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PRZEDSIEBIORSTWA PORTOWE I ZEGLUGOWE
JAKO PODMIOTY MORSKIEJ PRZESTRZENI
TRANSPORTOWEJ I LOGISTYCZNEJ

Andrzej S. Grzelakowski

Streszczenie

Podstawowym celem artykutu jest okres§lenie miejsca i roli przedsiebiorstw sektora
transportu morskiego, dzialajacych w globalnej morskiej przestrzeni transportowej i
logistycznej w kreowaniu podstaw zintegrowanego tadu w tej sferze gospodarki
swiatowej. Przeprowadzone badania wskazuja, iz przedsi¢biorstwa portowe i zeglugowe
podejmujg aktywne dziatania zmierzajagce do budowy tadu logistycznego w
mikro$rodowisku, w ktorym funkcjonuja. Generalnie jednak, funkcjonujac w skali glo-
balnej w warunkach niepewnosci i znacznej niekiedy nierownowagi rynkowej, cechujacej
si¢ nadwyzka podazy nad popytem efektywnym, daza one za pomoca dostgpnych im
narzedzi ze sfery cenowo-finansowej do budowy podstaw tadu o typowo propodazowej
orientacji. Jedynie w warunkach wzglednej rownowagi rynkowej sa one w stanie, dzieki
aktywnym propopytowym dziataniom, skutecznie wspiera¢ procesy tworzenia spojnej w
skali globalnej przestrzeni zaré6wno transportowej, jak i logistycznej. Ich wptyw na te
procesy moze by¢ znaczny, zwazywszy na to, iz przestrzen ta regulowana jest zaréwno
przez miedzynarodowy mechanizm rynkowy, a w tym uktad rynkéw frachtowych, jak i
publiczny, tj. ustalone normy mi¢dzynarodowej polityki morskiej (maritime governance).

Stowa kluczowe: przedsigbiorstwa, porty, zegluga, regulacja, przestrzen logistyczna

Wstep

Sektor transportu morskiego funkcjonuje w globalnym, otwartym 1 silnie konkurencyjnym
srodowisku transportowym osadzonym na fundamencie zasad logistycznych. Srodowisko to
wykreowato wspolczesnie rozlegla, silnie umiedzynarodowiong przestrzen logistyczng,
obejmujgcg swym zasi¢giem nie tylko obszary morza otwartego, ale rowniez te, ktore znajduja
si¢ w sferze oddzialywania poszczegolnych panstw morskich, czyli ich obszary morskie. W tej
globalnej przestrzeni morskiej, budowanej na zasadach tadu zintegrowanego, obowiazujg w
sferze prowadzenia dzialalnosci gospodarczej — w tym takze transportowo-logistycznej,
okreslone miedzynarodowe normy i standardy wchodzace w zakres szeroko rozumianej
regulacji, wspartej] zasadami dobrej praktyki. Te pierwsze zostaly opracowane przez
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mi¢dzynarodowe organizacje o globalnym zakresie dziatania, takie jak np.: IMO
(Migedzynarodowa Organizacja Morska), ILO (Migdzynarodowa Organizacja Pracy), UNCTAD
(Konferencja Narodéw Zjednoczonych ds. Handlu i Rozwoju), a takze branzowe
stowarzyszenia o zasiegu globalnym 1 regionalnym typu: IAPH (Migdzynarodowe
Stowarzyszenie Portow 1 Przystani), ESPO (Europejskie Stowarzyszenie Portéw Morskich),
ECSA (Europejska Rada Stowarzyszen Armatorow), ISC (Migedzynarodowe Stowarzyszenie
Zatadowcow) 1 inne, takie jak: EMSA, BIMCO, FIATA, CLECAT itp.

Migdzynarodowy system regulacji morskiej przestrzeni logistycznej, osadzonej na uktadzie
globalnych logistycznych tancuchow 1 sieci dostaw, jest akceptowany przez wszystkie kraje
morskie, ktore wspdtuczestniczyty 1 nadal aktywnie biorg udziat w procesie jego tworzenia. Ich
systemy regulacji powinny by¢ zatem spojne z funkcjonujgcym miedzynarodowym systemem
regulacji, a takze — je$li nie przede wszystkim — z dzialajacym niezaleznie od niego,
autonomicznym systemem regulacji, czyli rynkiem frachtowym 1 innymi rodzajami rynkow.
Wszystkie te systemy regulacyjne globalnego sektora transportu morskiego z wlasciwymi im
mechanizmami ksztaltowania jego sfery realnej, powinny by¢ zatem kompatybilne, tworzac
podstawe budowy nie tylko zintegrowanego tadu transportowego, ale rowniez logistycznego w
globalnej przestrzeni morskiej, ktorej centralnym obszarem zawsze bylo i jest srodowisko
zdominowane przez transport morski'. W jego strukturze podmiotowej wydzieli¢ mozna wiele
przedsigbiorstw portowych 1 zZeglugowych oraz innych zwigzanych z obrotem portowo-
morskim. Podmioty te, bedac z jednej strony przedmiotem regulacji tak migdzynarodowe;j, jak 1
krajowej (np. w sferze podatkowo-fiskalnej), powinny jednakze rowniez same, w ramach
mikrosrodowiska logistycznego w ktorym dzialaja, tworzy¢ podwaliny tadu logistycznego,
wpisujac sie aktywnie w istniejgce uklady tancuchow i sieci dostaw, zbudowanych na bazie
logistycznej, lub tez uczestniczy¢ w procesie ich tworzenia, a takze wspotksztaltowac je.

1. Struktura podmiotowa globalnego morskiego sektora transportu

Struktur¢ podmiotowo-produkcyjng 1 funkcjonalng globalnego morskiego sektora
transportu, w jej wymiarze mikroekonomicznym, pozwalajagcym na identyfikacje 1 klasyfikacje
funkcjonujacych tam przedsigbiorstw oraz form 1 charakteru prowadzonej przez nie dziatalnosci
transportowo-logistycznej, mozna analizowa¢ w oparciu o rozne kryteria”. Wéréd nich, w tym
wypadku podstawowe znaczenie majg dwie grupy kryteriow, tj.:
galeziowo-infrastrukturalne, oparte na tradycyjnym uktadzie: punkt transportowy (port mor-
ski, terminal portowy) - srodek transportu (statek) - droga przewozu (morska infrastruktura
liniowa 1 naturalne szlaki morskie) oraz

— podmiotowo-procesowe, oparte na ustalonym podmiotowym podziale zadan przewozowych
1 $ciSle wigzacym si¢ z nim zestawie procesOw transportowych realizowanych w ramach
morskiego ogniwa migdzynarodowego tancucha transportu.

Na tej podstawie mozna wydzieli¢ grupe przedsigbiorstw:

— oferujacych ushugi sieciowe, oparte na korzystaniu z infrastruktury morskiej — tak punkto-
wej (portowej), jak 1 liniowej (kanaly morskie) oraz

— $wiadczacych ustugi przewozowe, przeladunkowe i inne, a w tym transportowe 1 logistycz-
ne, wlasciwe dla tej dziatalnosci.

W ramach pierwszej grupy wyodrebnia si¢ podmioty zarzadzajace:

'p. Brodie, Commercial Shipping Handbook. Second edition. Informa, London, 2006, s. 81 — 82 i. K. Cullinane.,
Editorial: key themes in shipping economic, [w:] Shipping Economics. Research in Transportation Economics.
Research in Transportation Economics. Edited by K. Cullinane. Elsevier 2005, s. 1-4.

? Jak wyzej oraz A. S. Grzelakowski, M. Matczak, Wspdlczesne porty morskie. Funkcjonowanie i rozwéj. Wydaw-
nictwo AM Gdynia, Gdynia, 2012, s. 167 i dalsze i E. Karakitsos, L.Varnavides, Maritime economics. A macro-
economic approach. Palgrave Macmill, New York 2014, s. 25 i dalsze.
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— infrastrukturg portowg oraz

— kanatami morskimi o mi¢dzynarodowym, strategicznym zazwyczaj znaczeniu.

W drugiej grupie podmiotéw, prowadzacych dziatalno$¢ operacyjng na bazie technicznych
sktadnikow infrastruktury morskiej, podstawowe znaczenie majg te dziatajace:

— na terenach portowych w uktadzie poszczegdlnych terminali i baz przetadunkowo-
sktadowych, tj. operatorzy portowi zaangazowani w sferze przeladunkow i skladowania
oraz

— w sferze przewozow morskich, tj. przewoznicy morscy realizujacy zawarte z zatadowcami
umowy przewozu (spot, dtugookresowe) drogg morska.

Podstawowe znaczenie z funkcjonalno-transportowego 1 logistycznego punktu widzenia
maja zarzadcy sieci, a w szczegolnosci zarzadcey infrastruktury portowej, jako dostawcy ustug
logistycznych o charakterze pierwotnym, ktore polegaja na zapewnieniu i utatwieniu wszystkim
innym podmiotom — uzytkownikom tej sieci — prowadzenia dziatalnosci przewozowej i
przetadunkowej. Cigzy na nich obowigzek zapewnienia odpowiednich sktadnikow
infrastruktury portowej 1 jej integracji z infrastrukturg dostgpu do portu oraz odptlatnego
udostepniania na zasadach niedyskryminacji wszystkich tych sktadnikow zainteresowanym
prowadzeniem dziatalno$ci produkcyjnej w sferze eksploatacyjnej portu morskiego podmiotom,
tj. operatorom portowym i zeglugowym.

2. Zarzady portow jako podmioty zarzadzajace i regulujace dostep do portow

Zarzady portow, dzialajace w wigkszosci krajow morskich §wiata zazwyczaj w formie
spotek kapitatlowych, ktérych przedsiebiorstwo ma charakter uzytecznos$ci publiczne;,
zobowigzane sg w ramach ustalonego modelu zarzadzania i administrowania portem nie tylko
do dostaw podstawowych ustug sieciowych, tj. ulatwien i1 udogodnien, jakie zapewnia
infrastruktura portowa (tzw. ustugi bierne), ale rowniez suprastruktury portowej, koniecznej do
swiadczenia tzw. ustug czynnych. Zakres zadan zaréwno biezacych, operacyjnych, jak tez §red-
nio 1 dlugookresowych - strategicznych tych podmiotow, dzialajacych w réznych rezimach
regulacyjnych, okreslajacych system a w jego ramach model zarzadzania portem, jest wigc dos¢
zroznicowany (por. tab. 1). W efekcie tego w zaleznosci od systemu 1 modelu zarzadzania 1 ad-
ministrowania portem, rozne sg tez ich funkcje oraz przypisane im zakresy odpowiedzialnosci.

Tabela 1. Zadania i funkcje zarzadu portu w ramach wybranych podstawowych modeli zarzadzania
portami morskim

ZAKRES ODPOWIEDZIALNOSCI ZARZADU PORTU
TYP PORTU INFRASTRUKTURA SUPRASTRUKTURA EKSPLOATACJA
LANDLORD TAK NIE NIE
DOSTAWCA TAK TAK NIE
USLUGOWY TAK TAK TAK

Zroédlo: opracowanie wiasne na podstawie P. Alderton, Port management and operation. Second edition. LLP
London-Hong-Kong 2005, s. 94.



74 Andrzej S. Grzelakowski

Uwzgledniajac stosowany w wielu portach morskich §wiata model landlorda (wystepujacy
rowniez w Polsce aczkolwiek z elementami typu dostawca, ang. tool port), mozna sprowadzi¢
podstawowe zadania zarzadu portu do:

— zarzadzania nieruchomosciami i budowlami — w tym gtéwnie infrastrukturg portowa,

— prognozowania, programowania i planowania rozwoju portu w relacji do jego otoczenia,

— budowy, rozbudowy, utrzymywania i modernizacji infrastruktury portowej,

— pozyskiwania nieruchomosci na potrzeby rozwoju portu — gldéwnie nowych terendéw,

— $wiadczenia uslug zwigzanych z korzystaniem z infrastruktury portowej, tj. uslug siecio-
wych,

— zapewnienia dostepu do portowych urzadzen odbiorczych odpadoéw ze statkow w celu prze-
kazania ich do odzysku lub unieszkodliwiania”.

Jednoczesnie, w ramach obowigzujacego modelu, ustawodawca (lub wilasciciel) moze
zastrzec, tak jak np. ma to miejsce w Polsce 1 innych krajach europejskich, ze przedmiotem
dziatalnosci przedsigbiorstwa podmiotu zarzgdzajgcego portem nie moze by¢ prowadzenie innej
dziatalnosci gospodarczej niz ta, ktorg wskazat. Ich podstawowe funkcje i zasadnicze zadania
jako zarzadcy infrastruktury portowej i zarazem regulatora dostepu do portu morskiego
sprowadzajg si¢ zatem do tworzenia na obszarze portowym zintegrowanego tadu postrzeganego
w wymiarze nie tylko transportowym 1 logistycznym, ale rowniez ekonomicznym,
ekologicznym, spolecznym, technicznym 1 przestrzennym. Nie wszystkie jednak zarzady
portow zadania te realizujg w pelnym zakresie 1 dostatecznie skutecznie. Czesto niektorych
znich, np. ekologicznych nie realizuja w wymaganym stopniu, oddzialujgc w ten sposob
destrukcyjnie na sfer¢ tworzonego tadu w systemie transportowym i logistycznym globalnego
sektora portowego 1 posrednio takze zeglugowego.

Wymieniony zakres zadan statutowych, jakie realizuje zarzad portu dziatajacy w modelu
landlorda wskazuje, ze podstawowym problemem tego typu podmiotéw jest w zasadzie
skuteczne pozyskiwanie srodkow na cele rozwoju infrastruktury portowej oraz ich efektywne
inwestowanie w tego rodzaju kapitalochtonne obiekty na terenie portu. Srodki na te cele
zarzady portow uzyskuja gldwnie z przychodow, tj. z tytutu sprzedazy przewoznikom morskim
ustug zwigzanych z korzystaniem z infrastruktury portowej oraz dzierzaw 1 najmu portowym
przedsiebiorstwom operatorskim posiadanych nieruchomosci gruntowych i1 zwigzanych z nimi
obiektow budowlanych i urzadzen. * Ponadto do zrédet wihasnych, gromadzonych dzigki
prowadzonej dzialalno$ci operacyjnej, zalicza si¢ tez przychody ze sprzedazy udzialow w
spotkach eksploatacyjnych, bedacych niekiedy ich wiasnoscig (aczkolwiek dotyczy to w
zasadzie tylko modelu tool i service port).

Srodki wiasne, z uwagi na wysoce kapitatochtonny charakter inwestycji portowych, sa
jednakze z reguly niewystarczajace. Podmioty te muszg zatem w wiekszosci krajow, oprécz
pozyczek 1 kredytow uzyskiwanych przy wsparciu rzadu, ktory udziela poreczen i gwarancji z
mig¢dzynarodowych instytucji finansowych typu EBI, EBOR, IBRD itp., korzysta¢ takze z
dotacji 1/lub subwencji (czgsto niejawnych). Szczegdlne znaczenie dla zarzadow portow w
krajach UE majg $rodki pomocowe przyznawane przez KE na cele rozwoju infrastruktury
portowej z funduszy celowych, takich, jak np. b. Fundusz Spojnosci (CF), czy tez obecnie w
perspektywie finansowej 2014-2020 Laczac Europe (CEF), aczkolwiek dotyczy to gtownie por-
tow morskich zaliczanych do uktadu sieci bazowej w ramach korytarzy TEN-T.

Innym, szeroko stosowanym zrédtem finansowania infrastruktury portowej, wykorzysty-
wanym w wielu portach morskich na $wiecie, sa $rodki pochodzace z migdzynarodowego
sektora prywatnego — glownie z sektora zeglugowego. Armatorzy i1 operatorzy zeglugowi, jako

3 Ustawa z dnia 20 grudnia 1996 r. o portach i przystaniach morskich. Dz.U. 1997 Nr 9 poz.44 (wraz z pozn.
zmianami). Tekst jednolity na podstawie Dz.U. z 2010 r. Nr 33, poz.179.

* A. S. Grzelakowski, M. Matczak, Wspdlczesne porty morskie. Funkcjonowanie i rozwdj. Wydawnictwo AM
Gdynia, Gdynia, 2012, s. 99
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inwestorzy portowi, zapewniaja sobie bowiem w ten sposob, tj. poprzez wiaczanie terminali
portowych do wtasnej sieci morskich potgczen, mozliwos¢ ich zintegrowania z transportowymi
sieciami ladowymi w wymiarze nie tylko logistycznym, ale, co istotne, rowniez kapitalowym.
Tym samym silny kapitalowo operator zeglugowy tworzy w tej cze$ci morskiej przestrzeni
transportowej 1 logistycznej, w rmach ktorej dziata ,,wtasny” mikroekonomiczny tad logistycz-
ny, stanowiacy czesto podstawe budowy lub rekonstrukcji globalnego logistycznego tancucha
dostaw. W lancuchu tym przejmuje istotne funkcje ze sfery zarzadzania i kontroli, stajac si¢
niekiedy dominujagcym ogniwem tego tancucha, zdolnym aktywnie oddziatywac na pozostale
jego elementy sktadowe.

3. PPP jako forma integracji kapitalowej sektora portowego i zeglugowego

Rozw¢j roznych form PPP w sektorze §wiatowego transportu morskiego wigze si¢ z
wprowadzeniem 1 utrwaleniem nowego modelu biznesowego w tej sferze, polegajacego na
powstawaniu, z inicjatywy samych portow, lub tworzeniu przez operatorow zeglugowych w
hubach morskich wtasnych (dedykowanych) terminali oraz koniecznoscia budowy
specjalistycznych terminali morskich. Mniejsza liczba podmiotow, ktore korzystaja z ustug spe-
cjalistycznych terminali, baz i1 nabrzezy, stawia przed inwestorem tego typu obiektow infra-
struktury 1 operatorem znajdujacych si¢ tam sktadnikow zaréwno infrastruktury portowej, jak i
suprastruktury szczegolne wymogi w zakresie efektywnosci ich budowy 1 wykorzystania. W
praktyce prowadzi to do rozwoju réznych modeli partnerstwa publiczno-prywatnego (PPP) w
portach morskich w uktadzie zarzad portu — prywatny operator portowy lub zeglugowy wraz z
typowymi dla nich formami rozdziatu kosztow, ryzyk, odpowiedzialnosci i zadan w zakresie
finansowania rozwoju 1 utrzymania takich obiektow przetadunkowych.

Do podstawowych, najczesciej spotykanych w portach morskich w krajach UE, ale row-
niez w USA 1 na Dalekim Wschodzie form PPP naleza: 1/ BOT (build-operate-transfer), 2/
BOOT (build-own-operate-transfer), 3/ BDFO (design-build-finance-operate) 1 4/ BTL (build-
transfer-lease). Modele PPP, stosowane gtownie w portach typu landlord, gdzie zarzad portu
wystepuje w roli dostawcy infrastruktury oraz tool port (oferuje infra- i suprastrukture), a takze
coraz cze¢sciej w ostatnich latach (po 2010 r.) w portach zarzadzanych w formule service port,
sg efektem negocjacji prowadzonych przez obie strony kontraktu. W kazdym przypadku sytua-
cja obu stron (ich sita 1 pozycja przetargowa) jest r6zna, co powoduje, ze w praktyce wystepuje
w tym zakresie szeroka gama rozwiazan’. W zaleznosci od wyboru konkretnego modelu PPP,
zawierane kontrakty migdzy stronami najcze$ciej przyjmujg nastepujacag forme:

— operation and managing contract — to typowy kontrakt na zarzadzanie terminalem, zawie-
rany na dluzszy okres; zarzad portu, jako partner publiczny powierza wybranemu operato-
rowi terminalu - partnerowi prywatnemu zadania z zakresu biezacego utrzymania 1 zarza-
dzania dostawg ustug $wiadczonych przy wykorzystaniu infrastruktury stanowigcej
wlasnos¢ publiczng,

— service contract, czyli typowy kontrakt na dostawe ustug, gdzie termin obowigzywania jest
stosunkowo krotki, a odpowiedzialno$¢ i ryzyka pozostaja po stronie podmiotu publicznego,

— leasing infrastruktury (Lease Purchase), gdzie operator prywatny zajmuje si¢ projektowa-
niem, finansowaniem oraz przeprowadzeniem prac budowlanych zgodnie z zamowieniem
zarzadu portu, ktory nastepnie dzierzawi, czy tez ,leasinguje” skladniki infrastruktury; po
uplywie terminu umowy wszystkie sktadniki w tym infrastruktura przechodza na wtasnos¢
zarzadu portu,

> Nie ma jednolitych, opartych na wspotnych zasadach rozwiazan europejskich, czy blisko lub daleko wschodnich.
Co wiecej, wystepujg roéznice migdzy formami PPP stosowanymi w portach jednego kraju (np. Holandii, W. Bry-
tanii, czy Belgii, a nawet w ramach jednego portu (np. w Rotterdamie Maasvlakte II (APM Terminals) i Maasv-
lakte I (ECT).
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— inwestycje pod klucz (formuta Turnkey), gdzie zarzad portu zapewnia $rodki na sfinanso-
wanie przedsiewziecia, angazuje jednak partnera prywatnego do prac zwigzanych z projek-
towaniem, przeprowadzeniem prac konstrukcyjnych (budowa) oraz eksploatacjg wybudo-
wanej w ten sposob infrastruktury przez okres przewidziany w umowie.

Stosowane w europejskich portach morskich rézne modele PPP oscyluja w praktyce
mie¢dzy dwoma (skrajnymi) rozwigzaniami, tj.:

— z jednej strony, modelem petnego zaangazowania zarzadu portu w sfere projektowania, fi-
nansowania, budowy, eksploatacji 1 zarzadzania infrastrukturg 1 zazwyczaj tez suprastruktu-
rg specjalistycznych terminali portowych,

— a z drugiej, pelnym zaangazowaniem podmiotu prywatnego (operatora portowego lub ze-
glugowego) w dziatalno$¢ portowa, tj. a/ poprzez budowe i eksploatacje oraz zarzadzanie
specjalistycznym terminalem lub tez b/ przejeciem go (zakupem aktywow rzeczowych badz
tylko udziatoéw dotychczasowej spotki zarzadzajacej) w ramach procesu prywatyzacji.

Pierwsze z tych rozwiazan (modeli skrajnych) pozwala utrzyma¢ forme¢ pehlego
publicznego wiladztwa nad specjalistycznym terminalem, z zachowaniem réwniez zasady
ogolnodostepnosci do infrastruktury w pelnym zakresie. Specjalizacja ma woéwczas charakter
wylacznie techniczno-technologiczny 1 organizacyjny 1 terminal taki niczym w swych funkcjach
publicznych (ogo6lnodostepnosc) 1 operacyjnych (system obstugi produkcyjnej) nie rozni si¢ od
innych terminali dziatajacych w porcie. Specjalizacja produkcji i pracy oraz narzedzi produkcji
jest bowiem w tym przypadku procesem naturalnym i wigze si¢ z koniecznoscig dostosowania
pod wzgledem techniczno-technologicznym 1 organizacyjnym portu do potrzeb jego
uzytkownikoéw 1 wymogow efektywnosci i1 elastycznosci logistycznych tancuchéw dostaw.

Drugie z rozwigzan realizuje z kolei ten sam postulat — najwyzszej mozliwej sprawnosci 1
efektywnosci obstugi fadunkow 1 statkow, ale juz przez samego, z reguly obcego prywatnego
inwestora (operatora), ktory — szczegdlnie jesli jest to operator zeglugowy — moze stawiac
okreslone warunki dotyczace zasad obstugi, a w tym rowniez dostepu do infrastruktury. Ope-
rator taki, wykorzystujac swoja uprzywilejowang pozycj¢ (w réznym stopniu w zaleznosci od
typu rynku na jakim dziata: monopol, konkurencyjny monopol, oligopol) w naturalny sposob
zapewnia sobie wowczas liczne przywileje, a w tym pierwszenstwo w zakresie dostgpu do
infrastruktury terminalu (priorytety wejs¢ 1 wyjs¢ wilasnych jednostek — forma zapewnienia
slotoéw). Jednakze ze wzgledow ekonomiczno-finansowych, w zaleznosci od stopnia wyko-
rzystania zdolnosci przetadunkowej, udostepnia on na okreslonych przez siebie warunkach
(zazwyczaj innych do 1 innych po osiagni¢ciu tzw. break-even-point) moce produkcyjne — w
tym takze infrastrukture terminalu — innym uzytkownikom, najcz¢sciej operatorom, z ktdrymi
kooperuje w ramach aliansu zeglugowego lub innej formy operacyjnej wspotpracy (vessel
sharing agreement, slot and space charters)®.

W takiej sytuacji podmiot ten, dzigki uprzywilejowanej pozycji jakg zapewnia sobie w
obstudze wiasnych jednostek, uzyskujac okreslone korzysci ekonomiczne (generuje bowiem
dla siebie okreslong warto$¢ dodang wskutek stosowania dyskryminacyjnych praktyk), nie
moze korzysta¢ jednak w pelnym zakresie z bezzwrotnej formy pomocy publiczne;j.
Ograniczenia te dotycza w gltowne] mierze operatoréw zarzadzajacych tzw. dedykowanymi
terminalami. Terminale te lub ich czg$ci r6znig si¢ od terminali lub nabrzezy specjalistycznych,
chociaz naleza do tej kategorii. Terminale specjalistyczne to bowiem terminale konstruowane
dla  okreslonej grupy tadunkowej lub tadunku wymagajacego specjalnej technologii i
organizacji przewozu (aspekt przedmiotowy wydzielenia), podczas gdy terminale dedykowane,
to terminale specjalistyczne oddane okreslonemu podmiotowi lub podmiotom prywatnym —
operatorom portowym lub zeglugowym w czasowy zarzad lub uzytkowanie lub tez przez nie

S Por. szerzej: T. Heaver, H. Meersman, F. Moglia, and E. Van de Voorde, Do mergers and alliances influence
FEuropean Shipping and Port Competition? Research paper. Faculty of Applied Economics. Department of
Transport & Regional Economics. Antwerp — London, 2009, s. 4-6.



Przedsiebiorstwa portowe i zeglugowe jako podmioty morskiej przestrzeni transportowej i logistycznej 77

budowane na wiasny gltownie uzytek na podstawie zawieranych specjalnych kontraktow z
zarzadem portu, opartych jednak na ogdlnie obowiazujacych w danym kraju zasadach (oprocz
aspektu przedmiotowego pojawia si¢ tutaj aspekt podmiotowy wydzielenia).

4. Przedsi¢biorstwa zeglugowe na globalnym rynku transportu morskiego

Dzigki wypracowanym modelom wspotpracy przedsigbiorstw sektora globalnego
transportu morskiego, stwarzono szans¢ przyspieszenia rozwoju infrastruktury portowej,
stanowigce] wazny element morskiej infrastruktury logistycznej, silnie zintegrowanej z
infrastrukturg ladowa. Uzyskano w ten sposdb znaczny postep w zakresie bardziej efetywnego
jej dostosowania do potrzeb wszystkich uzytkownikéw portu morskiego, a w tym przede
wszystkim tych, dziatajacych w ramach morskiej przestrzeni logistycznej’. Problem ten nabiera
wspotczesnie szczegdlnego znaczenia ze wzgledu na rosngce wymogi klientow portu i
narastajacg konkurencje miedzy portami morskimi, ktorej te multimodalne wezly transportowe 1
logistyczne w ten sposob probujg sprostac. Zarzady portow — 1 jest to jedno z waznych dla nich
wyzwan — powinny jednak roéwniez wspiera¢ rozwdj sektora biznesu portowego, tj. operatoréw
portowych 1 dzialajace na tym terenie podmioty zwigzane z obrotem portowo-morskim, czyli
sektorem logistyki portowej, stanowigcej wazny segment logistyki morskie;.

Wspieranie tego sektora, zorientowane na budowe tadu logistycznego w mikrosrodowisku
portowym 1 w efekcie rowniez w makro- 1 megasrodowisku logistycznym, sprowadzaé si¢ z
kolei powinno gléwnie do promocji zasady przedsigbiorczo$ci 1 innowacyjnosci oraz
proekologicznosci 1 spolecznej odpowiedzialnosci biznesu, ktory prowadzi dziatalno§¢ w tym
sektorze. W dziataniach tych, podmioty te przestrzega¢ muszg jednak bezwzglednie zasad
niedyskryminacji uzytkownikow infrastruktury portowej i zapewnia¢ im réwny do niej dostep
(zasada ogolnodostepnosci). Tylko w ten sposdb bowiem wygenerowa¢ moga tad logistyczny w
przestrzeni portowej, przyczyniajac si¢ jednoczesnie do jego tworzenia w $rodowisku
zeglugowym — przewozow morskich 1w efekcie tego takze w morskiej przestrzeni
logistyczne;.

Przeprowadzone badania wykazaly, iz zarzady portow wystepujac w roli integratora
ladowych 1 morskich ogniw tancucha transportowego 1 logistycznego oraz budujac efektywny
uktad relacji z operatorami portowymi, wywieraja znaczny wptyw na sprawno$¢ i efektywnos¢
realizacji proceséw obstugi statkow w portach®. Podmioty te, tj. tak zarzady portow, jak i
operatorzy terminali portowych wspotokreslajg bowiem - i to w znacznym niekiedy stopniu,
poziom przychodow 1 kosztow operatoréw zeglugowych, aw szczegdlnosci kosztow
tadunkowych i ruchu (kosztow oplat portowych oraz kosztow za- i wytadunku)’. Determinuja
one takze sprawnos$¢ operacyjno-logistyczng przewoznikow morskich (rozktad serwisow,
czestotliwo$¢ zawinieé itp.), warunkujagc mozliwosci pozyskiwania przez nich przewag
konkurencyjnych 1 tworzenia ekonomicznych podstaw do dalszego rozwoju.

Operatorzy zeglugowi oprocz probleméw, jakie wystepuja w portach morskich na styku z
zarzadem portu 1 operatorem terminalu portowego, zderzaja si¢ takze z szeregiem problemow,
jakie generujg rynki frachtowe, na ktorych dziatajg. Pomimo tego, ze s3 to w wiekszosci
wypadkéw typy rynkow zblizone do oligopolu lub duopolu, to jednak cechujgc si¢ wysoka

7 A. S. Grzelakowski, Partnerstwo publiczno-prywatne jako metoda i forma finansowania inwestycji w sferze infra-
struktury transportowej, [w:] Formy i metody finansowania infrastruktury transportu w Polsce. Problemy opty-
malizacji systemu finansowania infrastruktury transportu, red. A. S. Grzelakowski, Wyd. AM Gdynia, Gdynia
2005, s. 175 i dalsze.

8 P. Brodie, Commercial Shipping Handbook, op.cit., 94 —95 oraz A.S. Grzelakowski, M. Matczak, Wspélczesne
porty morskie. Funkcjonowanie i rozwoj, op.cit., s. 49.

’ E. Karakitsos, L. Varnavides, Maritime economics. A macroeconomic approach, Palgrave Macmill, New York
2014, s. 25 i dalsze.
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dynamika wahan popytu 1 utrzymujacg si¢ znaczng niekiedy nadwyzka podazy w relacji do
potrzeb przewozowych (segment rynkéw kontenerowych), nie zapewniaja one przewoznikom
morskim mozliwos$ci zbyt duzego wptywu na poziom stawek frachtowych, okreslajacych ich
przychody ze sprzedazy ustug.

Ich wyniki finansowe brutto zalezg zatem w duzym stopniu od wysokosci kosztow
sprzedazy ustug przewozowych. W tej sytuacji ich strategie eksploatacyjne ukierunkowane sg
jednoznacznie na obnizke kosztow jednostkowych ustug, uzyskiwana poprzez minimalizacje
kosztéw eksploatacji statku. Poszukuje si¢ wszelkich w tym zakresie mozliwosci obnizki
kosztéw eksploatacji tonazu, wykorzystujac do tego celu tak praktyke spowolnienia (slow
steaming), jak tez zmiang rejestru statku. W tym ostatnim przypadku armator ma mozliwo$¢
dokonania wyboru rejestru: 1/ narodowego, wilasciwego dla glownej siedziby swojego
przedsiebiorstwa, 2/ tzw. drugiego rejestru, ktory nadal prowadzi wiele krajow UE, np. Dania,
Niemcy, Francja — ma on charakter otwarty oraz 3/ jednego z otwartych mi¢dzynarodowych
rejestrow, ktore prowadza kraje stwarzajace szczegolne utatwienia finansowo-ekonomiczne dla
obcych armatorow. Sg one nieporownywalnie wieksze od tych, ktore oferujg kraje realnie
wladajace flota (rejestr 1.12)"°.

Strategie takie, realizowane w warunkach silnie konkurencyjnych rynkow, przy stale
utrzymujacej si¢ presji na wzrost jednostkowej wielkosci statku (to w sytuacji wysokiego stop-
nia wykorzystana zdolno$ci przewozowej statku gwarancja obnizki kosztow jednostkowych),
przy ograniczonej mozliwosci wykorzystania instrumentu cenowego (niski poziom popytu
efektywnego 1 jego elastycznosci cenowej), kreujg jednak stany kryzysu finansowego w wielu
przedsigbiorstwach zeglugowych. To skutek niskiego putapu przychoddéw i braku mozliwosci
przekroczenia break-even-point. To z kolei, ograniczajac ich biezacg plynnos¢ finansowa,
stanowi realne zagrozenie upadto$cig. Problem ten prezentuje wykres na rys. 1.

4"’;’6"‘ Top Shipping Companies' Net Profit - FY 2013
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Rysunek 1. Zysk netto najwigkszych globalnych operatorow kontenerowych w 2013 r.
Zrodto: http://www.drewry-associates.com.uk [29.07.2015]

Stan glebokiej nieréwnowagi rynkow frachtowych i bedacego jej nastepstwem kryzysu
finansowego przedsigbiorstw zeglugowych, dziatajacych gléwnie w segmencie globalnej
zeglugi kontenerowej, wynika nie tylko z niskiego poziomu stawek frachtowych 1 czartero-
wych, ale rowniez ich wysokiej dynamiki - 1 to zazwyczaj nieprzewidywalnej lub trudnej do

' http://www.drewry-associates.com.uk. [25.02.2016] oraz E. Karakitsos, L. Varnavides, Maritime economics, op.
cit., s. 99.
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przewidzenia na podstawie analizy podstawowych tendencji rynkowych. Ich wahania w czasie
odzwierciedlajg indeksy frachtowe/czarterowe (por. rys. 2 1 3). Analizujg je spedytorzy,
przewoznicy morscy i zatadowcy, podejmujac dziatania o charakterze antykryzysowym.
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Zrodto: Review of maritime transport 2014. Report by the UNCTAD. New York-Geneva 2014, s. 53 i 58.

Duza amplituda wahan popytu efektywnego na niektérych rynkach frachtowych (np.
kontenerowych), jak tez innych rynkach silnie powigzanych z nimi, np. Paliwowych, 1
towarzyszaca im nierownowaga, wywotuja zjawiska kryzysowe. Ze wzgledu na ich charakter 1
globalny z reguly zasigg, obejmujg one swym zakresem nie tylko sam sektor zeglugi, ale
rowniez handlu miedzynarodowego oraz pozostate ogniwa globalnego fancucha dostaw.
Najczesciej pojawiajace si¢ stany kryzysowe wynikajga z: 1/ powtarzajacych si¢ okresowo
szokéw paliwowych, 2/ zatamania popytu efektywnego na uslugi przewoznikéw na rynku
frachtowym na skutek recesji. Operatorzy zeglugowi musza w tych okolicznosciach
sukcesywnie dostosowywac¢ swoje modele biznesowe do dynamicznie zmieniajacych si¢
uwarunkowan rynkowych i1 poszukiwa¢ skutecznych strategii antykryzysowych.

Jedna z nich jest strategia spowolnienia, ktora w segmencie najbardziej energochtonne;j
zeglugi kontenerowej pozwala zaoszczedzi¢ 3-7 % paliwa w trakcie eksploatacji sitowni pod
mniejszym obcigzeniem — to skutek redukcji predkosci kontenerowcow. W sytuacji rosngcego
rynku przewozu konteneréw o 4-5 % rocznie oznacza to, ze oszcz¢dnos¢ paliwa zwigksza si¢
w tym czasie o 6-8 %. Przyktadem moze by¢ Maersk Line, ktory np. w 2013 1. przewiozt 7 %
wiece] kontenerow niz rok wczesniej, a przy tym zaoszczedzit o 8 % wiecej na paliwie. Gdyby
Maersk tego nie zrobit, to w 2012 r. zaptacitby 1,6 mld $ wiccej za paliwo''. Réwniez chinski
operator CSCL wydat mniej sSrodkéw na paliwo 1 to pomimo wzrostu przewozu kontenerow o 2
%. Dzigki temu linie kontenerowe zmniejszyly znacznie swoje koszty operacyjne.

Przy obecnych uwarunkowaniach rynkowych przewoznicy morscy — nie tylko zreszta
kontenerowi, dzialajac w segmencie rynku oligopolistycznego, nie moga zatem stosowac
strategii cenowych, wpisujacych si¢ w ich koncepcje zarzadzania finansami 1 ustalony model
biznesowy firmy. Strategie tego typu oparte sa generalnie na dwu zasadniczych kryteriach:

— osiggania optimum ekonomicznego w sferze operacyjno—handlowej, ktore przewoznik mor-
ski uzyskuje wowczas, gdy jego koszt krancowy krotkookresowy zréwnuje si¢ z przycho-
dem krancowym; jest to faktycznie jego ekonomiczny (ale nie finansowy) punkt optacalno-
sci produkeji - odpowiednik break-even-point operatora (oligopolisty),

— optimum technicznego (technologicznego) produkcji, postrzeganego w kategoriach wyzsze-
go stopnia wykorzystania pojemnos$ci posiadanego tonazu, ktore przewoznik morski osigga

"' www.drewry.bulletins.com. (18.02.2014)
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wowczas, gdy jego krétkookresowy koszt krancowy zrownuje si¢ z przecigtnym kosztem
catkowitym realizacji ustlug przewozowych (lacznie koszty state i zmienne); po przekrocze-
niu tego optimum, tj. poziomu produkcji, koszt krancowy przewozu kazdej kolejnej jed-
nostki jest juz o wiele wyzszy od uzyskiwanego przez przewoznika przychodu krancowego,
a zatem jednostkowa rentownos$¢ procesu sukcesywnie maleje, co rodzi koniecznos¢ orien-
tacji na maksymalizacj¢ tacznego przychodu (economies of scale).

W zaleznosci od typu rynku, na ktorym dziata przewoznik, punkt optimum ekonomicznego
1 technologicznego jego ustug bedzie ksztattowat si¢ r6znie w funkcji wykorzystania potencjatu
przewozowego. I tak, obecnie mozna przyjac¢, ze w warunkach duopolu optimum ekonomiczne
uzyskuje si¢ juz zazwyczaj przy wykorzystaniu min. 55 % potencjatu przewozowego, podczas
gdy na rynku oligopolistycznym prog ten ksztaltuje si¢ praktycznie na poziomie ok. 63-65%, a
tzw. konkurencyjnego monopolu dopiero powyzej 70% (przewoznik uzyskuje wicksze efekty
skali produkcji bedace rezultatem redukcji jego tacznych jednostkowych kosztow statych).

W przypadku optimum technologicznego granica ta przesuwa si¢ odpowiednio wyzej na
osi produkcji, okreslajacej z jednej strony jej rozmiary a z drugiej stopien wykorzystania
maksymalnej zdolnosci przewozowej (podazy potencjalnej). Dla duopolu punkt ten to ok. 65%,
oligopolu ok. 75 %, a ograniczonego monopolu 83-88 % efektywnie wykorzystanej pojemnosci
przewozowej mierzonej w TEU'?,

Nalezy jednak przy okreslaniu tej wielkosci w kazdym przypadku mie¢ na uwadze to, czy
przewoznik (operator kontenerowy) realizuje wytacznie dziatalno$¢ przewozowa i jest to jedyna
domena jego aktywnos$ci w tym sektorze, czy tez, jak to obecnie ma do$¢ powszechnie miejsce i
dotyczy wiekszosci duzych globalnych operatorow (Maersk, MSC CGM, MOL itp.), zakres tej
aktywnosci jest szerszy 1 obejmuje takze dziatalnos$¢ operacyjng w terminalach kontenerowych i
innych ogniwach logistycznego tancucha dostaw. W tym drugim wypadku, przewoznik
funkcjonujgc w ramach silniej zintegrowanego kapitalowo fancucha dostaw, ma wigksza
mozliwo$¢ transferu oraz dywersyfikacji kosztow 1 przychodéw 1 moze redefiniowac swoj
break-even-point, jako kategori¢ ekonomiczno-operacyjng inaczej, tj. nie podmiotowo dla
kazdej sfery, ale przedmiotowo — funkcjonalnie dla catego obszaru swojej aktywnos$ci i
zaangazowanych zasobow. Oznacza to, ze w przypadku takiego przewoznika - w ramach
kazdego typu rynku - zaro6wno optimum ekonomiczne, jak 1 gtdwnie technologiczne, przesunie
si¢ w kierunku wyzszego stopnia wykorzystania zdolno$ci przewozowej, stwarzajagc mu
wicksze szanse redukcji kosztow stalych i poprzez to - w dazeniu do wzrostu przychodow
(EBITDA) - takze zmniejszenia jego presji na wzrost stawek frachtowych w dobie recesji.

Wskazniki te wyznaczaja w praktyce potencjalne pola 1 formy reakcji cenowej
przewoznika — gldwnie kontenerowego dzialtajacego na okreslonym typie rynku (o cechach
oligopolu), ktory cechuje si¢ rozpoznanym przez niego rozktadem zgloszen 1 realizacji popytu
efektywnego. Brak mozliwosci osiggnigcia lub utrzymania optimum ekonomicznego (np. na
skutek ograniczen ze strony popytowej — stan recesji 1 brak dostatecznie ggstego strumienia
zgloszen, przy jednoczes$nie utrzymujacej si¢ znacznej nadwyzce podazy), bedzie zmuszat
zatem przewoznika do reorientacji w kierunku blizszym kategorii optimum technologicznego.

Taka strategia (orientacja) ukierunkuje go bowiem silniej na minimalizacje kosztow
eksploatacji tonazu, przy réwnoczesnym dazeniu — pomimo spadkowej tendencji popytu
efektywnego - do zachowania istniejgcego poziomu stawek frachtowych. Strategia ta
potencjalnie jest wiec korzystna dla zatadowcow. Eliminuje ona bowiem lub tez ogranicza
presje, jaka w takiej sytuacji zwykli wywiera¢é na nich przewoznicy, wymuszajagc m.in.
wprowadzenie lub wzrost licznych dodatkow frachtowych, badz tez zastosowanie ogdlnej pod-
wyzki bazowych stawek frachtowych, tzw. mechanizmu korekty stawek - GRI (General Rate
Increase), znacznie naduzywanego w okresie 2013 — 2015.

'2 Wskazniki te oszacowano na podstawie publikowanych w latach 2012 — 2015 raportéow Drewry (biuletyny
Drewry).
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Pole dziatania operatora zawarte jest w takim przypadku w przedziale migdzy optimum
ekonomicznym a technicznym produkcji. Dziataniom takim towarzyszy tez zazwyczaj
charakterystyczna dla takiego ukladu strategia cenowa, wyrazajacg si¢ w stopniowym
odchodzeniu od orientacji na maksymalizacj¢ rentownosci jednostkowej produkcji ustug
(nadwyzki krancowego przychodu nad kosztami krancowymi produkcji) w kierunku strategii
minimalizacji kosztéw, przy jednoczesnym dazeniu do utrzymania dotychczasowego lub
mozliwie stabilnego poziomu przychodéw (minimalna rentowno$¢). Zmiana rozkladu
strumienia popytu efektywnego 1 jego realizacji, wyrazajaca si¢ wzrastajacg intensywnoscig
zgloszen potrzeb przewozowych i postepujaca réwnolegle redukcja nadwyzkowej podazy,
wygeneruje z kolei w ramach takiego typu rynku inny rodzaj strategii cenowej. Procesowi
stopniowego odchodzenia od punktu orientacji na optimum techniczne produkcji w kierunku
optimum ekonomicznego, towarzyszy¢ bedzie stata presja na wzrost stawek frachtowych 1
poprawe¢ wskaznika rentowno$ci jednostkowej produkcji - maksymalizacja przychodu
krancowego 1 minimalizacja kosztow krancowych. Taka strategia cenowa 1 orientacja rynkowa
przewoznikow morskich nie ma jednak szans realizacji w perspektywie najblizszych kilku lat.

Jej wprowadzenie wymaga bowiem powrotu do wzglednie zréwnowazonych rynkow
frachtowych 1 utrwalenia ich struktur. Dopiero wowczas przewoznicy morscy mogliby uzyskac
pozycje pozwalajaca im skutecznie oddzialywa¢ na zachowania poszczegdlnych podmiotdéw -
uczestnikow logistycznego tancucha dostaw. Co wigcej, w warunkach postepujacej koncentracji
w sektorze transportu morskiego, sukcesywnie wzrosta by rowniez ich sila (w tym
negocjacyjna) w relacji do strony popytowej rynku — zaladowcow (eksporterow i importerow),
co realnie umozliwiloby im przejmowanie funkcji operatora fancucha dostaw na catym odcinku
przewozu. Przejmujac wiodacg role w sferze zarzadzania globalnym logistycznym tafcuchem
dostaw, mogliby dopiero woéwczas stopniowo wprowadza¢ wilasne, oparte na zatozeniach ich
modeli biznesowych strategie 1 rozwigzania w sferze cenowej, wptywajac w ten sposob
aktywnie na kreowanie tadu logistycznego w przestrzeni zeglugowej i tym samym posrednio w
ramach morskiej przestrzeni logistyczne;.

Z.akonczenie

Przedsigbiorstwa portowe 1 zeglugowe to podmioty, ktére z racji ich wiodacej roli w
sektorze miedzynarodowego transportu morskiego, majg szerokie spektrum mozliwosci
oddziatywania na morskg przestrzen transportowa 1 logistyczng oraz aktywnego
wspotksztattowania tej sfery globalnej przestrzeni gospodarczej. Przeprowadzone badania
wskazuja, iz przedsigbiorstwa te, a gtéwnie zarzady morskich portéw, operatorzy intermodal-
nych terminali portowych 1 przedsigbiorstwa zeglugowe funkcjonujagce w ramach silnie
konkurencyjnego globalnego otoczenia logistycznego, poddane oddziatywaniu systemu
mig¢dzynarodowej regulacji publicznej oraz rynkowej, podejmujg — szczegdlnie w warunkach
turbulentnego otoczenia - dzialania zmierzajace do budowy tadu logistycznego w
mikrosrodowisku, w ktorym funkcjonujg. Dziatania, jakie podejmujg uzaleznione s3 w duzym
stopniu od typu rynku, na jakim funkcjonuja, ich pozycji konkurencyjnej na tym rynku i fazy
koniunktury gospodarczej (okres badania tych proceséw ma zatem istotne znaczenie dla
okreslenia wynikow).

W warunkach nierd6wnowagi globalnych morskich rynkéw portowych 1 frachtowych —
praktycznie przy kazdym typie nierownowagi rynkowej, daza one 1 to zazwyczaj do$¢
skutecznie do budowy, za pomocg dostepnych im narzgdzi podstaw tadu o typowo
propodazowe;j orientacji. Jedynie w warunkach wzglednej rownowagi rynkowej, tj. rownowagi
chwiejnej, s3 one w stanie aktywnie wspiera¢ procesy tworzenia spojnej w skali globalnej
przestrzeni logistycznej. Tylko przy takim stanie koniunktury gospodarczej, ktora warunkuje
rownowage rynkowag w sektorze globalnego transportu morskiego mozna zatem uznaé, ze



82

Andrzej S. Grzelakowski

zarowno sfera regulacyjna, jak 1 ksztaltowana przez nig sfera realna globalnego sektora
transportu morskiego, dzigki aktywnym pro popytowym dziataniom podejmowanym przez
przedsiebiorstwa portowe 1 zeglugowe, integruje dostatecznie skutecznie morska globalng
przestrzen logistyczng tak w wymiarze wewngtrznym, jak 1 zewnetrznym, tj. z ukladem
ladowych ogniw tafcuchow dostaw.
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PORT AND SHIPPING COMPANIES AS GLOBAL PLAYERS WITHIN

THE MARITIME TRANSPORT AND LOGISTICS AREA

Summary

The main aim of the study was to present the current role of the maritime transport
companies acting in the global maritime logistics area in the creation of fundamentals of
integrated order in this sphere of global economy. The study carried out have confirmed
that seaport and shipping companies take active measures aiming at building logistics
governance in microenvironment which the function in. Generally, however, functioning
in the conditions of market disequilibrium, they are seeking, by using the tools available
to them, to build the foundations of logistics governance based on typical supply—side
orientation. Only in terms of relative market equilibrium they are able, thanks to active
demand-side oriented activities, to support effectively all necessary processes directed
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towards creating a consistent in a global scale logistics area, regulated by both the inter-
national market mechanism and public one, i.e. the global maritime policy (governance).

Keywords: maritime transport companies, maritime logistics area, logistics order
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