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TENDENCJE NA WSPOLCZESNYCH
RYNKACH USLUG PORTOWYCH

Hanna Klimek, Janusz Dabrowski

Streszczenie

Artykut porusza problematyke funkcjonowania wspotczesnych rynkow ustug por-
towych. Rozwoj miedzynarodowych tancuchow dostaw, postep techniczny i procesy in-
tegracyjne w zegludze morskiej, rozwoj konteneryzacji, nasilajaca si¢ konkurencja na
rynkach portowych, wymogi ochrony srodowiska naturalnego powoduja konieczno$¢ do-
stosowywania si¢ portowych ustugodawcéw do zmieniajacych si¢ oczekiwan i wymagan
klientow, zarowno gestoréow tadunkow, jak i przewoznikow, zwlaszcza morskich. Ich
dzialania dostosowawcze wiazg si¢ z podejmowaniem inwestycji stuzacych zapewnieniu
odpowiedniego potencjatu do obstugi tadunkéw, pasazerow i srodkdéw transportu, wyma-
ganej jakosci oferowanych ustug, ale takze z wlasciwa organizacjg portowych osrodkow
podazowych i prowadza do budowania ich konkurencyjno$ci. Zaréwno czynniki zwigza-
ne z otoczeniem portdw morskich, jak i te o charakterze wewnatrzportowym wptywaja na
zmiany w relacjach podazy i popytu na rynkach ustug portowych. Wspotczesne rynki
ushug portowych charakteryzujg pewne zjawiska §wiadczace o ich zmianach i rozwoju.
Celem artykutu jest przedstawienie istoty rynku ustug portowych oraz jego powigzan z
otoczeniem, ktore ulegajac bardzo szybkim i powaznym zmianom, tworzy nowe warunki
funkcjonowania portowych osrodkéw podazowych oraz catych rynkéw ustug portowych.

Stowa kluczowe: port morski, ustugi portowe, operatorzy portowi, konkurencja na
rynkach ushug portowych, konkurencyjno$¢ portéw morskich

Wstep

Funkcjonowanie 1 rozw6j wspotczesnych rynkéw ustug portowych sg stymulowane przez
ich szeroko pojete otoczenie (zardwno to blizsze, jak 1 dalsze). To oznacza oddziatywanie na te
rynki wielu réznorodnych czynnikoéw o charakterze strukturalnym, koniunkturalnym i sezono-
wym, ktore zmieniajg relacje popytu i podazy w uktadzie kazdego rynku. W obrebie kazdego z
tych czynnikdéw zachodzg istotne i intensywne zmiany wplywajace na funkcjonowanie porto-
wych osrodkéw podazowych oraz ustugobiorcow. Szczegdlne znaczenie dla wspotczesnych
rynkow portowych ma sytuacja na rynkach towarowych, zwigzana z rozwojem mig¢dzynarodo-
wych tancuchéw dostaw, ktérych elementami sg ladowo-morskie fancuchy transportowe.
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1. Identyfikacja rynku ustug portowych

Ze wzgledu na podstawowy rodzaj dziatalnosci portow morskich, jaki od najdawniejszych
czasOw stanowila obstuga przetadunkowa przemieszczanych przez porty ladunkow, czyli
zmiana przez te ladunki $rodkéw transportu z ladowych na morskie lub odwrotnie', rynki ushug
portowych tradycyjnie traktowane byty jako elementy rynkéw ustug transportowych. Jednakze
w ostatnich dekadach znacznie zmienit si¢ charakter przedmiotu wymiany na rynkach ushug
transportowych, co oznacza, ze dzi$ ustugi transportowe dzieli si¢ na: podstawowe (ktorych
istota jest translokacja, czyli zmiana miejsca tadunkow lub pasazerow w przestrzeni) i
pomocnicze (obejmujace wszelkie dodatkowe ustugi $wiadczone na rzecz pasazerow i
tadunkéw, czyli ushugi zwiazane z organizacja przewozoéw i ich realizacja)®. Takze produkt
podstawowy na wspotczesnych rynkach transportowych jest znacznie szerszy niz przewdz na
trasie punkt nadania-punkt odbioru, co wynika z oczekiwan ustugobiorcow’. Charakter i
zlozonoéé¢ dziatalnodci wspélczesnych portéw morskich® i roznorodno$¢ ustug portowych
powoduja, ze rynki ustug portowych stanowig dzi§ elementy nie tylko rynkow ushug
transportowych, ale szerszych uktadéw, jakimi sg rynki ushug logistycznych. Czes$¢ ustug
bedacych efektem dzialalno$ci portow ma charakter typowo transportowy, ale inne mozna
zakwalifikowa¢ do ustug spedycyjnych, terminalowych, e-logistycznych, doradczych,
zwiazanych z obstuga $rodkow transportu’.

Rynki ustug logistycznych, a wraz z nimi rynki portowe, funkcjonujag w otoczeniu innych
rodzajow rynkow, tj. towarowych, innych rynkow ustugowych, pieni¢znych 1 pracy, ktore
oddziatujg na nie, wspotksztattujac zachowania podmiotow rynkowych i wywierajac wptyw na
mechanizm rynkowy. Sposréd wymienionych rynkéw, na rynki ustug portowych najsilniej
oddziatuja rynki towarowe® (rysunek 1).

' Wiazalo si¢ to ze zmiang przez fadunek miejsca w przestrzeni (choé¢ na niewielka odleglos¢), czyli transportem.
2 D. Rucinska, Marketingowe ksztaltowanie rynku ustug transportowych, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdan-
skiego, Gdansk 2001, s. 41.

3 Przedmioty wymiany na tych rynkach stanowia: ustugi transportowe (obejmujace wymienione wyzej rodzaje
dziatan), ustugi spedycji czystej (obejmujace przygotowanie dokumentacji, organizacj¢ procesu przewozowego,
ushugi agencji celnej, doradztwo w zakresie bazy dostawy, inkaso spedytorskie), ustugi terminalowe (obejmujace
magazynowanie, magazynowanie przyzakladowe, sktady celne, kompletacje palet, co-packing, co-
manufacturing, naprawy, inwentaryzacj¢ zapasow), ustugi w zakresie obstugi dostaw i dystrybucji (obejmujace
obstuge dystrybucji, obstuge supermarketow, obstuge JiT, obstuge tancucha dostaw ustugobiorcy przy wykorzy-
staniu zintegrowanych systemoéw informatycznych SCM, dostawy wahadlowe, dostawy uzupetniajgce, monito-
ring miejsca sprzedazy, inwentaryzacj¢ stanu zapasow sieci dystrybucji, obstuge zwrotow), ustugi doradcze
(obejmujace zintegrowane pakiety ustug, tzw. one stop shopping, doradztwo w zakresie optymalizacji procesow
logistycznych klienta, opracowywanie dedykowanych koncepcji logistycznych), ustugi e-logistyczne (obejmuja-
ce e-fulfillment, wirtualng obsluge zawierania i realizacji transakcji, ustugi translacyjne w postaci centrali wy-
miany danych, ustugi ASP (4plication Service Provider), tj. udostepnianie oprogramowania, obstuge elektro-
nicznych platform handlowych). H. Brdulak, Stan i kierunki rozwoju ustug TSL w Polsce, (W:) Modelowanie
procesow i systemow logistycznych, czg¢$¢ V, pod red. M. Chaberka, A. Jezierskiego, ,,Zeszyty Naukowe Uni-
wersytetu Gdanskiego Ekonomika Transportu Ladowego” nr 32, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego,
Gdansk 2006, s. 34-47; H. Brdulak, 4Analiza polskiego rynku TSL w 2006 roku, ,,Rzeczpospolita” 2007, nr 137,
dodatek ,,LTS Logistyka Transport Spedycja” 2007, nr 2.

* Staja si¢ one centrami logistycznymi, waznymi elementami logistycznych laficuchow dostaw. Szerzej na temat
funkcji logistycznej portéw morskich: H. Klimek, J. Dgbrowski, Funkcja logistyczna portow morskich, ,,Logi-
styka” 2012, nr 4, s. 57-58.

> H. Klimek, Funkcjonowanie rynkéw ustug portowych, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2010,
s. 94.

% A. S. Grzelakowski, Wphw koniunktury gospodarczej na rynki ustug portowych (aspekty metodologiczne), (w:)
Koniunktura w gospodarce swiatowej a rynki zZeglugowe i portowe, pr. zbior. pod red. H. Salmonowicza, Wy-
dawnictwo Kreos, Szczecin 2009, s. 232.
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Rynki ustug transportu morskiego i logistyki morskiej jako sktadniki przedpola portéw

POPYT WTORNY NA USLUGI PORTOWE
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Srodki transportu ladowego — elementy ladowo-morskich
lancuchow transportowych — ogniw tancuchéw dostaw

POPYT WTORNY NA USLUGI PORTOWE

Rynki ustug transportu ladowego i rynki logistyczne jako sktadniki zaplecza portow morskich

A
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RYNKI TOWAROWE JAKO SKEADNIKI ZAPLECZA PORTOW MORSKICH
(popyt pierwotny na ustugi portowe i transportowe)

Rysunek 1. Powigzania rynkow ustug portowych z rynkami ustug transportowych
i logistycznych oraz rynkami towarowymi

Zrodto: opracowanie wlasne.

Porty morskie, jako wezlowe punkty transportowe o miedzygateziowym charakterze
dzialalno$ci ustugowej $wiadczone] na rzecz pasazeréw, tadunkéw 1 $rodkow transportu,
stanowig miejsca, w ktorych oferowane ustugi (jako przedmiot wymiany) spotykajg si¢ z
popytem na nie. Jednakze popyt na réznorodne ustugi produkowane w porcie (tzw. popyt
pierwotny) w rzeczywistosci rodzi si¢ z dala od portu, w miejscach produkcji 1 konsumpcji
towaréw, w chwili wyboru drogi przewozu tadunku od nadawcy do odbiorcy, ktorych oddziela
przestrzen morska. Na drodze tej musza wigc znalez¢ si¢ porty morskie. Zlokalizowane w
oddaleniu od portéw miejsca nadania i odbioru tadunku tgcza z portami ladowe 1 morskie srodki
transportu  wykorzystywane w procesie przemieszczania dobr, ktore rowniez zglaszaja
zapotrzebowanie na ustugi portowe niezbedne do rozpoczgcia lub zakonczenia ich cyklu
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produkcyjnego (tzw. popyt wtorny)’. Porty morskie sa zatem o$rodkami, w ktorych nastepuje
konfrontacja podazy réznorodnych ustug z popytem na nie, czyli sa rynkami zbytu ustug
portowych.

W aspekcie przestrzennym kazdy rynek ustlug portowych oznacza obszar okreslony
istnieniem wzajemnego oddzialywania popytu na ustugi portowe i podazy tych ushug, ktérego
punktem centralnym jest port morski. Zasigg tego obszaru jest zdeterminowany potrzebami
przewozowymi ladunkow, obejmujagcymi koniecznos¢ skorzystania z portu, jako wezta
transportowego znajdujacego si¢ na drodze od nadawcy do odbiorcy, w ktorym nastepuje
zmiana $rodka transportu, a z drugiej strony dostepnoscig techniczno-technologiczng samego
portu, zarowno dla fadunkéw, jak 1 srodkow transportu. Rynek ustug portowych, rozpatrywany
w kategoriach przestrzennych, oznacza obszar wzajemnego oddzialywania popytu zglaszanego
na ustugi produkowane w porcie oraz podazy tych ustug, okreslony zasiggiem terytorialnej
obstugi ladowych 1 morskich srodkéw transportu, ktére rozpoczynajg lub koncza tam swoj cykl
produkeyijny®.

Na tak okreslonym rynku, poza portem morskim (jako zlokalizowanym w centrum
punktem transportowym), znajduja si¢:

—  zaplecze portu, nazywane rynkiem cigzacym’,
— przedpole portu, nazywane rynkiem fakultatywnym'.

W takim ujeciu przedpole ma charakter ,,przeciwstawny” do zaplecza'', po pierwsze ze
wzgledu na przestrzenne usytuowanie w stosunku do rynku cigzacego, po drugie, w sensie
funkcjonalno-przedmiotowym stanowi jego uzupelnienie, poniewaz oba te rynki dopiero uj-
mowane tgcznie, wraz z portem, jako osrodkiem podazowym, tworza rynek ustug portowych.
Kryterium wyro6znienia zaplecza 1 przedpola stanowi usytuowanie ich obszaru wzgledem por-
tu morskiego.

7 A. S. Grzelakowski, Rynki ustug portowych (funkcjonowanie, wartosciowanie, regulacja), Wydawnictwo Uni-
wersytetu Gdanskiego, Gdansk 1983, s. 8-9.

¥ Tamze, s. 9.

? Jest to obszar potozony jakby ,,za plecami” portu, charakteryzujacy si¢ okre§lonym stopniem rozwoju gospo-
darczego i wyksztalconymi stosunkami handlowymi, powiazany z tym portem siecia réznego rodzaju linii trans-
portowych, z ktéorego w danym czasie masa tadunkowa cigzy do tego portu. W r6znych punktach tego obszaru
znajduja si¢ siedziby producentow i konsumentow réznych dobr wysylanych i przewozonych droga morska.
Wymiana tych dobr determinuje w danym czasie popyt na ustugi transportowe (a czesto takze towarzyszace im
ustugi spedycyjne i logistyczne) i tym samym na ustugi portu, jako jednego z ogniw ladowo-morskich tancu-
chow transportowych. Ladunki bedace przedmiotem handlu morskiego trafiaja do danego portu z réznych przy-
czyn (np. ze wzgledu na czas przewozu, jego koszty, jakos¢ obstugi itp.), czyli ciazg do niego, jako weztowego
punktu transportowego usytuowanego na styku ladu z morzem. Ekonomika portow morskich i polityka portowa,
pod red. L. Kuzmy, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2003, s. 130.

' Obejmuje ono porty morskie oddzielone od danego portu przestrzeniag morska, ktore sa z nim powiazane okre-
sowo z racji wymiany handlowej realizowanej pomigdzy obszarami, na ktorych te porty sa usytuowane, za po-
mocg $rodkdéw transportu morskiego. W praktyce przedpole danego portu stanowia te wszystkie porty morskie,
do ktorych lub z ktéorych w danym czasie fadunki sg przemieszczane §rodkami transportu morskiego w relacji z
danym portem. Wi¢z funkcjonalna albo warunkowo$§¢ powiazan portu z przedpolem wynikaja z kierunkow i
rozmiaré6w wymiany handlowej (do obstugi ktérej jest wykorzystywany transport morski i porty) kontrahentow
danego portu z ich zamorskimi partnerami handlowymi, dlatego nie mozna zasiggu przestrzennego przedpola
ustali¢ z gory. Jest ono niezalezne od portu i nie dotyczy wyltacznie powiazan liniowych.

"' Zaplecze mozna scharakteryzowaé za pomoca dwoch podstawowych parametrow, tj. glebokosci, czyli teryto-
rialnej rozleglo$ci w glab terytorium ladowego oraz pojemnosci, czyli stopnia nasycenia masg tadunkowa, na
ktora zglaszaja zapotrzebowanie zamorscy importerzy, lub stopnia chtonnosci towaréw importowanych z obsza-
row zamorskich (A. S. Grzelakowski, M. Matczak, Wspolczesne porty morskie. Funkcjonowanie i rozwoj, Aka-
demia Morska w Gdyni, Gdynia 2012, s. 152.). Dla kazdego portu szczegolnie istotna jest pojemnos$¢ jego zaple-
cza, okreSlajaca wielko§¢ masy tadunkowej, o obstuge ktorej port moze zabiega¢. Wiadomo bowiem, ze moze
si¢ zdarzy¢ zaplecze glebokie, tzn. rozlegle, ale mato aktywne gospodarczo i o stabo rozwinigtych stosunkach
wymiennych z obszarami zamorskimi, ktore bedzie generowato niewielkg mase tadunkowa.
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O tym, czy dany obszar cigzy ku danemu portowi morskiemu, czy wytacznie lub réwno-
cze$nie ku innemu portowi lub portom, decyduje na ogo6t rachunek ekonomiczny, tj. rachunek
wyboru drogi i1 portu. Granice cigzenia obszaru do danego portu wyznaczaja ustugobiorcy,
oceniajgc ekonomiczng efektywnos$¢ wyboru okreslonego portu sposrdd réznych portow kon-
kurujacych ze sobg. Obecnie wybor nie dotyczy tylko samego portu, ale catej drogi przewozu
fadunku od nadawcy do odbiorcy, a zatem uwzglednia on nie tylko czynniki konkurencyjno-
§ci portow, ale catych alternatywnych tras przewozu'’. Wiadomo bowiem, ze port stanowi
tylko jedno z ogniw ladowo-morskich tancuchéw transportowych i tancuchéw dostaw. Grani-
ce cigzenia rynkow dwoch portow konkurujacych pomigdzy soba o pozyskanie okreslonej
czesci zaplecza majg charakter ptynny. W warunkach gospodarki rynkowej, w obliczu bardzo
intensywnej konkurencji, nie tylko pomiedzy portami potozonymi blisko siebie (jak Gdansk 1
Gdynia), ale takze znacznie oddalonymi od siebie (jak Gdansk i Hamburg), szczeg6lnie trud-
ne staje si¢ pozyskanie przez jaki§ port okreslonej czgsci zaplecza na zasadzie wytacznosci,
tzw. zaplecza bezspornego °. Dotyczy to nawet punktow nadania i odbioru tadunkéw w sa-
mym miescie portowym. W praktyce wystepuja obszary wzglednie rownomiernie odlegle (z
punktu widzenia odleglosci fizycznej, czasu przewozu lub jego kosztow) od dwoch lub wigk-
szej liczby portow, z ktérych tadunki moga cigzy¢ do kazdego z tych portow. Nie jest to ob-
szar jednoznacznie zdominowany przez jaki$ port. Wyrazne jest rozszerzanie si¢ wspolnego
obszaru cigzenia lub zaplecza wspolnego réznych portow, nazywanego tez zapleczem spor-
nym.

Obserwacja wspotczesnych rynkéw ustug portowych prowadzi do wniosku, ze mingly
juz czasy, kiedy kazdy port miat zazwyczaj wlasng grupe stalych klientow, prowadzacych
dziatalno$¢ w jego poblizu lub na dalszym jego zapleczu ladowym, ktorych interesy pozosta-
waly na ogoét poza zasiggiem oddzialywania innych portoéw. W ostatnich dekadach sytuacja
wiekszosci portow morskich na §wiecie ulegta zasadniczej zmianie, poniewaz drastycznie
wzrosta konkurencja pomiedzy nimi'*. Wynika to ze wzrostu konkurencji w zegludze mor-
skiej, rozwoju ladowych sieci transportowych, funkcjonowania szerokiej rzeszy operatoroéw
transportu lagdowego 1 operatorow logistycznych, rozwoju konteneryzacji i transportu inter-
modalnego, rozwoju handlu migdzynarodowego (bedacego efektem likwidacji barier poli-
tycznych i celnych). Porty staty si¢ istotnymi elementami ladowo-morskich tancuchow trans-
portowych 1 fancuchéw dostaw, ale o swoja pozycje w tych tancuchach muszg stale zabiegac.
Jeszcze w latach 70. XX w., aby by¢ portem konkurencyjnym, wystarczyto posiadanie odpo-
wiednio glebokich basendéw i kanatow portowych, zapewnienie fadunkom 1 statkom warun-
kow bezpieczenstwa 1 dobre potozenie wobec szlakow zeglugowych. Obecnie konkurencyj-
nos¢ kazdego portu musi by¢ swiadomie budowana na §wiadczeniu szerokiego wachlarza
ushug wysokiej jakosci (niekiedy oferowanego w postaci pakietow'> ustug logistycznych).

"2 Polski rynek ustug transportowych. Funkcjonowanie-przemiany-rozwdj, red. nauk. D. Rucinska, Polskie Wy-
dawnictwo Ekonomiczne, Warszawa 2012, s. 276.

13 Zaplecze bezsporne danego portu oznacza obszar zdominowany przez ten port, czyli niezbyt odlegly w sensie
przestrzennym, czasowym i kosztowym od tego portu, z ktorego tadunki cigzg wytacznie do niego.

' Konkurencja na wspotezesnych rynkach ustug portowych odbywa sie na réznych plaszezyznach. Konkuruja
pomiedzy soba porty réznych regiondéw geograficznych (np. pétnocnego wybrzeza Adriatyku i potudniowego
wybrzeza Baltyku), potozone w réznych krajach lub w jednym kraju, konkurujg operatorzy portowi prowadzacy
dziatalno$¢ w réznych portach morskich, a nawet w tym samym porcie, a takze porty uczestnicza w konkurencji
transportu morskiego z innymi gateziami transportu, oferujagcymi mozliwo$¢ alternatywnych tras przewozowych,
omijajacych porty morskie. Coraz wigkszego znaczenia nabiera jednak konkurencja pomigdzy ladowo-morskimi
fancuchami transportowymi, ktoérych istotnymi ogniwami sa wlasnie porty morskie. H. Klimek, Funkcjonowanie
rynkow..., s. 198.

' Pakiet ustug logistycznych oznacza kombinacje réznych ustug czastkowych zwiazanych z szeroko rozumia-
nym zarzadzaniem przewozem i sktadowaniem produktow w zintegrowang oferte logistycznag, ktora jest ksztat-
towana, sprzedawana i rozliczana jako jednostka. Pakiety takie gwarantuja $wiadczenie grup ustug, np. organi-
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Zmiany wspotczesnych rynkow ustug portowych sg stymulowane przez otoczenie go-
spodarcze portow. Sg one efektem oddziatywania czynnikow o charakterze strukturalnym,
koniunkturalnym 1 sezonowym, ktére zmieniajg relacje popytu i podazy w uktadzie danego
rynku'®. Otoczenie kazdego portu jest determinowane przez zaplecze gospodarcze, potrzeby
klientow, a takze przez konkurentow (inne porty, transport ladowy oferujacy alternatywne
trasy przewozu). W obrebie kazdego z tych czynnikdéw zachodzg istotne zmiany, wptywajace
na warunki funkcjonowania portdéw morskich. Bardzo wazne zmiany dotycza wiasnie zaple-
cza gospodarczego kazdego z portdw, a zwlaszcza sytuacji na rynkach towarowych, zwigza-
nej z rozwojem mig¢dzynarodowych tancuchow dostaw, ktorych elementami pozostajg lado-
wo-morskie fancuchy transportowe. Ich skutkiem jest silne ograniczenie, a wtasciwie zanik,
zaplecza podporzadkowanego, tzn. bezspornego poszczegdlnych portow'’ i jednoczesne roz-
szerzenie si¢ obszaru potencjalnego zaplecza wspdlnego (spornego).

Obecnie o wyborze portu przez tadunek nie decyduja cechy 1 walory samego portu i ofe-
rowanych w nim ustlug, ale walory 1 efektywnos$¢ catego tancucha, w ktorym port jest tylko
ogniwem posrednim, a w szczegdlnosci kryteria jakosciowe. W wigkszosci rejonéw Swiata
mamy do czynienia z zanikiem barier politycznych, administracyjnych 1 gospodarczych, co
pozwala nie tylko na swobodny rozwéj wymiany towarowej (rowniez droga morska'®), ale
takze na korzystanie przez uzytkownikow transportu z wigkszej liczby alternatywnych drog
transportowych ladowo-morskich. W rezultacie wspotczesne porty znajduja si¢ w coraz wigk-
szym stopniu na tym samym konkurencyjnym rynku ustug, zabiegajac o fadunki ze wspolne-
go zaplecza ladowego.

Badania zapleczy portowych nie nalezy prowadzi¢ wylacznie w aspekcie przestrzennym.
Nie jest dzi$ istotne poszukiwanie jego granic w przestrzeni, czy ustalanie typologii. Istotny
jest aspekt przedmiotowy rynku ciazacego'’, tj. wielko$¢ i struktura masy tadunkowej ciaza-
cej w danym czasie do portu, czyli analiza popytu. Wazne jest ustalenie stopnia koncentracji
lub rozproszenia masy tadunkowej na obszarze cigzenia oraz poszukiwanie najkorzystniej-
szych form powigzan obszaroOw cigzacych z portem, umozliwiajgcych jak najszybsze i1 bez-
pieczne dostarczanie towarow.

Poszczegolne rodzaje tadunkow (aspekt przedmiotowy) zglaszajg w porcie zindywiduali-
zowane, jednorodne pod wzgledem wymagan, zapotrzebowanie na ustugi portowe. Charakte-
ryzujac zaplecze w aspekcie przedmiotowym, mozna wyodrgbni¢ tyle rodzajow rynkéw cig-
zacych, ile rodzajow tadunkow rzeczywiscie korzysta z ustug portu (mozna zatem wyrdznic¢
rynek cigzacy wegla, zboza, drewna, drobnicy, ropy 1 jej przetwordéw i inne). Oznaczajg one
typowe tylko dla danego tadunku lub grupy tadunkowej uktady wzajemnych powigzan istnie-
jacych pomigdzy danym portem (jako osrodkiem podazy okreslonych ustug portowych) a
usytuowanym w pewnej odlegtosci od niego ustugobiorcg (w o$rodku nadania lub odbioru
tych tadunkow), zgtaszajacym w trakcie trwania procesu transportowego konkretne potrzeby

zacji przewozu, sktadowania, serwisowych, informacyjnych, finansowych, ubezpieczeniowych. K. Rutkowski,
Wplyw zmian preferencji klientow na rynek ustug logistycznych. Przykiad zintegrowanych pakietow ustug logi-
stycznych, (w:) Wspolna Europa. Szanse i zagrozenia dla transportu, pr. zbior. pod red. W. Januszkiewicza,
Warszawa 1995, s. 216.

' A. S. Grzelakowski, Konkurencja miedzyportowa, ,.Budownictwo Okretowe i Gospodarka Morska” 1997, nr
2.

'7"S. Szwankowski, Funkcjonowanie i rozwdj portow morskich, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdafskiego,
Gdansk 2000, s. 111-113.

"8 W 2012 roku handel morski stanowil 80% wolumenu handlu $wiatowego, co oznaczalo przew6z droga mor-
ska ok. 9,17 mld ton tadunkéw (w tym ok. 1,6 mld ton fadunkéw w kontenerach). Review of Maritime Transport
2013. Report by the UNCTAD Secretariat, New York and Geneva 2013.

' Zaplecze jest obszarem, na ktorym rodzi si¢ popyt gtéwny na ustugi portowe, reprezentowany przez gestorow
fadunkéw oraz wtérny i komplementarny wobec niego popyt zglaszany przez przewoznikéow ladowych (przy-
bywajacych do portéw od strony zaplecza) i morskich.
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pod adresem tego portu. Dobra znajomos$¢ kazdego z tych rynkéw 1 pltyngcego z nich popytu
moze stanowi¢ podstawe przygotowania odpowiedniej oferty ustugowej kazdego portu®’, co
wigze si¢ z dysponowaniem odpowiednim, tj. dostosowanym do potrzeb poszczegdlnych ro-
dzajow tadunkow, potencjalem produkcyjnym w sytuacji, gdy wystagpi popyt (lub jego
wzrost) na obstuge tych tadunkéw 1 przewozacych je srodkéw transportu. Najwyzsza jakosé
uslug gwarantuje dysponowanie przez producentow nowoczesnym wysoko wydajnym poten-
cjalem specjalistycznym, ktory jednak na ogoét nie znajduje zastosowania w obstudze innych
fadunkow niz te, dla ktorych zostat stworzony, a zatem gdy drastycznie spada popyt na ustugi,
powstaja problemy z wykorzystaniem posiadanego potencjatu (ktéry trzeba utrzymywaé w
odpowiednim stanie technicznym, co generuje okreslone koszty). Charakteryzujaca wspolcze-
sne portowe osrodki podazowe specjalizacja potencjatu ustugowego, korzystna z punktu wi-
dzenia zaspokajania oczekiwan ustugobiorcoéw 1 jakosci ustug portowych, moze stanowié¢ po-
wazny problem ustugodawcow w sytuacji ograniczonego popytu na ustugi.

W ujeciu ekonomicznym, rynek ustug portowych, postrzegany jako obszar wzajemnego
oddziatywania popytu na okreslone ustugi portowe, zglaszanego przez gestorow tadunkow,
pasazeréw 1 przewoznikow, oraz podazy tych ustug, oznacza ogédt producentéw 1 nabywcow
tego okreslonego rodzaju ushlug portowych 1 relacje pomigdzy nimi. Taki punkt widzenia
umozliwia rozpatrywanie go jako rynku ksztaltujgcego si¢ wokot portu morskiego, jako
weztowego punktu transportowego 1 osrodka produkcji ustug logistycznych. Umozliwia tez
okres$lanie wzajemnych zwigzkow 1 uwarunkowan przestrzenno-transportowych pomiedzy
portami a licznymi o$rodkami produkcji 1 konsumpcji dobr, usytuowanymi na zapleczu i
zglaszajacymi zapotrzebowanie na ustugi portowe. Rynek ten mozna tez rozumie¢ w znaczeniu
dostownym, jako miejsce spotkania popytu na okreslone ustugi portowe z podaza tych ustug, a
wiec jako miejsce, gdzie zachodzg stosunki wymiany 1 stosunki rownolegle, czyli gdzie
dochodzi do aktow kupna-sprzedazy okreslonych ustug portowych, stanowigcych przedmiot
dokonywanych tam transakcji. Miejscem, w ktorym nastepuje konfrontacja popytu z podaza i
realizacja efektywnego popytu, jest port morski. W dostownym znaczeniu port morski stanowi
zatem rynki zbytu wytwarzanych na jego terenie roznorodnych ustug. Jest wigc miejscem
zglaszania 1 realizacji popytu na r6zne ustugi portowe.

2. Charakterystyka rynkow ustug portowych

Rynki ustug portowych, jako pewien rodzaj rynkow ustlug w ogdle oraz rynkow ustug
transportowych 1 logistycznych, charakteryzujg si¢ pewnymi specyficznymi cechami. Sg to
prawidlowosci, ktoére wynikajg z odmiennosci organizacyjnej i technologicznej tych rynkow.
Mozna wskaza¢ pewng grupe cech, charakterystycznych dla tej grupy rynkow, ktore wynikajg z
faktu, ze przedmiotem wymiany jest usluga, a nie dobro materialne, np. nieuprzedmiotowiony
charakter produkcji, jednoczesnos¢ produkcji 1 konsumpcji ustug oraz wynikajacy z tego brak
mozliwo$ci magazynowania ustug 1 konieczno$¢ dostosowywania rozmiarOw podazy do
aktualnego popytu na obstuge. Mozna tez wskaza¢ pewne cechy specyficzne rynkow ustug
portowych wyrdzniajgce je sposrod rynkéw transportowych:
migdzygaleziowy charakter dziatalnosci osrodka podazowego, jako punktu weziowego
transportu, w odroznieniu od dziatalnos$ci polegajacej na przewozie srodkami jednej gatezi
transportu, majacej charakter typowo galeziowy,

— stacjonarny charakter dzialalnosci produkcyjnej osrodka podazowego (ustugi portowe sg
produkowane na $cisle okreslonym obszarze, w odrdznieniu od typowo przestrzennego cha-
rakteru dziatalnosci przewozowej na dalekie odlegtosci),

20 Polski rynek ustug..., s. 277-278.
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— zlozonos¢ 1 kompleksowo$¢ ustug wytwarzanych na rzecz pasazerow, tadunkow i srodkow
transportu 1 ich wzajemne uwarunkowanie od strony technologicznej,

— wielorodzajowo$¢ dziatalnosci produkcyjnej osrodka podazowego, polegajaca na wytwa-
rzaniu uslug tzw. czynnych (wymagajacych zaangazowania majatku produkcyjnego i za-
sobow ludzkich) oraz oferowaniu r6znych utatwien i1 udogodniefr (tzw. ustug biernych)
wynikajacych z faktu, ze port morski jest elementem systemu infrastruktury transportowe;j
panstwa.

Cechy te odrozniajg rynki portowe od rynkow transportowych (tzn. tych ,,czysto przewo-
zowych”), natomiast trzeba zauwazy¢, ze w ostatnich latach mamy do czynienia z rozwojem
popytu na ustugi zwigzane z przemieszczaniem towarOw o coraz szerszym zakresie, tzn. lacz-
nie z magazynowaniem, zespotem czynno$ci formalnoprawnych, doradztwem, logistyka ma-
gazynowa, wyspecjalizowanymi ustugami IT itp.*', a zatem ze wzrostem popytu na ushugi
logistyczne. Ten fakt powoduje, ze wigkszo§¢ wymienionych wyzej cech specyficznych ryn-
kow ustug portowych jest zbiezna z cechami m.in. rynkow ustug terminalowych (zaliczanych
do rynkow ustug logistycznych)?.

Rynki ustug portowych charakteryzuje tez ogromna réznorodno$¢ przedmiotéw obstugi
(zaréwno tadunkow, jak 1 §rodkdéw transportu oraz pasazeréw) i wynikajace z tego: zroéznico-
wanie ich wymagan techniczno-organizacyjnych®, duza zmienno$¢ w czasie zapotrzebowania
na ustugi portowe 1 towarzyszace temu dostosowywanie podazy do okresowych 1 regularnych
szczytOw popytu, nierownomierno$s¢ wykorzystania potencjatu w relacjach eksportowych i
importowych. Oznacza to, ze rynki towarowe nadaja pewna dynamike rynkom ustug porto-
wych.

Dla rynkéw ushug portowych charakterystyczne sa pewne cechy*’, ktére odnosza si¢ do
skali 1 zakresu reakcji osrodkéw produkcji 1 konsumpcji ustug na zmieniajgce si¢ czynniki
(elementy) procesu wymiany ustug (jak ceny, jako§¢)>:

— duze zréznicowanie struktury asortymentowej po stronie podazy i ogromna réznorodno$¢
popytu,

— mata elastyczno$¢ cenowa podazy i popytu na ustugi portowe (obnizanie cen ma ograniczo-
ny wplyw na rozmiary popytu, co wynika z tego, ze stosunkowo niewielki jest udziat kosz-
tow portowych w lacznych kosztach przemieszczania tadunkéw od nadawcy do odbiorcy
oraz z faktu, ze gestorzy tadunkéw, dokonujgc wyboru trasy przewozu, zwracaja uwage na
czynniki pozacenowe, jak np. szybko$¢ obstugi, bezpieczenstwo, niezawodnos¢, zwlaszcza
w przypadku tadunkéw drobnicowych),

— ograniczona substytucyjno$é¢ ustug portowych®®, szczegélnie w przypadku obstugi tadun-
koéw bedacych przedmiotem wymiany z krajami zamorskimi, przy znacznej komplementar-
nos$ci podazy ustug,

— trudno$ci zachowania stanow rownowagi rynkowej, zarowno w krotkich, jak i dlugich okre-

. . . . , . . 27
sach czasu, wynikajace ze znacznego rozproszenia popytu oraz jego zmienno$ci w czasie”’,

2! Kompendium wiedzy o logistyce, pod red. E. Golembskiej, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 2006, s.
254.

22 H. Klimek, Funkcjonowanie rynkéw..., s. 106.

2 Efektem tego jest rosnacy stopien specjalizacji i wzrost jakosci ustug oraz malejacy stopien substytucyjnosci
poszczeg6lnych terminali portowych.

W literaturze przedmiotu nazywane s cechami ekonomiczno-organizacyjnymi.

2 H. Klimek, Funkcjonowanie rynkow..., s. 106-107.

*® Wynika to z faktu, ze porty morskie s3 tzw. punktami bramowymi transportu, czyli takimi, przez ktore tadu-
nek musi zostaé przemieszczony na swojej drodze od nadawcy do odbiorcy.

" Wynikaja one z bardzo czestych zmian relacji popytu i podazy na tych rynkach, ktore z kolei sa efektem prze-
sunie¢ popytu na rynkach towarowych i innych rynkach transportowych, a takze faktu, ze podaz ustug (okreslana
zdolnoscig produkcyjng) jest wzglednie sztywna. Ekonomika portow..., s. 141-142.



Tendencje na wspoiczesnych rynkach ustug portowych 55

— wieksza stabilno$¢ profilu produkcji ustugowej w poroéwnaniu z produkcjg rzeczows, ktora
sprawia, ze malejgcy popyt na ustugi stwarza osrodkowi podazowemu powazne trudnosci
dotyczace zmiany profilu dziatalnosci®,

— wystepowanie znacznej liczby rynkéw czastkowych (zwigzanych z duza réznorodnoscia
przedmiotoéw obstugi w porcie) nieobjetych kompleksowa koordynacja, co utrudnia biezace
monitorowanie sytuacji rynkowej (szczegdlnie w przypadku wielkich portéw morskich),

— wysokie koszty stale produkeji ustug portowych” (co wynika z koniecznosci tworzenia i
utrzymywania w odpowiednim stanie kapitatochtonnej infrastruktury i specjalistycznej su-
prastruktury portowej, a ksztattuje warunki konkurencji na rynku ustug portowych),

— 1istnienie specyficznych stosunkéw konkurencyjnych na rynku ustug portowych, zarowno w
odniesieniu do konkurencji pomig¢dzy portami, podejmowanej przez osrodki podazy ustug
portowych w celu zapewnienia sobie wigkszej mozliwosci oddziatywania na dany obszar
zaplecza 1 pozyskania stamtad wigkszych strumieni fadunkowych, jak 1 w odniesieniu do
konkurencji pomigdzy poszczegdlnymi tancuchami dostaw™,

— utrudnione warunki ksztaltowania konkurencyjnosci osrodkéw podazy ustug portowych,
wynikajace z nasilajacej si¢ konkurencji pomi¢dzy producentami ustug, ale takze ze wspo-
mnianych zmian otoczenia, w jakim porty funkcjonuja, w tym m.in. ze zmieniajacych si¢
wymagan 1 oczekiwan nabywcow ustug portowych, szczegdlnie w odniesieniu do jakos$ci 1
kompleksowosci ustug, ze zmieniajacych si¢ technologii przewozu i rozwoju $srodkow
transportu, z rozszerzania zakresu dziatan operatoréw logistycznych i1 wielkich armatorow,
co prowadzi do umacniania ich pozycji w tancuchach transportowych 1 tancuchach dostaw,

— specyficzna dynamika wahan popytu efektywnego i1 podazy efektywnej, wynikajaca ze
zmian popytu pierwotnego i wtornego, przenoszonych na rynki ustlug portowych z rynkow
towarowych 1 innych rynkow transportowych.

Efektem dziatalno$ci przedsiebiorstw tworzacych portowe osrodki podazowe 1
przedmiotem =zainteresowania ich klientow s3 ustugi. Ustugi portowe, jako przedmioty
wymiany na rynku, poza cechami specyficznymi, posiadajg tez cechy ogdlne, wspdlne
wszystkim ustugom.

3. Uslugi portowe jako przedmioty wymiany na rynkach

We wspotczesnych portach morskich jest wykonywana roznorodna dziatalno$¢
gospodarcza. Obejmuje ona wszechstronng obstuge tadunkow (a takze pasazeréw) oraz
wszystkich ladowych 1 morskich srodkow transportu uczestniczacych w przewozie tadunkow (i
pasazeréw). Obsluga tadunkow 1 $rodkéw transportu w portach jest sekwencja
uporzadkowanych w sensie organizacyjno-logistycznym, techniczno-technologicznym 1
ekonomiczno-prawnym procesoOw, dzialan 1 czynno$ci, stanowigcych element szeroko

8 potencjat produkeyjny osrodka podazowego predestynuje go do $wiadczenia ustug portowych. Spadajacy
popyt na te ustugi sktania producentéw ushug do podejmowania pewnych dzialan réwnowazacych stosunki na
rynku portowym. Moga to by¢ porozumienia i r6zne formy wspdlpracy z przewoznikami, spedytorami, operato-
rami transportu multimodalnego lub innymi producentami ustug portowych na ptaszczyznach: eksploatacyjne;j,
organizacyjnej, ekonomicznej, handlowej, prawnej, inwestycyjne;j.

? W przedsiebiorstwach portowych w strukturze catkowitych kosztéw produkeji zdecydowanie dominuja koszty
state. Ich udzial moze wynosi¢ nawet 90% (w polskich przedsigbiorstwach oferujacych ustugi portowe koszty
stale ksztaltujg si¢ przecietnie na poziomie 80-90%). A. S. Grzelakowski, M. Matczak, Ekonomika i zarzqdzanie
przedsigbiorstwem portowym. Podstawowe zagadnienia, Akademia Morska w Gdyni, Gdynia 2006, s. 64.

% A. S. Grzelakowski, Systemowo-regulacyjne uwarunkowania funkcjonowania i rozwoju portéw morskich, (w:)
Funkcjonowanie i rozwoj polskich portow morskich w swietle zapisow ,, Zielonej Ksiggi” polityki morskiej Unii
Europejskiej, pr. zbior. pod red. K. Chwesiuka, Wydawnictwo Kreos, Szczecin 2007, s. 98.
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rozumianego cyklu przemieszczania przedmiotdow przewozu®' od miejsc ich produkcji

(wydobycia) do miejsc ich konsumpcji (przetworzenia)*.

Wspodlczesne uniwersalne porty morskie, jako osrodki podazowe na rynkach ushug
portowych, sg przygotowane do oferowania nastepujacych rodzajow ustug:

— dyspozycyjnych, czyli ustug o charakterze gldwnie planistyczno-organizacyjnym, swiad-
czonych na ogét przez spedytoréw, agentow i makleréw okretowych, agentéw celnych,
agentow ubezpieczeniowych, bez koniecznosci wykorzystywania infrastruktury i supra-
struktury portowej, ale przy wykorzystaniu czynnika osobowego>® (zaliczane sa do grupy
tzw. ushug czynnych)**,

— techniczno-wykonawczych, nazywanych ustugami czynnymi (gdyz do ich produkcji nie-
zbedne jest zaangazowanie nie tylko czynnika osobowego, ale takze sktadnikow infrastruk-
tury 1 suprastruktury portowej, a takze odpowiedniej organizacji 1 technologii produkcji);
dzieli si¢ je na og6l na trzy podstawowe kategorie (w zaleznosci od przedmiotu obstugi):

— ushugi techniczno-nautyczne, tj.: pilotaz, holowanie, cumowanie 1 inne ustugi na rzecz
statkow (np. remonty 1 konserwacje, dostawa wody 1 energii elektrycznej, bunkrowa-
nie, odbiér odpaddéw 1 nieczystosci, czyszczenie, ustugi shipchandlerskie, ochrona
przeciwpozarowa, ratownictwo) oraz pozostatych srodkéw transportu (np. rozrzad i
formowanie sktadow pociagoéw, czyszczenie 1 konserwacja, zaopatrzenie w paliwo),

— uslugi na rzecz tadunkéw, tj.: wyladunek, przeladunek™, zatadunek, sztauowanie,
sktadowanie (w tym takze z wykorzystaniem sktadow celnych), manipulacje tadunko-
we (np. sortowanie, przepakowywanie, znakowanie, etykietowanie, ochrone, drobne
naprawy), ustugi dystrybucyjne, przewozy wewnatrzportowe, kontrole ilosciowg 1 ja-
kosciowa, wynajem urzadzen i sprzetu, fumigacje 1 in.,

— ustugi na rzecz pasazeréw, zwigzane z ich za- 1 wyokretowaniem w terminalach por-
towych,

— roéznego typu ulatwien i udogodnien, nazywanych uslugami biernymi, oferowanych
przedmiotom obstugi przez port, jako obiekt infrastruktury transportowej; obejmujg umoz-
liwienie bezpiecznego wejscia, wyjscia 1 pobytu statku oraz tadunku w porcie, zabezpiecze-
nie drogi 1 mozliwosci kontynuacji transportu w relacjach ladowo-morskich, utatwienia w
zakresie zmiany $rodka transportu oraz umozliwienie wykonania kompleksowej obstugi
transportowo-handlowej tadunkow™.

Zaroéwno ustugi dyspozycyjne, jak i techniczno-wykonawcze, a w wielu przypadkach
takze ustugi bierne”’, sa $wiadczone na ogot przez funkcjonujace na terenach portowych licz-
ne przedsigbiorstwa operatorskie, dzialajagce w sferze eksploatacji. Wiekszo$¢ tych ustug
mozna zaliczy¢ do ustug logistycznych, ale w portach oferuje si¢ tez wiele rodzajow ustug,
ktore trudno zaliczy¢ do tej grupy’ . Wynika to z faktu funkcjonowania produkujacych je

3! Pasazer jest traktowany odrebnie i w jego przypadku chodzi oczywiscie o miejsce rozpoczecia podrozy i miej-
sce jej zakonczenia.

ZA.S. Grzelakowski, M. Matczak, Ekonomika i zarzgdzanie..., s. 9.

33 Podmioty wykonujace te ustugi wystepuja w roli gestorow gtownych przedmiotow obshugi w porcie i w ich
imieniu zglaszaja popyt na ustugi techniczno-wykonawcze produkowane w porcie przez przedsigbiorstwa eks-
ploatacyjne. A zatem wobec wiascicieli tadunkow (albo innych ich gestorow) oraz armatoréw sg podmiotami
oferujacymi podaz ustug, natomiast wobec producentéw ushug techniczno-wykonawczych reprezentujg sfere
popytu.

** A. S. Grzelakowski, Rynki ustug..., s. 27-28.

3% Bezposredni lub posredni, tj. z wykorzystaniem powierzchni sktadowe;.

A.S. Grzelakowski, M. Matczak, Ekonomika i zarzgdzanie..., s. 10.

37 Cho¢ na ogdt ta grupa ustug stanowi domene podmiotéw zarzadzajacych portami, w gestii ktorych pozostaje
zarzadzanie infrastrukturg portowsg i dbanie o jej utrzymanie i rozwoj.

%% Sa to na przyktad ustugi shipchandlerskie (o charakterze typowo handlowym), ustugi naprawcze, porzadkowe,
ochrony i in.
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podmiotow gospodarczych w punktach weztowych transportu, z rodzaju i charakteru wyko-
nywanej produkcji na rzecz tadunkéw 1 srodkow transportu, a takze z cech 1 wlasciwosci
(techniczno-technologicznych oraz ekonomiczno-organizacyjnych) procesu produkeji porto-
wej oraz parametrow uzytkowych ustug, jako produktoéw tego procesu™. Omawiana proble-
matyka wigze si¢ tez z funkcjami gospodarczymi realizowanymi przez porty morskie poprzez
wszechstronng obstuge tadunkow 1 §rodkéw transportu, a w szczegolnosci z funkcjami: trans-
portowa, handlowg 1 logistyczna.

Przedsigbiorstwa portowe oferujg pojedyncze uslugi (dotyczace poszczegdlnych faz
procesu przemieszczania tadunku przez port albo pobytu statku, innego $rodka transportu lub
pasazera w porcie) lub pakiety uslug na rzecz tadunkéw, pasazeréw lub srodkoéw transportu.
Ustugi portowe sg komplementarne wobec siebie, poniewaz proces przemieszczania tadunku
przez port morski wymaga niekiedy wykonania wielu powigzanych ze sobg pojedynczych
ustug. Rola ustug portowych wynika z ich niewielkiej substytucyjnosci w przypadku lokalizacji
nadawcy 1 odbiorcy przewozonego tadunku na obszarach oddzielonych morzem.

Ustugobiorcy wraz z produktem uslugowym otrzymuja zestaw korzysci 1 uzytecznosci.
Najwazniejsze w produkcie sg te elementy, ktore sa przez ustugobiorce postrzegane jako
pozadane 1 przynoszace mu korzysci. Oczekiwania konsumentéw w tym zakresie sg bardzo
indywidualne, ale ich ustalenie przez ustugodawcow staje si¢ kluczowym czynnikiem ich
sukcesu, cho¢ jest zadaniem trudnym. Sposob postrzegania ustugi przez ustugobiorce, jego
zadowolenie i1 subiektywna ocena decyduja o ocenie jakosci tej ustugi.

Jakos$¢ ustugi portowej wigze si¢ z cechami uzytkowymi nadanymi ustudze przez produ-
centa i jest kategoria subiektywna, postrzegana indywidualnie przez nabywce tej ustugi®.
Podstawowy zbiér cech jakosciowych ustug portowych*' oraz ich miernikéw obejmuje®’
szybko$¢ wykonywania ustugi, masowo$¢, dostepnosé, niezawodno$é™, bezpieczenstwo w
znaczeniu bezawaryjnos$ci 1 braku uszkodzen tadunkow i1 srodkoéw transportu, proekologicz-
no$¢* zwiazang z oddzialywaniem na $rodowisko naturalne, mierzona poziomem kosztow
zewngetrznych, jakie ustugi portowe generuja dla otoczenia. Wydaje sie, ze do cech jakoscio-
wych ustug portowych nalezatoby tez zaliczy¢ (wskazane przez A. Parasuramana, V. A. Zei-

39 Szerzej na temat procesu produkeji ustug portowych i ich klasyfikacji: Organizacja i funkcjonowanie portéw
morskich, pod red. K. Misztala, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2010, s. 77-123 oraz Ekono-
mika portow morskich..., s. 43-46.

0 A. S. Grzelakowski, M. Matczak, Ekonomika i zarzqdzanie..., s. 41.

1 7 jako$cia ustugi wiaze sie tez jej cena (jako zewnetrzny wyraz tej wartosci). Im wyzsza jest jako$é ushugi
(mierzona stopniem dopasowania cech oferowanych ustugi do cech pozadanych), tym wyzsza powinna by¢ jej
cena i odwrotnie. Cena nie wptywa jednak na zdolnosci ustugi do zaspokajania potrzeb, a wigc nie jest cechg
uzytkowa ushugi, czyli jedna z jej wlasciwosci uzytkowych. Szerzej na ten temat: A. S. Grzelakowski, Rynki
ustug..., s. 42-47.

*2 A. S. Grzelakowski, M. Matczak, Ekonomika i zarzqdzanie..., s. 32 is. 154.

# Pewien miernik niezawodnosci moze stanowié relacja liczby nie w petni zrealizowanych zamowien (w katego-
riach rozmiaréw i czasu) do tacznej ich liczby.

# Proekologiczno$é, jako cecha jako$ciowa ustugi portowej, odgrywa coraz wicksza role w zwiazku ze wzro-
stem znaczenia zagadnien rozwoju zrOwnowazonego i zwigzanej z nim ekologicznej odpowiedzialno$ci portow
morskich. Wiagze si¢ zatem ze wzrostem troski o stan §rodowiska naturalnego. Dziatalno$¢ portéow morskich,
jako ztozonych osrodkow gospodarczych, niewatpliwie wptywa na stan tego srodowiska. Najwicksze zagrozenie
dla niego stanowig ustugi przetadunkowe i sktadowe, gtownie na rzecz tadunkéw masowych i niebezpiecznych.
Szkodliwo$¢ te ogranicza si¢ poprzez stosowanie przyjaznych $rodowisku technologii przetadunkowo-
sktadowych, neutralizujacych wihasciwosci naturalne przemieszczanych tadunkow. Dzigki temu porty morskie
(lub poszczegdlni ustugodawcy ze sfery eksploatacji) zyskuja opini¢ podmiotéw spotecznie odpowiedzialnych,
co przektada si¢ na ich wizerunek. Wspodlczesne porty akcentuja poszanowanie §rodowiska naturalnego w swoje;j
polityce promocyjnej, co prowadzi do pozytywnego ich postrzegania przez otoczenie (w tym ustugobiorcow) i w
rezultacie przektada si¢ na ich wyniki ekonomiczne. K. Misztal, Spoteczna odpowiedzialnos¢ portow morskich,
(w:) Spoteczna odpowiedzialnos¢ biznesu w matych i srednich przedsigbiorstwach, pod red. M. Baka i P. Kulaw-
czuka, IBnDiPP, Warszawa 2008, s. 180.
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thamla i L. Berry’ego jako wymiary jakosci ustug®) profesjonalizm oraz kompletnos¢, ozna-
czajaca odpowiednie wkomponowanie danej ustugi w pakiet ustug niezbednych do wykona-
nia na rzecz danego ustugobiorcy. Jako$¢ ustugi portowej mozna zdefiniowac jako stopien
spetnienia zbioru oczekiwan konsumentéw w stosunku do kazdej z cech uzytkowych ustugi®.
Mozna ja tez okresli¢, jako stopiefn zbieznosci cech oferowanych przez producentéw z tymi
samymi cechami ustugi oczekiwanymi przez jej konsumenta?’. A zatem jako$¢ ushugi porto-
wej ,,mierzy si¢”’ w kategoriach stopnia zgodnosci poszczegolnych cech oferowanych wzgle-
dem cech pozadanych. Im wyzszy jest stopien zbieznos$ci, tym wyzsza jest jakos¢ ustugi. Ja-
kos¢ ustugi portowej jest wigc okreslana stopniem jej akceptacji przez konsumentow, czyli jej
ocena nast¢puje poprzez konfrontacje¢ cech uzytkowych nadanych ustudze przez producenta z
cechami tej ustugi pozadanymi przez konsumenta™.

Jako$¢ ushug portowych, jako przedmiotow wymiany, jest nieroztgcznie zwigzana z
problematyka funkcjonowania rynku. Odzwierciedla ona zar6wno warunki produkcji ustug,
czyli potencjal produkcyjny osrodka podazowego, jak i1 oczekiwania osrodka popytowego.
Nalezy podkresli¢, ze wspotczesnie jakosci nie mozna traktowaé statycznie. Zmieniajace si¢
oczekiwania nabywcoéw powoduja, ze takze ocena jakosci podlega nieustannym zmianom.
Wigze si¢ to z konieczno$cig badania zmian oczekiwan nabywcow ustug i elastycznego
reagowania na nie poprzez dostosowanie potencjatu produkcyjnego, poniewaz jakos¢
swiadczonych uslug staje si¢ jednym z najwazniejszych czynnikow uzyskiwania przewagi
konkurencyjnej przez portowych ustugodawcow.

4. Specyfika wspolczesnych rynkow ustug portowych

Wspotczesne rynki ustug portowych podlegaja cigglym zmianom. Globalizacja gospo-
darki $wiatowej, procesy integracyjne w $wiatowym handlu i transporcie, ciggly rozwoj na
wielka skale konteneryzacji 1 multimodalizmu, a takze logistyki zmieniajg warunki funkcjo-
nowania transportu morskiego, w tym portow, na calym $wiecie, wzmacniajac role 1 znacze-
nie portow oraz zeglugi morskiej wewnatrz rozwijajacego si¢, globalnego systemu transpor-
towego. Waznym przejawem tych zmian jest wzrost konkurencji migdzy ladowo-morskimi
fancuchami transportowymi, szczegolnie przebiegajacymi w takich relacjach, jak Europa-
Azja, Europa-Ameryka Pdélnocna 1 Azja-Ameryka Potnocna. Wzrost konkurencji zmusza ar-
matoréw 1 operatoréw portowych do podnoszenia jakosci §wiadczonych ustug oraz poprawy
efektywnosci funkcjonowania, a takze narzuca tej gatezi transportu konieczno$¢ stosowania
nowoczesnych standardow rozwigzan w sferach dziatalnoSci gospodarczej, zarzadzania 1
ochrony $rodowiska. Istnieje $cisty zwigzek pomigdzy globalnym wzrostem gospodarczym a
handlem realizowanym drogg morska. Powoduje on wzrost popytu na przewozy tadunkow
statkami, co skutkuje wzrostem zapotrzebowania na tonaz. Rozwijajaca si¢ w szybkim tempie
swiatowa flota (zwlaszcza zmiany jakosciowe tonazu, jego specjalizacja i wzrost potencjatu
przewozowego) wymusza zmiany jakosciowe 1 w zakresie wielko$ci potencjatu ustugowego
w portach morskich. Rozwdj ,,przestrzenny” $wiatowej wymiany handlowej sprawia, ze ta-
dunki pochodzace z dowolnego miejsca na kuli ziemskiej moga przechodzi¢ przez rdzne por-
ty morskie. Wraz z postepem globalizacji gospodarki potencjalnym rynkiem ustug transportu
morskiego staje si¢ caly swiat. Zmiany zrédet zaopatrzenia czy rynkéw zbytu powoduja, ze

* A. Parasuraman, V. A. Zeithaml, L. Berry, 4 conceptual model of service quality and its implications for fu-
ture research, ,,Journal of Marketing” 1985, No 3.

* A. S. Grzelakowski, Rynki ustug..., s. 47.

ALS. Grzelakowski, M. Matczak, Ekonomika i zarzgdzanie..., s. 33.

* H. Klimek, Ustugi portowe jako przedmiot wymiany na rynku, (w:) Ustugi w Polsce - nauka, dydaktyka i prak-
tyka wobec wyzwan przysziosci, tom 11, red. nauk. A. Panasiuk, K. Rogozinski, ,,Zeszyty Naukowe Uniwersytetu
Szczecinskiego Ekonomiczne Problemy Ustug” nr 20, Szczecin 2008, s. 309.
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fadunki kierowane sg na drogi transportowe prowadzace cz¢sto przez bardzo odlegle porty
morskie. Zmiany w rozmieszczeniu rynkow pracy, osrodkow produkcji i konsumpcji dobr
wptywaja na dynamike wzrostu gospodarczego obszarow stanowigcych potencjalne zaplecza
portéw morskich. Zmienia si¢ uktad sit 1 relacji popytowo-podazowych na rynkach ustug
transportu morskiego. W rdznym stopniu korzystajg z tego porty morskie (znaczenie jednych
roénie, inne traca swoje zaplecze tadunkowe™).

Coraz wigkszy wpltyw na ksztalttowanie rynkéw ustug transportu morskiego ma rozwoj
logistycznych tancuchéw dostaw. To od niego w duzym stopniu zalezy popyt na ustugi w sek-
torze transportu morskiego. A zatem dla przysztosci rynkéw zeglugowych 1 portowych naj-
wazniejsza 1 jednoczes$nie najbardziej niepewna jest sytuacja w gospodarce §wiatowej, a w
szczegodlnosci na rynkach towarowych™.

Na wspotczesnych rynkach ustug portowych silna jest pozycja spedytorow i1 operatorow
logistycznych, ktorzy wybierajac optymalne tancuchy transportowe dla powierzonych im ta-
dunkéw, przyczyniaja si¢ do wzrostu znaczenia niektdrych portow 1 przewoznikdéw morskich
oraz do obniZenia znaczenia innych. Jednakze w ostatnich latach zmienia si¢ tez rola wielkich
armatorow zeglugi kontenerowej (zwlaszcza tych eksploatujagcych megakontenerowce). Wy-
sokie ryzyko inwestycyjne 1 handlowe, zwigzane z wprowadzaniem do eksploatacji coraz
wiekszych statkow kontenerowych, starajg si¢ oni ogranicza¢ poprzez rozszerzanie zakresu
swojej dziatalno$ci na inne ogniwa ladowo-morskich tancuchow transportowych. Oznacza to
przejmowanie kontroli nad funkcjonowaniem portowych terminali (tworzenie w portach ter-
minali dedykowanych obstudze statkéw danego armatora), a takze organizowanie przewozow
tadunkéw w relacjach terminal portowy-zaplecze®'. Mamy zatem do czynienia z rozwojem
integracji pionowej w ladowo-morskich tancuchach transportowych, w ktorej integratorami
stajg si¢ armatorzy zeglugi kontenerowej, a celem ich dziatan jest gtownie zdyskontowanie
korzysci zwigzanych z wielkoscia eksploatowanego tonazu™.

Znaczacy wpltyw na sytuacje na rynkach uslug portowych, zwtaszcza na pozycje zata-
dowcow 1 operatoréw portowych, majg tez dziatania wielkich armatoréw zwigzane z ich inte-
gracjg poziomg. W $wiatowych przewozach kontenerowych wyrazny jest obecnie trend do
konsolidacji linii zeglugowych w alianse™, utatwiajace kumulacje duzej masy tadunku i do-

¥ Szacuje sig, ze ogdlna liczba portdw morskich na $wiecie wynosi ok. 14500 (wéréd nich jest tylko ok. 1500
portow duzych, o silnie rozwinig¢tych funkcjach gospodarczych, gtéwnie transportowych i logistycznych, posia-
dajacych istotne znaczenie dla transportu i handlu migdzynarodowego). Przetadowuja one rocznie ok. 20 mld ton
tadunkéw oraz obshugujg ok. 2 mld pasazerow. A. S. Grzelakowski, M. Matczak, Wspoiczesne porty...,s. 7.
A. Grzelakowski, Czynniki i uwarunkowania rozwoju transportu morskiego w relacjach baltyckich, (w) Bal-
tycki rynek zeglugowy, pod red. H. Salmonowicza, Wydawnictwo Kreos, Szczecin 2008, s. 59-73.
>! Na przyklad Maersk Line uruchomit wlasne potaczenie kolejowe z Gdanska (DCT) do Stowacji przez Staw-
kow.
52 D. Bernacki, Korzysci skali, zakresu i masowosci w transporcie morskim, (w:) Porty morskie i zegluga w sys-
temach transportowych, red. nauk. J. Dabrowski, T. Nowosielski, ITIHM, Gdansk 2014, s. 131.
> Na poczatku 2015 roku ma rozpocza¢ sie wspolpraca w ramach aliansu 2M, powolanego na podstawie 10-
letniego porozumienia pomi¢dzy armatorami Maersk Line i Mediterranean Shipping Company (MSC). Zaktada
sie, ze 2M bedzie dysponowaé 185 statkami o tgcznej pojemnosci ponad 2 min TEU. Zdaniem China Shippers’
Association, alians umozliwi dwom wielkim armatorom kontrole 28% $wiatowego transportu na najwigkszych
trasach handlowych mig¢dzy Azja i Europa (www.gospodarkamorska.pl, dostgp 13.10.2014 r.). Informacja o
powotaniu 2M pojawita si¢ niedtugo po tym, jak zarzucono prace nad stworzeniem aliansu P3, ktéry miat pota-
czy¢ trzech najwigkszych na swiecie armatoréw kontenerowych: Maersk Line, MSC i CMA CGM, ktdrych flota
posiadataby taczng pojemnos¢ ok. 6 min TEU (na utworzenie P3 nie wyrazito zgody chinskie Ministerstwo
Handlu, cho¢ wczesniej zgodg taka wydaty instytucje antymonopolowe w USA i UE), co mogloby prowadzi¢ do
ich nadmiernej dominacji i praktyk niekorzystnych dla zatadowcoéw. Wspotprace planuja nawiazac takze Hapag-
Lloyd i CSAYV, ktore tacznie beda dysponowaty flota ponad 200 statkéw o pojemnosci ok. 1 min TEU. W sktad
aliansu O3 maja natomiast wejs¢ CMA CGM, UASC oraz CS i bgdzie to czwarta grupa na $wiecie pod wzgle-
dem wielkosci floty w aliansie. Konsolidacje w przewozach kontenerowych bedq sie nasilaé,



60 Hanna Klimek, Janusz Dabrowski

starczenie jej blizej miejsc docelowych. To powoduje umocnienie i wzrost znaczenia porto-
wych hub’6w kontenerowych posiadajacych potencjal ustugowy do obstugi najwigkszych
statkow kontenerowych, sie¢ polaczen feederowych z mniejszymi portami w regionie oraz
sie¢ sprawnych potaczen drogowych 1 kolejowych z zapleczem. Alianse armatoréw umozli-
wiaja optymalizacje wykorzystania ich floty 1 obniZenie jednostkowych kosztow przewozu
tadunkow’®, dzieki nim zatadowcy zyskuja dodatkowa mozliwosé bezposredniego oceanicz-
nego potaczenia zeglugowego, co daje im szans¢ budowania wlasnych przewag konkurencyj-
nych. Dzialania te przyczyniajg si¢ tez do podejmowania dziatan inwestycyjnych przez termi-
nale portowe nieposiadajagce mozliwosci obstugi wielkich statkow w kierunku rozszerzenia
mozliwosci obstugi wigkszych statkow dowozowo-odwozowych.

Efektywnos¢ 1 sprawnos$¢ funkcjonowania portowych osrodkéw podazowych ma pod-
stawowe znaczenie dla ich konkurencyjnosci w globalizujgcym si¢ §wiecie. Wspotczesny port
morski to nadal wezet transportowy w globalnym systemie transportowym, ale przede
wszystkim ogniwo w globalnym tancuchu logistycznym. W zwigzku z tym, dazac do uzyska-
nia jak najlepszej pozycji konkurencyjnej, rozszerza swoja dziatalnos$¢ o funkcje logistyczng 1
funkcje centrum informacji. Wielkie porty coraz czesciej stajg si¢ ogniwami decydujacymi o
efektywnosci funkcjonowania catych tancuchow dostaw. Zasadniczg ptaszczyzng konkurencji
staje si¢ zatem rywalizacja pomiedzy calymi tancuchami dostaw, za$ poziom integracji por-
towych osrodkow podazowych i przewoznikdw morskich z innymi ogniwami tych fancuchow
determinuje ich zdolno$¢ do zaspokajania oczekiwan konsumentow.

Statg tendencjg na rynkach ustug portowych jest wieloptaszczyznowa integracja ustugo-
dawcow portowych (zwigzana z koncentracjg kapitatu). Integracja pozioma dotyczy taczenia
lub przejmowania przedsigbiorstw ustugowych lub ekspansji operatorow portowych w no-
wych lokalizacjach (np. dzierzawy terminali). Efektem tego procesu jest powstawanie wiel-
kich migdzynarodowych przedsigbiorstw, posiadajacych specjalistyczne terminale w wielu
roznych portach na calym §wiecie (np. Hutchison Port Holding, Port Singapore Authority In-
ternational, China Merchants Holdings International, Sea Invest). Operatorzy portowi podej-
mujg tez dziatania w kierunku integracji pionowej, tj. z armatorami, przewoznikami lagdowy-
mi i operatorami logistycznymi®’.

Nalezy tez wspomnie¢, ze pomimo ogromnej skali dziatalno$ci inwestycyjnej portowych
ustlugodawcow, prowadzacej do zapewnienia wzrostu ich zdolnos$ci produkcyjnych, w wielu
portach morskich wystepuje kongestia. Zjawisko to (oznaczajace zattoczenie portu, a zatem
stan nierownowagi na rynku ustug portowych) dotyczy zarowno wielkich terminali kontene-
rowych w Europie, jak 1 w Azji. Problem zattoczenia dotyczy nawet najwigkszych portow
kontenerowych $wiata, tj. Hongkongu, Szanghaju, Qingdao. Zdaniem ekspertow, przyczyna
kongestii jest skomplikowany charakter umoéw przydziatu slotéw (czasu odpraw) statkom za-
bierajacym fadunki dla kilku réznych przewoznikéw (odbiorcéw posrednich), tj. operatoréw
feederow, przewoznikdéw zeglugi $roédladowej, kolejowych i1 drogowych. Dodatkowg przy-
czyna jest tez staly i szybki wzrost obrotdw towarami przewozonymi w kontenerach®®.

W ostatnich latach coraz wickszego znaczenia nabiera konieczno$¢ ograniczania
negatywnego wplywu transportu na srodowisko naturalne 1 ksztaltowania struktury galeziowe;j

www.gospodarkamorska.pl (dostep 24.09.2014 r.); Fuzje armatorow to wzmacnianie ich pozycji na rynku,
www.gospodarkamorska.pl (dostep 25.09.2014 r.).

> Przykladowo, dzieki temu, ze megakontenerowce ptyna bezposrednio z Dalekiego Wschodu do Gdanska ta-
dunki sa dostarczane blizej miejsc przeznaczenia, eliminuje si¢ dodatkowa operacj¢ ich przetadunku na feedery
w portach Morza Pétnocnego i skraca si¢ ich kosztowny transport droga ladowa (praktyka pokazuje, ze bezpo-
$redni transport kontenera jest tanszy, nawet z uwzglednieniem kosztu wigkszego zuzycia paliwa przez statek
ptynacy do Gdanska).

> Relacje takie moga mieé charakter bezposredni (przewoznik jest wiascicielem lub wspotwlascicielem termina-
lu) Iub posredni (terminal jest dedykowany dla danego przewoznika).

% Korki w portach azjatyckich, www.gospodarkamorska.pl (dostep 12.09.2014 r.).
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transportu w sposob korzystny dla srodowiska. Jest to istotny trend, gdyz przyjaznemu dla
srodowiska transportowi morskiemu, w tym takze portom morskim, moze przynie$¢ wzrost
zadan 1 dalszy rozw¢j, ale jednoczes$nie stanowi czynnik wymuszajacy kosztowne inwestycje w
przyjazne srodowisku technologie transportu, przetadunku, a takze instalacje stuzace do zaopa-
trywania statkOw w energi¢ 1 przyjazne srodowisku paliwa. Duzg aktywno$¢ w tej dziedzinie
wykazuje Unia Europejska, proponujac rozwigzania w postaci programow rozwoju zeglugi
morskiej bliskiego zasiggu (SSS), autostrad morskich 1 multimodalizmu, a takze zabiegajac o
zastosowanie paliw okretowych o ograniczonej zawarto$ci siarki. W kierunkach rozwoju
polityki transportowej wyrazny priorytet uzyskuja dzialania majace na celu zrownowazony
rozw@j poszczegdlnych gatezi transportu.

Z.akonczenie

Podsumowujac dotychczasowe rozwazanie, nalezy stwierdzi¢, ze na poczatku XXI wieku
transport morski funkcjonuje w warunkach postepujacej globalizacji, szczegoélnie na
plaszczyznie rynkéw 1 strategii, technologii oraz badan i wiedzy. Przejawem tego jest wzrost
globalnej konkurencji 1 koncentracja kapitalu na rynkach transportowych, w tym takze
portowych, postep techniczny i technologiczny oraz dalsza liberalizacja gospodarcza.
Wszystkie te zjawiska silnie oddziatujg na rozwdj zeglugi morskiej oraz portow morskich,
prowadzac z jednej strony do réznicowania roli 1 znaczenia portowych osrodkow podazowych
w gospodarce S$wiata, regionow 1 krajow, z drugiej za§ do dalszej dywersyfikacji ich
dzialalnosci gospodarczej, a takze integracji poziomej 1 pionowej w ramach tancuchow
transportowych 1 fancuchéw dostaw. Oddziatujg tez na funkcjonowanie 1 rozw6;j rynkow ustug
portowych, silnie powigzanych z rynkami towarowymi i innymi rynkami transportowymi.
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TRENDS IN CONTEMPORARY PORT SERVICES MARKETS

Summary

This article describes the issues associated with functioning of contemporary seaport
services markets. The growth of international supply chains, technical progress and the
integration processes in shipping, growth of containerization, increasing competition in
the seaport services markets and environmental protection regulations make it necessary
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for port service providers to adapt to the changing expectations and requirements of their
customers, both shippers and, especially maritime, carriers. Thus, the activities they
undertake are associated with making investments to ensure an adequate capacity to
handle cargo, passengers and means of transport, required quality of service, but also with
appropriate organization of port supply centres and lead to an improvement of their
competitiveness. Both the factors associated with the external and internal environment of
seaports affect the changes in the relationship between the supply and demand on port
services markets. Contemporary port services markets are characterized by certain
phenomena which can be a sign of their adaptation and development. The aim of this
article is to present the essence of the port services market and its relationship with the
environment, which subject to rapid and significant changes, creates new conditions for
the operation of port supply centres and the entire port services market.

Keywords: seaport, port services, port operators, competition in the port services
market, competitiveness of seaports
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