https://doi.org/10.26881/sim.2017.4.06

Adam Kaliszewski

PORTY PIATEJ ORAZ SZOSTEJ GENERAC]I
(5GE 6GP) - EWOLUCJA EKONOMICZNE]
I SPOLECZNE]J ROLI PORTOW

STRESZCZENIE

Porty piatej generacji, powstale w wyniku dynamicznego rozwoju konteneryzacji,
charakteryzuja si¢ odmiennym podejsciem do funkgji transportowej, Srodowisko-
wej oraz miastotworczej. Artykul przedstawia koncepcje rozwoju portéw morskich
i okredlenia ich generacji za pomoca szczegdtowych kryteriow oraz miernikow.
Przedstawiono tez propozycje przyszloéciowego portu szdstej generacji, obstugu-
jacego statki o pojemnosci 50 tys. TEU.

Slowa kluczowe: porty morskie, generacje portéw morskich, port piatej generacji,
5GP, port szostej generacji, 6GE statki o pojemnosci 50 tys. TEU.

Wprowadzenie

Ewolucja portéw morskich, szczegélnie obstugujacych tadunki skonteneryzo-
wane, prowadzi do powstawania coraz bardziej skomplikowanego systemu po-
wigzan pomiedzy uczestnikami rynku ustug portowych zaréwno od strony po-
dazowej, jak i popytowej. Znaczenie portéw morskich moze by¢ wyrazone przez
zaliczenie ich do okreslonej generacji portéw. Zgodnie z koncepcja UNCTAD,
wyrdznia sie porty morskie pierwszej, drugiej, trzeciej oraz czwartej generacji.
W 2011 roku M. Flynn przedstawil propozycje uwzglednienia dwdéch grup in-
teresariuszy: uzytkownikow portéw (klientéw) oraz spotecznosci lokalnej, jako
wyréznika portu pigtej generacji [Flynn i in., 2011: 497-510]. Celem opracowania
jest przedstawienie charakterystyki portéw morskich piatej generacji z uwzgled-
nieniem koncepcji klasyfikacji generacji portéw przedstawionych przez P Lee
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oraz J. Lam z roku 2015 [Lee, Lam, 2015: 97-136] oraz zaproponowanie kryte-
riow wyréznienia portdw szodstej generacji, obstugujacych statki o pojemnosci
50 tys. TEU.

1. Dotychczasowe generacje portow morskich

W literaturze przedmiotu réznicuje sie¢ porty morskie pod wzgledem zdolno-
Sci i wynikéw przeladunkowych, a takze innych parametréw, takich jak: system
zarzadzania, skutecznos¢ portu jako osrodka podazowego do tworzenia wartosci
dodanej oraz innowacyjnosc¢ [Grzelakowski, Matczak 2012: 31]. Pakiet ustug ofe-
rowanych przez porty morskie zmienia sie w czasie wraz z rozwojem ich zdolno-
Sci do obstugi réznorodnych statkéw oraz przewozonych przez nie tadunkéw (w
tym zjednostkowanych), Srodkéw transportu ladowego, a takze wraz z rozwojem
sieci powigzan informatycznych i automatyzacji realizowanych w portach proce-
sow. Im wieksze jest zr6znicowanie funkcji pelnionych przez port, tym bardziej
zaawansowany jest portowy osrodek podazowy [Klimek, Rolbiecki 2017: 79-90].

Ze wzgledu na nieliniowy charakter rozwoju portéw morskich, powodowany
zmienno$cia warunkéw gospodarowania na przestrzeni dziesiecioleci, wydaje
sie, ze nie mozna moéwic o ,drabinkowym” charakterze Sciezki rozwoju wszyst-
kich portéw. Nie kazdy port morski moze osiagga¢ kolejne szczeble drabiny wzro-
stu ze wzgledu na specyficzne bariery rozwojowe, polozenie geograficzne czy
sytuacje gospodarcza i polityczna swojego zaplecza. W 1990 r. Miedzynarodowa
Konferencja ds. Handlu i Rozwoju przy ONZ (UNCTAD) zaproponowala teo-
retyczny model klasyfikacji portow morskich, uwzgledniajacy strategie rozwoju
portu, game $wiadczonych ustug portowych oraz stopien integracji informa-
tycznej podmiotéw funkcjonujacych w ramach rynku ustug portowych [Ad hoc
Intergovernmental Group of Port Experts, 1990]. Byla to préba podsumowania
rozwoju portéw morskich w okresie sprzed lat 60. XX w., po wprowadzeniu kon-
teneryzacji na szersza skale w latach 70. XX w. oraz rozwoju portéw od lat 80. XX
w., dzieki zastosowaniu nowoczesnych, wysoko wydajnych urzadzen i sprzetu,
technologii informatycznych oraz przetadunkéw intermodalnych. Zgodnie z kla-
syfikacja UNCTAD, obejmujaca trzy generacje portéw, tylko najwieksze porty
morskie Swiata, polozone na zbiegu kluczowych szlakéw zeglugowych, moga
funkcjonowaé w ramach najbardziej zaawansowanych globalnych platform logi-
stycznych, koncentrujacych duza czes¢ strumieni fadunkéw zjednostkowanych.
Opracowany przez UNCTAD model generacji portéw morskich przedstawia ta-
bela 1.

Gléwna cecha pierwszej generacji portu morskiego wedlug UNCTAD jest
nieskomplikowana dziatalno$¢ operacyjna, polegajaca na przeladunku tadun-
kéw pomiedzy ladowymi a morskimi srodkami transportu. Port morski dziala
w izolacji organizacyjnej od transportu i funkcji handlowej. Korzystajac z silnej
pozycji na rynku lokalnym, czesto bedac monopolista, nie musi zabiegac¢ o zaspo-
kojenie potrzeb uzytkownikéw [Port marketing and the third generation port,
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Tabela 1. Charakterystyka portéw morskich r6znych generacji wedtug UNCTAD

Cechy portéw I generacja II generacja III generacja
Okres rozwoju przed 1960 . 1960-1980 po 1980 r.
Fadunki bLadunki pétmasowe | Eadunki masowe,
Gléwne fadunki Slmasowe suche oraz ptynne drobnicowe
P tadunki masowe i skonteneryzowane
E
Postawa Konserwatywna, C:sgiﬁywna' Komercyjna, centrum
. . .| punkt zmiany dystrybucyjno-
1 strategia rozwoju |, transportowe, .
ortu srodka remvslowe -logistyczne handlu
P transportu p y migedzynarodowego
i handlowe
[1] Zatadunek 1 + [2] Przetwarzanie
4 1 2, 1 .
wyladunek, ail;&kc;;\gxz st 1 + 2 + [3] Dystrybucja
Zakres dziatalnosci | skladowanie, p y tadunkéw i informacji,
. i handlowe — . a1 .
ustugi rozszerzenie dzialalnoé¢ logistyczna
nawigacyjne .
terytorium
. Lo Zjednoczona
. . Blizsze wiezi miedzy »
Niezalezna . spolecznosé
dzialalnos¢ portem a jego portowa. Integracja
. uzytkownikami. Brak ,
w obrebie portu, owiazai miedz portu z lancuchem
Charakterystyczne |nieformalne 11'9()2n qmi o dzqa'afni transportowo-
cechy organizacji | wiezi miedzy . Y . J . |-handlowym. Bliskie
) dziatalnosci w obrebie s
portem a jego ortu. dorazne zwigzki miedzy
uzytkownikami Izjwi Z’ki miedz portem a miastem.
2 Q y Rozbudowana
portem a miastem .
organizacja portowa.
P tyw t ké
Przeptyw Przeplyw tadunkow, : :r?feciri‘i:c’?dun ow
tadunkéw, proste | przetwarzanie Dvstrvbu cJa tadunkéw
Charakterystyczne | pojedyncze fadunkow. ; if\ for};nac'li Szeroki
cechy produkgji ustugi. Brak/ Réznorodne ustugi, . ,] '
. y . P pakiet r6znorodnych
niska wartos¢ wyzsza wartosc "
uslug. Wysoka wartos¢
dodana dodana
dodana
C iki
dzz;c?tijqce Praca/kapital Kapitat Technologia, know-how

Zrédlo: [Port marketing and the challenge of the third generation port, 1991: 23],

1992]. System informacyjny, dokumentacyjny oraz statystyczny portu pierwszej
generacji dziala niezaleznie od uzytkownikéw portu. Relacje portu morskiego
z miastem portowym sa na tyle luZne, Zze oba podmioty nie musza koordynowac
planéw zagospodarowania przestrzennego. Réwniez dzialalno$¢ eksploatacyjna
r6znych podmiotéw w ramach rejonéw portu jest nieskoordynowana. Decyzje
podejmowano w sposob niezalezny od siebie, poniewaz przed konteneryzacja
rata przeladunkowa nie byla wysoka, a przemieszczanie fadunkéw powolne.
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Pewnym wyjatkiem bylty porty morskie polozone blisko miejsc wydobycia su-
rowcoéw naturalnych, obstugujace fadunki ptynne oraz masowe, w ktérych wy-
stepowalo intermodalne przemieszczenie ladunku rurociagiem lub tasmociag-
giem na statki' [Port marketing and the third generation port, 1992: 13].

Porty pierwszej generacji dzialaja w obszarze zaplecza bezspornego, ktore
ze wzgledéw ekonomicznych lub politycznych (granice panstw) moga bez wal-
ki konkurencyjnej obstugiwa¢ tadunki. Do tej kategorii mozna zaliczy¢ porty
surowcowe, a takze porty morskie z grupy ,B” oraz ,C”%. Male porty morskie,
bedace portami rybackimi lub portami jachtowymi, nie wymagaja kosztownych
systeméw informacyjnych, znaczacych obszaréw powierzchni skladowej ani
koordynacji dziatah planistycznych. Nawet obecnie nie mozna przekresla¢ ich
znaczenia ani w rozwoju ekonomicznym krajow stabo rozwinietych, ani w funk-
cjonowaniu spolecznosci lokalnej w krajach wysoko rozwinietych.

Porty drugiej generacji wedlug UNCTAD integruja sie z otoczeniem poprzez
funkcje transportowg, przemyslowa oraz handlowa. Na obszarach portéw mor-
skich powstaja parki przemystowe, do ktérych droga morska dostarczane sa im-
portowane surowce, np. ruda zelaza, stal, ropa naftowa, aluminium, pulpa papie-
rowa, nawozy sztuczne, cukier, maka oraz inne fadunki rolne. W latach 60. XX w.
w przewozach morskich zaczeto stosowaé wielkie zbiornikowce oraz masowce,
co wymagalo wzrostu glebokosci akwatoriéw w portach [Szwankowski, 2000: 39].
Rozszerzenie zakresu dzialalnosci portowej o funkcje przemystowa oraz handlo-
wa stworzylo warunki do wzrostu wartosci dodanej powstajacej w portach [Ma-
rek, 2012: 890]. Rozwj funkcji przemystowej zwiazany jest z dostepem do ziemi,
sprawnym transportem lagdowym i dostepnosciag pracownikéw, a takze mediow
(energii oraz wody). Intensyfikacja produkcji przemyslowej miata ujemne kon-
sekwencje dla §rodowiska naturalnego. Od strony eksploatacyjnej sprawne
funkcjonowanie portowego osrodka podazowego wymaga pewnej koordynacji
dzialah z miastem oraz z regionem portowym. Ze wzgledu na rosnacy wolumen
przeladunkéw zwieksza sie znaczenie wspodtpracy réznych ustugodawcoéw w ra-
mach portu morskiego w celu sprawnej obstugi ladunkéw [Port Marketing and
the Third Generation Port, 1992: 14].

Pomimo préby wychodzenia poza dotychczasowa izolacje operacyjna porty
drugiej generacji w dosy¢ waskim zakresie wspotpracowaly z najblizszym oto-
czeniem: sektorem transportowym oraz wladzami municypalnymi. Wiasciwie
aktywnos¢ portu morskiego ograniczala sie do wasko okreslonego obszaru mikro-
otoczenia [Marek, 2012: 890]. Réwniez proces wymiany informacji z otoczeniem

! UNCTAD podaje przykiady portéw z Arabii Saudyjskiej (eksport ropy naftowej) oraz Australii (eks-
port fadunkéw masowych).

2 W Unii Europejskiej port morski kategorii ,A”, bedacy elementem ukladu sieci transportowej
TEN-T, to obiekt o przeladunkach rocznych co najmniej 1,5 mln ton badz obstugujacy 200 tysiecy
pasazeréw. Inne porty, ktérych wolumeny tadunkéw nie spelniajg powyzszych kryteriow, stanowig
porty $rednie oraz male, czyli zaliczane odpowiednio do kategorii ,B” oraz ,C”. Maja one znaczenie

regionalne lub lokalne.
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w latach 60. oraz 70. XX w. nie uwzglednial elektronicznych systeméw wymiany
danych’.

Porty morskie trzeciej generacji zaczely powstawac w latach 80. XX w., w do-
bie przyspieszenia rozwoju przetadunkéw tadunkéw skonteneryzowanych, po-
wstajacej siatki polaczen intermodalnych oraz rosnacych wymagan wynikaja-
cych z rozwoju handlu miedzynarodowego. Cechuja sie wieksza aktywnoscia
niz porty poprzednich generacji, zwiazang z aktywnym poszukiwaniem tadun-
koéw poprzez realizacje strategii rozwoju sprzyjajacych powstaniu zintegrowa-
nych centréw logistycznych, a nawet platform logistycznych wspierajacych
handel miedzynarodowy [Port Marketing and the Third Generation Port, 1992:
15]. W strefie eksploatacyjnej porty trzeciej generacji charakteryzuja si¢ duzo
szerszym zakresem ustug obejmujacych cztery obszary dzialalnosci gospodar-
czej [Misztal, Szwankowski, 1999: 58]. Pierwszy z nich obejmuje przetadunek,
skladowanie oraz ustugi nawigacyjne wykorzystujace nowoczesne technologie,
organizacje i zarzadzanie. W tej generacji portéw oprdcz zaangazowania kapita-
tu, istotna role odgrywaja umiejetnosci (know-how), elektroniczne przetwarzanie
oraz wymiana danych. Drugi obszar stanowi rozszerzenie funkcji przemystowej
portéw drugiej generacji o ustugi Srodowiskowe dotyczace eksploatacji statkow
oraz urzadzen niezbednych do ochrony srodowiska naturalnego. Wokét portéw
powstaja strefy przemyslowe (tzw. export processing zones), w ktérych fadunki im-
portowane podlegaja uszlachetnianiu oraz ponownemu wywozowi przez port
morski. Trzeci obszar obejmuje sprawng obstuge administracyjno-handlowa in-
formacji o fadunkach, niezbedna obstuge bankowa, ubezpieczeniowa i prawna
portu. UNCTAD zwraca uwagg, ze nadmierne wymogi dokumentacyjne, regula-
cyjne oraz nieskoordynowany grafik prac stuzb portowych moze przyczyniac sie
do wzrostu barier pozataryfowych w handlu [Port Marketing and the Third Gene-
ration Port, 1992: 16]. Czwarty obszar koncentruje si¢ na nowej funkcji logistycz-
no-dystrybucyjnej, wynikajacej z wlaczenia portéw morskich do zintegrowanej
koncepcji ladowo-morskiego lancucha transportowego. Ustuga dystrybucyjna
w porcie morskim trzeciej generacji polega na efektywnym zarzadzaniu strumie-
niem fadunkéw oraz informacji o tych ladunkach, aby umozliwi¢ zapewnienie
dostaw w systemie just in time. Szybsza rotacja konteneréw w porcie morskim
a takze szybkie polaczenia intermodalne nie pozwalaja na ,dodanie wartosci”
tadunkom w porcie. Przyportowe centra dystrybucyjne moga uzupetnia¢ pakiet
ustug portowych, umozliwia¢ dekonsolidacje tadunkéw LCL (less than container
load) oraz organizowac¢ dystrybucje ladunkéw Srodkami transportu ladowego,
a takze przyczyniac sie do powrotu pustych konteneréw do portu.

Porty trzeciej generacji nie moga kontynuowac polityki rozwojowej w ode-
rwaniu od wspoélpracy z wladzami miast i regionéw portowych oraz krajow. Wy-
soki wolumen fadunkéw skonteneryzowanych obstugiwanych w portach wyma-
ga dobrej jakosci polaczen drogowych, kolejowych z zapleczem, nowoczesnych
magazyndéw oraz parkéw dystrybucyjnych, a takze pelnej symbiozy pomiedzy

3 Komputery typu IBM PC pojawily sie dopiero na poczatku lat 80. XX w.
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portem a miastem w celu racjonalnego wykorzystania zasobéw oraz wspoélne-
go planowania przestrzennego [Port Marketing and the Third Generation Port,
1992: 21].

Pewna staboscig portu morskiego trzeciej generacji jest funkcjonowanie por-
towego osrodka podazowego jako bytu odrebnego od laficucha dystrybucyjne-
go. Moze to prowadzi¢ do podejmowania decyzji gospodarczych korzystnych
dla portu, lecz z niewystarczajacym udzialem interesariuszy. W klasyfikacji por-
tow morskich wedlug UNCTAD wielko$¢ przeladunkéw nie jest determinanta
rozwojowa. Male porty moga miec¢ trudnosci z zapewnieniem wysokiej jakosci
obstugi statkéw juz przy niewielkim wolumenie ladunkéw, ktéry w krajach stabo
rozwinietych moze nie by¢ wystarczajacy do uzasadnienia kosztownych inwe-
stycji, w tym informatycznych. Innym kryterium klasyfikacji portow wedtug UN-
CTAD jest aktywna rola decydentéw portowych w poszukiwaniu nowoczesnych
rozwiazan obstugi ladunkéw, wprowadzaniu usprawnien organizacyjnych oraz
informacyjnych [Port Marketing and the Third Generation Port, 1992: 22]. Roz-
woj informatyki od lat 80. XX w. jest tak szybki, ze systemy wymiany danych
EDI z tamtego okresu wydaja si¢ obecnie nieodpowiednie z dwo6ch wzgledéw. Po
pierwsze, nie umozliwialy korzystania z sieci Internet, ktéra stata sie powszech-
nym $wiatowym medium, pelniac funkcje wspierajace handel miedzynarodowy
oraz finanse [Kaliszewski, 1999]. Po drugie systemy oraz procedury dotyczace
bezpieczenstwa informacji w sieci wymagaja modernizacji, zapewnienia odpor-
nosci uczestnikdw obrotu portowego na ataki hakerskie, ktére moga narazi¢ port
na czasowe lub calkowite zaprzestanie dziatalnosci przetadunkowej*.

Ze wzgledu na zmiany zachodzace w otoczeniu portéw w latach 90. XX w.,
zwigzane z wprowadzaniem koncepcji just in time, porty morskie zaczetly nasla-
dowa¢ zmiany wystepujace w morskich taiicuchach transportowych, poprawia-
jac proces przeplywu tadunkéw oraz informacji w taki sposob, aby eliminowac
marnotrawstwo zasobow i energii, a takze ograniczy¢ przestoje [Paixao, Mar-
low 2003: 356-357]. W 1999 r. w raporcie UNCTAD zdefiniowano pojecie portu
czwartej generacji. Uwzgledniono nastepujace kryteria: jakos¢ ustug portowych,
wykorzystanie informatyki, ksztaltowanie Srodowiska interesariuszy portu (port
community), istnienie: klastra portowego, klastra morskiego, centrum logistycz-
nego, jakos¢ polaczen z zapleczem od strony ladu oraz przedpolem od strony
morza [The fourth generation port, 2017]. W odréznieniu od portéw trzeciej
generacji, porty czwartej generacji pelnig role ponadregionalng, tworzac hub,
czyli gtéwny port regionalny, z ktérego fadunki transportowane sa droga mor-
ska do mniejszych portéw peryferyjnych. Zarzady portéw moga by¢ polaczo-
ne ze soba poprzez wspélng administracje (jak porty w Kopenhadze oraz Mal-
mo) lub wspdélnego operatora terminalu kontenerowego. UNCTAD podkresla,
ze inwestycje w portach-hubach realizowane sa na ogoét przez sektor prywatny,

* Po tygodniu przerwy z powodu skutecznego ataku cybernetycznego ruszyl automatyczny termi-
nal kontenerowy APMT Maasvlakte 2. J. Baker, APM Terminals resumes Rotterdam operations, Lloyds
List, 6 lipca 2017, https:/lloydslist. maritimeintelligence.informa.com/LL109017/APM-Terminals-re-
sumes-Rotterdam-operations (dostep: 8 lipca 2017 r.).
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a w szczegoblnosci przez silne miedzynarodowe organizacje wyspecjalizowane
w operowaniu terminalami portowymi (przede wszystkim terminalami kontene-
rowymi). Wydaje sie, ze odpowiednie zaangazowanie kapitalu prywatnego w ra-
mach partnerstwa publiczno-prywatnego pozwala na stworzenie od podstaw
nowoczesnych portow trzeciej, czwartej lub piatej generacji poprzez budowe
nowoczesnych terminali przetadunkowych stosujacych najnowsze technologie
przetadunkowe i rozwigzania informatyczne oraz nowoczesne podejscie do ste-
rowania procesami gospodarczymi w Srodowisku rynkéw portowych.

W zwigzku z powyzszym trendem bezposredniego zaangazowania sekto-
ra prywatnego w portach morskich, UNCTAD proponuje, aby zarzady portéw
przesunely uwage z eksploatacji portéw morskich na bardziej dilugofalowe for-
my ksztaltowania przysziosci portéw. Nalezy do nich wypelnienie funkcji wia-
Scicielskich i strategicznych w pieciu obszarach: planowania polityki portowej,
regulacyjnej wzgledem ustugodawcéw portowych (wydawanie konces;ji) i nad-
zorczych w obszarze zapewnienia uczciwych warunkéw konkurowania (ryzy-
ko nadmiernych taryf operatoréw prywatnych) oraz zapewnienia minimalnego
poziomu jakosci ustug oferowanych w porcie (bezpieczefistwo); monitorowania
otoczenia portowego oraz promocji portu na zewnatrz, a takze szkolenia kadr
niezbednych w dziatalnosci ustugodawcéw portowych [The fourth generation
port, 2017].

Model portu czwartej generacji nie jest wolny od wad metodologicznych zwia-
zanych z poprzednimi kategoriami portowymi ze wzgledu na trudnosci z jedno-
znaczna delimitacja pomiedzy generacjami portowymi. UNCTAD w 1999 r. za-
rysowal mozliwos¢ powstania takich portéw, lecz nie przedstawil konkretnych
miernikow, ktére pomoglyby w zaliczeniu portéw do IV generacji. Ze wzgledu
na gwaltowny rozwoj technologii informatycznych, Internetu, smartfonéw czy
sieci spoteczno$ciowych na poczatku XXI wieku, mozna oczekiwac¢, ze klasyfika-
cja portow UNCTAD wkroétce znowu bedzie podlega¢ zmianie.

Podzial portéw morskich na generacje przez UNCTAD zostal skrytyko-
wany w literaturze przedmiotu z powodu zbyt daleko idacych uproszczen. A.
Beresford zwraca uwage na abstrakcyjna klasyfikacje portow przez UNCTAD
ze wzgledu na konieczno$¢ definitywnego przechodzenia portu z jednej kate-
gorii do drugiej, w miare uptywu czasu, przez co klasyfikacja portow jest nie-
dokladna, rozmyta i nie odzwierciedla rzeczywistosci funkcjonowania portéw
np. europejskich [Beresford i in., 2004: 97]. Generacje portow wedlug modelu
UNCTAD pomijaja istotne, wedlug A. Beresforda, czynniki warunkujace stopien
rozwoju tych obiektéw gospodarczych, takie jak wielko$¢ portu, jego polozenie
geograficzne oraz stopieni zaangazowania sektora publicznego i/lub prywatnego
w Swiadczenie ustug portowych [Beresford iin., 2004: 94]. A. Beresford zauwaza,
ze korzysci wynikajace z lokalizacji portu wplywaja na dotychczasowe etapy jego
rozwoju, a takze jego plany rozwojowe, strategie rynkowe oraz zakres oferowa-
nych ustug portowych. W ten sposéb port mniej zaawansowany technologicznie,
lecz korzystnie polozony geograficznie wzgledem zaplecza, moze by¢ wlasciwy
do obstugi istniejacego strumienia tadunku, przy zachowaniu ekonomicznego
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poziomu kosztéw [Beresford i in., 2004: 97]. Stad nie wydaje sie koniecznoscia
budowanie portéw najnowszej generacji w kazdym miejscu, zastepujac nimi ist-
niejace osrodki portowe.

W latach 1998-1999 Unia Europejska sfinansowala projekt badawczy WORK-
PORT, ktéry odmiennie od modelu UNCTAD z 1990 r. przedstawial zmiany za-
chodzace w portach morskich [Beresford i in., 2004: 94]. Rozwéj portéw europej-
skich od lat 60. XX w. miat charakter ewolucyjny, co oznacza, Ze porty, a wlasciwie
nawet terminale przeladunkowe r6znych generacji (wyréznione wedtug koncep-
cji UNCTAD), wspolistnialy w pdzniejszych latach (w odniesieniu do terminali
dotyczylo to poszczegdlnych portowych osrodkéw podazowych)®. Modele UN-
CTAD pomijaly istotne z punktu widzenia rozwoju portéw europejskich kryte-
ria podziatu portéw, dotyczace zmieniajacych si¢ warunkéw obstugi coraz wiek-
szych statkéw, kultury organizacji, bezpieczefistwa i higieny pracy oraz ochrony
Srodowiska naturalnego, co przedstawiono w tabeli 2. Pogtebiajacy sie zakres in-
tegracji europejskiej umozliwial wprowadzenie wspdlnych regulacji prawnych
dotyczacych warunkéw pracy w portach morskich, ochrony srodowiska natural-
nego. Rosnacy stopient mechanizacji, automatyzacji oraz informatyzacji portow
wymaga dostosowania zakresu umiejetnosci pracownikoéw, realizacji programéow
szkolen oraz troski o poprawe kultury organizacyjnej. W projekcie WORKPORT
podkresla sie ludzki wymiar postepu organizacyjnego poprzez zespolowq orga-
nizacje pracy, w ktérej wystepuje istotny stopien autonomii decyzyjnej, umozli-
wiajacy $wiadczenie ustug portowych w sposéb elastyczny, z wykorzystaniem
aspektu wielozawodowosci jego uczestnikow (multi skilled teams).

Wydaje sie, ze w odréznieniu od modeli generacji portéw UNCTAD model
WORKPORT przedstawiony w marcu 2000 r., uwzglednia znacznie wieksza licz-
be kryteriéw, a takze wzajemne relacje pomiedzy nimi (np. wplyw zmian orga-
nizacyjnych w portach na bezpieczenstwo i higiene pracy, srodowisko naturalne,
nowe technologie). Model WORKPORT wydaje sie by¢ antropocentryczny ze
wzgledu na podkreélanie roli kadr portowych w procesie ewolucji portéw (za-
réwno na poziomie kierowniczym, jak i wykonawczym). W ramach tego pro-
jektu badano tez aspekty jakosci pracy pod katem nieustannej poprawy jakosci
uslug portowych (badano wykorzystanie w portach systeméw: kaizen, TQM, or-
ganizacji uczacej sie).

W polskiej literaturze przedmiotu nowa klasyfikacje portéw morskich zapro-
ponowat J. Semenov, ktéry w 2003 roku zwrdécit uwage na problem transforma-
cji portow ze stadium ,portu jako systemu przeladunku fadunkéw” w stadium
,portu jako centrum logistycznego” [Semenov, 2003: 6]. Wyrdznil on pie¢ kate-
gorii wspolczesnych portéw oraz pradzieje portéw, co przedstawiono w tabeli 3.

® Przykladem polaczenia portu czwartej oraz pierwszej generacji jest Dubaj. Obok nowoczesne-
go terminalu kontenerowego Jebel Ali, funkcjonuje port pierwszej generacji w starej czesci miasta,
w ktorej paczki oraz worki przeladowywane sa z niewielkich statkéw w sposéb tradycyjny, jak przed
kilkudziesieciu laty.



Tabela 2. Procesy zmian zachodzace w portach europejskich wedtug modelu WORKPORT

Kryteria
podzialu portow

Lata 60.

Lata 70. Lata 80. Lata 90. Lata

dwutysieczne

Wilasnosé

Infrastruktura na ogot stanowi wilasnosé
publiczng (wyjatek — Wielka Brytania).
Suprastruktura i dzialalno$¢ eksploatacyjna -
zaréwno prywatna jak i publiczna,

w zaleznosci od kraju i/lub portu morskiego.
Wozrastajace zaangazowanie sektora prywatnego
w $wiadczenie ustug portowych za pomoca
suprastruktury.

Wzrastajace zaangazowanie sektora prywatnego

Lata 80. Prywatyzacja portéw morskich w Wielkiej Brytanii.
Koncentracja wlasnosciowa w portach Wielkiej Brytanii. Wzrost
komercjalizacji zarzadéw portéw morskich. Porty stajq sie bardziej
zorientowane na uzytkownikéw. Dalsza prywatyzacja portéw morskich
w Wielkiej Brytanii.

Lata 90. Wieksza koncentracja wlasno$ciowa terminali kontenerowych
na skutek ich czesciowego zakupu przez miedzynarodowe
przedsiebiorstwa terminalowe.

Formy tadunku

Ladunki drobnicowe. Rozpoczecie fazy
zastgpienia fadunkéw pétmasowych tadunkami
zjednostkowanymi. Ladunek drobnicowy

zostal podzielony na: kontenerowy, ro/ro,
spaletyzowany, LASH, neo-bulk, p6lmasowy.
Niewielkie zmiany w formie tadunkéw
masowych Niewielkie zmiany w formie ladunku

plynnego.

Zastapienie ladunkoéw pélmasowych ladunkami zjednostkowanymi
Lata 80. Statki staja sie coraz wigksze

Lata dwutysieczne. Unifikacja tadunkéw drobnicowych prawie
zakonficzona
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Proces
manipulacji
tadunkowych

Ladunki drobnicowe
Ladunki masowe suche Wysoka mechanizacja
Ladunki masowe ptynne Wysoka mechanizacja
i automatyzacja

Wzrastajaca
automatyzacja
i mechanizacja.
Podlega
mechanizacji

i automatyzacji
wraz

z unifikacja
tadunkéw.

Specjalistyczne
terminale do
obstugi ladunkéw
masowych
suchych

Specjalistyczne
terminale do
obstugi tadunkéw
masowych
plynnych

Wozrastajaca
automatyzacja
przetadunkow
masowych
suchych

Pelna
automatyzacja
przeladunkow
masowych
plynnych

Catkowita automatyzacja
dziatalnosci eksploatacyjnej na
nabrzezach oraz w operacjach
skladowania w niektérych
terminalach kontenerowych
(robotyka).
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Rozprzestrzenianie niekonwencjonalnych metod przetwarzania
i przekazywania informacji

Wzrastajace wykorzystanie technologii informacyjnych i rosnaca zlozonos¢ sieci

Procesy Konwencjonalne metody komunikacyjnej
wspierajace wymiany informacji E-mail, ED],
przeladunki, i dokumentacji Poczta, telefon, Internet,
w tym Dane na no$nikach papierowych faks, radio, EDI Intranet, telefon
. ty . . ' Pap y Poczta, telefon, teleks, |Poczta, telefon, teleks, ! ! ! ,
informacyjne wpisywane recznie. Internet, Intranet. | (komérkowy),
faks. faks, EDL . .
Standaryzacja radio, poczta.
informagji. Standaryzacja
informacji.
Spadajaca liczba pracownikéw
Operacje ladunkowe staja sie kapitalochlonne, a mniej pracochtonne
Wymaganie .
r j i Rezygnacja
Kultura pracy PLadunki pétmasowe — N_m&:o%&aom,\&:m wielozawodowosci. Wigkszy nacisk ygnada
v' Zasoby pracy . przetadunkéw . C s z zatrudniania
. operacje wysoce pracochfonne . Splaszczenie struktury |na jakosc¢ o
v" Organizacja : . . drobnicy N L pracownikow
(wymagajace pracy fizycznej), . . organizacyjnej. Wzrost | $wiadczonych
pracy . . konwencjonalnej . sezonowych
. obstuga innych tadunkéw . zapotrzebowania ustug.
v" Otoczenie . doprowadzito . L
(masowych) kapitatochtonna. . na umiejetnosci
pracy ) . do zastgpienia .
. Praca dokeréw chroniona ] . informatyczne
v Warunki . . pracy fizycznej .
. . |przez silne zwigzki zawodowe. g Powszechny stat sie
zatrudnienia . . praca urzadzen . .. ) .y
. Hierarchiczna struktura . 24-godzinny czas Mniejszy udzial pracownikéw
v Relacje . . mechanicznych. o ) . o
organizacyjna. . pracy. Zastgpienie (dokeréw) nalezacych do zwiazkéw
W pracy Spadek liczby o
o . pracownikow zawodowych.
pracownikéw (pomimo
kontraktowych
wzrostu wolumenu . .
pracownikami

tadunkow).

sezonowymi.
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Funkcje portowe
oraz procesy
rozwoju portow

Port jako punkt zmiany $srodkéw
transportu lagdowego na morski
i odwrotnie.

Skupienie sie na tadunku,

z dzialalnoscig uzupelniajaca
prowadzong w niewielkim
zakresie (wewnatrz i na zewnatrz
portu morskiego), np. rafinacja
ropy naftowej.

Nieformalne powigzania
pomigdzy portem

a uzytkownikami portu.

Wzrastajaca r6znorodonos¢ dzialalnosSci portowej

Dywersyfikacja
) dziatalnosci
Wzrastajaca rzedsiebiorstw
industrializacja W oioimg w
poprzez MIDAS kierunku logistyki

(Maritime Industrial
Development Area).
Rozszerzenie obszaru
portu. Blizsze relacje

. wolnoclowych
pomiedzy portem . . ..
. ) . . |icentréw dystrybucji.
a jego uzytkownikami. | .
Zjednoczona

i ustug tworzacych
wartos$¢ dodang).
Powstawanie stref

spolecznos¢ portowa.

Globalizacja spolecznoéci portowe;j.

Aspekty
zdrowia i
bezpieczenstwa
otoczenia pracy

Praca w porcie jest niebezpieczna
z powodu wysokiego udzialu
pracy fizycznej. Niewladciwe
regulacje prawne

i niedostateczne szkolenia.

Spadajaca stopa wypadkow przy pracy oraz nieobecnosci w pracy

Spadek stopy wypadkéw
i redukcja nieobecnosci
z powodu probleméw
zdrowotnych.

Mniej wypadkow

przy pracy. Problemy
pracownikéw ze
zdrowiem z powodu
redukgcji prostej pracy
fizycznej (pozostate
wypadki duzo
grozniejsze w skutkach).

Urzadzenia
przeladunkowe
staja sie bardziej
ergonomicznie

i przystosowane
do potrzeb
obstugujacych je
pracownikow.

Wzrost liczby szkolen z zakresu
bezpieczefistwa i higieny pracy.
Formalna polityka w zakresie
bezpieczenistwa i higieny pracy.
Dyrektywa UE dot. czasu pracy.
Rygorystyczna kontrola otoczenia
stanowiska pracy.
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Wzrastajaca $wiadomos¢ otoczenia

Jakos¢ ochrony
srodowiska

Ocena $rodowiska | Dyrektywa zapewniona przez
naturalnego o miejscach system zarzadzania
UE. Specyficzna legowych ptakow. | Srodowiskowego.
Ogolnie niski legislacja. Kodeks Zgodnosé
w Q . ~A . P Q z s o . .
rodowisko poziom $wiadomosci Reaktywna odpowiedz na Inicjatywy lokalne mwo_w%nN:% z prawem ochrony
naturalne w zakresie . ad hoc. portow $rodowiska oraz
. L. wydarzenia - S >
koniecznosci ochrony Coraz bardziej zrzeszonych odpowiedzialnos¢
Srodowiska.. proaktywny w ESPO za stan przyrody
system zarzadzania | (European jako element
Srodowiskiem Sea Ports normalnego
naturlanym. Organization). planowania
gospodarczego
(biznes planu)
Praca ludzka zastapiona |Dalsze
kapitalochfonnymi Zaawansowanie Integracja
. . inwestycjami technologiczne Technologie interesow
Srodki . . . . . .
.. Intensywna praca ludzka w urzadzenia sluzace do |ioparcie informacyjne gospodarczych
produkcji ) ) ] ] . . L.
przetadunku przetadunki | gospodarki i komunikacyjne. | calej spolecznosci
portowe — wprowadzanie | portowej na wiedzy portowej
nowych technologii. (know how).

Zrédto: Final Report, 2000 (dostep: 9.12.2017).
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Tabela 3. Klasyfikacja portéw iich podstawowe charakterystyki wedlug J. Semenova

Generacja portow Charakterystyka

Jako takich portéw nie bylo. Do zatoki wplywaly lodzi z ludZmi
Pradzieje portow |i towarami. Te zatoki spelniaty funkcje portow, taczacych wodne
oraz ladowe odcinki szlakéw.

Porty I generacji | Porty spelniaty funkcje centréw handlowych.

Punkty obstugi ladunkéw w systemie transportu bimodalnego: np.
Porty II generacji | transport morski — transport kolejowy; transport morski — transport
samochodowy itp.

Port — centrum industrialne. W okresie 1940-1945 porty spelniaty

Porty Il generacji funkcje logistyczne dla zaopatrzenia wojsk.

Port — centrum logistyczne jako wezel obstugi przewozéw

Porty IV generacji multimodalnych.

Z wynikéw analizy 4 500 lat historii rozwoju portéw mozna

wyciagna¢ wniosek, ze porty tej generacji powinny laczy¢

nastepujace funkgje:

— centréw handlu hurtowego, co skréci czas dostawy tadunkéw;

— punktéw Iaczenia wodnych oraz ladowych strumieni
pasazerskich;

— centréw industrialnych przy kompleksowej obstudze transportu
intermodalnego;

— centréw logistycznych jako punktéw polaczen przy
multimodalnych przewozach tadunkéw.

Zrédlo: [Semenov, 2003: 6].

Porty V generacji

W rozwoju portéw morskich IV generacji J. Semenov zauwazyl koniecznos¢
zmiany stosunku personelu portéw do zakresu obowiazkéw, z biernego wyko-
nywania operacji przeltadunkowych do postrzegania ich jako czesci Swiatowego
procesu ekonomicznego. Podniesienie wymogéw stawianych portom czwartej
generacji obejmuje rowniez zaostrzenie wymagan bezpieczenstwa dotyczacych
funkcjonowania portéw oraz portowych centréw logistycznych®. Istotnym czyn-
nikiem podnoszacym konkurencyjnos¢ portéw polskich jest postrzeganie portu
jako jednolitego systemu, Iaczacego infrastrukture, suprastrukture oraz techno-
logie informacyjne w celu maksymalizacji wygody uzytkownikéw portu. J. Se-
menov dodaje dwa kryteria wyrdzniajace port czwartej generacji: adaptacje do
nowych rodzajéw dzialalnosci, w tym tworzenie wartosci dodanej (co skutkuje
zwiekszeniem rentownosci portu) oraz pelnienie roli centréw logistycznych typu
hub. Wzorem do nasladowania sa rozwiniete porty kontenerowe takie jak Hong
Kong, Singapur czy Rotterdam.

6 Porty polskie zrealizowaly powyzsze zalecenia, wdrazajac kodeks ISPS w 2004 roku. http:/www.
portgdansk.pl/wydarzenia/isps-code (dostep: 9 grudnia 2017 roku). W grudniu 2017 roku w porcie
w Gdyni trwaja prace polegajace na budowie bramek wykrywajacych promieniowanie nuklear-
ne, http:/www.gospodarkamorska.pl/Porty, Transport/terminale-portowe-lepiej-chronione-przed-
materialami-nuklearnymi.html (dostep: 9 grudnia 2017 r.).
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Klasyfikacja portow wedlug J. Semenova nie obejmuje kryterium zdolnosci
nawigacyjnych portu do obstugi najwigekszych statkéw, w tym kontenerowych.
Ograniczenia glebokosci podejécia do portu, obrotnicy oraz basenéw przy na-
brzezach w znaczacych europejskich portach kontenerowych, takich Goteborg
oraz Hamburg [Hollmann, 2017], skutecznie eliminuja mozliwo$¢ obstugi naj-
wiekszych statkow kontenerowych. Taki port morski musi liczy¢ sie z pominie-
ciem w serwisie zeglugowym z Azji do Europy (przyktad Hamburga, ktéry od
wielu lat walczy o mozliwos¢ poglebienia rzeki Laby z 14,5 m do 15,5 m) lub bra-
kiem mozliwosci pelnego zaladowania statku (Goteborg dysponujacymi nabrze-
zami, przy ktérych dopuszczalne zanurzenie statkow wynosi 13,2 metra) [The
Impact of Mega-Ships, 2017].

A. Grzelakowski oraz M. Matczak zaproponowali w 2012 r. autorska charakte-
rystyke portu czwartej generacji, biorac pod uwage nastepujace kryteria [Grzela-
kowski, Matczak, 2012: 30-32]:

* konteneryzacja gléwnego strumienia tadunkéw,

* strategia rozwoju portu bazujaca na zaawansowanej automatyce oraz tech-

nologiach informatycznych,

* zakres uslug obejmujacy pelng integracje portu z branza transportowa,
spedycyjna i logistyczng, transportem intermodalnym oraz standaryzacja
informaciji,

* charakter systemu zarzadzania koncentrujacy sie na globalizacji dzialalno-
Sci portowej oraz orientacji w strone SCM (supply chain management) i kon-
troli stanu $srodowiska naturalnego,

* $wiadczenie ustug portowych z wykorzystaniem narzedzi takich jak TQM
(total quality management), zarzadzanie zmiana, podejscie kadrowe zgodne
z HRM (human resources management), zarzadzanie procesowe oraz automa-
tyzacja procesow ustugowych,

* podstawowe czynniki rozwoju to innowacje, technologie oraz informacja.

Kryteria wyréznienia portu czwartej generacji, wedlug Grzelakowskiego
i Matczaka, odpowiadaja istocie nowoczesnego portu kontenerowego, zintegro-
wanego informatycznie z globalnymi tancuchami dostaw. Jednak podobnie jak
w przypadku klasyfikacji portéw J. Semenova, nie poruszaja kwestii glebokosci
akwenow portu. Konsekwentnie ta klasyfikacja nie moze stuzy¢ do wyjasnienia
przyczyn znaczacego wzrostu obrotéw kontenerowych w nowo wybudowanych
na poczatku XXI w. portach, takich jak Wilhelmshaven w Niemczech czy DCT
w Gdansku. Wybudowano je z powodu niewystarczajacej glebokosci dotychcza-
sowych portéw kontenerowych w Hamburgu, Gdyni czy Géteborgu.

2. Klasyfikacja portdow morskich pod wzgledem tworzenia
wartosci dodanej

Stopniowy wzrost wolumenu fadunkéw skonteneryzowanych transporto-
wanych droga morska w kolejnych latach XXI w. przyczynit sie do osiagniecia
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najwyzszego w historii poziomu przeladunkéw portowych 699,7 mln TEU
w 2016 17 Jedynie w 2009 r. nastapit spadek przewozu konteneréw droga morska,
w tym czasie najsilniej odczuwano w transporcie morskim skutki §wiatowego
kryzysu ekonomicznego. Jednocze$nie postep techniczny pozwalal na budowe
statkow kontenerowych o coraz wiekszej pojemnosci, ktére umozliwiajg bardziej
ekonomiczny przewo6z tadunkéw ze wzgledu na efekt skali. W 2003 r. zwodo-
wano megastatek OOCL o pojemnosci 8 063 TEU, a w 2017 r. oddano do uzytku
najwiekszy na Swiecie statek kontenerowy dla przedsiebiorstwa armatorskiego
OOCL o pojemnosci 21 413 TEU [Saxon, Stone, 2017; https://www.mckinsey.
com/industries/travel-transport-and-logistics/our-insights/how-container-ship-
ping-could -reinvent-itself-for-the-digital-age (dostep: 9 grudnia 2017 r.)]. Statek
ten, ktory jako jedyny przekroczyt tadownos¢ 21 tys. TEU, podczas pierwszego
rejsu z Azji do Europy zawinal do terminalu kontenerowego DCT w Gdansku
28 czerwca 2017 r. [http://www.portalmorski.pl/porty-logistyka/36100-najwiekszy-
kontenerowiec-swiata-dzisiaj-w-gdansku (dostep: 9 grudnia 2017 r.)] Wraz ze
wzrostem wielko$ci nowo budowanych statkéw nastepowat w tych latach istot-
ny rozwdj technologii informatycznych, ktére maja zastosowanie juz nie tylko
w najwiekszych portach kontenerowych $wiata, takich jak Szanghaj, Singapur
czy Hong Kong, ale s3 wdrazane w coraz wiekszej liczbie portéw o znaczeniu
kontynentalnym czy regionalnym.

M. Flynn, P Lee oraz T Notteboom zaproponowali dodanie do klasyfikacji
generacji portow przyjetej przez UNCTAD piatego poziomu rozwoju portéw
morskich. Najistotniejsze réznice pomiedzy sposobem funkcjonowania portu
czwartej oraz piatej generacji wedlug M. Flynna przedstawiono w tabeli 4.

W 2016 1. P Lee oraz J. Lam uszeregowali etapy rozwoju portéw morskich w za-
leznosci od dwoch kryteriéw: tworzenia ekonomicznej warto$ci dodanej oraz zlo-
zonoéci portowego osrodka podazowego. Wyrdznili oni [Lee, Lam, 2016: 188]:

* poziom pierwszy — porty przeladunkowe,

* poziom drugi — porty logistyczne, Swiadczace r6zne ustugi, w tym maga-

zynowania,

* poziom trzeci — porty bedace czescia lancucha dostaw (supply chain), stosu-
jace elektroniczng wymiane danych w sposéb dwustronny, czyli wymienia-
jace dane z klientami,

* poziom czwarty — globalne e-porty, przekazujace informacje w skali §wiato-
wej, dysponujace Swiatowymi standardami obstugi fadunkow,

* poziom piaty — porty skoncentrowane na klientach oraz spotecznosci lokal-
nej, oferujace gleboka integracje informatyczng z ré6znorodnymi interesa-
riuszami.

Port piatej generacji charakteryzuje sie¢ wieksza zlozonoscia oraz lepszymi
mozliwosciami kreowania wartosci dodanej od portéw wczesniejszych generacji.
Sciezke ewolucyjng portéw przedstawiono na rysunku 1.

7" Prognozy UNCTAD wskazywaly na wzrost przeladunkéw portowych wzgledem poziomu z 2016 1.
0 3%. Review of Maritime Transport, UNCTAD, 5 pazdziernika 2017, http://unctad.org/en/Publica-
tions Library/rmt2017 en.pdf (dostep: 9 grudnia 2017 r.).



Porty pigtej oraz szdstej generacji (5GP, 6GP)...

109

Tabela 4. Porownanie cech portow czwartej generacji UNCTAD oraz pigtej generacji
wedlug M. Flynna, T. Nottebooma i P Lee

terenéw portowych

Kryteria Port IV generacji Port V generacji
Jakosé Przestrzeganie wymogéw | Wychodzenia ponad standard ustug
$wiadczonych regulacyjnych oraz oczekiwanych przez interesariuszy
ustug ogolnych standardow portowych
Skupienie uwagi na poziomie jakosci
. . stug, bezpieczenstwie oraz cora
Zastosowanie Ograniczone do odpraw Hs g, Dezplecs L wie praz coraz
. ) . lepszej wydajnosci. Zastosowanie
rozwiazan celnych oraz $ledzenia . . . .
. . . informatyki do Swiadczenia ustug
informatycznych |ladunkéw w porcie .. ,
portowych oraz do predykcji zdarzen
i pomiaru wynikéw
Ograniczone do o . .
Wplyw na & L. .| Aktywne wyjscie do interesariuszy
. R zgodnosci z procedurami . .
interesariuszy . . w celu koordynacji planowania oraz
planistycznymi oraz . . .
portowych . . procesu wspélnego podejmowania
, . procedurami planowania ..
(Srodowisko) . . decyzji
Srodowiskowego
Ustugi portowe w pelni zintegrowane
Prowadzony 1Bl portowe W pei Zinegrow
z misja i wizja portu. Zarzad
w ramach procedur . . ”
Klaster portowy . portu pelni role ,lidera klastra”,
zagospodarowania

przyczyniajac sie do wzrostu wartosci
dodanej w porcie

Klaster morski

Rozpatrywany niezaleznie
od funkgji portowych

Nadal funkcjonalnie poza klastrem
portowym, lecz poprzez tworzenie
kreatywnych zachet finansowych
przyciaga przedsigbiorstwa
armatorskie oraz zaladowcéw, tworzac
nowe miejsca pracy i warto$¢ dodana

Rozw¢j funkgji
logistycznej, jako

Logistyka jest czeSciag morskiego
tanicucha dostaw, transport lotniczy

Iadowe (zaplecze)

w wyniku naturalnej
ewolucji

rozszerzenie ) .
.. dla tadunkéw warto$ciowych oraz
Hub logistyczn funkeji portowych, wymagajacych szybkiej dostaw
gistyczny a takze budowanie stref ymagajacy yb €] Y-
Zaawansowane strefy wolnoclowe,
wolnoclowych oraz . - ..
. . a takze parki logistyczne w poblizu
parkéw logistycznych j
.. . portow
w poblizu portéw
Porty opracowuja strategie polaczen
z zapleczem poprzez polityke cenowgq
Polaczenia Rozw6j polaczen ladowych | oraz budowanie systemu zachet

ekonomicznych majacego na celu
zabezpieczenie zaladowcéw przed
takim rozwojem sieci polaczen, ktére
mialyby zaszkodzi¢ interesom klientow

Zrédto: [Flynniin.,

2011: 503].
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Porty nastawione na obstuge

klienta oraz interesariuszy

portowych - zintegrowane

z réznorodnymi

uzytkownikami portow
oraz interesariuszami

Rosngca konkurencja
wplywajgca na
uzytkownikéw portéw

« wzrost rynku ustug portowych
oraz ustug pomochniczych,
np. centréw logistycznych

« konkurencja migdzyportowa

Globalne e-porty
globalny przeptyw informaciji
oraz standardéw

Porty zintegrowane z tancuchem
dostaw, dwukierunkowa wymiana
informaciji

Zobowigzania portéw

pienieznych

Porty logistyczne

4 « wsparcie rzadu

- ograniczenia lokalizacyjne
- kwestie bezpieczenstwa

+ odpornos¢ systemu

« zrbwnowazony wzrost

Warto$¢ dodana w jednostkach

1 2 3 4 5
Kompleksowos¢ obstugi generacje portow

Rysunek 1. Sciezka ewolucyjna portéw morskich (od portéw pierwszej do pigtej genera-
gji) wedlug P Lee i J. Lam

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie [Lee, Lam, 2016: 188].

Majac na uwadze rosnace oczekiwania gléwnych interesariuszy portowych,
czyli przedsiebiorstw armatorskich, zaladowcéw oraz spolecznosci lokalnej,
wydaje sie, ze konieczna jest nieznana dotychczas skala koordynacji dzialan na
poziomie mezoekonomicznym. Porty morskie pigtej generacji musza aktywnie
podejmowac wspotprace z wladzami miast, regionéw oraz panstwa, aby rozwia-
zywa¢ konflikty oraz ustala¢ priorytety umozliwiajace niezaklécong wymiane
ladunkéw pomiedzy portem a jego zapleczem oraz zapewnic¢ wysoki poziom
bezpieczenstwa, racjonalno$¢ kosztowa oraz generowac coraz mniejsze efekty
zewnetrzne obcigzajace srodowisko naturalne. Wazne jest systematyczne podej-
Scie portu 5GP do ksztaltowania strategii portowej oraz rozwiazywania proble-
mow spolecznosci lokalnej w sposob zapewniajacy zréwnowazony rozwdj.

W 2015 r. P. Lee oraz J. Lam opracowali pierwsza korekte kryteriéw zalicze-
nia portéw morskich do portéw piatej generacji. Wynikala ona ze zbyt ogélnego
opisu miernikéw, co utrudnialo empiryczne poréwnywanie najwiekszych por-
tow kontenerowych $wiata, takich jak Szanghaj, Singapur, Hong Kong czy Bu-
san, pod katem spelniania wymogéw 5GP. Z tego powodu wynikta koniecznosé
uszczegoOlowienia kryteriow [Lee, Lam, 2016: 191-192]:

* zadaniem systeméw informatycznych w 5GP jest sprawna obstuga uzyt-
kownikéw portu poprzez system ,jednego okienka”, a takze informowanie
interesariuszy portowych o istotnych dla nich wskaznikach techniczno-
-eksploatacyjnych, jak rowniez Srodowiskowych, dotyczacych np. biezace-
g0 poziomu emisji gazow,

* zadaniem konstruktywnego dialogu 5GP z interesariuszami portu powin-
no by¢ planowanie zdolnosci przeladunkowych, w tym w szczegdlnosci
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planowanie rozwoju nabrzezy portowych oraz stosowanie systemu zachet
finansowych dla armatoréw do prowadzenia proekologicznej eksploatacji
statkow,

* rola portu 5GP w klastrze portowym powinna by¢ aktywna na tyle, aby
poprzez dzialania portu (zarzadu portu) poprawia¢ poziom jakosci ustug
logistycznych (tzw. logistic hub) oraz powieksza¢ warto$¢ dodang powsta-
jaca w porcie,

* rolg portu w klastrze morskim jest kreowanie zachet finansowych w celu
przyciggniecia przedsiebiorstw armatorskich, spedytoréw, agentéw mor-
skich,

* rolg portu 5GP jako hubu logistycznego jest poprawa relacji z interesariu-
szami z zaplecza portowego w celu budowania efektéw synergii,

* zadaniem portu 5GP w obszarze polaczen ladowych jest stosowanie ko-
rzystnej polityki cenowej, a takze systemu zachet finansowych dla klien-
tow, aby poprawi¢ wspolprace zwlaszcza z operatorami intermodalnymi
i przewoznikami w celu obnizenia calkowitych kosztéw transportu tadun-
kow,

* zadaniem portu 5GP w obszarze polaczen morskich jest przejmowanie
skonteneryzowanych fadunkéw tranzytowych poprzez udziat w miedzy-
narodowych tancuchach dostaw (supply chain) w celu zmiany charakteru
portu z portu docelowego (gateway) na port konkurujacy na polu tadunkéw
tranzytowych (transshipment center).

Przy uwzglednieniu tych zmodyfikowanych kryteriéw, zdaniem Lee i Lam,
najblizej spelnienia warunkéw pozwalajacych na uznanie danego portu za por-
tu piatej generacji jest Singapur [Lee, Lam, 2015: 97-136]. Tamtejsze terminale
kontenerowe $wiadczg ustugi przeladunku konteneréw morskich na najwyz-
szym na $wiecie poziomie jakosci. Port posiada efektywny dostep do systemu
sjednego okienka”, rowniez z wykorzystaniem urzadzen mobilnych (smart-
fonéw). Port w Singapurze pelni aktywna role dewelopera klastra portowego.
W ramach tego klastra funkcjonuje m.in. usluga zaopatrzenia statkéw w pali-
wo (wolumen sprzedanego paliwa znajduje sie w $wiatowej czoléwce), a singa-
purski rejestr statkdw jest rowniez w gronie 10 najwiekszych na $wiecie. Rzad
Singapuru promuje proekologiczne rozwigzania, obnizajac oplate za pierwsza
rejestracje statku o 50% oraz pomniejsza oplate roczng o 20% dla statkéw mniej
obcigzajacych srodowisko. W 2013 r. rzad Singapuru zachecal do jeszcze bardziej
ekologicznych (kosztowniejszych dla przedsiebiorstw armatorskich) rozwigzan
zmniejszajacych emisje spalin (instalacji tzw. scrubberéw), obnizajac oplate za
pierwsza rejestracje statku o 75% oraz pomniejszajac oplate roczng o 50%. Sin-
gapurski klaster morski obstuguje port jako globalny hub kontenerowy oraz
globalny hub dla miedzynarodowego ruchu wszystkich statkéw, nie tylko kon-
tenerowych. Port w Singapurze przeznacza specjalng pule srodkéw na promo-
wanie proekologicznych rozwigzan technicznych (programy inwestycyjne z 2011
r.. Green Ship, Green Port oraz Green Technology kosztowaty 100 mln dolaréw
singapurskich). Odrebng pule srodkéw finansowych przeznacza sie na poprawe
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produktywnosci klastra morskiego poprzez dotacje celowe majace znaczaco
poprawi¢ umiejetnosci pracownikéw w przedsiebiorstwach posrednio zwiaza-
nych z portem (podmioty ubezpieczajace statki, prowadzace naprawy statkow,
czarterowanie czy $wiadczace ustugi prawne)®. Aktywna rola portu w Singapu-
rze w kreowaniu klastra morskiego zapewnia mu, zdaniem Lee i Lam, pozycje
portu 5GP. Dodatkowo procedury odpraw celnych oraz krétki czas dostaw sta-
wiaja port w Singapurze na pierwszym miejscu na $wiecie wedlug szacunkéw
Banku Swiatowego w 2012 r. [http:/www.mpa.gov.sg/web/portal/home/mariti-
me-companies/setting-up-in-singapore/developing-manpower/maritime-cluster-
-fund-mcf (dostep: 9 grudnia 2017 r.).] Ma to korzystny wplyw na przyciaganie
korporacji ponadnarodowych, ktére zakladaja tam swoje centra dystrybucyjne.
Jedynym powaznym odstepstwem od wymogoéw portu piatej generacji jest bar-
dzo ograniczone najblizsze zaplecze ladowe, skladajace sie z miasta Singapur,
czesci regionu Malezji Johor-Mekka oraz indonezyjskich wysp archipelagu Riau.
Dostep Singapuru do przedpola morskiego poprzez sie¢ 200 przedsigebiorstw ar-
matorskich, ktérych statki zawijaja do 600 portéw w 120 krajach, a takze sieci
terminali kontenerowych (zaréwno dedykowanych, jak i publicznych) zapewnia
mu zasluzone miejsce jako portowi piatej generacji. P. Lee oraz J. Lam w 2016 r.
wskazali nowe elementy uzasadniajace ulokowanie Singapuru jako portu 5GP
Bylo to przycigganie miedzynarodowego grona wlascicieli statkéw morskich, za
pomoca ulg podatkowych i zwolnien z podatkéw [Lee, Lam, 2016: 197]. Wyr6zni-
ki portu piatej generacji nie zostaly dostatecznie skonkretyzowane we wczeéniej-
szych publikacjach, wiec Lee i Lam w 2016 r. zaproponowali mierzalne wyr6zni-
ki, ktore zostaly przedstawione w tabeli 5.

Tabela 5. Kryteria okres$lajace port pigtej generacji zgodnie z druga poprawka modelu
PLeei].Lam z 2016

Obszar Cecha Kryteria Wyjasnienia kryteriow

Ustugi portowe dostarczane
klientom portu sa
efektywne, niezawodne

(A1) oraz wysokiej jakosci. Ustugi
Niezawodnosé te minimalizuja poziom
niepewnoéci klientéw co do
pakietu ustug uzyskanych
w porcie morskim

Ustuga

portowa Jako$¢ ustug

8 Dofinansowanie do krétkich kurséow zawodowych wynosi 90%, a dofinansowanie do zalozenia

dziatalnosci gospodarczej zwiazanej z szeroko pojetym klastrem morskim wynosi 70%. W 2016 r. na
rekrutacje nowych pracownikéw (posréd obywateli Republiki Singapuru oraz oséb posiadajacych
stale prawo pobytu) do gospodarki morskiej port w Singapurze przeznaczyl grant w wysokosci 12
milionéw dolaréw singapurskich, http:/www.mpa.gov.sg/web/portal/home/maritime-companies/set-
ting-up-in-singapore/developing-manpower/maritime- cluster-fund-mcf (dostep: 9 grudnia 2017 r.).
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cd tab. 5

Operatorzy portowi
dysponuja nie tylko
elastycznym systemem
(czyli portowym osrodkiem

(A2) Elastycznosé . .
Ustuga ., podazowym), reagujacym na
Jakos¢ ustug systemu .
portowa ryzyka oraz wypadki (w tym
portowego
katastrofy naturalne), lecz
roOwniez wykazujg aktywnos$é
w celu poprawy standardéw
obslugi klientow
Rozwoj systemu
pojedynczego okienka, ktéry
integruje portowe systemy
Zastosowanie Svstem (B1) System informatyczne oraz systemy
rozwigzan kZmunikac - pojedynczego logistycznej wymiany danych
informatycznych YIY | okienka ED], z wykorzystaniem
narzedzi informatycznych,
nanotechnologii oraz
biotechnologii
Zastosowanie technologii
B2 t
,( ) Sy§ em RFID lub innych systemoéw,

) . identyfikacji e .
Zastosowanie Technologie radiowei REID np. inteligentnych systemoéw
rozwigzan informatyczne lub pod ; bre do noszenia - SWS (smart
informatycznych | (IT) rozvsi Jania wearable systems) do

. 2 zarzadzania przeladunkami
informatyczne .
W porcie
Wladze portu oraz miasta
. . . (C1) Koordynacja |koordynuja wzajemnie
f;;)‘jvv;owazony iSZrE::tzza portu rozwoju portu plany przestrzenne
) imiasta w celu osiagniecia rozwoju
zrownowazonego
Zintegrowany rozwoj
systemOw technicznych, aby
Zréwnowazony | Rozwoj (C2) Zintegrowany | zmniejszy¢ emisje gazow
rozwoj proekologiczny |rozwdj oraz zanieczyszczenia
powietrza poprzez zachety
cenowe
Przyjazne srodowisko,
Zréwnowazony | Rozwé: (C3) Rozw6j co oznacza, ze srodki
roZW y roekollo B ekologicznego zréwnowazonego rozwoju
) p glezhy (zielonego) portu | beda przynosi¢ korzysci
miastu portowemu
Toorzenie (D1) Zarzadzanie |Klaster portowy wspierany
Klaster Wastra klastrem zarOwno przez polityke

portowym

portu, jak i rzadu
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cd tab. 5
Kreatywne zachety
finansowe oraz infrastruktura
spoleczna w celu
Tworzenie (D2) Zarzadzanie przyciagniecia wlascicieli
Klaster . statkow oraz tadunkow
klastra klastrem morskim .
poprzez tworzenie miejsc
pracy i wartosci dodanej
w porcie oraz miastach
skupionych wokét portu
Zdolnos¢ do obstugi
Globalne (E1) Infrastruktura | megastatkéw bez zadnych
Port hubowy polaczenia i suprastruktura |ograniczen technicznych
hubowe portowa w celu poprawy efektywnosci
produkgji ustug portowych
Polaczenia z innymi portami
Globalne (E2) Polaczenia wraz z polaczeniami
Port hubowy polaczenia morskie dowozowymi (feederowanie)
hubowe dla najwiekszych
przedsiebiorstw armatorskich
(E3) Polaczenia Lancuch logistyczny dla
ladowe zraz kreowania wysokiej wartosci
Port hubowy Hub logistyczny f?mkc‘a wartode dodanej w polaczeniu ze
doda r]1 oi strefami wolnego handlu
] oraz parkami logistycznymi

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie: [Lee, Lam, 2016: 200-201].

3. Koncepcja nowej generacji portow morskich 6GP

Dotychczasowa klasyfikacja portéw morskich wyjasnia zmiany, ktére juz za-
istnialy w portach morskich na $wiecie. W literaturze brakuje wynikéw badan
predykcyjnych, ktére pozwalalyby na przewidywanie klasyfikacji przyszltych
portéw morskich w oparciu o obecne kryteria portu czwartej czy piatej genera-
cji. Szybkie zmiany w otoczeniu portéw morskich, takie jak wdrazanie nowych
technologii informatycznych, rozwdj sieci spoteczno$ciowych, nowe metody za-
rzadzania zespolami ludzkimi oraz przedsiebiorstwami wyprzedzaja rozwoj sa-
mych portowych o§rodkéw podazowych. W rezultacie modele generacji portoéw
morskich powstaja jako reakcja na zaistniale zmiany w gospodarce $wiatowe;.
Stad czesta koniecznos$¢ uaktualniania kryteriow oceny portéw w ramach pro-
jektow UNCTAD czy WORKPORT Unii Europejskiej. A. Beresford, poréwnujac
modele WORKPORT i UNCTAD, zwrdcit uwage na to, ze pewne kryteria nie
mogly by¢ brane pod uwage (nie wystapily wczesniej w rzeczywistosci porto-
wej). Obecne kryteria zaliczania portow do generacji nie s stabilne, co utrudnia
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poréwnania pomiedzy portami, jak i poréwnania w czasie. Wydaje sie, ze nalezy
opracowac kryteria kolejnej generacji portow, ktére beda zwigzane z funkcjono-
waniem portéw w ciagu najblizszych 50 lat.

T Notteboom oraz J. Rodrigue proponuja spojrzenie na obecne i przyszle ten-
dencje rozwojowe portéw. Biorg oni pod uwage trendy na rynku transportu la-
dunkoéw skonteneryzowanych na ladzie oraz na morzu, ograniczenia wydajnosci
systemow logistycznych oraz globalnych tancuchéw dostaw[Notteboom, Rodri-
gue, 2009: 7-22]. Kluczowa kwestig jest rosnacy konflikt pomiedzy coraz bardziej
efektywnym morskim transportem konteneréw megastatkami a zatomizowany
transport ladowy, ktéry w wielu przypadkach nie jest w stanie obstuzy¢ wolu-
menu fadunkéw bez kosztow zewnetrznych w postaci kongestii w portach, na
drogach wiodacych do portéw oraz niewydolnego transportu kolejowego. Not-
teboom i Rodrigue twierdza, ze kolejne porty morskie beda ograniczone przez
skale rozwoju systemu transportu ladowego. Wydaje sie, ze to kryterium moze
by¢ pomocne przy okreslaniu determinant portu szdstej generacji. Notteboom
zadaje pytanie o charakter transportu fadunkéw skonteneryzowanych w roku
2056 (na stulecie konteneryzacji), a nastepnie analizuje wplyw sily przetargowej
trzech grup czynnikéw: ekonomicznych, technologicznych oraz logistycznych.
Dopuszcza nawet mozliwos¢ skrécenia fancuchéw dostaw w przypadku, gdyby
sily ekonomiczne zdecydowaly o regionalnym charakterze produkcji [Nottebo-
om, Rodrigue, 2009: 18].

Przyszlodcig portow morskich interesuja sie rowniez praktycy gospodarczy,
dla ktérych w Wielkiej Brytanii w 1967 r. firma McKinsey przygotowata raport
o przyszlosci konteneryzacji. Trafnie przewidziano w nim upowszechnienie
transportu ladunkéw w kontenerach, standaryzacje konteneréw, powstanie sys-
temu portow hubéw oraz portéw dowozowych, ekspansje przedsiebiorstw ar-
matorskich powodujaca nadpodaz ustug przewozowych, a nawet eksploatacje
statkéw o pojemnosci 10 tys. TEU [Saxon, Stone, 2017]. S. Saxon oraz M. Stone
uzalezniaja globalny rozwoéj konteneryzacji od wskaznikow makroekonomicz-
nych takich jak wzrost PKB. Do roku 2066 przewidujg (w wariancie minimal-
nym) coroczny wzrost wolumenu konteneréw przewozonych droga morska
o ok. 1,9% (w wariancie maksymalnym o 3,2% rocznie). W odréznieniu od Not-
tebooma i Rodrigue’a nie zakladaja oni ryzyka nasycenia rynku kontenerami
w tym okresie (szczytu zapotrzebowania na przewozy skonteneryzowane, tzw.
peak). Saxon nawiazuje do rynku przewozoéw ropy naftowej droga morska, jako
poziomu odniesienia do wielkosci statkdw kontenerowych. Zwraca on uwage,
ze pomimo wystepowania nizszego kosztu jednostkowego przewozu kontene-
ra duzym kontenerowcem, przedsiebiorstwa armatorskie moga zamoéwic jedno-
czes$nie zbyt duza liczbe statkow i znowu doprowadzi¢ do znaczacej nadpodazy
tonazu. Powoduje to presje ekonomiczna na spadek cen przewozu oraz poglebia
cykle koniunkturalne w tej branzy. Saxon ostrzega, ze ekonomiczne korzysci skali
wynikajace ze zwigkszenia fadownosci statku od 20 tys. TEU do 40 tys. TEU sa
istotnie mniejsze, niz przy wzroscie ladownosci statku od 10 tys. TEU do 20 tys.
TEU. Przy zwigkszeniu tadownosci statku mozna go wydtuzy¢, poszerzy¢ lub
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poglebi¢, co powoduje okreslone skutki techniczne oraz ekonomiczne. W 2017
r. megastatki eksploatowane przez armatoréw kontenerowych nie przekracza-
ja 400 metréw dlugosci ze wzgledu na dlugosci nabrzezy portowych, trudnosci
w manewrowaniu takim statkiem oraz zwyczajem portowym liczenia oplat za
kazde 100 metrow dlugosci statku. Wydaje sie, ze w przysztosci jedynie posze-
rzenie i jednoczesne zwiekszenie zanurzenia statku pozwoli na zwigkszanie jego
pojemnosci. Jednak Saxon zauwaza, Ze naturalnym ograniczeniem zanurzenia
bedzie gtebokos¢ Kanatu Sueskiego, ktéra po niedawnej modernizacji wynosi
24 metry. Gleboko$¢ CieSniny Malacca wynosi 25 metréw, co ogranicza obecnie
wielko$¢ statkéw plywajacych tamtedy z ropa naftowa (VLCC — very large cru-
de carriers). Statki Malaccamax maja zanurzenie 20 metréw [What are Malacca-
max Vessels?, 2016]. Alternatywa dla megastatkéw jest przejscie przez Ciesnine
Lombok (w poblizu indonezyjskiej wyspy Java) majaca gleboko$¢ 250 metrow,
ktora jest polozona 1734 km na potudniowy wschéd od Singapuru’. Statki kon-
tenerowe budowane w przyszlosci (typu post-Malaccamax) musiatyby istotnie
zmieni¢ trase rejsow, dodajac tysiace kilometréw oraz z tego powodu pomina¢
niektére porty morskie. Maksymalna glebokos¢ Kanatu Panamskiego po pogle-
bieniu w czerwcu 2016 r. wynosi zaledwie 13,11 metra, co pozwala na przejscie
statkom co najwyzej Neopanamax o pojemnosci 13 tys. TEU i w ten sposéb ogra-
nicza mozliwos¢ eksploatacji nowo projektowanych megastatkow [https:/www.
ukpandi.com/knowledge-publications/article/1102-06-16-update-panama-canal-
draft-restrictions-panama-135271/ (dostep: 10 grudnia 2017 r.)].

Majac na uwadze ograniczenia dotyczace maksymalnego zanurzenia statkow,
zapisane w raporcie McKinsey oraz uwagi Nottebooma i Rodrigue’a dotyczace
polaczen ladowych z zapleczem, wydaje sig, ze porty nowej, széstej generacji
(6GP), powinny wyrédzniac sie trzema cechami:

* zdolnoscig do obstugi statkdéw kontenerowych o pojemnosci 50 tys. TEU,

o maksymalnym zanurzeniu ponad 20 metréw,

* pelng automatyzacja pracy terminalu kontenerowego ze wzgledu na zna-
czacy wolumen przetadunkéw w krotkim czasie, a takze znaczacy postep
w zakresie technologii informacyjnej w ciagu minionych 50 lat. Niegasna-
ce tempo rozwoju nowych technologii, np. Internetu rzeczy (Internet of
Things) czy mozliwosci analizy duzej liczby danych (big data) daja podstawe
do utrzymania tempa rozwoju technologii informatycznych i informacyj-
nych w ciggu najblizszych 50 lat,

* obsluga polaczen intermodalnych z zapleczem, ktére umozliwiaja transport
ladunkéw kontenerowych przy niskich kosztach zewnetrznych (np. zwig-
zanych z kongestig).

Przyjecie niewielkiej liczby kryteriéw ustawionych na wysokim poziomie wy-
daje sie by¢ szansa na to, ze kryteria portu sz6stej generacji beda stabilne w czasie
oraz pozwola na jednoznaczna delimitacje najwiekszych portéw $wiata w ciagu

9 Obliczenia wlasne na bazie danych portalu wolframapha, https://www.wolframalpha.com/inpu-
t/?i=distance+ from+Lombok+ Strait+to+singapore (dostep: 10 grudnia 2017 r.).



Porty pigtej oraz szdstej generacji (5GB, 6GP)... 117

najblizszych 50 lat. W celu osiagniecia poziomu rozwoju charakterystycznego
dla portu széstej generacji dany port musi uprzednio staé sie portowym osrod-
kiem podazowym piatej generacji. Pozwala to na pominiecie w klasyfikacji portu
szOstej generacji czterech kryteriow portéw piatej generacji zaproponowanych
przez Lee i Lam w 2016 1., dotyczacych: technologii informacyjnych, zréwnowa-
zonego rozwoju, klastra portowego oraz portu hubowego. W 2017 r. zaden port
na $wiecie nie spelnia kryteriéw portu széstej generacji.

Porty morskie spelniajace kryteria portéw czwartej lub piatej generacji dyspo-
nuja zdolnoscia przeladunkowa pozwalajaca na obstuge statkéw o pojemnosci
22 tys. TEU (ze wzgledu na posiadane suwnice 22 do 24-rzedowe). Statki o ta-
kiej wielkosci zostaly juz zaméwione przez CMA/CGM oraz MSC z terminem
dostawy w 2019 r. Oznacza to konieczno$¢ wycofania z eksploatacji czesci stat-
kéw MSC o pojemnosci 13 oraz 14 tys. TEU [Knowler, 2017]. WskazZnik przyrostu
wielkosci statkéw, liczony jako ulamek 50/22 (2,27 raza) jest duzo mniejszy niz
wyniost podobny wskaznik od 2000 do 2017 r. (2,6 raza). Obstuga statkéw 50 tys.
TEU wymagalaby dluzszego wysiegu suwnic nad wode, co jest wyzwaniem dla
inzynieréw oraz projektantéw portowych ze wzgledu na wieksze wymiary takie-
go statku. Przedstawiono to na rysunku 2.

Rysunek 2. Poréwnanie wielkosci statkéw kontenerowych 10 tys. TEU, 18 tys. TEU oraz 50
tys. TEU wedlug T. Bebbingtona

Zrédto: [Bebbington, 2017].

Obstuga megastatkéw przy nabrzezu wymaga dlugiego nabrzeza oraz po-
jemnych placow skladowych. T. Bebbington oblicza, ze statek o pojemnosci
50 tys. TEU bedzie mial okoto 470 do 500 metréw dlugosci, szeroko$¢ umozli-
wiajaca umieszczenie 32 rzedow konteneroéw (okoto 93 metréw) oraz zanurzenie
20 metrow. Takie parametry wymagaja zapewnienia w portach odpowiednio diu-
gich nabrzezy, co przedstawiono na rysunku 3. Port sz6stej generacji wymagal-
by jeszcze wiekszej powierzchni placow skltadowych niz porty piatej generacji,
co moze by¢ realne przy zastosowaniu innowacyjnych technologii skladowania
oraz zarzadzania kontenerami na placach portowych.
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Rysunek 3. Wizualizacja zawiniecia statku o pojemnosci 50 tys. TEU do nabrzeza obstugu-

jacego statki o pojemnosci 18 tys. TEU wedlug T. Bebbingtona

Zrédto: [Bebbington, 2017].

Dla portéw morskich, ktére mialyby obstugiwac statki o pojemnoéci 50 tys.
TEU wyzwaniem technicznym bedzie przetadunek konteneréw, poniewaz do-

tychczasowe najwieksze suwnice nabrzezowe (24-rzedowe) nie sa w stanie ob-

stuzy¢ nawet polowy konteneréw na takiej jednostce (rysunek 4). Z praw fizyki

z 2

wynika, ze im dluzsza odleglo$¢ ramienia suwnicy nabrzezowej w strone morza,

z 2

tym mniejszy ciezar mozna unie$¢ na koficu tego ramienia. Prawie 100-metrowa

2z 2

wymagana dlugos$¢ ramienia oznacza, ze konstrukcja suwnicy musiataby by¢
mocniejsza, co wymagaloby tez poszerzenia takiej suwnicy, dodania dodatko-
wych ko, a takze zbudowania szyn podsuwnicowych, ktére przeniostyby zde-
cydowanie wigkszy nacisk niz obecnie na konstrukcje nabrzeza. Poszerzenie

Gantry Crane

Rysunek 4. Ograniczona zdolno$¢ suwnic 23/24-rzedowych do obslugi statku 50 tys. TEU

wedlug T. Bebbingtona

Zrédto: [Bebbington, 2017].
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suwnicy negatywnie wplywa na jej parametry eksploatacyjne, w tym na moz-
liwos¢ dostepu do sasiednich fadowni na statku. Jak twierdzi Bebbington, obec-
na technologia budowy suwnic nabrzezowych nie pozwala na tak dlugi wysieg
ramienia w strone¢ morza, poniewaz suwnica przewrdcilaby sie pod wlasnym
ciezarem.

Biorac pod uwage ograniczenia techniczne suwnic nabrzezowych, Bebbing-
ton proponuje ustawienie dwoéch suwnic nabrzezowych z dwéch burt statku, co
wymagaloby konfiguracji terminalu, tak jak zrobiono to w terminalu kontene-
rowym Ceres w Amsterdamie. Jednak ten terminal nie byt w stanie dostoso-
wac sie do rosnacej wielkosci statkéw, dysponujac nabrzezem w ksztalcie litery
U z suwnicami 23-rzedowymi po obu stronach’. Wizualizacje obslugi megastatku
z dwoch stron przedstawiono na rysunku 5. Umiejscowienie suwnic nabrzezo-
wych po obu stronach statku wymagatoby budowy dwoéch terminali kontenero-
wych obok siebie oraz ich sprawnego polaczenia. Bebbington sugeruje, ze mozna
wybudowa¢ taki terminal jako plywajaca wyspe, co jednak moze okaza¢ sie, przy
obecnym poziomie techniki, kosztowne zaréwno w budowie, jak i eksploatacji.
Ewentualny wzrost tadownosci statkow powyzej 50 tys. TEU moze skutkowaé
poszerzeniem powierzchni terminalu, co nie jest mozliwe w przypadku obu-
stronnego terminalu kontenerowego typu Ceres. Plywajaca wyspa wydaje sie
alternatywnym rozwigzaniem dopiero po opanowaniu technologii niskokoszto-
wej budowy ogromnych placéw skladowych, ich stabilizacji w przestrzeni (za

Rysunek 5. Wizualizacja obstugi statku o pojemnosci 50 tys. TEU obstugiwanego suwnica-
mi 23/24-rzedowymi wedlug T. Bebbingtona

Zrédto: [Bebbington, 2017].

10" Terminal Ceres zostat kupiony przez Hutchinson Port Holding (HPH) w 2008 roku. Ze wzgledu

na pogarszajaca si¢ konkurencyjnoé¢, HPH zdecydowat o zamknieciu tego terminalu kontenerowego
w 2012 roku. Port w Amsterdamie ma utrudniony dostep kanatami od strony morza oraz ograniczenia
co do wielkoéci obstugiwanych statkéw. Dwie suwnice, ktére pierwotnie pracowaly w tym terminalu
zostaly przetransportowane do siostrzanego terminalu kontenerowego w ramach grupy HPH - GCT
w Gdyni. https://theloadstar.co.uk/amsterdams-white-elephant-is-put-out-of-its-misery/ (dostep: 15
grudnia 2017 r.).
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pomoca technik pozycjonowania satelitarnego GPS, Baidou lub Galileo z duza
dokladnosciag wzgledem statku morskiego), a takze z uwzglednieniem ptywoéow
morskich. Inng kwestig jest rozwazenie trybu dzialania takiego terminalu jako
w pelni lub pétautomatycznego. Suwnice, w budowanych obecnie automatycz-
nych portach czwartej generacji, wykonuja okoto 26 ruchéw na godzine, podczas
gdy porty tradycyjne, oparte na pracy ludzkiej w terminalach kontenerowych,
osiagaja wydajnos¢ rzedu 30 ruchéw na godzine. Koszt automatyzacji terminalu
Middle Harbour w Long Beach w Kalifornii, o zdolnosci przetadunkowej 3 mln
TEU, wynosi 1,5 mld USD, co zwrdci sie w okresie 40 lat (problemem pozostaje
krétszy okres koncesji wynoszacy zaledwie 20 lat) [US ports in no rush..., 2017].

Porty széstej generacji mozna skrytykowac, biorac pod uwage znaczna asy-
metrie kosztow i korzysci wynikajacych z ich oddzialywania na interesariuszy
portowych. Przedsiebiorstwa armatorskie osiagnetyby nizszy poziom kosztéw
jednostkowych dzieki rozlozeniu kosztéw transportu morskiego na wieksza
liczbe konteneréw. Bebbington zauwaza rosnace wymagania przedsiebiorstw ar-
matorskich co do infrastruktury oraz suprastruktury terminali kontenerowych
zdolnych do obstugi megastatkéw o pojemnosci 50 tys. TEU. Przy zastosowaniu
dzisiejszej technologii jest to bardzo kosztowne. Operatorzy terminali kontene-
rowych (zaréwno publiczni, jak i prywatni) musieliby ponie$¢ znaczace koszty
modernizacji portéw lub budowy konstrukeji plywajacego portu i mostéw 1Ia-
czacych staly lad z taka wyspa. Przedsiebiorstwa armatorskie czesto zmieniaja
alianse zeglugowe, a takze porty, do ktérych zawijaja ich statki. Utrata takiego
aliansu przedsiebiorstw armatorskich spowoduje, ze port straci w krétkim cza-
sie wszystkie dotychczasowe ladunki, co zwieksza ryzyko inwestycyjne. Stad
wynika konieczno$¢ zmiany modelu kontraktacji ustug pomiedzy portami oraz
przedsiebiorstwami armatorskimi tak, aby zapewnic¢ finansowanie tak duzej in-
westycji w dlugim okresie. Réwniez ograniczenia wynikajace z atomizacji trans-
portu ladowego, o ktérym wspominaja Notteboom i Rodrigue, moga generowaé
koszty zewnetrzne w postaci zanieczyszczenia srodowiska, kongestii wynikaja-
cej z cyklu zawinie¢ megastatkéw do portéw, a takze na szlakach drogowych
i kolejowych w jego regionie. Potrzebne sa innowacje techniczne oraz organi-
zacyjne, ktore uczynia port szdéstej generacji nie tylko realnym pod wzgledem
technicznym, lecz réwniez optacalnym pod katem ekonomicznym, spotecznym
oraz uwzgledniajacym wymagania Srodowiska naturalnego.

Podsumowanie

Porty morskie od konca lat 60. XX w. do poczatku XXI w. przeszly cztery ge-
neracje rozwoju (wedlug modelu UNCTAD). Ze wzgledu na ewolucyjny, a nie
skokowy proces rozwoju tych punktéw transportowych, model WORKPORT
(sfinansowany przez Unie Europejska) zaklada wspdlistnienie réznych gene-
racji portow lub terminali (nawet w ramach jednego portowego osrodka poda-
zowego). Innowacje techniczne, organizacyjne oraz informatyczne umozliwily
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rozszerzenie pakietu ustug Swiadczonych przez porty morskie piatej generacji,
a takze zakres i stopien wspOtpracy portéw z grupa interesariuszy. Port 5GP jest
nie tylko gtéwnym punktem $wiatowych polaczen transportu morskiego, lecz
réwniez oddzialuje pozytywnie na Srodowisko spoleczne oraz dba o ochrone
przyrody. Utrzymujace sie w przyszlosci tempo rozwoju systemdéw informacyj-
nych oraz innowacyjnych technologii transportowych w zakresie megastatkow
zabierajacych na pokiad 50 tys. TEU prawdopodobnie spowoduje przesuniecie
tadunkéw pomiedzy portami w strone takich, ktére beda w stanie obstuzy¢ wiel-
kie jednostki i duzo wiekszy ruch tadunkéw po stronie ladowej. W artykule za-
proponowano wyrédznienie (za pomocg wskazanych kryteriow) portow szdstej
generacji (6GP), ktére beda w stanie sprawnie obstuzy¢ jednostki plywajace po-
naddwukrotnie wieksze od ptywajacych obecnie.
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FIFTH AND SIXTH GENERATION PORTS (5GP 6GP) -
EVOLUTION OF ECONOMIC AND SOCIAL ROLES OF PORTS

ABSTRACT

This paper examines the way that maritime ports have evolved since 1960s, reaching con-
ceptual port development stages (generations) from the first to the fifth generation (P Lee
and J. Lam, 5GP 2016). Based on 5GP criteria an example of Singapore port has been criti-
cally discussed. This method is applied to the situation in Poland, as the country has over-
passed Singapore in one category (24 hrs customs and admin clearance), yet needs further
improvements in others. This article is of value to port managers in view of measures that
can contribute towards closing the above gap (leading towards 5GP). Also, this paper ad-
dresses an under-researched theme in the extant literature on predictive ability of port
generations. Future container vessel growth predictions, proposed by T Notteboom and
J. Rodrigue 2009 as well as 2017 McKinsey container industry research, require a matching
port generation concept. Thus, a new sixth generation port (6GP) conceptual framework
has been proposed. The criteria for 6GP include: port’s ability to serve 50,000 TEU vessels
of 20 meters depth; semi or full automation of a container terminal and strong hinterland
transport links minimising negative externalities. As in 2017 none of existing ports fulfills
criteria for 6GE T. Bebbington’s working paper has been critically analysed to elaborate
on both technical and economic challenges to port strategy, planning decisions, as well as
construction and operation of such a port in future.

Keywords: maritime ports, port generations, fifth generation port, 5GE sixth generation
port 6GD 50,000 TEU vessel.



