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STRESZCZENIE

StOWA KLUCZOWE

Przedmiotem rozwazan autora jest analiza rozwoju mysli ekonomicznej i teorii bu-
dowanej w ramach tej dyscypliny i dyscyplin pokrewnych w Polsce, dotyczacych spo-
sobu postrzegania portdw morskich jako integralnych skladnikéw systemu transpor-
towego kraju oraz element6w jego przestrzeni ekonomicznej. Autor podejmuje probe
okreslenia kierunku ewolucji, jaka dokonala sie w okresie ostatniego pétwiecza w na-
ukach ekonomicznych, a w szczegélnosci w ekonomice transportu i portéw morskich
w obszarze dotyczacym badania istoty oraz charakteru, roli i funkcji tych organi-
zmoéw gospodarczych. Celem podjetych badan jest nie tylko charakterystyka i ocena
dorobku naukowego, jaki powstal w tej dziedzinie w Polsce, ale takze proba ustalenia
wzajemnych relacji miedzy teorig i praktyka funkcjonowania i rozwoju portéw mor-
skich w tym okresie. W artykule postuzono si¢ metodg analizy - gléwnie retrospek-
tywnej i krytyki piémiennictwa naukowego, dotyczacego bezposrednio i posrednio
problematyki portowej badanej w aspekcie ekonomicznym, a w tym przede wszyst-
kim w dyscyplinie ekonomia i zarzadzanie. Uzyskane wyniki badan wskazuja na: 1)
istnienie $cistych relacji miedzy sfera badan dotyczacych portéw morskich w Polsce
i ich rozwojem oraz 2) silng dominacj¢ osrodkéw naukowych Gdanska i Szczecina,
jako gtéwnych aglomeracji portowych i osrodkéw uniwersyteckich w podejmowaniu
i realizacji tego typu badan. Nalezy podkresli¢, ze na nich cigzy takze obecnie, w do-
bie rozwoju logistyki i globalnych fancuchéw dostaw, obowigzek prowadzenia badan
sektora portowego i jego relacji z otoczeniem krajowym i miedzynarodowym w ra-
mach nowej formuly ekonomiki portowe;j.

porty morskie, ekonomika portéw, wezel transportowy, wezet logistyczny, logistyczny
tanicuch dostaw.
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WPROWADZENIE

Wspolczesne duze uniwersalne porty morskie to rozlegte przestrzennie, ztozone w swej struk-
turze podmiotowo-produkeyjnej, organizacyjno-technicznej i funkcjonalnej organizmy gospo-
darcze. Na ich terenie realizowana jest zazwyczaj roznorodna dziatalno$¢ gospodarcza, w tym
przemystowa i handlowa, ktdra jest pochodng dziatalnoéci transportowej, jako podstawowej
formy realizacji produkcji wykonywanej na terenie tych obiektéw infrastruktury technicznej
transportu. Porty to integralne elementy systemu transportowego i logistycznego kazdego kra-
ju nadmorskiego. Odgrywaja one istotna role w jego gospodarce, wptywajac aktywnie nie tylko
na efektywno$¢ i sprawnos¢ funkcjonowania sektora TSL, ale takze na procesy wzrostu i roz-
woju ekonomicznego. Wplyw ten jest jednak rézny i zalezny od wielkosci portu, jego charakte-
ru jako osrodka produkcji oraz skali realizowanej tam dziatalno$ci.

Obiekty te, jako skiadniki sieci infrastruktury transportu, silnie zintegrowane z innymi
podsystemami infrastruktury technicznej przynaleznymi do ukfadu przemystéow sieciowych,
zawsze byly i sa bowiem bardzo zréznicowane pod wzgledem funkcjonalnym, przestrzennym
(lokalizacja, obszar), technicznym i produkcyjnym. Rézne réwniez byly i nadal sg formy orga-
nizacyjno-administracyjne i systemy zarzadzania w jakich funkcjonuja, jak tez struktury eko-
nomiczne i spoleczne, jakie wystepuja na terenie ich dzialalno$ci. Ze wzgledu na réznorodnoséé
tego typu obiektéw — aspekty lokalizacji, skali produkeji, charakteru dziatalnosci, funkcji, sa
klasyfikowane na podstawie réznych kryteriéw i hierarchizowane wedtug ich znaczenia, ran-
giiuzyteczno$ci dla gospodarki, a w tym sektora transportu i logistyki, handlu czy przemystu
(generacje portow) (Grzelakowski, Matczak, 2012).

Porty morskie majg dlugg histori¢ rozwoju i przeszlty wiele etapéw ewolucyjnych zmian od
czasOw przyspieszonej industrializacji Europy. Ich dynamiczny rozwdj rozpoczat si¢ jednak na
przelomie lat 60. i 70. XX wieku (internacjonalizacja sfery handlu i przemystu, offshoring, out-
sourcing, rozw6j handlu morskiego, konteneryzacja) i dokonywatl sie z rézng sita w poszczegol-
nych krajach $wiata. Skutkiem tego byt wzrost znaczenia portéw morskich nie tylko na ptasz-
czyznie regionalnej, gdzie traktowano je jako bieguny wzrostu gospodarczego, ale takze w skali
gospodarki narodowej. Postrzeganie tych wielofunkcyjnych, przestrzennie rozleglych obiek-
tow infrastruktury transportu w ramach polityki transportowej i gospodarczej, jako stymu-
latoréw rozwoju gospodarczego, przekladalo si¢ w konsekwencji tego takze na sfere naukowa.
Porty morskie w coraz wigkszym stopniu juz w latach 60. XX wieku stajg si¢ przedmiotem sa-
modzielnych badan realizowanych na kierunkach ekonomicznych i technicznych szkét wyz-
szych, a takze obszarem prowadzonej tam dziatalnosci dydaktycznej (Kuzma, Szczepaniak,
1968; Gronowski, 1965).

Rozwazania autora koncentrujg si¢ na zagadnieniach dotyczacych analizy rozwoju mysli
ekonomicznej i teorii powstajacej w Polsce na podstawie prowadzonych w minionym pétwieczu
badan sektora portowego z jego rozlicznymi relacjami z otoczeniem krajowym i miedzynaro-
dowym. Autor podejmuje probe okreslenia kierunku ewolucji, jaka dokonata si¢ w tym okresie
w naukach ekonomicznych, a w szczegdlnosci w ekonomice transportu, transportu morskie-
go i portow morskich w sposobie postrzegania portéw morskich jako integralnych skiadni-
kow systemu transportowego kraju oraz elementéw jego przestrzeni ekonomicznej. Dotyczy to
w gléwnej mierze aspektéw merytorycznych - badania istoty oraz charakteru i funkgji tych or-
ganizmoéw gospodarczych o wieloptaszczyznowym profilu dzialalnosci. Celem tych badan jest
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nie tylko charakterystyka i ocena dorobku naukowego, jaki powstal w tej dziedzinie w Polsce,
ale takze proba ustalenia wzajemnych relacji jakie istnialy w tym okresie miedzy teoria i prak-
tyka funkcjonowania i rozwoju portéw morskich.

PORT MORSKI JAKO WEZEt | OGNIWO TRANSPORTU — ASPEKT GALEZIOWY
| SYSTEMOWY

Badania problematyki portowej prowadzone w Polsce w ekonomice oraz organizacji i techni-
ce portéw morskich a takze ekonomice oraz organizacji i technice transportu morskiego, zali-
czanymi do tzw. ekonomik branzowych, wydzielonych z powstajacej w tym okresie ekonomiki
transportu, napotykaly na wiele trudnoéci i barier natury tak merytorycznej, jak tez komunika-
cyjno-mentalnej. Te pierwsze dotyczyly przede wszystkim sprecyzowania samego przedmiotu
oraz zakresu badan. Drugie z kolei, wyrazaly sie niskim poziomem akceptacji przez srodowiska
naukowe, koncentrujace sie na zagadnieniach mieszczacych sie w obszarze badan ,,ekonomik
galeziowych” dla pelnej odrebnosci ekonomiki portéw morskich, zaréwno jako przedmiotu sa-
modzielnych badan, jak i obszaru aktywnosci dydaktycznej.

W ramach bowiem dominujacego w latach 60. XX wieku podejscia typowo galeziowego,
a nie jak obecnie multimodalnego w badaniach zagadnien transportowych, rozpatrywano za-
réwno obiekty liniowe, jak i punktowe sieci infrastruktury wlasciwej danej galezi transportu
w ich wzajemnej, nieodtacznej jednosci techniczno-technologicznej i organizacyjnej oraz spoj-
nosci. Nie bylo zatem w takim modelu ,,nauki o transporcie” miejsca na dyscypline transpor-
towa badajaca prawidlowosci w sferze funkcjonowania i rozwoju portéw morskich, traktowa-
nych jako punkty transportowe wiasciwe galezi transportu morskiego. Ekonomika transportu
morskiego, pozbawiona aspektéw dotyczacych punktu transportowego, czyli ,stacji” obstugi
gltéwnego w tym obszarze $rodka transportu, jakim jest statek, stawala si¢ bowiem w takiej sy-
tuacji niekompletna i przez to nieporéwnywalna z innymi ekonomikami gateziowymi, gdzie
takiego rozdzielenia nie dokonywano. W efekcie tego, przeksztalcata sie faktycznie w ,,ekono-
mike zeglugi”, koncentrujaca si¢ na aspektach handlowej eksploatacji statku na rynkach frach-
towych, pozbawiong jednakze — w odréznieniu od innych ekonomik, mozliwo$ci badania mor-
skiej punktowej infrastruktury transportowe;j.

W ekonomii uznawano wowczas, ze to ja zubaza merytorycznie o treéci dotyczace porto-
wych warunkéw obstugi statkow, a wiec stacyjnych — punktowych uwarunkowan realizacji
dziatalno$ci przewozowej w relacjach morskich. Te aspekty ,,zawlaszczyta” bowiem ekonomika
portéw morskich, jako jedyna istniejaca w tym okresie ,,ekonomika punktowa” transportu, pre-
tendujaca jednoczesnie do uznania jej za jedng z ekonomik branzowych transportu. W rezulta-
cie tego metodycznego wytomu, jaki dokonat sie nie tylko w Polsce, ale takze w innych krajach
europejskich, wyodrebnily sie dwa rozwigzania.

Pierwsze z nich, stosowane w Wielkiej Brytanii, we Wloszech i na Ptw. Iberyjskim, sprowa-
dzalo si¢ do wyodrebnienia ekonomik branzowych transportu na podstawie kryterium stricte
galeziowego, integrujacego liniowe i punktowe skladniki infrastruktury wlasciwe danej galezi.
Nie bylo w nim miejsca na ekonomike portéw, ktéra mieécila sie w obszarze ekonomiki trans-
portu morskiego. Drugie rozwigzanie z kolei, stosowane w Polsce, bylej NRD i RFN, Holandii,
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Belgii i we Francji, zaktadato odrebno$¢ problematyki portowej w badaniach i w dydaktyce od
zagadnien wchodzacych w zakres problematyki transportu morskiego. Wyrazalo sie to w po-
staci sankcjonowania obok ekonomiki transportu morskiego (faktycznie ekonomiki zeglugi)
takze ekonomiki portéw morskich (Gronowski, 1965; Kuzma, Szczepaniak, 1968).

Nawet ta jednak - formalna na poziomie akademickim - odrebno$¢ obu dyscyplin nie fa-
godzila sporéw co do zasadnosci stosowania takiego podzialu w ekonomice transportu. Roz-
dzial ten cze$¢ srodowisk naukowych traktowata bowiem jako przejaw dezintegracji gateziowe;.
W trakcie trwajacej w tym okresie dyskusji naukowej, jaka toczyla si¢ w Polsce w latach 1967-
1970 na tamach czasopisma ,Technika i Gospodarka Morska”, gdzie prezentowano rézne opi-
nie i poglady, dominowat jednak nurt, wskazujacy na potrzebe zachowania istniejacego status
quo. Zwolennicy takiego rozwigzania — opcji zorientowanej na utrzymanie roztgcznosci ekono-
miki portéw morskich od ekonomiki transportu morskiego i traktowania jej jako ekonomiki
branzowej, silnie podkreslali, Ze:

1. Porty morskie to punkty transportowe szczegdlnego typu (weztowe, bramowe), ktére jak
zadne inne integrujg wszystkie ladowe $rodki transportu z morskimi i nie maja w tym wy-
miarze odpowiednika wsréd innych punktéw infrastruktury transportu.

2. Porty morskie to obiekty rozlegte przestrzennie, silnie zintegrowane z miastem i regionem
nadbrzeznym, ktore pelnia poza podstawowa dla nich funkcja transportowa takze inne
funkcje gospodarcze, a w tym przemystowa i handlowa (Kuzma, Szczepaniak, 1968; Gro-
nowski, 1969).

Do grona czolowych przedstawicieli takiej opcji w Polsce zaliczali sie: prof. B. Kasprowicz,
L. Kuzma i T. Szczepaniak reprezentujacy osrodek sopocki (WSM) oraz prof. F. Gronowski, re-
prezentujacy osrodek szczecinski (Politechnika Szczecinska). To wlasnie ten ostatni na famach
»Techniki i Gospodarki Morskiej” opublikowal interesujacy artykul pod znamiennym tytutem
Port morski jako stacja stacji, wskazujac jednoznacznie, ze port morski jest weztowym punk-
tem transportowym, pretendujacym z racji swych multigaleziowych funkcji do miana ogniwa
transportu (Gronowski, 1968). Publikacja ta spotkata si¢ z zywym oddzwiekiem w $rodowisku
naukowym i faktycznie zakonczyta dlugo trwajaca dyskusje. Dyskusja ta dowiodla bowiem, ze
niezaleznie od silnie rozwinietych funkcji poza transportowych tych obiektéw, ich specyficz-
ny wymiar transportowy — ,,wielostacyjno$¢”, daje dostateczne podstawy merytoryczne i meto-
dyczne, uzasadniajace samodzielny byt ekonomiki portéw morskich w grupie dyscyplin (wow-
czas) naukowych i dydaktycznych tworzonych na bazie ekonomiki transportu.

Rozwigzanie zaproponowane przez prof. F. Gronowskiego stworzyto silny asumpt do badan
zagadnien dotyczacych funkcjonowania i rozwoju portéw morskich w ich bezposredniej relacji
z systemem transportowym kraju (Gronowski, 1969; Gronowski, 1965). W ekonomice portéw
morskich eksponowano wowczas funkcje portu jako ogniwa transportu, nie uzywajac wprowa-
dzonego dopiero wiele lat p6zniej, czyli w drugiej potowie lat 70. XX wieku pojecia ogniwa tan-
cucha transportowego.

Porty morskie traktowano jako samodzielne, wyodrebnione z grupy innych, ,,monostacyj-
nych” punktéw transportowych wezly sieci krajowej infrastruktury transportu, wyznaczaja-
cej ramy przestrzenne systemu transportowego. Tym samym porty morskie na plaszczyznie
naukowo-badawczej oraz dydaktycznej ,,zintegrowaly si¢” z krajowym systemem transporto-
wym, co realnie — niezaleznie od poziomu dostepnosci transportowej tych weztéw - byto fak-
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tem. Co wiecej, z racji swego usytuowania i funkeji, porty morskie integrowaly krajowy sys-
tem transportowy, w ramach tej koncepcji, z miedzynarodowym systemem transportowym,
powigzanym w skali globalnej siecig potaczen zeglugowych (nawigzanie do przedpola portow).
Rozwiazanie takie byto mozliwe dzigki temu, ze réwnolegle do trwajacych dyskusji doty-
czacych miejsca i roli portéw morskich w gospodarce oraz statusu ekonomiki transportu jako
dyscypliny naukowej i dydaktycznej, toczyly sie ozywione dyskusje na temat systemu transpor-
towego, jako podstawowej kategorii wystepujacej w ekonomice transportu. I w tym zakresie
podstawowe ramy merytoryczne okreglif prof. F. Gronowski, definiujac juz kilka lat wczesniej
system transportowy jako:
caloksztalt powigzan istniejacych pomiedzy wszystkimi galeziami transportu pracujacymi na pew-
nym obszarze z jednej strony oraz powigzan miedzy transportem a innymi dzialami i gateziami go-
spodarki z drugiej (Gronowski, 1965).

Dopiero trzy lata pdzniej prof. I. Tarski, reprezentujacy osrodek warszawski, koncentru-
jac sie na aspekcie wewnetrznej integracji transportu, wprowadzit pojecie jednolitego systemu
transportowego. Kategorie te zdefiniowal nastepujaco:

przez jednolity system transportowy rozumiemy powiazanie dziatalno$ci wszystkich galezi trans-

portu w jedna calos¢ zaréwno pod wzgledem wewnetrznym (tj. dzialalnosci miedzygateziowej) jak

i zewnetrznym (tj. w stosunku do catej gospodarki i jej dzialéw korzystajacych z transportu) (Tarski,

1968, s. 23-24).

Badania te, prowadzone w ramach ekonomiki transportu i dotyczace kategorii syste-
mu transportowego, nie mogly pomija¢ tak istotnych skfadnikéw infrastruktury punktowej
transportu, jakimi sg porty morskie w ich rozlicznych relacjach z systemem krajowym i mie-
dzynarodowym. Wprowadzajac tad pojeciowy w tej dziedzinie, budowano jednoczesnie tad
merytoryczny w ukladzie ekonomik branzowych, wérdd ktérych umiejscowiono ekonomike
portéw morskich.

PORTY MORSKIE JAKO OGNIWA £ ANCUCHA TRANSPORTU ORAZ tANCUCHA DOSTAW

Porty morskie po 1970 roku wykazuja duza dynamike rozwoju we wszystkich regionach $wia-
ta, w tym takze w Polsce (Kuzma, 2004; Neider, 2008). Bylo to rezultatem stopniowo postepu-
jacej deregulacji gospodarek i liberalizacji handlu, czego przejawem byl wzrost wymiany towa-
rowej w skali globalnej i w konsekwencji tego takze rosnacych przewozéw droga morska. Ten
wzrost znaczenia portdw morskich, jako wezlow transportowych i punktéw przetadunku towa-
réw polskiego handlu zagranicznego oraz fadunkéw tranzytowych - gléwnie dwczesnej Cze-
chostowacji i Wegier, czemu towarzyszyly ogromne jak na mozliwosci Polski w tym okresie
inwestycje w infrastrukture i suprastrukture portowa, wywarl rowniez duzy wptyw na sfere
badan tych obiektéw. Silne wzmocnienie ich funkcji transportowej wraz z réwnolegle wzrasta-
jacym znaczeniem funkgcji dystrybucyjnej (m.in. magazynowanie, sklfadowanie, operacje ma-
nipulacyjne, uszlachetnianie bierne i czynne) oraz malejacym funkcji przemystowej, stworzyto
w ekonomice portéw morskich, a nastepnie ekonomice transportu, podstawy naukowe do trak-
towania tych weztéw transportowych jako ogniw tancucha transportowego w relacjach ladowo-
-morskich (Grzelakowski, Matczak, 2012; Plucinski, 2013). W ramach tej koncepcji, porty mor-
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skie na réwni z transportem morskim oraz ladowymi galeziami transportu, uczestniczagcymi
w realizacji proceséw przewozowych w relacjach ladowo-morskich (w ramach tancucha trans-
portowego), zyskaly status ogniwa i to o szczegdlnym znaczeniu dla sprawnego funkcjonowa-
nia tego tancucha oraz jego spdjnosci i pelnej integracji (ogniwo krytyczne) (Plucinski, 2013).

Kolejnym etapem rozwoju portéw morskich, ktéry wywart duzy wptyw na kierunek ich
transformacji i powstanie portéw kolejnej generacji, byl rozwdj logistyki, a faktycznie logi-
stycznych modeli zarzadzania procesami przeptywu dobr materialnych, obejmujacych proce-
sy realizowane w ramach fancuchéw dostaw, a nastepnie koncepcji budowy tancuchéw i sieci
dostaw. Koncepcje te stworzyly nowy - logistyczny wymiar przestrzeni transportowej, w ktorej
dotychczas funkcjonowaly porty morskie, wpisujac je w ramy przestrzeni logistycznej, ktéra
swym zakresem w pelni objeta te pierwsza. W rezultacie tego fad transportowy, ktéry obiekty
te, jako ogniwa tancuchdéw transportowych wspéttworzyly, stat sie tylko jednym z elementéw
tadu logistycznego, budowanego w przestrzeni gospodarcze;.

Ta jako$ciowo nowa zmiana, jaka sie dokonala przeksztalcita i nadal przeksztalca i to nie-
kiedy w sposdb zasadniczy model funkcjonowania portéw morskich - ich role i funkcje w prze-
strzeni transportowej i logistycznej. Wywarla ona ogromny wplyw na sfere postrzegania tych
obiektow ekonomii i zarzadzania a w konsekwencji rowniez ekonomiki portéw morskich (Grze-
lakowski, Matczak, 2012; Plucinski, 2013).

Dominacja orientacji przeplywowej, jako skutek rozwoju logistyki oraz wdrazania coraz
bardziej innowacyjnych modeli zarzadzania fancuchem dostaw (SCM) zredukowata w znacz-
nym stopniu zainteresowanie problematyka stricte transportowa we wszystkich jej obszarach.
W tym uje¢ciu ma ona bowiem znaczenie drugorzedne wzgledem szerzej traktowanego, logi-
stycznego wymiaru podejmowanych dziatan we wszystkich sferach aktywnosci gospodarczej
(m.in. zaopatrzenia, produkcji, handlu, dystrybucji). Ten wtérny w tym ujeciu charakter dzia-
talnosci transportowej, jako towarzyszacej dziatalnosci logistycznej, prowadzit stopniowo do
przejecia wielu zagadnien transportowych ze sfery ekonomiki transportu, a w szczegdlnosci
ekonomiki portéw morskich, do logistyki, w tym gléwnie logistyki morskiej. W konsekwencji
juz kilkanascie lat temu ekonomika portéw morskich, jako samodzielna do tej pory dyscyplina
dydaktyczna przestala faktycznie istnie¢ na kierunkach ekonomicznych uniwersytetéw i aka-
demii morskich w Szczecinie i Gdansku. W rezultacie tego sektor portowy, jako znaczacy do tej
pory obszar badan naukowych, a w tym réwniez aktywnosci konferencyjnej, stracil na znacze-
niu (Grzelakowski, Matczak, 2006).

Porty morskie traktowane jako segment sektora TSL staly si¢ przedmiotem badan i naucza-
nia na poziomie akademickim prowadzonych w wymiarze horyzontalnym. Ujecie tego typu
dominuje zaréwno w odniesieniu do sfery rozwoju infrastruktury portowej, traktowanej jako
integralny sktadnik infrastruktury transportu — w tym sieci TEN-T i jednocze$nie infrastruk-
tury logistycznej makrosystemu logistycznego oraz sektora przemystéw sieciowych, jak i sfe-
ry zarzadzania i eksploatacji tego skladnika (Grzelakowski, Matczak, 2015). W tym horyzon-
talnym i holistycznym zarazem podejsciu do problematyki rozwoju i funkcjonowania portéw
morskich, traktowanych zazwyczaj przez pryzmat ich sprawnosci logistycznej oraz efektywno-
$ci jako ogniw transportowych logistycznych fancuchéw dostaw, tkwi jednak obecnie réwniez
szansa na podniesienie ich rangi w badaniach naukowych.
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Szansa wyraza si¢ w mozliwo$ci odejscia od dotychczas stosowanej i wasko pojmowanej nie-
kiedy formuty ,,portocentryzmu”, czyli koncentracji wylacznie na porcie i przejscia do wspol-
cze$nie akceptowanej na gruncie akademickim formuty ,,multimodalizmu” osadzonego w kra-
jowej i miedzynarodowej przestrzeni logistycznej, ktéra wyznacza portom morskim wiasciwe
dla nich funkgcje i zadania transportowo-logistyczne w ramach fanicucha dostaw (Grzelakowski,
Matczak, 2015; Plucinski, 2013).

Waznym obecnie obszarem badawczym pozostaja takze zagadnienia ze sfery mikroekono-
micznej dotyczace funkcjonowania przedsiebiorstw portowych, traktowanych jako mikrosys-
temy logistyczne (Grzelakowski, Matczak, 2006). Analiza proceséw transportowych i logistycz-
nych realizowanych na terenach portowych przez dzialajace tam przedsigbiorstwa sektora TSL,
ich modelowanie i optymalizacja przyczynia si¢ bowiem do usprawnienia dzialalnos$ci nie tyl-
ko tych podmiotdw, ale réwniez samego portu, jako ogniwa logistycznych, ladowo-morskich
tancuchéw dostaw.

PODSUMOWANIE

Wspolczesne duze uniwersalne porty morskie, do ktérych zalicza si¢ takze najwieksze polskie
porty, to integralne elementy skltadowe globalnych tancuchéw i sieci dostaw. Sprawne wyko-
nawstwo wszystkich proceséw transportowych i funkcji logistycznych w uktadzie miedzyna-
rodowych ladowo-morskich tancuchéw i sieci dostaw, a w tym réwniez wchodzacych w ich za-
kres czynnosci, operacji i zadan logistycznych, dotyczy zatem réwniez portéw morskich jako
ogniw tych tancuchéw. Wymaga to wdrazania efektywnego zarzadzania logistycznego (SCM).
Zarzgdzanie tego typu postrzega si¢ jako zbidr powigzanych ze sobg w logiczny sposéb dziatan
i czynnosci polegajacych na planowaniu, wdrazaniu, realizacji i kontroli proceséw przeplywu
strumieni rzeczy (gléwnie tadunkéw), ustug, informacji i instrumentéw finansowych. Dziala-
nia te nalezy ksztaltowa¢ w taki sposdb, by procesy te przebiegaly mozliwie najbardziej efek-
tywnie w kategoriach czasu i kosztéw. Dazy¢ nalezy do ich minimalizacji, koncentrujac sie przy
tym przede wszystkim na jak najlepszym zaspokajaniu potrzeb klienta i generowaniu dla niego
wysokiej warto$ci dodanej (customer’s satisfaction).

W zakres zarzadzania logistycznego miedzynarodowym tanicuchem dostaw wchodzi réw-
niez skuteczne sterowanie procesami i strumieniami przeplywéw doébr w portach morskich.
Wymog ten dotyczy tak poszczegdlnych operatoréw portowych, jak tez zarzadcdw portowych
centrow logistycznych, a takze samego zarzadu portu. Wszystkie te podmioty portowe — nieza-
leznie od charakteru ich dziatalnosci i organizacyjno-prawnej formy jej prowadzenia — prywat-
ne, publiczne, mieszane - powinny bowiem funkcjonowac w sposéb typowy dla mikrosysteméw
transportowo-logistycznych. Oznacza to, ze z jednej strony muszg sprawnie i efektywnie zarzg-
dzaé procesami logistycznymi w ramach wewnetrznego fanicucha dostaw, ktéry wykreowaly na
potrzeby wlasne, a z drugiej — powinny wykazywac¢ jako organizacje gospodarcze duza zdol-
nos¢ integracji w ukladzie fancucha transportowego i faricucha dostaw, ktérym zarzadza ope-
rator logistyczny.

Nie wszystkie jednak porty morskie, czesto nawet te najwigksze, s3 w stanie skutecznie
i sprawnie wlaczy¢ sie do ukladu miedzynarodowych fancuchéw dostaw. Do roli ogniwa mie-
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dzynarodowych, a szczegdlnie globalnych fancuchéw dostaw pretendowaé moga bowiem tyl-
ko te osrodki portowe, ktére zaliczane sa do portow tzw. IV kategorii, a wiec portéw o silnie juz
rozwinietych funkcjach logistycznych, ktére same funkcjonuja jako sprawne systemy logistycz-
ne (logistyczne klastry morskie) i wykreowaly tzw. wewnetrzne tancuchy dostaw, czyli partner-
skie uktady biznesowe w skali wewnatrzportowej. Tylko one bowiem zdolne sa tworzy¢ przewa-
gi konkurencyjne oraz generowa¢ wartos¢ dodang dla operatora logistycznego tanicucha dostaw
i tym samym finalnego odbiorcy towaréw, ktére kompleksowo obstuguja.

W rozwigzywaniu tych problemdw, sektor portowy powinni wspiera¢ przedstawiciele
wspolczesnej ekonomiki portéw morskich - postrzeganej jako interdyscyplinarna dziedzina
wiedzy i jednoczesnie przedmiot nauczania na kierunkach ekonomicznych, ktéra inteligentnie
taczy tradycyjne ekonomiczne aspekty wiedzy o portach morskich z aspektami logistycznymi
i spedycyjnymi, wspartymi elementami ze sfery zarzadzania lancuchem dostaw (SCM). Tylko
takie podejscie do problematyki portowej, obejmujacej swym zakresem zaréwno aspekty mi-
kro, jak i mezo- oraz makro i megaekonomiczne (globalne), stwarza szanse dalszego, pogtebio-
nego rozwoju wiedzy na poziomie akademickim w tej dziedzinie oraz ksztalcenia kadr dla po-
trzeb tego sektora gospodarki. Daje to réwniez mozliwos¢ udzielenia realnego wsparcia temu
sektorowi (m.in. consulting, coaching) w rozwiazywaniu jego biezacych — operacyjnych oraz
$rednio i dtugookresowych - strategicznych problemdéw rozwojowych.
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SEAPORTS AS A SUBJECT OF RESEARCH IN ECONOMIC SCIENCES

ABSTRACT

KEYWORD

The subject author has focused on relates to the questions of the development of econo-
mic thought and economic theory in this discipline and related disciplines in Poland, con-
cerning the scientific perception and view of the seaports as integral components of the
domestic transport system and country’s economic environment. The author attempts to
determine the main directions of evolution that took place over the last half century within
the economic sciences, and in particular in the framework of the transport economics and
seaport economics in the area concerning the examination of the key substance and the na-
ture as well as the role and functions of these organisms. The aim of the study presented in
the paper is not only to characterize and evaluate the gained scientific achievements which
was made in this area in Poland but also to determine the relationship that existed in this
period between the theory and practice. In the paper it has been used the method of retro-
spective analysis and critical analysis of scientific literature and other sources concerning
directly the issues of port economic and indirectly port economic and management. Obta-
ined results suggest: 1) the existence of the close relationship between the sphere of research
related to the Polish seaports and their development stage (generation) and 2) the strong
dominance of scientific centers of Gdansk and Szczecin as major agglomerations and uni-
versity centers in carrying out this type of research. It should be pointed out that in the era
of the development of logistics and global supply chains, the both strongly seaport oriented
centers need to take full responsibility for the further evolving of the research of the port
sector and its relationship with the regional, national and international environment under
the new formula of the seaport economics.

seaports, seaport economics, transport node, logistics node, supply chain.
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