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Uwarunkowania i bariery transportowe
funkcjonowania i rozwoju
globalnych tancuchéw dostaw

Czynniki oraz uwarunkowania tworzenia i rozwoju
globalnych lancuchéw dostaw

Przestanki tworzenia i rozwoju globalnych tancuchéw dostaw maja swoje Zrédia
w uwarunkowaniach: ekonomicznych, finansowych, organizacyjnych, prawno-mie-
dzynarodowych i techniczno-technologicznych, jakie towarzyszyly procesom funkcjo-
nowania i wzrostu gospodarki $wiatowej na przestrzeni ostatnich 40 lat. Zmiany tych
uwarunkowan, ktére dokonywaly si¢ z wigksza lub mniejszag dynamika, prowadzity do
stopniowego przeksztalcania tradycyjnego modelu funkcjonowania gospodarki $wia-
towej, jako systemu zdezintegrowanego, w model wspoélczesny, oparty na stabilizacji
i wspodlpracy politycznej panstw, rozwoju kooperacji gospodarczej oraz wzrastajacej
otwartosci gospodarek i wszystkich w zasadzie rodzajow rynkow, a przede wszystkim
rynkéw pienieznych i towarowych.

Na skutek postepujacych proceséw deregulacji gospodarek i liberalizacji rynkéw,
stymulowanych przez lideréw gospodarki $wiatowej oraz rosngce w sile organizacje
miedzynarodowe, uruchomiono procesy integracji gospodarek, rynkéw i organizacji
gospodarczych, tworzac jednoczes$nie niespotykane dotychczas ulatwienia w zakresie
rozwoju wymiany handlowej i prowadzenia dzialalno$ci gospodarczej w skali globalne;.
W rezultacie tego, ze wzgledu na zasieg i skale realizacji tych proceséw, powszechnie
okreslanych mianem globalizacji, powstal jako$ciowo nowy, znacznie juz zliberalizowa-
ny i dostatecznie zintegrowany w sensie ekonomiczno-organizacyjnym i instytucjonal-
nym model gospodarki §wiatowej, okreslany obecnie mianem gospodarki globalne;.

Ten globalny, w miare juz spdjny (zintegrowany) system gospodarczy powiazany
jest nie tylko siecig wzglednie jednorodnych relacji polityczno-ekonomicznych, a w tym
gltéwnie handlowo-wytworczych, opartych na wypracowanych miedzynarodowych
wzorcach i standardach, ale takze - jedli nie przede wszystkim - sieciami gospodarczy-
mi, wérod ktérych najwigksze znaczenie przypisuje sie sieciom dostaw oraz funkcjonu-
jacym w ich ramach taricuchom dostaw. Te ostatnie to typowo pionowo zorganizowane
w skali globalnej sieci gospodarcze. Uksztaltowane sg one w postaci sieciowo powigza-
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nych z sobg i od siebie wzajemnie zaleznych samodzielnych organizacji (podmiotéow
miedzynarodowych) funkcjonujgcych w uktadzie dostawca — odbiorca, ktére dziatajg na
zasadzie wzajemnej wspolpracy (tj. partnerstwa, kooperacji, a nie konkurencji) w celu
przetworzenia i przemieszczania dobr, poczynajac od fazy pozyskania surowcow do ich
produkcji az do etapu dostarczenia produktu finalnego do koncowego uzytkownika.
Za pomocy realizowanych w tej formule réznego typu proceséw, dziatan i czynnosci
tworzg warto$¢ w postaci produktéw i ustug dostarczanych finalnym klientom'. Pod-
mioty o réznym charakterze i profilu produkeji dziatajace w ukladzie globalnego tan-
cucha dostaw, ktorego poszczegdlne ogniwa i sfery s niekiedy znacznie przestrzennie
rozdzielone, pofaczone sg przeplywami produktéw rzeczowych, informacji, strumieni
pienieznych, 0séb i innych zasobdw spajajacych te sieciowo zorganizowang strukture
gospodarczg.

Przeplywy te, realizowane w ramach tancucha dostaw, muszg odbywac sie w spo-
sob stabilny i niezakldcony, a jednoczesnie ptynny i elastyczny, a poszczegdlne strumie-
nie powinny by¢ ze sobg precyzyjnie zsynchronizowane. Oznacza to, ze projektowac
i realizowac je nalezy w sposdb skoordynowany i spojny z przyjeta przez operatora fan-
cucha (SCO - Supply Chain Operator) strategia obstugi klienta — tworzenia wartosci
dodanej. Wiaze si¢ to z kolei z potrzeba zapewnienia w ramach koncepcji zarzadzania
fancuchem dostaw (SCM - Supply Chain Management) odpowiedniej jego integracji.
Integracja uksztaltowanej w globalnym uktadzie przestrzennym, pionowo zorganizo-
wanej i z reguly ztozonej struktury sieciowej, obejmowaé musi swym zakresem wszyst-
kie sfery tanicucha dostaw, tj. zaréwno podmiotows, jak i rzeczows, czynnosciowg oraz
funkcjonalno-przestrzenna. Najistotniejsze znaczenie dla sprawnosci i efektywnosci
funkcjonowania globalnego fancucha dostaw ma integracja wszelkich proceséw, dzia-
tan i czynnosci o charakterze gospodarczym, jakie wykonywane sg zaréwno ,w gore”
tancucha (relacje z dostawcami), jak i ,w dol” (sfera dystrybucji produktu i relacje
z klientami) oraz integracja w jej wymiarze logistycznym i organizacyjno-funkcjonal-
nym’. W ramach tej ostatniej, ktorej zakres wykracza poza sfere typowo logistycznych
dziatan realizowanych w lancuchu dostaw o takim charakterze i strukturze, wyko-
nuje si¢ rowniez wspolne, zintegrowane przedsiewziecia dotyczace badania rynkdw,
planowania popytu oraz projektowania produktéw odpowiadajacych oczekiwaniom
klientow.

Tak zorganizowany i funkcjonujacy w wymiarze miedzynarodowym tancuch do-
staw integruje ekonomicznie i przestrzennie osrodki zaopatrzenia, produkcji, dystrybu-
cji i konsumpcji w skali globalnej. Integruje on réwniez i optymalizuje jednoczesnie, i to
w taki sposob, w jaki nie mogly tego zapewni¢ wczesniej wyksztatcone formy powigzan
tych osrodkéw, miedzy innymi: taricuchy towarowe, fanicuchy magazynowo-transporto-
we, czy nawet fancuchy logistyczne, wszystkie funkcje, procesy i zadania, jakie wykonuja
poszczegdlne ogniwa tak uksztaltowanego tancucha, tj. zakupy, transport, magazynowa-
nie, produkeje, dystrybucje, marketing, finanse, zwroty itp’. Tworzac podwaliny nowej,
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zintegrowanej podmiotowo, funkcjonalnie i przestrzenie organizacji prowadzenia dzia-
talnosci gospodarczej w skali globalnej, a w tym handlu miedzynarodowego i transpor-
tu, fancuchy dostaw funkcjonujace w takim wymiarze nie tylko racjonalizuja w katego-
riach kosztow i czasu realizacje¢ procesow gospodarczych, ale takze ulatwiaja i wspieraja
rozwdj gospodarczy, w tym miedzy innymi poprzez transfer nowych technologii, form
i metod komunikacji oraz know-how. Ich rozwoj i sprawne funkcjonowanie staje si¢
wrecz gwarantem dalszego, trwalego rozwoju gospodarki swiatowej oraz jej zdolnosci
do bardziej efektywnego wykorzystania zasobow i generowania wyzszej wartoéci do-
danej, a tym samym poszerzania strefy dobrobytu oraz tadu ekonomiczno-spoleczne-
go w skali globalnej. To w duzym stopniu dzi¢ki nim globalizacja, ktéra wykreowala
tancuchy i sieci dostaw, mimo licznych perturbacji, jakie w ostatnim okresie wystapily
w tym procesie, zdolala utrzymac osiggniety juz poziomu swego rozwoju. Dalszego po-
glebienia tych proceséw upatruje sie tez wspotcze$nie w usprawnieniu funkcjonowania
tancuchow dostaw i ich efektywnym rozwoju.

Czynniki warunkujace sprawnos¢, efektywnos¢ i elastycznosc
funkcjonowania oraz rozwoju globalnych lancuchéw dostaw

Procesy tworzenia i do$¢ szybkiego rozwoju globalnych tancuchéw dostaw - szcze-
golnie w okresie ostatnich 15 lat, determinowato wiele czynnikéw o bardzo réznym i zto-
zonym charakterze*. Do grupy podstawowych zalicza sie omowione nize;j.

o Dynamiczny rozwéj produkeji i handlu w skali miedzynarodowej, spowodowany
w gléwnej mierze, o czym juz wspomniano wczesniej, nabierajgcymi wowczas tem-
pa procesami deregulacji gospodarek oraz liberalizacji — przede wszystkim rynkow
pienieznych i towarowych, a takze wzrostem zapotrzebowania na dobra inwestycyj-
ne i konsumpcyjne. Zapewnienie sprawnej obstugi tak intensywnie wzrastajacych
strumieni towarowych w handlu §wiatowym i przewozéw w nowym modelu gospo-
darki globalnej wymagalo zatem wdrozenia nowych, innowacyjnych form i sposo-
boéw organizacji oraz zarzadzania i sterowania procesami gospodarczymi.

o Silny wzrost konkurencji - tak cenowej (kosztowej), jak produktowej (jakosciowej),
jako skutek postepujacej deregulacji i liberalizacji, w rezultacie czego nasilajg si¢
w skali globalnej zjawiska:

1) koncentracji zaréwno kapitatu, jak i produkeji (koncentracji poziomej i pionowej),

2) dazenia do utrzymania konkurencyjnosci przez poszukiwanie w wymiarze
globalnym innych sposobéw obnizki kosztéw produkcji (jej ,odchudzania®),
w tym miedzy innymi przez zakrojony na szeroka skale offshoring i outsourcing,

3) poszukiwania w silnym otoczeniu konkurencyjnym gospodarki $wiatowej no-
wych form kooperacji i adaptacji poprzez rozbudowe celowo ksztaltowanych
sieci dostaw, a w tym sieci o powigzaniach typowo pionowych.
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o Rozwdj logistyki i logistycznych form zarzadzania procesami gospodarczymi, z sil-
nie zarysowang orientacjg na:

1) przyspieszenie i zarazem optymalizacje przeptywu doéb rzeczowych, srodkow
finansowych, informacji i 0séb w fanicuchach towarowo-transportowych w skali
globalnej,

2) wzrost standardéw jakosci (TQM ),

3) tworzenie wartosci dodanej w ukladzie poszczegélnych ogniw lanicucha logi-
stycznego z wyrazng opcja na klienta,

4) stala poprawe poziomu obstugi klienta (ECR ).

o Silna orientacja na wzrost produktywnosci zasobow i efektywnosci gospodarowania
(strategia racjonalizacji kosztéw) w powigzaniu z dgzeniem do:

1) przyspieszenia realizacji poszczegolnych procesdw i cykli w ramach kazdej z faz
szeroko rozumianej dziatalno$ci gospodarczej (zaopatrzenia, produkcji, trans-
portu, dystrybucji itp.),

2) skracania do niezbednego minimum czasu zamrozenia kapitalu ulokowanego
w towarze (produkcie),

3) redukcji poziomu zapasdéw — optymalizacji ich poziomu i Zrddel zaopatrzenia.

o Postepujaca w skali globalnej, w nastepstwie dzialania efektu nasladownictwa, stan-
daryzacja i normalizacja proceséw techniczno-technologicznych i produktéw, a tak-
ze ich certyfikacja oraz ujednolicanie réznego typu procedur handlowych i transpor-
towych (np. odpraw celnych i granicznych) i wymogéw regulacyjno-porzadkowych
- w tym ze sfery bezpieczenstwa obrotu towarowego i przewozow.

o Skracanie cyklu zycia produktéw, co zwieksza wymogi w zakresie rozwoju nowych
technologii, wdrazania innowacyjnych rozwiazan we wszystkich sferach procesu go-
spodarowania, a w tym stosowania inteligentnych form sterowania procesami, prze-
twarzania i przesylania informacji, prowadzenia szeroko zakrojonych badan rynko-
wych, projektowania i szybkiego wprowadzania nowych produktéw na rynek itp.

Wszystkie wymienione czynniki o charakterze podstawowym, dzialajagc w réznych

okresach iz rozng sila, wspolokreslaly zar6wno rodzaje, formy, jak i dynamike tworzenia,
ewolucji i rozwoju globalnych fancuchéw dostaw. One to réwniez wplywaty na wszel-
kie dokonujace si¢ w ostatnich latach procesy przeksztatcen tych ukladéw sieciowych,
determinujac w duzym stopniu podstawowe parametry sprawnosci, efektywnosci i ela-
stycznosci ich funkcjonowania oraz zdolno$¢ adaptacji do zmieniajgcych sie wymogow
otoczenia oraz potrzeb klientow.

Wisrdd tej grupy czynnikow istotne znaczenie mial réwniez czynnik transporto-
wy, a wlasciwie zespot rdznego typu elementéw o bardzo zlozonym charakterze, ktore
determinowaly warunki, sposoby i skuteczno$¢ realizacji szeroko rozumianych fizycz-
nych proceséw przemieszczania, tj. przewozu, przetadunku, sktadowania, magazyno-
wania itp. dobr rzeczowych i 0s6b w ramach tak uksztalttowanych fancuchéw dostaw.
Czynnikowi temu przypisuje sie duze znaczenie w zapewnieniu sprawnej i efektywnej
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realizacji proceséw zaopatrzenia, produkeji, dystrybucji i obstugi zwrotdw, uwazajac,
iz w wielu wypadkach mial on i ma nadal znaczenie kluczowe nie tylko dla powstania
i odpowiedniego uksztaltowania oraz organizacji proceséw w tancuchu dostaw, ale
takze ich optymalizacji’. Transport spaja fizycznie wszystkie ogniwa globalnego tan-
cucha dostaw, integrujac jednoczesnie w sensie techniczno-organizacyjnym wszystkie
procesy i sfery dziatalno$ci gospodarczej, jakie tak uksztaltowany uktad sieciowy swym
zakresem obejmuje. Oznacza to, ze realnie warunkuje on ich realizacje i jest wrecz new-
ralgicznym czynnikiem determinujacym zdolno$¢ wykreowania, optymalnego funk-
cjonowania oraz przetrwania globalnego lancucha dostaw, szczegdlnie w sytuacjach
kryzysowych. Z tych gtéwnie powodow, operatorzy globalnych tancuchéw dostaw
zwracaja baczna uwage nie tylko na selektywny dobér sprawnych, doswiadczonych
w zakresie dokonywania przewozéw miedzynarodowych i niezawodnych operatoréow
transportowo-logistycznych oraz tras przewozu z odpowiednim zapleczem logistyczno-
infrastrukturalnym, np. centrami logistycznymi, sieciami specjalistycznych magazynow
itp., ale rowniez na zapewnienie koniecznych w takich warunkach rezerw potencjatu
transportowego.

Czynniki i uwarunkowania transportowe
rozwoju globalnych lancuchéw dostaw

Z racji funkgji i zadan, jakie pelni transport w globalnym taiicuchu dostaw, realizo-
wane w ukladzie jego poszczegdlnych ogniw, tj. w wydzielonych sferach i fazach, procesy
transportowe — przewozowe, przetadunkowe i inne im towarzyszace — tworzg réwniez
swoisty taricuch powigzan, czyli tancuch transportowy. Stanowi on integralny element
globalnego taricucha dostaw, warunkujac jego funkcjonalno-przestrzenna spdjnos¢ oraz
konieczng sprawno$¢ i efektywnos¢ realizacji wszystkich pozostatych proceséw gospo-
darczych (rysunek 1).

Jak wynika z przedstawionego na rysunku 1 schematu, sfera oddzialywania trans-
portu na procesy i rynki (gtéwnie towarowe), ktére obejmuje swym zakresem globalny
tancuch dostaw, jest bardzo rozlegta. W wielu wypadkach, w zaleznosci od rodzaju i cha-
rakteru globalnego tancucha dostaw, procesy transportowe obejmuja nawet 70-80 %
wszystkich procesow i czynnoéci realizowanych w jego ramach®. W istocie swej fanicuch
transportowy obejmuje bowiem sfer¢ zaopatrzenia rozmieszczonych przestrzennie
w skali globalnej o$rodkéw produkeji oraz sfere szeroko rozumianej dystrybucji dobr
(w roznym stopniu) przetworzonych, jak tez obstuge zwrotéw. Dzialalnos¢ transportowa,
realizowana w tancuchach globalnych z reguly w relacjach ladowo-morskich, koncen-
truje si¢ zatem na obstudze rynkéw zaopatrzenia i zbytu, tj. rynkéw towarowych, ktére
bezposrednio oddzialujg na rynki transportowe (patrz rysunek 1).
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RYSUNEK 1. Ladowo-morski tancuch transportowy i jego elementy skladowe w ukladzie
globalnego lanicucha dostaw

tancuch transportowo-logistyczny w relacjach lagdowo-morskich

Transport lagdowy Transport morski Transport lgdowy
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Globalny tancuch dostaw

Zr6dlo: Opracowanie wlasne.

Relacje miedzy obu rodzajami rynkéw sg bardzo bliskie, zwazywszy na fakt, iz na
rynkach towarowych, gdzie powstaje tzw. popyt pierwotny - popyt na dobra zaspo-
kajajace okreslone potrzeby klienta w ukladzie danego tancucha dostaw — wraz z jego
realizacja rodzi si¢ jednoczesnie popyt na ustugi transportowe, majacy juz charakter
popytu wtornego. W zwiazku z tym, wszelkie zmiany dokonujace si¢ w skali globalnej
na rynkach towarowych, a w tym i réznego typu perturbacje natury koniunkturalnej
i strukturalnej, beda transmitowane do ukladu rynkéw transportowych. Tam tez — w za-
leznosci od elastyczno$ci cenowej popytu i podazy ustug transportowych realizowanych
na rzecz pozostalych sfer tancucha dostaw - z wigksza lub mniejszg sitg oraz odpowied-
nim przesuni¢ciem w czasie, oddzialywaé bedg na sprawnos¢ i efektywnos¢ procesow
gospodarczych wykonywanych w uktadzie globalnego taricucha dostaw’.

Uwarunkowania rynkowe, a zatem wszelkie zmiany popytowo-podazowe dokonu-
jace sie zarowno w uktadzie globalnych rynkow towarowych, jak i w ich nastepstwie
na rynkach transportowych, wywiera¢ beda silny wplyw na funkcjonowanie i rozwdj
globalnych tancuchéw dostaw. Jak dowodza tego do$wiadczenia ostatnich czterech lat,
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uwarunkowania rynkowe, a w tym transportowe, obok czynnikéw politycznych i regula-
cyjno-porzadkowych, obejmujacych swym zasiegiem gospodarke globalng lub wazne jej
regionalne segmenty, moga wspoétksztaltowac dynamike i architekture handlu §wiatowe-
go oraz formy organizacji i sposoby zarzadzania globalnymi fancuchami dostaw. Uwa-
runkowania rynkowe urastaja wiec do rangi podstawowego czynnika determinujgcego
transportowa sprawnos¢ i efektywno$¢ tanicucha dostaw o tak szerokim zasiegu dzialania.

Mechanizm rynkéw transportowych - tak po stronie popytu, jak i podazy - ksztalto-
wany jest jednak przez szereg réznorodnych czynnikéw: tak techniczno-produkeyjnych,
do ktorych zalicza sie przede wszystkim infrastrukture transportows, jak réwniez praw-
no-regulacyjnych, w tym tych tworzacych podstawy bezpieczenstwa przewozéw oraz
zapewniajacych minimalne standardy w zakresie ksztaltowania tadu spolecznego i eko-
logicznego w transporcie. Normy tego typu i standardy, ustanawiane z reguly przez orga-
nizacje miedzynarodowe i regionalne ugrupowania gospodarcze, wynikajace z realizacji
koncepcji trwalego, zréwnowazonego rozwoju w skali globalnej, burzg jednakze czesto
istniejacy w tej dziedzinie fad rynkowy. W tym kontekscie postrzegane sg przez dzialajace
tam podmioty - firmy transportowo-logistyczne, producentéw i dystrybutoréw oraz ope-
ratoréw globalnych fanicuchéw dostaw, jako swoiste bariery ograniczajace funkcjonowanie
i rozwdj tego typu pionowo zorganizowanych uktadéw sieciowych. Uwarunkowania ryn-
kowe oraz regulacyjno-porzadkowe dotyczace transportowych aspektéw funkcjonowania
globalnych fancuchéw dostaw, stanowi¢ bedg zatem przedmiot dalszej analizy.

Uwarunkowania rynkowe funkcjonowania
i rozwoju globalnych lancuchéw dostaw

Charakteryzujac w grupie uwarunkowan transportowych aspekty rynkowe funk-
cjonowania i rozwoju globalnych tancuchéw dostaw, nalezy zwrdci¢ przede wszystkim
uwage na to, iz obecnie w dobie gospodarki globalnej, a wiec otwartej i konkurencyjnej,
wszystkie rynki transportowe, jak nigdy wcze$niej, poddane sg dynamicznym zmianom
dokonujgcym si¢ w ukladzie rynkéw towarowych. Te z kolei podlegaja krétko- i $red-
niookresowym wahaniom cyklicznym (cykle J. Kitchina i C. Juglara), a w dtuzszym
horyzoncie czasowym réwniez strukturalnym (cykle S. Kuznetsa i N. Kondratiewa)
i wahania te, ktore realnie wzajemnie nachodzg na siebie, przenoszg sie na ukltad rynkéw
transportowych °. Dotyczy to szczegdlnie tych rynkéw, ktére z natury rzeczy maja cha-
rakter globalny, a ponadto charakteryzuja si¢ wysokim stopniem otwartosci i umiedzy-
narodowienia. Naleza do nich przede wszystkim rynki w transporcie morskim — rynki
frachtowe i portowe oraz rynki transportu lotniczego, a dopiero w dalszej kolejnosci
rynki kolejowe i wodno-$rédladowe. Z punktu widzenia zasadniczego przedmiotu pod-
jetych tutaj rozwazan, gtéwny obszar zainteresowania koncentruje si¢ jednak na rynkach
frachtowych, ksztaltowanych od strony popytowej przez rynki towarowe.
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Globalne rynki towarowe, o strukturze rodzajowej i dynamice okreslonej przez
handel §wiatowy, cechowaly sie na przestrzeni ostatnich kilku dekad znacznym tempem
wzrostu, ktdremu towarzyszyty jednak dos¢ silne niekiedy wahania. Zjawisko to obser-
wowane na bazie dynamiki wzrostu $wiatowego eksportu pokazano na rysunku 2.

RYSUNEK 2. Wielko$¢ §wiatowego eksportu towarowego w latach 1965-2009 (procentowe
zmiany w skali rocznej)

15

WM A N M
\V/ \ / /)

198}:f
1985 <<:

1965

1969 -
1973 -
1977 -
1989 -
1993
1997 -
2001 A
2005
2009

-10

_____/——/

-15

Zrédlo: WTO reports. International Trade Statistics, March 2010,http//www.wto.org/english/res_e/booksp_e/anrep_e/wtr10-
1_e.pdf, s. 2.

Analiza dynamiki wzrostu wolumenu eksportu $wiatowego w latach 1965-2009 wy-
raznie uwidacznia, iz jego tempo wzrostu ksztaltowalo si¢ w tym okresie na relatywnie
bardzo wysokim poziomie (przecigtnie w granicach 6-7 %). W badanym przedziale cza-
su zauwaza sie rowniez cztery okresy znacznego obnizenia dynamiki wzrostu eksportu
- wrecz jego zalamania, co mialo miejsce w potowie lat siedemdziesigtych i na poczatku
lat osiemdziesigtych minionego wieku oraz na poczatku i pod koniec minionej dekady
XXTIw. Szczegolnie gleboka recesja dotkneta handel $wiatowy w latach 2008-2009, czego
przejawem byl prawie 13 % spadek wolumenu eksportu towarowego w 2009 r. w stosun-
ku do i tak niewielkiego jego poziomu z 2008 r. (por. rysunek 2).

Badane zjawisko, ale w krdtszym niz poprzednio przedziale czasu, obejmujgcym
lata 2000-2011, z uwzglednieniem réwniez dynamiki wzrostu PKB w skali $wiatowej,
zaprezentowano na rysunku 3. Wynika z niego, iZ w calym badanym okresie przecietna
dynamika wzrostu eksportu towarowego byta srednio o 3 % wyzsza od dynamiki wzro-
stu $wiatowego PKB, a w niektérych latach przewyzszala ja nawet ponad dwukrotnie.
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RYSUNEK 3. Dynamika wzrostu wolumenu §wiatowego eksportu towarow oraz PKB w latach
2000-2011 (2011a - prognoza )
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Zrédlo: WTO: 2011 Press Releases. WORLD TRADE 2010, PROSPECTS FOR 2011. Trade growth to ease in 2011 but despite
2010 record surge, crisis hangover persists. Press/628, April 2011, s. 2.

Charakterystyczne jest przy tym to, ze w okresach silnych zalaman tempo spadku
wolumenu eksportu towarowego w skali globalnej jest z reguly o wiele wigksze niz swia-
towego PKB (lata 2001 i 2009). Oznacza to, ze wplyw innych - poza wymiang towarowa
- czynnikéw oddziatujacych na wielko$¢ i tempo wzrostu PKB w skali globalnej jest
relatywnie duzy.

Analiza tych danych wskazuje tez, ze miedzy innymi produkcja débr rzeczowych
w skali globalnej, wspdtokreslajaca poziom $wiatowego PKB, jest mniej elastyczna (bar-
dziej sztywna) w relacji do wszelkich zmian cyklu niz handel §wiatowy. Oznacza to, ze
oérodki produkcji reaguja z mniejsza sila i zdecydowanie wolniej na wahania koniunk-
turalne obejmujgce swym zakresem gospodarke globalng (tworzac np. zapasy) niz §wia-
towe o$rodki konsumpcji, okre$lajgce strukture i wielko$¢ popytu efektywnego. Kazda
ze sfer — ogniw globalnego tancucha dostaw, tj. zaopatrzenia, produkgji i dystrybucji
doébr - funkcjonuje zatem nadal z typowa dla siebie rytmika realizacji proceséw gospo-
darczych, wynikajacg z wlasciwych jej prawidtowosci techniczno-technologicznych oraz
ekonomiczno-organizacyjnych.

Rodzi to powazne wyzwania dla operatora globalnego fancucha dostaw, dotyczace
sfery zarzadzania (SCM). Ma to bowiem ogromne znaczenie dla odpowiedniej kompozy-
cji podmiotowo-przestrzennej globalnych tanicuchdéw dostaw oraz sprawnosci ich funk-
cjonowania i rozwoju, a w tym mozliwosci elastycznej adaptacji wszystkich ich ogniw do
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zmian dokonujacych sie w globalnym otoczeniu. Rodzi to réwniez powazne wyzwania

dla sfery rynkéw transportowych, ktérych potencjat podazowy, oparty w znacznym stop-

niu na bazie infrastruktury technicznej, musi si¢ elastycznie dostosowywac¢ do wymogow
kazdej ze sfer oraz jednocze$nie tancucha dostaw, jako kompletnego globalnego ukladu
sieciowego.

W najwigkszym stopniu wyzwania te dotyczg rynkéw transportu morskiego, ktore
obstuguja dominujaca czg$¢ Swiatowej wymiany towarowej, a wigc i przewozow realizo-
wanych w ramach globalnych tadcuchéw dostaw. W 2010 r. drogg morska przewieziono
facznie 8,3 mld ton masy towarowej, co oznacza, ze operatorzy zeglugowi przemie$cili
ponad 80 % wolumenu handlu §wiatowego oraz prawie 92 % w jednostkach pracy prze-
wozowej (na drugim miejscu plasuje si¢ transport kolejowy, a nastepnie drogowy i wod-
no-$rodlagdowy)’. Oznacza to, ze w stosunku do kryzysowego roku 2009, kiedy to prze-
wieziono drogg morska 7,85 mld ton masy towarowej (spadek z poziomu 8,21 mld ton
w2008 1.17,98 w 2007 r.) w ostatnim roku nastapil znaczny, bo az 6 % wzrost wolumenu
handlu morskiego, co bylo spowodowane gléwnie wzrostem popytu na surowce mine-
ralne w Azji. Wiekszos¢ przewozow stanowily fadunki masowe, a w tym miedzy innymi:
ropa i tadunki ropopochodne, wegiel, ruda Zelaza i zboze. Ladunki skonteneryzowane
stanowily jednakze az 1,32 mld ton'. Co istotne jednak, wykorzystanie konteneréw
do obstugi tadunkéw drobnicowych, podatnych na jednostkowanie, wzrosto z 28,6 %
w 2000 1. do 56 % w 2010 r. Przewozy konteneréw droga morska na $wiecie wyniosty 138
mln TEU (+11,6 %) w 2010 r."". Swiatowe przewozy morskie w latach 2000-2010 oraz
ich strukture rodzajowa zaprezentowano na rysunku 4.

Analizujac dane dotyczace potokéw tadunkowych przemieszczanych droga morska
w ukfadzie poszczegolnych fancuchow dostaw w skali globalnej na przestrzeni ostatnich
kilkunastu lat — ich wielko$¢ (natezenie), warto$¢ oraz strukture rodzajows i kierunko-
w3, zauwaza si¢ przede wszystkim, ze:

1) dynamika wzrostu przewozoéw towarowych droga morska, a wigc rozwoju tzw. han-
dlu morskiego, aczkolwiek bardzo wysoka — przewyzszajaca tempo wzrostu zaréwno
$wiatowej produkgeji, jak i PKB - jest jednak nizsza od dynamiki rozwoju handlu
$wiatowego'?,

2) nastepuje dynamiczny wzrost przewozow towardw o wyzszej wartosci jednostkowej,
a w szczegolnosci wysokowartosciowych fadunkéw w kontenerach.

Wykorzystanie technologii kontenerowej, ktéra obstuguje obecnie blisko 16 %
wolumenu $wiatowego handlu morskiego, znajduje si¢ w stadium silnego wzrostu od
poczatku lat dziewiec¢dziesiagtych. Wzrost ten jest szacowany na ok. 10 % rocznie. W wy-
niku tego w okresie 2000-2010 udziat tej technologii w obstudze przewozéw morskich
podwoil sie — w 2000 r. wynosit bowiem tylko 8,5 % (por. rysunek 4).

Od sprawnosci i efektywnosci funkcjonowania §wiatowego transportu morskiego
i rynkéw frachtowych oraz portowych (porty morskie wykonaly dwukrotnie wigksza
prace transportowg niz przewoznicy), ktore spajaja rynki zaopatrzenia i zbytu débr
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RYSUNEK 4. Przewozy morskie fadunkow handlu $wiatowego w latach 2000-2010 w mln ton
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Zrédlo: Opracowano na podstawie Review of Maritime Transport 2001-2010. UNCTAD Sekretariat, 2001-2010.

rzeczowych w skali globalnej — w ukladzie poszczegdlnych tancuchéw dostaw, zalezg
zatem bezposrednio efekty ich dzialalnosci oraz szanse przetrwania i rozwoju. Procesy
adaptacyjne tych rynkéw do zmian dokonujgcych sie na rynkach towarowych, zaréw-
no surowcowych, jak i débr finalnych o charakterze konsumpcyjnym i inwestycyjnym,
a przede wszystkim dostosowanie strony podazowej tych rynkdw, tj. potencjatu przewo-
zowego floty oraz operatoréw transportowych do wymogoéw strony popytowej (popytu
pierwotnego), determinowac beda ostatecznie te efekty". Sita oddziatywania tych rynkow
na poszczegolne globalne fancuchy dostaw moze by¢ jednak rézna w zaleznosci od ich
charakteru i formy zorganizowania, tj. uksztalttowania wzgledem tzw. orientacji morskiej.
Wipotczesne rynki frachtowe, obecnie silnie zintegrowane (zanik fragmentaryzacji),
obstugujace wiekszo$¢ strumieni towarowych przemieszczanych w uktadzie globalnych
tancuchéw dostaw, charakteryzuja si¢ po stronie podazowej i w konsekwencji popytowo-
-cenowej omowionymi nizej cechami.
e Rosngca wielko$¢ potencjatu przewozowego i to we wszystkich segmentach floty
oraz wzrastajgca produktywnos¢ tonazu, przy czym wzrost pojemnosci i zdolnosci prze-
wozowej poszczegolnych typow i rodzajow statkow jest skorelowany z popytem na tego
typu tonaz'.
e Bardzo wysoki i co charakterystyczne ciagle wzrastajacy stopnien koncentracji ka-
pitatowo-produkcyjnej we wszystkich segmentach rynkéw transportu morskiego i tak:
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— 35 krajow i terytoriow z najwiekszym udziatem kontrolowanej floty morskiej (kry-
terium wiasnosci) dysponuje 95,46 % $wiatowego tonazu, a 10 z nich az 69,2 %;
w grupie 10 najwickszych pod wzgledem potencjatu posiadanej (kontrolowanej)
floty krajow $wiata znajduja si¢ 4 kraje europejskie: Grecja (1) — 15,98 %, Niemcy
(4) - 8,91, Norwegia (6) - 3,48 i Dania (8) - 2,85";

- 35 krajow prowadzacych otwarte, miedzynarodowe rejestry koncentruje réwniez
93,23 % skupionej tam floty morskiej, a w tej grupie tylko dwa kraje Panama i Liberia
skupily 67 % ogoélnej liczby statkéw ptywajacych pod tzw. wygodnymi banderami
(flags of convenience);

- wsegmencie zeglugi kontenerowej 20 najwickszych operatoréw kontenerowych na §wie-
cie dysponuje potencjalem przewozowym stanowigcym az 67,7 % Swiatowego potencja-
tu floty kontenerowej, a pierwszych 10 z nich skupilo az 50,2 % potencjatu przewozowe-
go w tej grupie tonazu (w pierwszej pigtce najwiekszych armatordw floty kontenerowej
znajduje si¢ az trzech operatoréw z Europy, tj. Maersk Line, MSC oraz CMA CGM);

- silne zjawisko koncentracji strumieni przewozowych i floty kontenerowej znajduje
tez swoje odzwierciedlenie w koncentracji przeladunkéw kontenerowych w naj-
wiekszych portach morskich na $wiecie; 100 najwiekszych portéw kontenerowych
koncentruje ponad 80 % $wiatowych obrotéw, a 20 z nich 48 % ogétu przetadunkow
(TEU), z czego same porty Chin obstuguja obecnie prawie 30 % obrotéw kontenero-
wych $wiata, szacowanych na ok. 540 mln TEU; co charakterystyczne, zjawisko kon-
centracji obrotow kontenerowych w grupie 20 najwiekszych portéw kontenerowych
$wiata przybiera znacznie w ostatnich latach na sile;

- koncentracja pionowa w ramach ancucha transportowego, obejmujaca jego elemen-
ty morskie i ladowe oraz pozioma - tak w segmencie zeglugowym (fuzje i przejecia
operatoréw, tworzenie konsorcjow zeglugowych - gléwnie kontenerowych), jak
i portowym.

e Znaczny stopnien liberalizacji we wszystkich segmentach, czego przejawem jest:

- wysoki udzial floty zarejestrowanej pod banderami krajéw prowadzacych otwarte,
miedzynarodowe rejestry (ok. 64 % $wiatowego tonazu);

- wzglednie zréwnowazony rozwoj flot krajow rozwijajacych sig, dysponujacych obec-
nie 25,23 % udzialem w $wiatowej flocie (dwt) oraz krajéw wysoko rozwinietych,
pod banderg ktorych ptywa 17,89 % $wiatowej floty, przy jednoczesnym wyzszym
stopniu koncentracji floty w czotowej grupie krajow otwartych rejestréw — 10 z nich
skoncentrowalo bowiem az 55,44 % tonazu floty $wiatowej (z obu grup krajow);

- utrzymujaca si¢ dysproporcja (asymetria) miedzy udziatem krajéw w handlu $wiato-
wym a ich potencjatem floty; 25 krajéw $wiata o najwiekszym udziale w handlu glo-
balnym (78 % w 2010 r.) kontrolowalo (kryterium wlasnoséci floty) wprawdzie 66 %
$wiatowego tonaz, aczkolwiek pod wlasng bandera utrzymywatlo jedynie 31 % tonazu;
oznacza to, ze 53,02 % kontrolowanego przez nie potencjatu zostalo wiaczone do uktadu
globalnych aktywdw i podlegato jurysdykeji miedzynarodowych, otwartych rejestrow.
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e Silna konkurencja i to zaréwno w relacji do innych rynkéw transportowych (kon-
kurencja miedzygaleziowa), jak i w obrebie wszystkich segmentéw globalnego rynku
frachtowego, ktéra wymuszala na armatorach realizacj¢ strategii oszczednosci (reduk-
cji) kosztow, w tym glownie kosztow zuzycia paliwa (slow steaming) oraz reorganizacji
serwisow i prowadzita do poszukiwania przez nich nowych form kooperacji w ukladzie
globalnych sieci i fancuchéw dostaw.

e Znacznie wigksza dynamika wzrostu wartosci masy towarowej bedacej przed-
miotem przewozow droga morska niz transakcji zawieranych na tych rynkach, w re-
zultacie czego warto$¢ obrotéw rynkowych (wartosé rynkow frachtowych) wzrasta
w tempie mniej niz proporcjonalnym w stosunku do wzrostu wartosci obstugiwanej
tam masy towarowej. Przecigtna warto$¢ jednej tony tadunku przemieszczanej droga
morska wynosila wedlug szacunkéw UNCTAD (United Nations Conference of Tra-
de and Development) w 2009 r. okoto 1200 USD i wzrosta w stosunku do 2000 r. pra-
wie dwukrotnie (625 USD), zblizajac si¢ znacznie do $redniej wartosci 1 tony masy
towarowej przemieszczanej w handlu $wiatowym, ktéra wynosi obecnie nieco ponad
1350 USD™.

e Niski poziom kwotowanych cen - frachtéw i to mimo znacznego wzrostu warto$ci
przewozonej masy towarowej, co jest rezultatem silnej konkurencji i presji do obniz-
ki kosztow przewozu i w konsekwencji spowodowalo niewysoki udzial kosztéw trans-
portu morskiego (wysokosci frachtow) w wartosci $wiatowego importu. Udzial ten
ksztaltowal si¢ w okresie od 2000 do 2010 roku przecietnie w przedziale od 5-6 %, przy
czym w krajach wysoko rozwinietych gospodarczo wynosit on $rednio o 1 % mniej
niz przecietna $wiatowa, a w grupie krajow rozwijajacych si¢ byl on $rednio o 3 %
wyzszy od $redniej dla tej pierwszej grupy krajow, co jest nastepstwem istniejagcych
roznic w strukturze rodzajowej i warto$ciowej importu oraz eksportu miedzy tymi
krajami'’.

e Rosngce uzaleznienie od innych rynkéw transportowych, przede wszystkim porto-
wych, ale réwniez w ogromnym stopniu kolejowych i drogowych; jest to skutek koncen-
tracji pionowej — tak kapitatowej, jak i operacyjnej - inicjowanej przez silnych operato-
réw zeglugowych w ukladzie ladowo-morskich tancuchéw dostaw'®.

Jak wynika z przedstawionej analizy funkcjonowania rynkéw frachtowych, ich
stan rozwoju oraz mechanizm funkcjonowania nie stanowi bariery w zakresie rozwoju
globalnych tancuchéw dostaw. Nie ogranicza on réwniez podstawowych parametrow
efektywnosci ich funkcjonowania. Jedynym elementem potencjalnie zagrazajacym
swobodzie rozwoju globalnych fancuchéw dostaw i mozliwosciom elastycznego
i sprawnego zarzadzania nimi jest nadal narastajacy proces koncentracji w $wiatowym
transporcie morskim, postrzegany we wszystkich aspektach jego rozwoju. By zmini-
malizowa¢ to zagrozenie konieczne jest podejmowanie dziatan o charakterze regula-
cyjnym (publicznym), dotyczacym miedzy innymi sfery tworzenia konsorcjow i karteli
zeglugowych.
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Uwarunkowania regulacyjne sfery rynkéw transportowych i ich
wplyw na funkcjonowanie i rozwoj globalnych
fancuchéw dostaw

Oproécz uwarunkowan o charakterze globalnym, w tym rynkowych i techniczno-in-
frastrukturalnych, okreslajacych sprawnos¢ realizacji operacji transportowych w ukla-
dzie globalnego ancucha dostaw i tym samym determinujacych efektywnos¢ przepty-
wu strumieni débr rzeczowych, istnieje grupa czynnikéw o charakterze regulacyjnym
(prawno-instytucjonalnym, administracyjnym i ekonomicznym), ktére réwniez silnie
oddziatywa¢ moga na sfere funkcjonowania i rozwoju globalnych laiicuchéw dostaw.
Tego typu czynniki okreslone sa dzialaniami, jakie podejmuja organizacje migdzyna-
rodowe, takie jak: MOM (IMO), SOH (WTO), MOP (ILO), MOS (ISO), KE (EC), PA-
SWH (NAFTA), RPMB (BSSC), EABM (EMSA), ERSA (ECSA), KH (HELCOM) i inne
publiczne podmioty prawa miedzynarodowego, wspotksztaltujace relacje ekonomiczne,
ekologiczne, spoleczne, przestrzenne i techniczne w skali globalnej lub regionalnej®.

Dziatania te, obecnie zazwyczaj koordynowane w wymiarze mi¢dzynarodowym,
tworza podwaliny wspdlczesnego mechanizmu regulacji publicznej w sektorze transportu
morskiego, ktory uzupelnia dzialanie mechanizmu regulacji autonomicznej, jakim sg ryn-
ki frachtowe. Ten ostatni z wymienionych mechanizméw regulacyjnych, mimo wskaza-
nych jego zalet i stopnia otwarto$ci, nie jest idealnym mechanizmem regulacji. Nie jest on
w stanie rozwigza¢ samodzielnie (autonomicznie) powaznych probleméw, jakie generuje
dzialalno$¢ transportowa — przewozy droga morska w skali globalnej, a w tym szeregu
wyzwan z zakresu szeroko rozumianych kwestii bezpieczenistwa zeglugi i bezpieczenstwa
morskiego (safety and security), bezpieczenstwa ekologicznego, socjalnego itp. Z tego
gléwnie powodu musi by¢ uzupelniony przez dodatkowy wzgledem niego, publiczny re-
zim regulacyjny, ksztalttowany przez silne i wplywowe organizacje miedzynarodowe.

Ten publiczny, migdzynarodowy mechanizm regulacyjny tego sektora, ktory z za-
tozenia ma tworzy¢ migdzynarodowy fad w tej dziedzinie, oddzialuje jednakze silnie
réwniez na mechanizm rynkowy i moze znieksztatca¢ jego dzialanie, powodujac per-
turbacje w sektorze transportu morskiego, ktore przenosi¢ sie beda na uklad global-
nych tancuchéw dostaw i sieci. Z tego punktu widzenia moze on stanowi¢ w pewnych
okresach swoista bariere w sprawnym funkcjonowaniu i rozwoju fancuchéw dostaw.

Podstawowg role w zakresie budowy tego mechanizmu regulacji w sektorze mor-
skim odgrywa IMO. Organizacja ta opracowala szereg konwencji miedzynarodowych

dotyczacych:
e bezpieczenstwa morskiego, a w tym bezpieczenstwa morskiego odcinka tancucha do-
staw,

e zapobiegania zanieczyszczeniom $rodowiska morskiego,
e odpowiedzialnosci za wyrzadzone szkody i form rekompensat.
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Biorac pod uwage liczbe instrumentéw regulacyjnych wydanych przez IMO w for-
mie konwencji i protokotéw uzupelniajacych do konwencji, jak tez liczbe krajow, kto-
re je ratyfikowaly i potencjal floty, ktérych te regulacje dotycza, mozna stwierdzi¢, iz
Migdzynarodowa Organizacja Morska tworzy podstawy swiatowego tadu regulacyjnego
w tej dziedzinie. Uzupelnia ja ILO, ktéra tworzy konwencje i rekomendacje z zakresu
regulacji socjalnych standardéw pracy w sektorze transportu morskiego.

Wskazujac na szereg pozytywnych dzialan tego typu organizacji, podkresli¢ jed-
nak nalezy, iz niektdre z nich prowadza lub prowadzi¢ moga do wydatnego wzrostu
kosztow dziatalno$ci przewoznikéw morskich i powstania szeregu perturbacji w sferze
funkcjonowania wybranych segmentéw rynku frachtowego. Naleza do nich miedzy
innymi rygorystyczne dzialania w sferze ochrony srodowiska morskiego, nakladaja-
ce na armatorow funkcjonujacych w okreslonych akwenach morskich (w pierwszej
kolejnosci Morze Baltyckie i ptd. region Morza Péinocnego) surowe normy w zakre-
sie poziomu zawarto$ci siarki w paliwie okretowym (0,1 % od 2015 r.)*. Tworzenie
specjalnych stref kontroli emisji siarki (SECA - Sulphur Emission Control Area), ob-
nizy konkurencyjno$¢ dziatajacych tam przewoznikdéw morskich (szacowany wzrost
kosztéw ocenia sie¢ na 40-60 %) i spowoduje przesunigcie strumieni towarowych
w ukfadzie funkcjonujacych tam tancuchéw dostaw w kierunku ladowym - transportu
drogowego i kolejowego.

Okreslone negatywne skutki dla sektora transportu morskiego wynika¢ mogg réw-
niez z dziatan regulacyjnych, jakie w ostatnim okresie intensywnie podejmuje UE w ra-
mach swej dtugookresowej polityki transportowej (polityki zréwnowazonej mobilnosci),
realizujac strategie internalizacji kosztow zewngtrznych. Jej wdrozenie wigze si¢ z po-
trzeba ustalania cen za ustugi transportowe na bazie spotecznych kosztow krancowych
i wymaga oprocz wyboru wlasciwej formuly kosztowej, tj. krotko- lub dlugookresowych
kosztéw krancowych, precyzyjnego doboru sktadnikéw kosztowych wchodzacych w za-
kres kosztow zewnetrznych.

Realizacja strategii zrownowazonego rozwoju jest zatem ogromnym wyzwaniem
dla krajow czlonkowskich UE oraz samych uzytkownikéw transportu, w tym réwniez
uzytkownikéw infrastruktury portowej. Tworzac podwaliny nowego systemu cen za
korzystanie z infrastruktury transportu, modyfikuje ona dzialanie mechanizmu rynkéw
transportowych i zachowan wszystkich ich uczestnikdw. W przypadku tych ostatnich,
budzi ona okreslone nadzieje jedynie operatoréw i zarzadcow sieci w sektorze transpor-
tu. To oni bowiem powinni by¢ gtéwnymi beneficjentami nowego tadu rynkowego, jaki
wygeneruje internalizacja kosztéw zewnetrznych.

Sektor portowo-morski odczuje jej skutki wprawdzie w mniejszym stopniu niz mie-
dzynarodowy transport drogowy, ale tym niemniej wzrosng réwniez koszty jego dzia-
talnosci. W nastepstwie tego zmieni si¢ obecnie istniejacy model rozkladu popytu na
ustugi transportowe, a w konsekwencji rowniez struktura galeziowa przewozéw (modal
split). Bedzie ona stopniowo w coraz wiekszym zakresie odzwierciedla¢ poziom i struk-
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ture cen opartych na kranicowych pelnych spotecznych kosztach produkcji ustug trans-
portowych, co oznacza, ze zmieni si¢ rowniez struktura kosztow transportu w ukladzie
globalnych tancuchéw dostaw.

Wzrost tych kosztow najwigkszy bedzie w tej grupie fancuchéw dostaw, ktore zorga-
nizowane zostaly na bazie szerokiego udziatu transportu drogowego w obstudze kana-
16w zaopatrzenia i zbytu. Mniejszy z kolei w tej grupie, ktéra funkcjonuje przy szerokim
wykorzystaniu operatoréw z sektora transportu kolejowego i morskiego. To oznacza,
iz mimo generalnie negatywnych skutkéw wdrozenia strategii internalizacji kosztow
w transporcie dla operatoréw zeglugowych, wyrazajacych sie w postaci wzrostu kosz-
tow eksploatacji tonazu i to przede wszystkim w segmencie przewozéw kontenerowych
(wysoka energochtonnos¢), ich pozycja w ukladzie globalnego rynku transportowego
generalnie nie ulegnie oslabieniu. Moze to jednak oznacza¢, iz celem utrzymania do-
tychczasowych przewag konkurencyjnych, nasili sie w tym sektorze tendencja w kie-
runku dalszej koncentracji kapitatu i integracji rynkéw frachtowych. Ta z kolei zmusi
podmioty i organizacje migdzynarodowe (KE) odpowiedzialne za procesy regulacyjne
w tym sektorze do wprowadzenia bardziej jeszcze niz dotychczas restrykcyjnych dziatan
na rzecz jej ograniczenia lub wrecz eliminacji. Ten proces zderzania sit uktadu rynkowe-
go i mechanizmu regulacji autonomicznej w transporcie z procesem regulacji publicznej
bedzie zatem kontynuowany, co nie pozostanie bez wptywu na formowanie fancuchow
dostaw w skali globalnej i zarzgdzanie nimi poprzez miedzy innymi optymalizacje pro-
cesow i kosztow obstugi transportowe;.

Zakonczenie

Rozwdj globalnych tancuchéw dostaw oraz sprawnos¢ i efektywnos¢ ich funkcjo-
nowania okreéla wiele réznorodnych czynnikéw, ktorych sila i zakres oddziatywania
ulega zmianom w czasie. Globalny taiicuch dostaw to struktura bardzo zlozona, prze-
strzennie rozlegta i dzialajaca w bardzo zréznicowanym miedzynarodowym $rodowi-
sku gospodarczym. Transport odgrywa istotng role w integracji wszystkich procesow
realizowanych w ramach globalnego fancucha dostaw, zapewniajac jego spojnos¢ oraz
gwarantujgc mu jednocze$nie niezbedng elastyczno$¢ dziatania oraz zdolno$¢ adaptacji
do dynamicznie zmieniajacych si¢ warunkéw otoczenia. Partycypuje on zatem aktywnie
w tworzeniu wartosci w poszczegdlnych ogniwach lancucha, generujac jednoczesnie
warto$¢ dodang dla klienta. W tych warunkach transport staje sie zaréwno czynnikiem,
jak i narzedziem optymalizacji tak uksztaltowanej struktury sieciowej, warunkujac jej
mozliwosci trwania i efektywnego rozwoju.

Szczegolng role w tym zakresie pelni transport morski, ktory obstuguje gros swiato-
wej wymiany towarowej, zardéwno w ujeciu ilosciowym, jak i wartosciowym i jest jed-
noczesnie gtéwnym komponentem transportowym wiekszosci globalnych fancuchow
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dostaw. Oznacza to, ze wszelkie zmiany, jakie dokonujg si¢ w tym sektorze transportu
globalnego, maja bezposredni wplyw na sprawnos¢ realizacji przeptywu débr rzeczo-
wych w tego typu tancuchach i tym samym warunkuja mozliwosci ich efektywnego
funkcjonowania i zarzagdzania nimi*'.

Analiza funkcjonowania transportu morskiego w skali globalnej, oparta na charak-
terystyce podstawowych tendencji, jakie wystepuja w obszarze funkcjonowania rynkow
frachtowych oraz w sferze regulacyjnej tego sektora jednoznacznie wskazuje, iz nie jest
on barierg rozwoju globalnych fancuchdéw dostaw. Wykazuje on ponadto, jak wynika to
z oceny przebiegu stanu kryzysowego z lat 2008-2010, duza zdolnos¢ absorpcji wiekszo-
$ci negatywnych skutkéw generowanych z uktadu globalnych rynkéw towarowych - za-
réwno zaopatrzenia, jak i zbytu. W swym obecnym stadium rozwoju, transport morski
urasta zatem do rangi czynnika wspierajacego rozwdj globalnych taicuchéw dostaw.

Pewne zagrozenie dla ich efektywnego funkcjonowania, wynikajgce z obszaru trans-
portu morskiego, moze stanowi¢, oprocz niedostosowania sfery infrastruktury portowej
do wymogéw sprawnej w kategoriach czasu i kosztéw obstugi statkow, przeregulowanie
rynku. Nadmiar restrykcyjnych publicznych regulacji w tej dziedzinie, ktdre pojawiaja
sie gléwnie w sferze bezpieczenstwa ekologicznego, moze bowiem spowodowaé dra-
styczny wzrost kosztéw i w konsekwencji réwniez frachtéw, co przetozy si¢ na uklady
globalnych tancuchéw dostaw i ich zdolnosci do generowania wyzszej wartosci dodanej
dla klientow.
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Transport conditions and barriers to global supply chains’
functioning and development

Summary

Transport plays a very important role in the efficient and effective activity as well as
development of each supply chain. In case of the global supply chains, this role is attrib-
uted predominantly to the maritime transport which serves over 90 per cent of the mer-
chandise trade in volume terms. Considering this, the author of this paper has focused
on comprehensive analysis of the contemporary development of the global maritime
transport sector with special regard to its impact on global supply chains.

Maritime transport overall and freight markets and international public regulatory
mechanism in this sector in particular, have been regarded as SC transport factor de-
termining optimal development of the global supply chains. Such factor may, to some
extent, stimulate their development or sometimes during turbulent periods deteriorate
it. It has been analysed and proved that even at that time maritime transport factor is
not a barrier to smooth, efficient and effective functioning and development of global
supply chains.



