $wiatowej. Dynamiczny rozwoj kontene-
ryzacji wraz ze wzrastajacg ze szczegdlng sita w tej dziedzinie globalng konkurencja,
wzmagajg procesy koncentracji kapitatu i produkcji, w ktérych uczestnicza globalni
przewoznicy kontenerowi, jak i najwieksi operatorzy przetadunkowi na $wiecie.

2. Procesy te zmieniajg funkcje i zadania portéw morskich, petnigcych tradycyjna
role ogniw w miedzynarodowych taricuchach transportowych, na rzecz funkcji trans-
portowej, a Scislej logistyczno-dystrybucyjnej. Ich integracja w ramach logistycznie
zarzadzanych tancuchéw dostaw wigze sie z koniecznoscig dostosowania systemow
zarzadzania tymi obiektami do nowych globalnych wyzwan wynikajacych z wzrastajg-
cej konkurencji miedzynarodowej, integracji kapitatowej, a takze rozwoju kontenery-
zacji, multimodalizmu oraz logistyki.

3. Nowoczesny port staje sie integralnym ogniwem logistycznych tancuchéw do-
staw, przeksztatcajac sie z podmiotu pasywnego, tworzacego tylko centra logistyczno -
dystrybucyjne dla innych ogniw tancucha transportowego, w aktywnego uczestnika
realizacji cyklu dystrybucji towaréw w skali globalnej. Realizacja tego rodzaju dtugo-
okresowej strategii prowadzi nie tylko do kreowania nowego, logistycznego modelu
zarzadzania portami morskimi i organizacji sfery operacyjnej w portach, ale jednocze-
$nie do powstania nowego typu portu, funkcjonujagcego na zasadach platformy logi-
stycznej, czyli tzw. logiportu, jako globalnego operatora dziatajgcego w uktadzie logi-
stycznie zarzadzanych tancuchéw dostaw. Tylko kilka portéw UE jest w stanie spro-
sta¢ tym wyzwaniom, plasujac sie zreszta w tyle za gtéwnymi azjatyckimi graczami na
tym wymagajacym rynku.

4. Unia Europejska, w ramach wsp6lnego rynku transportowego, dazy do zacho-
wania rdwnowagi ekonomicznej, spotecznej, technicznej, przestrzennej i ekologicznej
w celu zapewnienia trwatego i zrbwnowazonego rozwoju, co jest korzystne dla rozwo-
ju unijnego transportu morskiego oraz portéw morskich.

5. W obliczu proceséw globalizacyjnych i integracyjnych UE duzy nacisk kfadzie
na rozwdj logistyki w celu osiggniecia efektu synergii miedzy poszczegdlnymi gate-
ziami transportu i ich integracji w tancuchach logistycznych. Zamiany w ramach $rod-
kow transportu powinny dotyczy¢ zwtaszcza diugich dystanséw, osrodkéw miejskich
i zattoczonych korytarzy. Konieczne jest efektywne wykorzystywanie réznych $rodkéw
transportu, samodzielnie i w potaczeniu z innymi (co-modality - wspétmodalnos$¢), co
jest szansg dla rozwoju sektora morskiego.

6. Gtéwne dziatania UE na najblizsze lata to opracowanie Bialej Ksiegi dotyczacej
wspolnego europejskiego obszaru morskiego oraz stworzenie polityki w sprawie euro-
pejskich portow. Nie bedzie to zadanie tatwe ze wzgledu chociazby na znaczne réznice
wystepujace w sferze systemow zarzadzania tymi obiektami. UE musi rozstrzygna¢ m.
in. dylemat: czy wspieraé najwieksze porty, takie jak: Rotterdam, Antwerpie, czy
Hamburg (koncepcja tworzenia i rozwoju tzw. megaportow), czy tez dbajagc o spdjnosc¢



Wspélnoty zaproponowaé takie instrumenty, ktére rozwigzatyby problemy rozwoju
mniejszych portéw o znaczeniu regionalnym.

7. Wdrozenie pakietu portowego, majacego na celu liberalizacje sektora portowego
moze okazac sie destrukcyjne dla stabszych portow, jak np. mniej konkurencyjnych
polskich portow. Sa one bowiem jeszcze w trakcie przeksztatcen wiasnosciowych i te
procesy prywatyzacyjne tak szybko sie nie zakoricza, czego walnie przyczyniajg sie
protesty zwigzkdéw zawodowych przeciwnych generalnie prywatyzacji w tym sektorze.

8. Wazng kwestig jest rowniez optymalne wykorzystanie pomocy finansowej UE
dla rozwoju regionéw nadmorskich. Fundusze pomocowe majg zwitaszcza wielkie
znaczenie dla nowych cztonkéw, jak np. Polska. Ograniczone mozliwo$ci finansowe
nie pozwalajg na tworzenie specjalnych strategii morskich, a tym bardziej na ich reali-
zacje. Dlatego skuteczna absorpcja $rodkéw europejskich w perspektywie finansowej
2007-2013 bedzie miata istotne znaczenie dla poprawienia konkurencyjnosci transportu
morskiego i portdw na obszarach peryferyjnych UE.

Adam Przybytowski, Andrzej S. Grzelakowski

THE IMPACT OF GLOBALISATION AND INTEGRATION PROCESSES
ON THE MARITIME TRANSPORT AND SEAPORTS’ DEVELOPMENT
IN THE EUROPEAN UNION

The ongoing globalisation and liberalisation of the international markets, including transport
ones, enhance the competition and accelerate vertical and horizontal integration in the global
scale. Those processes affecting directly the world industry and trade concern also maritime
transport and seaports. Due to this, the seaports are getting gradually an integral part of the
vertically integrating transport chains (intermodality), becoming important logistics centers and
parts of maritime clusters. The common transport policy influences the EU maritime transport
and seaports’ development, as well. The core of this policy is the idea of the sustainable devel-
opment in order to ensure the appropriate balance in economic, social, technical, spatial and
ecological terms on the European transport market. EU wants to focus on ‘from road to sea’
solutions by shifting the demand from road to maritime transport, for example. Moreover, the
policy the Union promotes the development of the logistics in order to create better synergies
between road, sea, rail and river and integrate various transport modes in logistics chains. The
latest Green Paper on Future Maritime Policy is a step towards a holistic approach which could
benefit to European ports. However, it is unlikely that there will be a harmonisation of port
policy soon. It is not clear yet whether the EU wants to support bigger seaports or rather strug-
gle for the development of regional and local ones (Polish ports, for example).



