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Streszczenie

Wspolczesna gospodarka swiatowa podlega dynamicznym procesom integracyjnym,
ktére powoduja otwarcie si¢ wigkszosci krajow na swobodny import i eksport towarow.
Intensywna wymiana handlowa wymaga swobodnego dostepu do sprawnie dziatajacych
systemow transportowych. W przypadku handlu z odleglymi partnerami, zwtaszcza na
innych kontynentach waznym kryterium organizacji obstugi towarowej jest daleki zasieg.
Rozw¢j technologiczny $rodkow transportu sprawit, iz ustugi transportowe staly si¢ tanie
i wysoce dostgpne dla pasazerow i gestorow tadunkow.

Stowa kluczowe: transport morski, globalizacja, handel migdzynarodowy

1. Transport morski w obsludze handlu mi¢gdzynarodowego

Innowacje techniczne w sferze konstrukcji i wyposazenia statkéw morskich powoduja cia-
gty rozwoj zeglugi morskiej. Dynamiczny okres rozkwitu przypadt na XV i XVI wiek, kiedy
wprowadzono do uzytku nowoczesne typy statkow zaglowych — karawele, karaki i galeony,
co spowodowato udoskonalenie technik zeglarskich. Majac nowoczesne statki 6wczesni zegla-
rze coraz $mielej podejmowali niebezpieczne oceaniczne podrdze morskie, ktorych efektem
byto odkrywanie nowych ladow. Od ery wielkich odkry¢ geograficznych rozpoczyna si¢ po-
wszechne wykorzystywanie statkdw handlowych 1 okrgtow wojennych w prowadzeniu wymia-
ny towarowej oraz realizacji polityki zagranicznej i strategii militarnych. Nastgpne wieki przy-
nosza czasy podbojow kolonialnych, kiedy zegluga morska stanowita gtéwny $rodek transportu
I komunikacji pomigdzy metropoliami a koloniami. Histora podbojow kolonialnych wiaze si¢
nierozerwalnie z okresami panowania na morzach i oceanach Hiszpanii, Portugalii, Wielkigj
Brytanii i Holandii.

Charakter dziatalno$ci gospodarczej zwiazanej z morzem na przestrzeni wiekow wzboga-
cat si¢ 1 wspotczesnie obejmuje:1
— zegluge handlowa, polegajaca na wykonywaniu za pomoca statkow ushug przewozowych;

! Prawo morskie, pod red. J. Eopuskiego, Oficyna Wydawnicza Branta, Bydgoszcz 1996, s. 27 — 29.
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— rybolowstwo morskie;

— goOrnictwo morskie;

— wykonywanie ustug na rzecz statkdw w portach morskich;

— przemyst stoczniowy;

— dziatalno$¢ turystyczna;

— aktywnos$¢ naukowo — badawcza;

— sprawowanie czynnosci administracyjnych przez stuzby publiczne.

Z istotnych cech transportu morskiego wskaza¢ mozna jego miedzynarodowy charakter,
wiazacy si¢ z wykonywaniem przewozow pomigdzy co najmniej dwoma krajami. Oczywiscie
zegluge morska wykorzystuje si¢ takze w przewozach wewnatrzkrajowych — kabotazowych,
ktore realizowane sa najczesciej w krajach wyspiarskich i rozciagnigtych wzdhuz dhugich wy-
brzezy. Morza i oceany umozliwiaja statkom morskim realizacj¢ ustug transportowych wsze-
dzie tam, gdzie mozliwe jest doptynigcie do portu morskiego lub wytadowanie tadunku w po-
blizu brzegu. Przyja¢ wiec mozna, ze transport morski jest w stanie stworzy¢ potaczenia
transportowe 0 globalnym zasiggu. Kolejna istotna cecha jest réznica kosztéw ushug wykony-
wanych przez rézne galezie transportu, gdzie transport morski jest najtanszy w relacji do prze-
mieszczonej masy towarowej’. Niskie koszty ustug zeglugi morskiej powoduja jej globalng
dominacj¢ w sferze przewozu fadunkéw. Niekorzystna cecha zeglugi morskiej jest niezmienne
od wiekow ryzyko podrézy, ktore zwiazane jest bezposrednio ze srodowiskiem morskim i nie-
przewidywalnoscia sytuacji na morzu. W obecnych czasach wptyw ryzyka transportowego na
przebieg rejsu zostat, dzigki zastosowaniu nowoczesnych systemow nawigacji i facznosci, zmi-
nimalizowany. Wymienione cechy powoduja, ze transport morski jest najwazniejsza z gatezi
transportowych ze wzgledu na przejmowanie najwigkszej czesci masy tadunkowej przewozonej
w skali globalnej, stanowiacej okoto 80% ogotu tadunkow.

Transport morski obstuguje wszystkie rodzaje tadunkéw poczawszy od surowcoOw natural-
nych a skonczywszy na wysokoprzetworzonych towarach konsumpcyjnych. Rodzaj przewozo-
nego tadunku powoduje koniecznos¢ wykorzystywania okreslonych typow statkéw, dostoso-
wanych do cech fizyko — chemicznych okre$lonego przedmiotu przewozu. W transporcie
morskim wystepuje daleko idaca konieczno$¢ specjalizacji srodkow transportu, ktora wiaze si¢
z wykorzystywaniem statkow towarowych o okreslonym typie eksploatacyjnym:?

— do przewozu tadunkéw suchych — masowce do przewozu tfadunkéw suchych;

— do transportu tadunkéw masowych ptynnych — zbiornikowce ropy naftowej, produktowce
do paliw ptynnych, chemikaliowce i gazowce LNG (metan) oraz LPG (propan butan);

— kombinowane rudoropomasowce - O/B/O;

— do przewozu tadunkow suchych jednostkowanych — drobnicowce klasyczne, semikontene-
rowce, kontenerowce réznego typu, pojazdowce o technologii zatadunku tocznego (roll on —
roll off);

— do przewozu pasazerow 1 tadunku, gdzie dominuja promy pasazersko — towarowe;

— pasazerskie, wsrod ktorych wspotczesnie najwigksza grupe stanowia wycieczkowce, wyspe-
cjalizowane w wykonywaniu ushug turystycznych (nie sa wykonywane typowe ushugi prze-
wozu migdzy portami).

Zasady organizacji wykonawstwa ustug przewozowych zmieniaty si¢ wraz z rozwojem zeglugi

morskiej. Poczatkowo wszelkie polaczenia utrzymywane byly nieregularnie ze wzgledu na nie-

przewidywalne warunki podrozy morskiej — zawodny, zaglowy naped statku oraz sztormy.

Z chwila wprowadzenia jako napedu maszyny parowej transport morski wszedt

w erg obstugi potaczen regularnych, gdzie utrzymywano state rejsy migdzy ustalonymi portami.

2 J. Kunert, Technika handlu morskiego, Panstwowe Wydawnictwo Ekonomiczne, Warszawa 1970, s. 17.
¥ Organizacja i technika transportu morskiego, pod red. J. Kujawy, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego,
Gdansk 2001, s. 14.



Funkcjonowanie transportu morskiego w warunkach globalizacji 31

Wspolczesnie zegluga nieregularna obstuguje przewozy tadunkow masowych plynnych
i suchych oraz tadunki specjalne, wérdd ktorych najbardziej popularne sa: sztuki ci¢zkie i po-
nadgabarytowe (project cargo). Najwigksza tonazowo grupa statkow dziatajacych w zegludze
nieregularnej sa zbiornikowce do przewozu ropy naftowej oraz masowce do transportu tadun-
kow suchych (rysunek 1).
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Rysunek 1. Rozwoj $wiatowej floty statkow transportowych z podziatem na gtowne typy eksploata-
cyjne w latach 1980 — 2010 (w tys. DWT)

Zrddto: opracowanie na podstawie: Unctadstat, www: unctadstat.unctad.org. 10.07.2011

Z ushug przewozowych zeglugi liniowej korzystaja gestorzy fadunkow drobnicowych oraz
potmasowych. Charakter przewozu polega na utrzymywaniu z géry wyznaczonych potaczen
pomigdzy portami morskimi, gdzie rejsy realizowane sa wedlug rozktadu (sailing lists). Domi-
nujaca czgs¢ rynku ustug transportu morskiego regularnego zajmuja przewozy tadunkowych
jednostek skonteneryzowanych®. Widoczny jest obecnie dynamiczny rozwdj floty kontenerow-
cow i sktonnos¢ armatoréw do zwigkszania pojemnosci tadunkowej pojedynczego statku, nawet
do kilkunastu tysigcy konteneréw. Umozliwia t0 obnizenie jednostkowych kosztow przewozu
kontenerow i oferowanie gestorom towaru i spedytorom ustug w atrakcyjnych cenach (Rysu-
nek 1.). W przysztosci oczekuje si¢ trendu dalszego wzrostu tonazu floty transportowej, a
szczegoblnie statkoéw do przewozu tadunkéw masowych 1 kontenerowcow.

Ciagly wzrost zapotrzebowania na ustugi przewozu tadunkow morzem powoduje wzrost
poziomu gospodarki $wiatowej, zmiany alokacji obszarow importu i eksportu towarow na swie-
Cle.

* Ladunkowe jednostki kontenerowe w transporcie morskim stanowia kontenery standardu ISO (Migdzynarodowej
Organizacji Standaryzacyjnej). Powszechnie stosowane sa kontenery dlugosci 40, 30, 20 stop, ktore posiadaja
standardowa szeroko$¢ 8 stop i wysokos$¢ w zaleznosci od typu: 8 st, 8st i 6 cali oraz 9 st i 6 cali. System konte-
nerowy obok paletowego stat si¢ standardem przewozu tadunkéw drobnicowych i wybranych masowych (wyso-
koptatnych) w transporcie migdzynarodowym dalekiego zasiggu (morski, kolejowy) i dowozowo — odwozowym
(kolejowy, samochodowy). Pojemnos¢ $rodkoéw transportowych, przewozacych kontenery okresla si¢ w jedno-
stakch TEU — ekwiwalentu standardowego kontenera dwudziestostopowego typ 1C.
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2. Globalizacja handlu mi¢gdzynarodowego

Procesy integracyjne i wspotzalezne gospodarek poszczegolnych krajow obserwowane by-
ty juz w historii gospodarczej ludzkosci. Przykltadem dawnych procesow integracyjnych jest
doprowadzenie do powstania Zwiazku Hanzy, ktory z powodzeniem funkcjonowat od XII do
XVII wieku, przyczyniajac si¢ do wzrostu bogactwa i rozwoju ekonomicznego wszystkich jego
miast cztonkowskich. Kolejnymi istotnymi wydarzeniami historycznymi o konsekwencjach
ekonomicznych byty odkrycia geograficzne i zwierzchno$¢ krajow europejskich nad nowood-
krytymi posiadto$ciami zamorskimi — koloniami. Analizujac przebieg proceséw kolonizacji
Ameryki Potudniowej, Srodkowej i Pétnocnej, Afryki oraz Indii, mozna stwierdzi¢, iz wyko-
rzystywanie zasoboéw naturalnych i pracy dostgpnych w koloniach, byto rozwiazaniem po-
wszechnie stosowanym w Owczesnych krajowych gospodarkach europejskich. Zatem idea
wspotzalezno$ci dziatalnosci ekonomicznej poszezegodlnych panstw nie jest nowa, jest tylko na
nowo odkryta.

Globalizacja rozumiana jest jako proces postgpujacego umigdzynaradawiania dziatalnosci
gospodarczej przez krajowe i migdzynarodowe przedsigbiorstwa. Natura integracji jest tworze-
nie duzej liczby niezaleznych powiazan pomigdzy przedsigbiorstwami w skali globalnej i udo-
skonalanie oraz modyfikacja tych zwiazkéw w taki sposob, aby uzyskaé najwyzszy potencjat
handlowy lub/i produkcyjny.

Na procesy globalizacji sktada si¢ kilka cech wystepujacych lacznie:’

— wielowymiarowos¢ procesow integracji,
— duza ztozono$¢ i wielowatkowos¢ integracji,
— wspotzaleznos¢ w skali migdzynarodoweyj,
— przenikanie si¢ zdobyczy nauki, techniki i organizacji,

kompresja czasu i przestrzeni.
Globallza(:ja obejmuje, obok gospodarki, rowniez kulture i pohtykq, sfery zycia ktore sa wza-
jemnie mocno powiazane poprzez rdznego rodzaju dziatania, stad jej wielowymiarowos¢. Inte-
gracja powoduje wystgpowanie zmian relacji migdzynarodowych pomigdzy krajami oraz zmia-
ny rol poszczegdlnych panstw z dominujacej na podporzadkowana®. Charakterystyczne dla
globalizacji sa takze powiazania migdzynarodowe podmiotow o charakterze gospodarczym,
politycznym, kulturowym i militarnym. Integracja w skali migdzynarodowej jest mozliwa dzig-
ki osiagnigciom naukowym zwigzanym z udoskonalaniem istniejacej i rozwojem nowej techno-
logii komunikacji 1 $rodkow transportu oraz doskonaleniem technologii produkcji. Istotne
zmiany jako$ciowe nastgpuja w zwiazku z wdrazaniem doskonalszych rozwiazan organiza-
cyjnych we wszystkich sferach aktywnosci cztowieka, poczawszy od dziatan produkcyjnych,
handlowych, politycznych a konczac na zmianach zachowan kulturowych zwiazanych z infor-
matyzacja i wysoka mobilnos$cia spoteczenstw.

Z punktu widzenia rozwiazan dotyczacych roli transportu w procesach integracyjnych na-
lezy wyrozni¢ zjawisko skracania czasu transportu pasazerow i fadunkow oraz ciagltego udo-
skonalania $rodkow transportu. Wykorzystywanie transportu lotniczego w przewozie pasaze-
réw spowodowato skrdcenie czasu niezbgdnego do podrozy miedzykontynentalnych, stanowiac
doskonalsza alternatywe dla pasazerskiego transportu morskiego. Powszechno$¢ dostgpu do
ushug transportowych spowodowato wzrost sktonnosci ludzi do migracji 1 korzystania z ustug
turystycznych. Wprowadzenie niezawodnego i relatywnie ekonomicznego napedu spalinowego
statkéw umozliwitlo wykonywanie bez ograniczen procesow transportowych 0 globalnym za-

siegu.

® A. Zaorska, Ku globalizacji? Przemiany w korporacjach transnarodowych i gospodarce $wiatowej, Wydawnictwo
Naukowe PWN, Warszawa 1998, s. 16 — 17.

® Przyktadem zmian zwiazanych z globalizacja jest stabnaca rola Standw Zjednoczonych A.P. oraz wzmacnianie
sig roli panstw rozwijajacych sig: Chin i Indii.
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Handel migdzynarodowy to odplatna wymiana towaréw albo ustug z podmiotami majacy-
mi siedzibe za granica panstwa’. Przedmiotem transakcji miedzynarodowych moga by¢ takze
dobra niematerialne, prawa i informacja. Procesy integracyjne i otwarcie krajowych gospoda-
rek, powoduja wzrost liczby transakcji zawieranych przez podmioty gospodarcze.

Migdzynarodowe rynki charakteryzuja si¢ duza segmentacja, co jest wynikiem réznorod-
nosci oferowanych dobr handlowych. W handlu migdzynarodowym czgsto spotykana jest spe-
cjalizacja poszczegolnych panstw w produkeji $cis§le wybranych dobr. Sytuacja ta powszechna
jest w krajach opierajacych swoj rozwoj na wydobyciu posiadanych bogactw naturalnych, albo
wykorzystywaniu korzystnego potozenia geograficznego, ktore umozliwia prowadzenie inten-
sywnych upraw rolnych.

LEGENDA: )
O -TRADYCYINE OSRODKI PRODUKCII (KRAJE WYSOKOROZWINIETE)

O - OSRODKI PRODUKCII SUROWCOW NATURALNYCH (KRAJE ROZWIJAJACE SIE)

- NOWE OSRODKI PRODUKCJI (KRAJE ROZWIJAJACE SIE INTENSYWNIE W LATACH
1990 -2010)

Rysunek 2. Glowne osrodki produkcji przemystowej i wydobywczej na §wiecie oraz kierunki
eksportu i importu

Zrodto: opracowanie wiasne. Mapa: www.world-geographics.com

Kraje rozwinigte przemystowo specjalizuja si¢ w eksporcie dobr wysokoprzetworzonych,
0 wysokiej wartosci dodanej, postrzeganej przez konsumenta. W ostatnich latach obserwowane
jest zjawisko relokalizacji produkcji z krajow wysokorozwinigtych o dominujacych wysokich
kosztach pracy do krajow rozwijajacych si¢ o niskich kosztach pracy. Sytuacja taka powoduje
powstawanie w krajach o korzystnych warunkach dziatalnosci gospodarczej, przedsigbiorstw
z udzialem kapitalu zagranicznego oraz lokalizacje¢ filii koncernéw migdzynarodowych. Na-
stepnie przedsigbiorstwa buduja sie¢ kanaléw dystrybucji, ktorymi wysyltaja dobra w celu za-
spokojenia popytu wewnetrznego danego rynku. W efekcie tworza si¢ skomplikowane powia-
zania wewnatrz przedsigbiorstw mig¢dzynarodowych, ktére wymagaja dodatkowych ustug
zewngtrznych, umozliwiajacych ich niezaktocone funkcjonowanie.

" Handel zagraniczny. Organizacja i technika, pod red. J. Rymarczyka, Wydanie VI zmienione, Polskie Wydawnic-
two Ekonomiczne, Warszawa 2005, s. 17.
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Analizujac relacje zwiazane z miedzynarodowa wymiang i zakresem specjalizacji okreslo-
nych krajow, mozna wskaza¢ na pewne prawidtowosci (rysunek 2):

— tradycyjne osrodki produkcji przemystowej: Stany Zjednoczone A.P. i Kanada, Europa i
Japonia;

— osrodki produkcji surowcoéw naturalnych o znaczeniu strategicznym — ropa naftowa, gaz,
rudy metali i paliwa stale; rejony wydobycia to: Zatoka Perska, Afryka Potudniowa, Afryka
Zachodnia, Australia, Ameryka Potudniowa i Rosja;

— nowe osrodki produkcji, ktore uksztattowaty si¢ w latach 1990 — 2010 i ich rola

— bedzie w przysztosci rosta to: Chiny, Indie, Korea Potudniowa oraz Malezja

— i Filipiny.

Osrodki produkcji surowcow naturalnych eksportuja dobra do miejsc ich zuzycia — cen-
trow produkciji, a te z kolei eksportuja swoje produkty do miejsc ostatecznej konsumpcji. Loka-
lizacja miejsc produkcji przemystowej i wydobycia surowcoéw naturalnych powoduje koniecz-
no$¢ wykorzystywania ztozonych procesoéw transportowych.

3. Obstuga handlu migdzynarodowego przez transport morski

Wazrost lub spadek popytu na ustugi transportowe zalezny jest od zmiennosci potrzeb wy-
razanych przez ich konsumentow. Specyfika transportu powoduje, ze ma on wtoérny charakter w
stosunku do wczesniej powstatych potrzeb transportowych. Najczestsza przyczyna wystapienia
potrzeb transportowych jest wczes$niejsze zawarcie transakcji handlowej, ktéra wymaga prze-
mieszczenia od siedziby sprzedajacego do miejsca wskazanego przez kupujacego okreslonych
towarow. Globalny popyt na ushugi transportowe wiaze si¢ zatem ze stanem gospodarki $wia-
towej. Istnieje proporcjonalna zalezno$¢ wzrostu gospodarczego i wzrostu potrzeb transporto-
wych zwiazanych z koniecznos$cia realizacji transakcji handlu wewngtrznego i migdzynarodo-
wego.

Globalizacja gospodarki powoduje koniecznos¢ realizacji przez przedsigbiorstwa procesow
zaopatrzenia i dystrybucji w relacjach migdzynarodowych. Utrzymanie strumieni dostaw wy-
maga zastosowania transportu o dalekim zasiggu, ktory w sposob niezaktocony jest w stanie
dostarczy¢ zasoby niezbedne do produkcji oraz przewozi¢ dobra handlowe we wskazane miej-
sca ich sprzedazy. Rozlegltos¢ powiazan handlowych i produkcyjnych wspotczesnej gospodarki
Swiatowej powoduje konieczno$¢ powszechnego wykorzystywania ustug transportowych
wszystkich galgzi transportu. Ze wzglgdu na mozliwosci przewozowe — pojemnos¢ 1 no$nosc¢
tadunkowa, $rodkiem transportu, ktory najlepiej sprawdza si¢ w takich warunkach jest statek
morski. Z tego wzgledu przewazajaca cze¢$¢ tadunkéw w relacjach migdzykontynentalnych
przewozona jest transportem morskim.

Udziat transportu morskiego w $wiatowych przewozach tadunkow w 2008 roku wynosit
89,79% przewiezionej masy tadunkowej oraz 72,69% warto$ci wszystkich przwiezionych ta-
dunkéw 8 (rysunek 3).

8 U.S. Environmental Protection Agency. www.epa.gov/international/trade/transport.html, 10.07.2011
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Przewozy swiatowe - tonaz Przewozy swiatowe - wartos¢ (USD)

Tr. Ladowy/inny
12,25%

Tr. Lotniczy
0,25%

Rysunek 3. Praca przewozowa poszczegolnych gatezi transportu w ujeciu ilo§ciowym
1 warto$ciowym (w procentach w 2008 roku)

Zrodto: U.S. Environmental Protection Agency. www.epa.gov/international/trade/transport.html, 10.07.2011

Przyczyna szerokiego wykorzystywania transportu morskiego sa jego specyficzne cechy:

— globalny zasigg, zalezny od rozlegtosci morz i oceandéw oraz lokalizacji portow, mogacych
przyjmowac statki;

— niskie koszty transportu w stosunku do pozostatych gatezi transportu;

— duza no$nos¢ i pojemnos¢ tadunkowa — transport lotniczy i ladowy nie jest w stanie zreali-
zowac przewozu jednostkowego w podobnej skali.

Zasigg transportu morskiego zalezny jest od mozliwosci zeglugi po okreslonych akwenach,
co wiaze si¢ gldwnie z bezpieczna giebokoscia dla statku oraz wystgpowaniem zalodzen i strefy
zamarzania morz. Ograniczeniem mogg takze by¢ glgbokosci kanatow morskich, torow podej-
Scia do portow i samych portow. Rozwiazaniem problemoéw zwiazanych z limitem zanurzenia
statku jest odpowiednie dobranie wielkos$ci statku do specyfiki wod, po ktérych ma si¢ poru-
sza¢. Transport morski jest galezia, ktora na dalekich odleglosciach cechuje si¢ najnizszymi
kosztami eksploatacyjnymi w przeliczeniu na jednostk¢ przewiezionego tadunku. Innym czyn-
nikiem kosztowym jest takze redukcja kosztéw zewnetrznych, ktdre wiaza si¢ z negatywnym
oddziatywaniem procesow przewozowych na $rodowisko naturalne. Duzy s$rodek transportu
przewozac wigksza mase tadunkowa generuje nizsze poziomy zanieczyszczen niz transport lot-
niczy 1 samochodowy. Zdolnosci przewozowe statkow umozliwiaja masowos¢ przewozow su-
rowcow naturalnych oraz wszelkiego rodzaju tadunkow wysokoprzetworzonych. Majac duza
pojemnos¢ i no$nos¢ tadunkowa armator statku jest w stanie przewozi¢ tadunki o roéznej zdol-
nosci platniczej, zarowno niskowartosciowe jak i wysokowartosciowe. W transporcie lotniczym
przewoznik ogranicza si¢ tylko do przewozu wysokoptatnych tadunkoéw, ktorych transport za-
pewni odpowiedni przychdd. Tak jak w pozostatych gateziach transportu istnieje ryzyko trans-
portowe zwiazane ze Srodowiskiem funkcjonowania zeglugi. Procesy transportu morskiego nie
odbiegaja bezpieczenstwem od innych galezi transportu, co zapewnia nowoczesna technologia
oraz dopracowane i znormalizowane standardy obstugi statkow.

Pamigtajac o wtornym charakterze transportu morskiego w stosunku do transakcji handlu
miedzynarodowego wskaza¢ mozna na do$¢ wyrazne powiazanie stanu koniunktury gospodarki
swiatowej z przewozami morskimi. Do$¢ interesujacym przyktadem, ktory potwierdza wskaza-
na zaleznos$¢ jest ostatni Kryzys ekonomiczny z roku 2009. Charakterystyke przebiegu PKB dla
handlu $wiatowego przedstawia rysunek 4.


http://www.epa.gov/international/trade/transport.html
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Rysunek 4. Rozwoj $wiatowego handlu, eksport dobr handlowych 2000, 07 — 09 (wartos¢ w PKB)

Zrodlo: WTO, statystyki §wiatowe, INTERNATIONAL TRADE STATISTICS 2010

W 2009 roku nastapit kryzys ekonomiczny o zasiggu swiatowym, w efekcie ktorego zata-
maly si¢ wskazniki wzrostu gospodarczego wigkszosci duzych krajow: Stanéw Zjednoczonych,
Kanady, Chin, Japonii i krajow Unii Europejskiej (z wyjatkiem Polski). Kryzys spowodowat
spadek produkcji 1 eksportu §wiatowego. Wraz z eksportem $wiatowym ograniczyly si¢ potrze-
by transportowe wyrazane przez kupujacych i sprzedajacych na migdzynarodowych rynkach
dobr handlowych. Wielkos¢ przewozow tadunkow transportem morskim przedstawia Rysu-
nek 5. Zauwazy¢ mozna zapas¢ przewozow przypadajaca na rok 2009, ktora jest czasowo
zgodna z sytuacja dotyczaca kryzysu produkcji $wiatowej i eksportu towarow.
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Rysunek 5. Swiatowe przewozy ladunkéw w latach 1985,
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Zrodto: opracowanie na podstawie: International maritime transport in Latin America and the Caribbean in 2009
and projections for 2010, “FAL Bulletin”, Issue No. 288-Number 8/2010, s. 4.

Transport morski spetnia rolg gldownego srodka transportu realizujacego globalne powiaza-
nia gospodarcze. Popyt na ustugi przewozowe zalezny jest bezposrednio od wielko$ci importu
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1 eksportu pomigdzy krajami reprezentujacymi osrodki produkcji dobr i ich konsumpcji.
Interesujacy jest takze fakt ciagtego wzrostu wielkoSci floty transportowej (Rysunek 1.), co mo-
ze wskazywac na ciagly rozwdj potrzeb transportowych gospodarki globalnej. Pomimo gl¢bo-
kiego kryzysu, ktorym zostala dotknigta gospodarka $wiatowa w 2009 roku, sytuacja obecna
wskazuje na tendencje powrotu koniunktury gospodarczej. W 2010 roku przewozy morskie
osiagnety poziom 10562 min ton, co §wiadczy¢ moze o oddaleniu widma dtugotrwatego kryzy-
Su gospodarczego, ktory moglby wptyna¢ negatywnie na funkcjonowanie i rozwdj transportu
morskiego®.

Zakonczenie

Transport morski stanowi istotne narzgdzie procesow globalizacyjnych. Za pomoca powia-
zan transportowych mozliwe jest utrzymanie niezwykle ztozonego systemu wzajemnych po-
Wwiazan gospodarczych pomigdzy dostawcami zasobow i ich importerami. Z dalekowschodnich
osrodkow produkcji importerzy sprowadzaja masowo na rynki zbytu towary wysokoprzetwo-
rzone. Brak sprawnego i taniego transportu spowodowatby paraliz tego systemu wymiany han-
dlowej. Przewidywa¢ mozna dalszy rozwdj transportu morskiego ze szczegolnym naciskiem na
zegluge kontenerowa. Mozliwe, ze dynamika rozwoju przewozow kontenerowych nie bedzie
tak wysoka jak przewidywali to Amerykanie w 2008 roku (rysunek 6), ale biorac pod uwage
korekte kryzysu oraz istniejace tendencje armatorow do zwigkszania floty kontenerowcow,
mozna si¢ liczy¢ ze statym rozwojem konteneryzacji.
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Rysunek 6. Rozwoj przewozow kontenerowych w latach 2002 — 2017 (w miliardach FEU™)

Zrodto: B. Clancy, D. Hoppin, J. Moses, J. Westphal, Insomia. Why challenges facing the Word container shipping
industry make for nightmares than they should, “American Shipper”, July 2008, s. 83.

Bez przesady mozna wskaza¢ transport morski jako przyczyne proceséw integracji, ktore
w historii juz wystgpowaly oraz element spajajacy sprawne funkcjonowanie wspdtczesnej go-
spodarki globalnej.

® International maritime transport in Latin America and the Caribbean in 2009 and projections for 2010, “FAL
Bulletin”, Issue No. 288-Number 8/2010, s. 4
9 FEU - ekwiwalent kontenera czterdziestostopowego FEU =2xTEU.
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MARITIME TRANSPORT OPERATION IN CONDITIONS
OF GLOBALIZATION

Summary

The contemporary world economy is subject to dynamic integration processes that
cause the most open countries in the free import and export goods. Intensive trade rela-
tions requires intercontinental free access to well-functioning transport systems. In the
case of trade with distant partners, especially on other continents, an important criterion
for the organization of cargo handling is a long range. Technological development of
means of transport has meant that transport services have become a cheap and highly ac-
cessible to passengers and cargo.
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