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Streszczenie

Celem artykutu jest proba identyfikacji i analiza wybranych tendencji i zjawisk wy-
stepujacych w $wiatowym transporcie morskim na poczatku obecnego stulecia. W bada-
niach zastosowano metod¢ analityczno-deskryptywna z wykorzystaniem zrodet literatury
oraz danych statystycznych UNCTAD obejmujacych lata 2000-2015. Omoéwiono wielko$¢
i strukture fadunkow migdzynarodowego transportu morskiego oraz glowne czynniki de-
terminujace ich zmiany w badanym okresie, a takze scharakteryzowano najwazniejsze kie-
runki geograficzne przewozow, w tym — w szczego6lnosci — przewozow kontenerowych,
oraz przemiany zachodzace w wielkosci oraz strukturze rodzajowej i wlasnosciowej swia-
towej floty handlowej. Przeprowadzona analiza wskazuje, iz tendencje rozwojowe migdzy-
narodowego transportu morskiego na poczatku obecnego wieku wyznaczane byty w duzym
stopniu przez rozwijajace si¢ kraje azjatyckie, zwtaszcza Chiny, ktore zaczely odgrywac
kluczowa rolg w funkcjonowaniu globalnych tancuchow dostaw oraz stanowity niezwykle
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istotne zrédto popytu surowcowego. W rezultacie region Azji stat si¢ wspotczesnie dominu-
jacym centrum mi¢dzynarodowego transportu morskiego.

Stowa kluczowe: transport morski, handel migdzynarodowy, gospodarka $wiatowa, kraje
rozwijajace si¢

Wprowadzenie

Miedzynarodowy transport morski jest jednym z filarow wspierajacych rozwoj
gospodarki $§wiatowej i zachodzace w niej procesy globalizacji. Ma on fundamen-
talne znaczenie dla rozwoju $wiatowego handlu, obstugujac ponad 80% wolumenu
jego obrotow, a takze warunkuje sprawnos$¢ i elastycznos¢ funkcjonowania global-
nych tancuchéw i sieci dostaw (Grzelakowski, 2012). Ten kluczowy element §wiato-
wego systemu transportowego podlega ciaglym zmianom, determinowanym prze-
obrazeniami zachodzacymi w gospodarce Swiatowej, ktore — oddziatujac zwrotnie
— nie pozostaja bez wptywu na jej funkcjonowanie.

Celem artykutu jest proba identyfikacji i analiza podstawowych, wybranych
— ze wzgledu na ograniczong objgtos¢ opracowania — tendencji i zjawisk wystepuja-
cych w tym sektorze transportu na poczatku obecnego stulecia. W badaniach zasto-
sowano metodg analityczno-deskryptywna z wykorzystaniem zrodet literatury oraz
danych statystycznych UNCTAD obejmujgcych lata 2000-2015.

Opracowanie sklada si¢ z trzech czesci. Na wstepie omdwiono wielko$¢ i struk-
ture tadunkow miedzynarodowego transportu morskiego oraz wskazano gtowne
czynniki determinujace ich zmiany w badanym okresie. Nastgpnie zaprezentowano
najwazniejsze kierunki geograficzne przewozow, w tym — w szczegdlnosci — prze-
wozow kontenerowych, ktore cechuje od ponad dwoch dekad dynamiczna tenden-
cja wzrostowa. W koncowej czegsci skoncentrowano si¢ na zmianach zachodzacych
w wielkosci oraz strukturze rodzajowej i wlasnosciowej swiatowej floty handlowe;.

1. Wielkos¢ przewozow i struktura tadunkéw swiatowego transportu
morskiego

W latach 2000-2015 przewozy transportem morskim stale wzrastalty. Wyjat-
kiem byt rok 2009, w ktorym odnotowano zmniejszenie wolumenu przewozonych
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tadunkéw o 5,2%. Spadek objat wowczas wszystkie grupy towarow oprocz gtow-
nych tadunkéw masowych (do ktérych zaliczane sa: ruda zelaza, wegiel, zboza,
boksyty, fosforyty i korund). W 2015 roku w poréwnaniu z rokiem 2000 wielkos¢
handlu morskiego (wyrazonego w tonach) wzrosla o 68%, a praca przewozowa
(w tono-milach) o 74%.

Zwickszenie przewozow byto widoczne we wszystkich rodzajach tadunkow,
przy czym najwickszy wzrost odnotowal transport kontenerow (na bazie ton zata-
dowanych — o 182%) oraz gtéwnych tadunkéw masowych (128%), podczas gdy prze-
wozy ropy naftowej i gazu ziemnego oraz pozostatych tadunkéw suchych zwigkszyty
si¢ W znacznie mniejszym stopniu, odpowiednio o 36 i 28%. (tab. 1). Obserwowana
w ciggu ostatnich kilku dekad wysoka dynamika morskiego handlu kontenerowego
byta determinowana przede wszystkim umiedzynarodowieniem procesow produkcji
i ich fragmentaryzacja, rozwojem mi¢dzynarodowych tancuchow dostaw oraz ko-
rzy$ciami ekonomicznymi, jakie niesie wykorzystanie transportu intermodalnego
w obstudze tych tancuchow. Z kolei gtownym czynnikiem dynamicznego wzrostu
przewozow gtownych suchych fadunkow masowych byty potrzeby importowe gospo-
darek wschodzacych i rozwijajacych sig, w szczegoélnosci Chin i Indii. W strukturze
towardéw przewozonych drogg morska dominuja glowne tadunki masowe (29,4%) oraz
ropa naftowa i gaz ziemny (29,3%), natomiast na pozostate suche fadunki oraz tadun-
ki kontenerowe przypadato w 2015 roku odpowiednio 24,5% oraz 16,8% catkowite-
go wolumenu handlu morskiego. U progu obecnego stulecia widoczna jest zmiana
struktury towarowej $wiatowych przewozow morskich: od 2000 roku swoje udziaty
zmniejszyly w niej ropa naftowa i gaz ziemny (o 6,8 pp.) oraz pozostate tadunki
suche (0 7,7 pp.), wzrosto natomiast znaczenie przewozow podstawowych fadunkow
masowych oraz konteneréw, odpowiednio o 7,7 1 6,8 pp. (rys. 1).

Na rozwoj transportu morskiego oddziatuje wiele roznorodnych czynnikow,
jednak wielko$¢ przewozow jest determinowana przede wszystkim stanem $wiato-
wej koniunktury. Potwierdzajg to statystyki zaprezentowane na rysunku 2, z kto-
rych wynika, iz w badanym okresie trend rozwoju transportu morskiego byt zgodny
z tendencjami zmian $wiatowego PKB i migdzynarodowego handlu towarowego.
Dominujaca czescia §wiatowej wymiany towarowej sa przewozy droga morska, dla-
tego tez pewne obawy co do dalszych tendencji rozwoju transportu morskiego moze
rodzi¢ wyraznie stabnace tempo jej zmian, ktore obserwujemy po kryzysowym od-
biciu 0 13% w 2010 roku. W 2011 roku wolumen obrotéw $§wiatowego handlu wzrdst
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wprawdzie o 6,2%, jednak w nastepnych latach wskazniki wzrostu ksztattowaty
si¢ na coraz nizszym poziomie i wynosity kolejno: 2,8; 3,0; 2,3 1 1,5% (UNCTAD,
2016).

Rysunek 1. Struktura tadunkow przewozonych transportem morskim
w okresie 2000-2015
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Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie UNCTAD (2001, 2006, 2007, 2008, 2009,
2010, 2011, 2012, 2013, 2014, 2015, 2016).

Rysunek 2. Tempo zmian $wiatowego PKB oraz wolumenow eksportu
i transportu morskiego w okresie 2000-2015 (%)
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Zrédo: opracowanie wiasne na podstawie UNCTAD (2001, 2006, 2007, 2008, 2009,
2010, 2011, 2012, 2013, 2014, 2015, 2016); UNCTADSTAT (2016).
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W badaniach poswieconych analizie przyczyn tej tendencji (Constantinescu
iin., 2015; ECB, 2015; United Nations Department of Economic and Social Affairs,
2016) wymieniane sg roznorodne czynniki zaréwno o charakterze cyklicznym, jak
i strukturalnym, a w szczegolnosci: stabnace tempo swiatowego wzrostu gospodar-
czego, nasilajacy si¢ protekcjonizm handlowy, zmiany w strukturze handlu oraz
zagregowanego popytu. Badania empiryczne wskazuja ponadto na jeszcze jeden
istotny czynnik strukturalny, jakim jest wyraznie obnizajaca si¢ dochodowa ela-
styczno$¢ wymiany handlowej. Przez ostatnich klika dekad, w zwiazku ze znacznie
wyzszym tempem wzrostu §wiatowego handlu w poréwnaniu ze wzrostem §wiato-
wego PKB, wskaznik elastyczno$ci ksztattowat si¢ na poziomie powyzej jednosci,
podlegajac jednak pewnym dtugookresowym tendencjom. Mianowicie, w okresie
19701985 ksztattowat sie na poziomie 1,3, a pomiedzy 1986 a 2000 rokiem nastapit
jego skokowy wzrost do wysokosci 2,2. Poczatek obecnego wieku przynidst wyraz-
ne obnizenie elastyczno$ci handlu wzgledem dochodu; wynosita ona juz jedynie
1,5 w przedkryzysowym okresie 2001-2007 i 0,7 w latach 20082013, natomiast
w latach 2014 i 2015 kolejno: 0,94 1 0,62 (Constantinescu i in., 2015). Kluczowg rolg
w skokowym wzroscie elastycznosci w dekadzie lat 90. miaty procesy specjalizacji
wertykalnej 1 fragmentaryzacji produkcji, stymulujace rozwdj miedzynarodowych
tancuchow dostaw (Escaith i in., 2010; ECB, 2015; Constantinescu i in., 2015). W ko-
lejnej dekadzie ekspansja tych procesoéw wyraznie wyhamowata, i to juz w okresie
przedkryzysowym, co znalazto bezposredni wyraz w stabngcej dynamice §wiatowej
wymiany handlowej, a w konsekwencji — migdzynarodowego transportu morskiego.

2. Gtéwne kierunki geograficzne przewozéw transportu morskiego

W handlu morskim dominujaca pozycje zaréwno jako zatadowcy, jak i odbior-
cy tadunkow zajmuja kraje rozwijajace si¢. W 2015 roku na t¢ grupg panstw przy-
padato ponad 60% $wiatowego wolumenu tadunkow przewozonych droga morska
(zaréwno zatadowanych, jak i wytadowanych), podczas gdy w 2000 roku ich udzia-
ty ksztattowaty si¢ na poziomie 53% dla tadunkéw zatadowanych, a dla fadunkow
wyltadowanych — 37%. Ten wysoki i wzrastajacy na przestrzeni analizowanych lat
udziat krajow rozwijajacych sie w §wiatowych przewozach transportu morskiego
stanowi odzwierciedlenie zmiany pozycji, jaka ta grupa panstw zajmuje w obrotach
handlu $wiatowego oraz procesach produkcji miedzynarodowej. Kraje rozwijajace
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Rysunek 3. Swiatowy handel morski wedhug regionéw w latach 2000 i 2015
(W %, udziat w wolumenie towarow zatadowanych)
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Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie UNCTAD (2001, 2016).

Rysunek 4. Swiatowy handel morski wedhig regiondw w latach 2000 i 2015
(w %, udzial w wolumenie towaréw wytadowanych)
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Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie UNCTAD (2001, 2016).

si¢ staty si¢ w XXI wieku gtdéwnymi §wiatowymi eksporterami i importerami; prze-
staly by¢ wylacznie zrodtem dostaw surowcow mineralnych, ale peinig obecnie role
kluczowych podmiotow objetej fala globalizacji gospodarki §wiatowej i stanowia
niezwykle istotne zrdédto popytu swiatowego. W przekroju regionalnym dominuje
i umacnia swa pozycje kontynent azjatycki (na ktory w 2015 r. przypadato 41%
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$wiatowego wolumenu towarow zatadowanych oraz 58% towaréw wytadowanych),
a za nim, z duzo mniejszymi udziatami, obie Ameryki oraz Europa (rys. 3 i 4).

Rosngce obroty swiatowego handlu morskiego i dominacja w nim regionu Azji
znajduja rowniez swoje odzwierciedlenie w wielkosci przetadunkéw w najwiek-
szych portach swiata. W 2015 roku siedem z dziesigciu portow o najwigkszym wo-
lumenie przetadunkowym ogolem, a takze wolumenie przetadowanych kontenerow,
stanowily porty chinskie (tab. 2).

Tabela 2. Wielkos$¢ przetadunkéw w najwickszych portach
i terminalach kontenerowych $wiata w latach 2000 i 2015

Najwigksze porty Najwigksze terminale kontenerowe
2015 2000 2015
przetadunek przetadunek przetadunek
port (mln t) port (tys. TEU) port (tys. TEU)
Ningbo i Zhoushan 889,0 Hong Kong 18 100 Szanghaj 36 540
Szanghaj 7174 Singapur 17 040 Singapur 30922
Singapur 574,9 Busan 7 540 Shenzen 24 200
Tianjin 541,0 Kaohsiung 7426 Ningbo i Zhoushan 20 630
Suzhou 540,0 Rotterdam 6275 Hong Kong 20 100
Guangzhou 519,9 Szanghaj 5613 Busan 19 467
Qingdao 500,0 Los Angeles 4879 Guangzhou 17 590
Tangshan 490,0 Long Beach 4600 Qingdao 17 430
Rotterdam 466,4 Hamburg 4248 Dubai 15 590
Port Hedland 452,9 Antwerpia 4082 Tianjin 14 110

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie UNCTAD (2001, 2016).

Zwazywszy bardzo wysoka dynamike notowang w ostatnich dwoch dekadach,
szczegolnie interesujace wydaja si¢ kierunki rozwoju $wiatowych przewozow kon-
tenerowych. Przewozy te obejmuja kilka szlakoéw (rys. 5), sposrod ktorych w 2015
roku najwiekszy udzial miaty przewozy wewnatrzregionalne (gléwnie — bo w 2/3
— wewnatrzazjatyckie) i w kierunku Potudnie—Potudnie (40%). Drugie miejsce zaj-
mowaly gtéwne szlaki obslugujace handel Wschod—Zachod (29%), natomiast na
przewozy kontenerowe w wymianie Potnoc—Potudnie oraz na pozostate potaczenia
Wschod—Zachod przypadato odpowiednio 18 i 13% morskiego handlu kontenero-
wego.
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Rysunek 5. Gtowne kierunki geograficzne swiatowych przewozow kontenerowych
transportu morskiego w 2015 roku
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Zrodto: opracowanie whasne na podstawie UNCTAD (2016).

Morski transport kontenerowy jest wigc zdominowany przez przewozy we-
wnatrzregionalne, stymulowane rozwojem wymiany handlowej na kontynencie
azjatyckim oraz obrotami handlowymi Potudnie—Potudnie. Statystki zaprezento-
wane w tabeli 3 dowodza wyzszej dynamiki wzrostu przewozow na tej trasie w po-
rownaniu z innymi szlakami morskimi, w szczegdlnosci z przewozami na glow-
nych szlakach handlowych Wschod—Zachod. Te ostatnie obejmujg trzy podstawowe
trasy — transpacyficzng, Europa—Azja oraz transatlantycka — ktére tacza ze soba
najwazniejsze regiony gospodarki §wiatowej: Daleki Wchod (w szczegdlnosci Chiny
i Indie), bedacy centrum produkcyjnym $§wiata, oraz Europe i Ameryke Potnocnag
— glowne $wiatowe rynki konsumpcji. W analizie wielko$ci przewozow kontene-
rowych zrealizowanych na tych trasach w latach 2000-2015 (rys. 6) zwraca uwage
relatywnie niewielki udziatl przewozow transatlantyckich oraz niskie — w porow-
naniu z pozostalymi dwoma trasami — tempo ich zmian: w prezentowanym okresie
wielko$¢ morskiego transportu kontenerowego mi¢dzy Europa a Dalekim Wscho-
dem wzrosta ponad 3-krotnie, przewozy transpacyficzne zwickszyty si¢ 2-krotnie,
za$ transatlantyckie jedynie o 75%. Wynik ten wskazuje na relatywnie niskg inten-
sywno$¢ powiazan produkcyjno-handlowych migdzy partnerami po obu stronach
Atlantyku.



290 | GOSPODARKA REGIONALNA | MIEDZYNARODOWA
\

Tabela 3. Morskie przewozy kontenerowe na glownych szlakach handlowych
w latach 2011-2015 (mIn TEU)

2015
Szlaki handlowe 2011 2012 | 2013 | 2014 2015 (2011 =
100)
Handel wewnatrzregionalny
i Potudnie—Potudnie 56,2 60,1 63,7 68,0 70,0 125
PéInoc—Potudnie 25,8 26,0 27,2 28,7 31,0 120
Wschod—Zachod — glowne trasy 47,2 47,0 48,9 51,3 53,0 112
Wschdd—Zachdd — pozostate trasy 18,8 19,5 | 20,0 | 21,3 22,7 121

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie UNCTAD (2015, 2016).

Rysunek 6. Wielko$¢ morskich przewozow kontenerowych na gtéwnych trasach
handlowych Wschoéd—Zachod w okresie 2000-2015 (mln TEU)
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Zrodto: opracowanie whasne na podstawie UNCTAD (2015, 2016).

3. Swiatowa flota handlowa

Tonaz $wiatowej floty handlowej zwickszyl si¢ w analizowanym okresie ponad
2-krotnie, z blisko 800 mIn DWT do ponad 1800 mln DWT. Wzrost ten stanowit na-
turalng konsekwencj¢ rosngcego popytu na ustugi transportu morskiego. Zréznico-
wane zapotrzebowanie na przewozy poszczegdlnych grup tadunkow, o ktéorym juz
wspominano, skutkowato nieréwnomiernym wzrostem tonazu statkow morskich
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specjalizujacych si¢ w ich transporcie (tab. 4), a w rezultacie — zmiang struktury
tego tonazu (rys. 7).

Tabela 4. Tonaz $wiatowej floty handlowej w latach 2000 i 2015
wedtug rodzajow statkdw morskich

Tonaz ogodlem Sredni tonaz statku
Wyszczegolnienie (tys. DWT) . (DWT) ;
2000 2015 2015 w wieku w wieku
(2000 = 100) 0—4 lat 15-19 lat
Tankowce 282 458 503 343 178 77 324 82 949
Masowce 276 091 778 890 282 78 988 60 182
Drobnicowce 101481 75258 74 7 985 5188
Kontenerowce 63 637 244 274 384 79 877 28 516
Pozostale 75 328 204 886 272 8 853 6912
Ogodlem 798 995 1 806 650 226 42284 24 657

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie UNCTAD (2001, 2016).

Rysunek 7. Struktura rodzajowa swiatowej floty handlowej w okresie 1980-2015
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7Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie UNCTAD (2011, 2016).

Najwigksze przyrosty odnotowaly kontenerowce i masowce, ktérych tacz-
ny tonaz wzrdst odpowiednio o 284 i 182%. W duzo mniejszym stopniu (o 78%)
zwigkszyl si¢ tonaz tankowcow, a statki drobnicowe odnotowaty jego spadek o 26%.
Wysoka dynamika wzrostu (172%) cechowatla rowniez grupe statkow okreslanych
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jako ,,pozostate”, w sktad ktorej wchodza bardzo zroznicowane jednostki, na ogot
wyspecjalizowane w przewozie okreslonych typow tadunkow (np. bananowce, ce-
mentowce, samochodowce). Duze tempo wzrostu w tej grupie jest wyrazem utrzy-
mujacej sie tendencji do waskiej specjalizacji srodkéw transportu morskiego i od-
chodzenia od eksploatacji statkow uniwersalnych, zaprojektowanych do przewozu
réznorodnych typdéw tadunkéw. Tendencja ta, w polaczeniu z rozwojem przewozow
kontenerowych, przyczynita si¢ do — wskazywanego wcze$niej — znacznego ograni-
czenia wykorzystania statkéw drobnicowych.

Analizujac zmiany w zakresie sSrodkow transportu morskiego trudno pomingé
utrzymujaca si¢ od kilku dekad tendencje do budowania i eksploatacji coraz wiek-
szych jednostek. Porownanie Sredniego tonazu statkow, ktorych wiek nie przekracza
4 lat, z jednostkami zbudowanymi 15-19 lat temu (tab. 4) wyraznie pokazuje, iz we
wszystkich typach statkdéw morskich — za wyjatkiem tankowcoéw — ich przecigtny
tonaz zwigkszyt si¢. Najwigkszy, blisko 3-krotny wzrost w tym zakresie odnotowaty
statki kontenerowe, dysponujace w grupie jednostek w wieku 0—4 lata najwigkszym
przecigtnym tonazem; dla jednostek starszych (15—19 lat) sytuacja jest catkowicie
odmienna, gdyz przecigtny tonaz kontenerowca stanowi okoto 1/3 $redniego tonazu
tankowca 1 niespetna potowe tonazu masowca. Wérod ekspertow od dawna trwaja
dyskusje na temat granicy oplacalnosci zwigkszania tonazu kontenerowcow, gdyz
korzys$ci wynikajace z obnizki jednostkowych kosztow przewozu mogg okazac sig
mniejsze od dodatkowych kosztow ustug portowych i logistycznych zwigzanych
z obstuga mega-kontenerowcow (Veldman, 2011; The Impact..., 2015; Cullinane,
Khanna, 2000).

W strukturze wlasno$ciowej $wiatowej floty handlowej dominujg kraje rozwi-
nigte gospodarczo, do ktorych w 2016 roku nalezato 59,5% wszystkich handlowych
statkow morskich. Na kraje rozwijajace si¢ — gtownie te lezace na kontynencie azja-
tyckim — przypadata w zasadzie prawie cala pozostata cze$¢ floty, gdyz kraje o go-
spodarkach transformujacych si¢ dysponowaty znikomym, niespetna 1,5% udzia-
fem (rys. 7). W analizie struktury wiasno$ciowej morskiej floty handlowej zwraca
uwage niezmiennie bardzo wysoki stopien jej koncentracji — podmioty pochodza-
ce z 10 panstw skupiaja w swoich rekach ponad 2/3 §wiatowego tonazu (tab. 5).
W prezentowanym okresie Grecja i Japonia utrzymaty pozycje liderow, cho¢ ich
udziaty ulegly obnizeniu, m.in. na rzecz Chin. Utrzymuje si¢ rowniez tendencja do
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rejestracji statkdw morskich w panstwach tzw. tanich bander, wsrod ktorych naj-
wieksza role odgrywajg Panama, Liberia oraz Wyspy Marshalla (tab. 5).

Rysunek 8. Struktura wtasnosciowa swiatowej floty handlowej w 2016 roku
wedtug grup krajow (udziat w liczbie statkow morskich)
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Zrodlo: opracowanie whasne na podstawie UNCTAD (2016).

Tabela 5. Struktura wlasno$ciowa §wiatowej floty handlowej i gtdéwne kraje rejestracji
statkdw morskich w latach 2000 i 2016 — 10 panstw o najwi¢kszych udziatach
(udziat w §wiatowym tonazu, w %)

Kraje bgdace wlascicielami statkow morskich Kraje rejestracji statkow morskich

2000 2016 2008 2016
Kraj udziat |kraj udziat |kraj udziat |kraj udziat
Grecja 19,09 |Grecja 16,36 |Panama 22,60 |Panama 18,51
Japonia 13,17 |Japonia 12,78 |Liberia 10,51 |Liberia 11,42
Norwegia 8,01 |Chiny 8,87 |Grecja 5,49 |Wyspy Marshalla | 11,07
USA 5,97 |Niemcy 6,65 |Bahamy 5,34 |Hong Kong 8,96
Chiny 5,43 |Singapur 5,32 |Wyspy Marshalla 5,33 |Singapur 7,04
Hong Kong 4,76 |Hong Kong 4,88 |Hong Kong 5,30 |Malta 5,26
Niemcy 4,39 |Republika Korei 4,40 |Singapur 4,97 |Bahamy 4,40
Republika Korei | 3,42 |USA 3,36 |Malta 4,05 |Chiny 4,20
Singapur 2,75 |Wielka Brytania 2,87 |Chiny 3,32 |Grecja 4,07
Wielka Brytania | 2,58 |Bermudy 2,70 |Cypr 2,63 |Cypr 1,84
10 panstw razem | 69,57 |10 panstw razem | 68,19 |10 panstw razem 69,54 |10 panstw razem 76,77

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie UNCTAD (2001, 2016).
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Podsumowanie

Z przeprowadzonej analizy wynika, iz poczatek obecnego stulecia przynidst
stabilny, staty rozwdj przewozow migdzynarodowego transportu morskiego. W uje-
ciu rzeczowym najwigksza dynamika cechowaty si¢ przewozy kontenerowe oraz
przewozy podstawowych suchych tadunkéw masowych. Tendencja ta w duzym
stopniu byla determinowana przez rozwijajace si¢ kraje azjatyckie, zwtaszcza Chi-
ny, ktore zaczgty odgrywac kluczowa role w funkcjonowaniu globalnych tancuchow
dostaw oraz stanowily niezwykle istotne zrédto popytu surowcowego.

Naturalng konsekwencja zmieniajacej si¢ pozycji azjatyckich panstw rozwi-
jajacych sie w obrotach handlu §wiatowego byt wzrost ich roli w handlu morskim.
Na poczatku XXI wieku region Azji stat si¢ bez watpienia centrum mi¢dzynaro-
dowego transportu morskiego. Dowodza tego zaréwno wolumen towaréw zatado-
wanych i wyladowanych na tym kontynencie oraz dominacja portow azjatyckich
wsrod najwigkszych swiatowych portow morskich, wysoka dynamika przewozow
na wszystkich szlakach taczacych Daleki Wschdd z innymi regionami, jak réwniez
rosnacy udzial panstw Azji w §wiatowym tonazu morskiej floty handlowej. Wydaje
sig, iz kierunki rozwoju migdzynarodowego transportu morskiego w najblizszych
latach beda nadal w duzym stopniu determinowane stanem koniunktury gospodar-
czej w tej czesci Swiata oraz tendencjami rozwoju miedzynarodowych tancuchow
i sieci dostaw.
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DEVELOPMENT TENDENCIES OF THE INTERNATIONAL SEABORNE
TRADE AT THE BEGINNING OF THE 21T CENTURY

Abstract

The main purpose of the paper is an attempt to identify and analyse the main develop-
ment tendencies of the international seaborne trade at the beginning of the 21% century. In the
research the analytical descriptive method was employed with the use of published sources
and statistical data of UNCTAD covering the period of 2000-2015. The paper discusses
the statistics concerning the size of transports, the types of cargoes, the most important
geographical destination on the world seaborne trade — in particular on the containerized
trade — as well as changes in the vessel types and sizes and in the structure of shipowning
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countries. The analysis shows that the development tendencies of the international seaborne
trade at the beginning of the present century have been mainly determined by the developing
countries’ group, in particular China, which started to play a key role in the global value
chains and was important source of the world demand for mineral resources. As a result
Asia has become the dominating centre of the world maritime transport.

Keywords: maritime transport, international trade, global economy, developing countries
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