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LOGISTYCZNY MODEL MORSKIEGO PORTU
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STRESZCZENIE

W pracy zaprezentowano probe modelowania morskiego portu handlowego za
pomocg metod analitycznych z wykorzystaniem metodologii analizy systemowej.
Prezentowany model dotyczy duzego przedsigbiorstwa portowego, traktowanego jako
wielki system spoleczno-ekonomiczno-gospodarczy. Zgodnie z zasadami analizy
systemowej badany system zostat zdekomponowany na dwa rozilgczne podsystemy, dla
ktorych kolejno zbudowano jakosciowy model identyfikacyjny i ilosciowy model
decyzyjny. Przy tworzeniu obu modeli postuzono si¢ elementarnym aparatem logiki,
topologii i algebry matematycznej. Docelowy model decyzyjny moze byé podstawg
optymalizacji sterowania (zarzqdzania) przedsigbiorstwem portowym zarowno na
szczeblu strategicznym, jak tez na poziomie operacyjnym.
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zarzagdzanie, zysk, model logistyczny, model opisowy, model decyzyjny,
funkcja kryterium, port morski.

POJECIE, FUNKCJE I RODZAJE PORTOW MORSKICH

Porty morskie, obrazowo okreslane mianem ,okna na S$wiat” sa
istotnymi elementami $wiatowej, regionalnej 1 narodowej gospodarki
morskiej, ktorej sektor transportu i zeglugi morskiej jest podstawa burzliwego
rozwoju wspodlczesnej globalizacji. Encyklopedyczna definicja portu
morskiego definiuje go w sposob nastgpujacy?. ,,Port — miejsce ostonicte od
dziatania fal i pradow morskich, przeznaczone do okresowego postoju
statkow 1 przetadunkoéw, wyposazone w urzadzenia do przetadunku towarow,
ich przechowywania i transportu w glagb 1adu”. Inna definicja pojgcie portu
wodnego (morskiego) okresla w sposob nastepujacy®. ,,Port wodny — obszar
na styku ladu iwody wyposazony tak, ze umozliwia bezpieczny postoj
statkobw wodnych ich zatadunek i roztadunek oraz obstuge techniczng. Porty
wodne dzielg si¢ na $rodladowe (rzeczne lub jeziorne) morskie oraz mieszane

! Krzysztof FICON, prof. dr hab., Akademia Marynarki Wojennej, Wydzial Dowodzenia
i operacji Morskich.
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(rzeczno-morskie). Pod wzgledem przeznaczenia wyrdznia si¢ porty
handlowe, rybackie, wojenne, jachtowe etc.”

Wielkie porty handlowe maja najczgsciej charakter mieszany, posiadaja
wydzielone obszary (terminale przetadunkowe) o okres§lonym przeznaczeniu.
Wspotczesne porty morskie sa klasyfikowane na wiele réznych sposobow
i wedlug rozmaitych kryteriéw dotyczacych:

— przeznaczenia i funkcjonalnosci (handlowe, pasazerskie, rybackie,
wojenne, jachtowe),

— rangi i wielkosci portu (wielkie, $§rednie, mate; §wiatowe, regionalne,
lokalne; huby, feedery),

— warunkéw  nawigacyjnych  (oceaniczne,  morskie, rzeczne;
gtebokowodne, ptytkowodne; ptywowe, bezptywowe),

- rozwigzan  techniczno-konstrukcyjnych  (naturalne,  sztuczne,
mieszane),

— pehionych funkcji gospodarczych (uniwersalne, specjalistyczne),

— stosowanych stylow zarzadzania (autonomiczne, municypalne,
prywatne, panstwowe).

Z geograficznego punktu widzenia porty morskie sg wyodrebnionymi
obszarami lagdowo-wodnymi, znajdujacymi si¢ na styku ladu i morza lub
ewentualnie z akwenem dostepnym bezposrednio od strony morza. Cechy
tego obszaru, naturalne lub uksztaltowane sztucznie, zapewniaja warunki
bezpiecznego zawijania i postoju statkdow morskich, umozliwiajag dostep
srodkom transportu ladowego 1 $rodladowego, a takze pozwalaja na
zainstalowanie 1 eksploatacj¢ technicznego wyposazenia w postaci
infrastruktury i suprastruktury portowej. W portach morskich wyodrebnia si¢
obszary wodne (akwatoprium) i obszary ladowe (terytorium).

Inne podejscie definiuje porty jako systemy techniczno-organizacyjne
ztozone z dwodch podsystemow, z ktorych jeden realizuje ustugi zasadnicze
podstawowe, a drugi ustugi uzupetniajace i pomocnicze. System ten obejmuje
swoim zasiggiem urzadzenia, instalacje, budowle 1 obiekty wraz
z wyposazeniem technicznym 1 osprzetem, zlokalizowanym w obrebie
terytorium i akwatorium portowego. Od parametréw technicznych
i eksploatacyjnych oraz wzajemnej konfiguracji elementow obu tych
podsystemow zalezy zakres, technologia oraz ekonomiczne warunki realizacji
ushug portowych.

W sensie ekonomicznym definicja morskich portéw handlowych zalezy
od tego, w jakiej skali dziatania rozpatrywana jest ich funkcja gospodarcza.
W skali makroekonomicznej port jest integralnym weztem gospodarki
narodowej partycypujacym w miedzynarodowej wymianie handlowej,
stymulujagcym rézne kontakty z innymi krajami — spoteczne, gospodarcze,
polityczne, a takze naukowe, techniczne i cywilizacyjne. Natomiast w skali
mikroekonomicznej port traktowany jest jako platforma prowadzenia



dzialalnos$ci gospodarczej przez rézne podmioty gospodarcze — prywatne,
publiczne, panstwowe, samorzadowe w celach komercyjnych®.
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Rys.1. Rola i znaczenie morskich portéw handlowych

Pod wzgledem funkcjonalno-organizacyjnym porty handlowe sg
wysoce skomplikowanymi ukladami wspotdziatania. Ich struktur¢ tworza
organa administracyjne, urzedy i instytucje oraz podmioty gospodarcze, ktore
uczestniczg w planowaniu, organizowaniu, koordynowaniu, wykonywaniu
i kontroli ushug portowych i obstugi wyposazenia portowego. Wigkszo$¢
instytucji i podmiotéw funkcje te wykonuje na zasadach komercyjnych,
a niektore z urzedu, w trybie polecen administracyjnych.

Morskie porty handlowe nalezg do najbardziej newralgicznych ogniw
ladowo-morskich tancuchow transportowych, a ich dzialalno$¢ jest
komplementarna w stosunku do wszystkich pozostatych ogniw tego tancucha.
Z ekonomicznego oraz technicznego punktu widzenia porty handlowe sa
ztozonymi weztami transakcyjno-komunikacyjnymi petlnigcymi role tgcznika
miedzy transportem morskim, $rédladowym i ladowym. Jednoczesnie sa

4 Zob.: AS. Grzelakowski, M. Matczak; Ekonomika i zarzqdzanie przedsigbiorstwem
portowym. Podstawowe zagadnienia, Wyd. AM Gdynia 2006.



ztozonymi organizmami gospodarczymi spelniajacymi poza funkcja
transportowa  (przetadunkowo-sktadowsg), takze funkcje logistyczno-
dystrybucyjne, handlowe i przemystowe. W aspekcie funkcjonalnym porty
morskie sg przede wszystkim weztowymi punktami sieci intermodalnej
W gateziowej strukturze transportu, usytuowanymi na styku Iadu i morza. Ich
zasadniczym celem funkcjonowania jest bezposrednie powigzanie transportu
morskiego z transportem ladowym i §rodladowym.

MODEL IDENTYFIKACYJNY MORSKIEGO PORTU
HANDLOWEGO

Proces modelowania morskiego portu handlowego (MPH) bedzie
prowadzony gléwnie w oparciu o aparat pojeciowy analizy systemowe;,
dlatego zgodnie z jej zatozeniami metodologicznymi zostat on podzielony na
dwa chronologiczne etapy obejmujace odpowiednio: analiz¢ identyfikacyjna,
czyli sformalizowany opis badanego systemu oraz analiz¢ decyzyjna, czyli
wypracowanie narzgdzi do racjonalnego lub optymalnego sterowania tym
systemem. Z uwagi nha gospodarczy charakter rozpatrywanego systemu,
zasadniczym kryterium optymalizacji bgdzie maksymalizacja ekonomicznego
wskaznika zysku w pewnym horyzoncie planistycznym. W wymiarze
rynkowym oznacza to albo minimalizacje kosztow prowadzonej dziatalnosci
gospodarczej, albo maksymalizacje dochodow =ze sprzedazy ushug
i produktéw portowych. Prezentowany model eksponuje przede wszystkim
aspekty i walory logistyczne morskiego portu handlowego, w tym jego
miejsce w logistycznych tancuchach dostaw droga morska.

Budowany na gruncie analizy systemowej model logistyczny
morskiego portu handlowego (MPH) zostal zdekomponowany na dwa
modele czastkowe (podsystemy) zawierajace odpowiednio®:

MPH = MIMPH U MDMPH (11)
gdzie:
MIypy — model identyfikacyjny morskiego portu handlowego,
MD,ypy — model decyzyjny morskiego portu handlowego.

Modelowanie identyfikacyjne (MIypy) polega na zbudowaniu
pewnego metamodelu opisowego, charakteryzujacego zasadnicze cechy
jakosciowe badanego systemu. Model identyfikacyjny stanowi podstawe
formalng do podjecia badan iloSciowych na etapie budowania modelu
decyzyjnego(MDypy), ktorego glownym celem jest wypracowanie
analitycznego wskaznika ocenowego w postaci funkcji kryterium. W procesie

5 Zob.: K. Ficon; Badania operacyjne stosowane. Modele i aplikacje, BEL Studio
Warszawa 2006.



sterowania badanym systemem, zgodnie z celem modelowania funkcja
kryterium bedzie podlega¢ ekstremalizacji, czyli maksymalizacji lub
minimalizacji.

Formalnie model identyfikacyjny morskiego portu handlowego
(MIypg) zapiszemy w postaci nastepujacego wyrazenia:

MIMPH =<< a,A,F,S,Z> (12)
gdzie:
a — misja portu w gospodarce narodowej i na rynkach zeglugowych,
A —typ i rodzaj portu (wg kryteriéw klasyfikacyjnych),
F — zbior podstawowych funkcji wykonywanych przez port,
S — struktura organizacyjno-funkcjonalna przedsigbiorstwa portowego,
Z — zbidr wystepujacych w porcie stylow i systemow zarzadzania.

Misje morskiego portu handlowego (a) bedziemy rozpatrywac
glownie w aspekcie jego funkcji gospodarczo-ekonomicznych realizowanych
na migdzynarodowych rynkach zeglugowych w odniesieniu do potrzeb
I mozliwosci gospodarki narodowej i regionalne;j:

T

a S Py X Mypy X Zypy = Qupu (1.3)
gdzie:
P;y — potrzeby gospodarki narodowej w zakresie handlu droga morska,
My py — mozliwosci obstugowe (wykonawcze) morskiego portu handlowego,
Zypy — decyzje i efekty dzialan organéw zarzgdzania portem,
Qupy — wskaznik jakos$ci oceny dziatalnosci gospodarczej portu,
T — okres czasu, w ktorym oceniana jest dziatalno$¢ gospodarcza portu.

Wskaznik jakosci zarzadzania i uzyskanych efektow ekonomicznych
przez morski port handlowy w badanym horyzoncie czasowym T formalnie
zapiszemy jako:

max +
Queu (T Mypy X Zypy — R (1.4)
gdzie:
R* — zbior liczb rzeczywistych, przedstawiajacych, np. efekty ekonomiczne.

Misj¢ morskiego portu handlowego mozemy zapisa¢ inaczej
W postaci nastgpujacej formuty optymalizacyjnej:

gdzie:
Wy — stymulowanie migdzynarodowej wymiany towarowej drogg morska,
Gy — stymulowanie rozwoju gospodarki regionalnej i narodowej,



D(T) — dochody ze sprzedazy ustug i produktow portowych,

K (T) — koszty wytworzenia ushug i produktow portowych,

STy py — standardy obstugi klienta w morskim porcie handlowym,
STP - swiatowe standardy $wiadczenia ustug portowych.

Ekonomiczne kryterium uzyskania maksymalnej efektywnosci
dziatalnosci gospodarczej portu przedstawia warunek:

D(T) = K(T) (1.6)

Natomiast kryterium spelnienia $wiatowych standardow obstugi
klientéw portowych obrazuje warunek:

STypy € STP (1.7)

Podstawowym parametrem i indywidualnym wyréznikiem kazdego
portu jest jego typ i rodzaj (A), ktory determinuje lokalizacj¢ i konstrukcje,
wielko$¢ 1 przeznaczenie oraz mozliwosci przetadunkowe 1 zakres
Swiadczenia serwisOw w zakresie obrotdw portowo-towarowych, co
symbolicznie przedstawia wyrazenie®:

A= f(ap{a;}); i=17 (1.8)
gdzie:
ap —nazwa i sygnat rozpoznawczy portu morskiego,
a, — konstrukcja, potozenie geograficzne i lokalizacja portu,
a, — warunki nawigacyjne i bezpieczenstwo zeglugowe,
a3 — znaczenie portu na migdzynarodowych rynkach zeglugowych,
a4 — przeznaczenie i wyposazenie portu,
as — wielko$¢ normatywnych obrotow portowo-towarowych,
ag — zakres i rodzaj s$wiadczonych ustug portowych,
a, —model i styl zarzadzania portem.

Zbiér podstawowych funkcji i zadan eksploatacyjno-obstugowych
realizowanych przez port generalnie dzieli si¢ na 4 kategorie:

F={F}; i=14 (1.9)
gdzie:
F; — funkcja zeglugowo-nawigacyjna,
F, — funkcja gospodarczo-ekonomiczna,
F; — funkcja spoteczno-cywilizacyjna,
F, — funkcja administracyjno-polityczna.

® Zob.: K. Ficon; Logistyka morska. Statki, porty, spedycja, BEL Studio, Warszawa 2010.



Kazda =z powyzszych kategorii podlega dalszym podziatom
rodzajowym i przyktadowo funkcja gospodarczo-ekonomiczna (F,) dzieli si¢
na 3 zasadnicze podkategorie rodzajowe dotyczace odpowiednio:

F,={F} i=13 (1.10)
gdzie:
F,, — operacje logistyczne,
F,, — czynnos$ci handlowo-finansowe,
F,53 — zeglugowe ustugi portowe.

Modelowa struktura poszczegélnych podkategorii przedstawia si¢
nastgpujaco:

Fpy ={F;;}; =15 (1.11)
gdzie:
F511 — transportowanie towarow srodkami morskimi i lgdowymi,
F,1, — magazynowanie i skladowanie towaréw w porcie,
F513 — roztadunek / zatadunek z r6znych srodkow transportowych,
F>14 — konfekcjonowanie i obstuga asortymentowa towarow,
F,15 — sztauerka i trymowanie tadunkow na srodkach transportowych.

Fpp ={Fp}; =14 (1.12)

gdzie:
F,»1 — procedury i odprawy celne towardw,
F,5, — czynnos$ci ubezpieczeniowe,
F,,3 —rO6zne optaty portowe,
F5,4 — inspekcje sanitarno-epidemiczne.

Fp3 ={Fp31; =15 (1.13)
gdzie:
F,31 — ustugi pilotazu portowego,
F,3, — holowanie statkw do miejsc postojowych,
F,33 — cumowanie statkow przy nabrzezach,
F,34 — ustugi techniczno-remontowe i stoczniowe,
F,35 — bunkrowanie statku i zaopatrywanie zalogi.

W  strukturze organizacyjno-funkcjonalnej  portu  morskiego
wyrdzniamy dwa zasadnicze zbiory elementdw, ktorymi sa odpowiednio:

7 Zob.: B. Mazurkiewicz; Encyklopedia inzynierii morskiej, FPPOIGM Gdansk 2009.



gdzie:
S, — akwatorium portowe,
St — terytorium portowe.

Akwatorium portowe (S,) obejmuje wszystkie akweny wodne lezgce
w granicach administracyjnych portu, do ktérych zaliczamy:

SA = {SAi}; i = 1,6 (115)
gdzie:
S41 — reda portu,
Sy — tory podejsciowe,
S43 — kotwicowiska,
S44 — baseny portowe,
Sy5 — tory wodne,
S, — Obrotnice statkowe.

Terytorium portowe (Sr), obejmujace cze$¢ ladowa portu morskiego
dzieli si¢ tradycyjnie na trzy zasadnicze czgsci:

Sy = {S},53, 5%} (1.16)
gdzie:
St — infrastruktura portowa,
S3 — suprastruktura portowa,
S#% — ladowe zaplecze portu.

W sktad infrastruktury portowej (S}) wchodza przede wszystkim
obiekty hydrotechniczne, state elementy budowlane oraz rozne sieci
i instalacje portowe, zwigzane w dziatalno$cig operacyjng portu:

sh={sk};, i=13 (1.17)
gdzie:
S — budowle i obiekty hydrotechniczne,
S1? — state, ladowe budowle portowe,
SI3 —sieci transportowe i instalacje techniczne.

W grupie budowli i obiektéw hydrotechnicznych (S11) wyrézniamy:

sit={siik i=15 (1.18)
gdzie:
S§ — falochrony,
SEL — §luzy portowe,
STL — dalby postojowe,



ST, — nabrzeza przetadunkowe,
S —mola i pirsy portowe.

W grupie statych budowli i obiektow ladowych (§7%) wyrézniamy:

St ={sii}; i=15 (1.19)
gdzie:
S2 — magazyny i hangary ladowe,
5§24 — place sktadowe i pola odkladcze dla kontenerdw,
S} — obiekty administracyjno-ushugowe,
S#2 — ladowe jednostki portowej strazy pozarnej,
S$2 — warsztaty i serwisy techniczne.

W grupie sieci transportowych i instalacji portowych (S5) wystepuja:

s ={sii} i=15 (1.20)
gdzie:
S13 — systemy transportu kolejowego,
513 — systemy transportu samochodowego,
S$3 — systemy transportu rurociggowego,
SF, — sieci energetyczne i telekomunikacyjne,
SI3 — sieci wodociggowe, kanalizacyjne.

W sktad suprastruktury portowej (S#) wchodza state i ruchome obiekty
1 urzadzenia wykorzystywane w procesach technologicznych wykonywanych
podczas obstugi statku i towaru w danym porcie. W grupie suprastruktury
(§%) wyrézniamy trzy zasadnicze rodzaje urzadzen:

si={sf}; i=13 (1.21)
gdzie:
S3! —urzadzenia przetadunkowe,
$32 — nadbrzezne magazyny i hangary portowe,
S33 — pomocnicze jednostki ptywajace.

Podstawg funkcjonowania kazdego portu morskiego s3 przede
wszystkim portowe urzadzenia przetadunkowe S3!, ktore stuza do roztadunku
lub zatadunku statku i najog6lniej dzielg si¢ na:

sit={spl}; i=13 (1.22)
gdzie:
S31 — urzadzenia przetadunku pionowego (dzwigi, zurawie, suwnice),
S74 —urzadzenia przetadunku poziomego (tasmociagi, wozki widtowe),



S74 —urzadzenia przetadunku hydraulicznego i pneumatycznego.

Nadbrzezne magazyny i hangary portowe (S72) stanowia wyposazenie
specjalistyczne danego terminala portowego i obejmuja takie konstrukcje jak:

ss2={sp?}, i=15 (1.23)
gdzie:
S32 — elewatory, silosy, zbiorniki portowe,
S7% — hangary do obstugi okreslonych asortymentéw towarowych,
S72 — place sktadowe do specjalistycznych tadunkéw okretowych,
573 — place sktadowo-manewrowe dla kontenerow.

Zbiér pomocniczych jednostek plywajacych (S73) dzieli si¢ na dwa
zasadnicze podzbiory:

570 = (51,573 (1.24)
gdzie:
S73 —tabor produkcyjny,
S73 — tabor pomocniczy.

Tabor produkcyjny (S#3) shuzy do obshugi statku i bezpiecznego
manewrowania nim w kanatach i basenach portowych i obejmuje takie typy
jednostek jak:

si ={spi:p i=13 (1.25)
gdzie:
73, — pilotowki, motor6wki,
S73, — holowniki, pchacze,
S#33 — magazyny i barki plywajace.

Tabor pomocniczy (S#3) stuzy do utrzymania akwatorium portowego
w stanie pelnej zdatnosci zeglugowej 1 zagwarantowania nalezytego
bezpieczenstwa. W tym celu w portach wykorzystuje sie:

s#3={sp} =14 (1.26)
gdzie:
S93, — statki pozarnicze i ratownicze,
S35, — statki zabezpieczenia ekologicznego,
S735 — poglebiarki i szalandy,
S73, — bunkierki i $mieciarki.
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Na bliskim zapleczu portu morskiego (S#) znajduja si¢ gtownie:

sf={st} i=15 (1.27)
gdzie:
S%, — kolejowe stacje rozdzielcze i torowiska postoje pociaggow,
S%, — parkingi i stacje paliw dla transportu samochodowego,
S%, — transformatory i energetyczne systemy rozdzielcze,
S%, — obiekty administracyjne odpraw portowych.
S%: — portowe wezly cieptownicze, wodociggowe i kanalizacyjne.

W portach morskich z uwagi na ich ogromng ztozono$¢ funkcjonalno-
organizacyjng i niezwykle skomplikowang sytuacj¢ prawno-administracyjng
w zakresie praw wlasnosci, kompetencji i odpowiedzialno$ci wystepuja
bardzo rozne style i systemy zarzadzania. Dla dalszych rozwazan dokonamy
podziatu tych modeli na cztery dziedzinowe kategorie zarzadzania®:

Z = {ZA,Zs,Zo,ZB} (128)
gdzie:
Z, — zarzadzanie administracyjne,
Zs — zarzadzanie infrastrukturg i suprastruktura,
Zo — zarzadzanie operacyjne,
Zp — zarzadzanie bezpieczenstwem.

Zarzadzanie administracyjne (Z,) rzutuje praktycznie na wszystkie
pozostale formy zarzadzania, gdyz determinuje hierarchi¢ i szczebel
zarzgdzania oraz zakres 1 poziom kompetencji i odpowiedzialnosci
poszczegdlnych decydentow. Z reguly jest rozpatrywane wedlug klasycznej
hierarchii zarzadzania, obejmujacej trzy szczeble kierowania:

ZA =<< ZAllZAZ!ZA3 > (129)
gdzie:
Z,1 — zarzadzanie strategiczne realizowane ze szczebla centralnego, np. przez
ministra ds. gospodarki morskiej lub inny organ zatozycielski,
Z 41 — zarzadzanie taktyczne wykonywane przez organa wladzy samorzadowej
i terenowe organa wtadzy zespolonej, np. urzedy morskie,
Z,1 — zarzadzania operacyjne sprawowane przez statutowe organa wiladzy
wykonawczej, ktorymi w zaleznos$ci od formy wiasnos$ci sg zarzady
lub rady albo dyrekcja portow.

8 Zob.: K. Misztal, S. Szwankowski; Organizacja i eksploatacja portéw morskich, Wyd. UG
Gdansk 2001.
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Zarzadzanie infrastrukturg i suprastrukturg portowag (Zs) dotyczy
biezacych decyzji o charakterze techniczno-eksploatacyjnym oraz jej
perspektyw rozwojowych w aspekcie zachowania wysokich standardéw
konkurencyjnosci na mi¢dzynarodowym rynku ustug portowo-towarowych.
Najwyzsze kompetencje w zakresie operacyjnego zarzadzania infra
i suprastrukturg portowg posiada wiladza wykonawcza, czyli zarzady, rady
i dyrekcja portu morskiego. Natomiast perspektywiczne kierunki rozwojowe
i wieksze inwestycje portowe planuje i realizuje organ zalozycielski, z reguty
szczebla centralnego. Przykltadowo w tej dziedzinie podejmowane s3
nastgpujace rodzaje decyzji:

Zs ={Zg} i=11 (1.30)
gdzie:
Zgq — utrzymanie i bezpieczna eksploatacja akwatorium portowego,
Zs, — kontrola oznakowania nawigacyjnego i prowadzenie prac
poglebiarskich,

Zs3 — Utrzymanie i eksploatacyjna obiektdéw infrastruktury portowej,
Zs4 — kontrolowanie stanu technicznego nabrzezy i pirséw portowych,
Zgs — Utrzymanie i eksploatacyjna urzadzen suprastruktury portowe;j,

Zse — hadzorowanie norm  techniczno-eksploatacyjnych  urzadzen
dzwigowych,

Zg7 — kontrolowanie sposobu eksploatacji magazynow i sktadéw portowych,
Zsg — kontrolowanie bezpieczenstwa technicznego portowej Sieci
transportoweyj,

Zsg — kontrolowanie bezpieczenstwa przeciwpozarowego obiektow
portowych.

Zarzadzanie operacyjne (Z,) wigze si¢ z podejmowaniem biezgcych
i perspektywicznych decyzji menedzerskich w zakresie $wiadczenia ushug
portowo-towarowych oraz realizacji wszelkich transakcji handlowo-
finansowych, jakie organa wtadzy portowej (zarzad, rada, dyrekcja) realizuja
w strukturze calego przedsigbiorstwa portowego. Gestorem zarzadzania
operacyjnego jest organ wladzy wykonawczej portu, w zaleznos$ci od sytuacji
prawno-wilasnosciowej mogg to by¢: zarzad lub rada portu, albo dyrekcja lub
organ przedstawicielski zatozyciela (wtasciciela). Przykltadowo w tym
obszarze moga by¢ podejmowane nastepujace decyzje:

Zo={Zp} i=1]1 (1.31)

gdzie:
Zo1 — obstuga eksploatacyjna wszystkich przewoznikow, statkow i tadunkow,
Zy, — obstuga handlowa wszystkich przewoznikow, spedytoréw i agentow,
Z 3 — nadzorowanie bezpieczenstwa eksploatacyjnego portu,
Z o4 — ustalanie stawek i cennikow optat portowych,
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Z o5 — zawieranie umow handlowych z poszczeg6inymi podwykonawcami,
Z e — prowadzenie remontow i napraw obiektéw i urzadzen portowych,
Zy7 — koordynacja kontrahentow i przewoznikoéw ladowych.

Zarzadzanie bezpieczenstwem (Zp) dotyczy rozlegtej sfery
bezpieczenstwa obrotéw portowo-towarowych, techniczno-eksploatacyjnego,
spoteczno-personalnego a takze bezpieczenstwa srodowiska naturalnego oraz
postanowien miedzynarodowych konwencji i1 kodekséw  morskich.
Przyktadowo w tej grupie mozna wyodrgbni¢ nastgpujace kategorie
bezpieczenstwa®:

Zg={Zp} i=1]1 (1.32)
gdzie:
Zp, — bezpieczenstwo nawigacyjne ruchu i postoju statkow w porcie,
Zp, — bezpieczenstwo eksploatacyjne obrotéw portowo-towarowych,
Zp3 — Dbezpieczenstwo prawne prowadzonych transakcji handlowo-
finansowych,
Zp4 — bezpieczenstwo sanitarno-epidemiologiczne towardw i portu
Zps — bezpieczenstwo $wiadczonych ustug i obstug portowych,
Zpe — bezpieczenstwo prowadzonych w porcie transakcji handlowych,
Z g7 — bezpieczenstwo personalne personelu portowego i zatdég okretowych,
Zpg — bezpieczenstwo mieszkancoéw aglomeracji portowe;j,
Zpg — bezpieczenstwo naturalnego srodowiska morskiego,
Zg10 — zabezpieczenie antyterrorystyczne terendw administracyjnych portu.

Zarzadzanie administracyjne (Z,) oznacza sprawowanie wladzy
wykonawczej na calym obszarze portu w jego granicach administracyjnych.
Bardzo ztozone prawa wilasno$ci nieruchomosci i ruchomosci oraz aktywow
i pasywow portowych i wielka roznorodnos¢ tych modeli sprawia, ze
problematyke zarzadzania trzeba rozpatrywaé przez pryzmat stylow
zarzqdlzoania (Z%), ktore w praktyce portowej moga przybiera¢ podstawowe
formy~:

75 ={z}}; i=14 (1.33)
gdzie:
73 — autonomiczny (menedzerski) system zarzadzania,
Z5 — municypalny (miejski, samorzadowy) system zarzadzania,
Z5 — prywatny (branzowy) system zarzadzania,
Z3 — panstwowy (centralny) system zarzadzania.

% Zob.: Ficon K.; Metodyka budowy zintegrowanego systemu zarzgdzania bezpieczerstwem
obiektéw portowych. II Konferencja ,,Bezpieczenstwo morskie” AMW, Gdynia 2008.
10 Zob.: J. Neider; Polskie porty morskie, Wyd. UG Gdansk 2008.
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Stosownie do przyjetego stylu zarzadzania portem (Zis ) nalezy
jednoczes$nie sprawowac wladzg¢ w obszarze czterech dziedzin zarzadzania
(Zy,Zs, Zp, Zp), co symbolicznie zapiszemy za pomoca wyrazenia:

Z=f(25(Zs 25 20.2)); =14 (1.34)

Efektywne 1 sprawne poshugiwanie si¢ funkcjonalem (Z) na
miedzynarodowym, wysoce konkurencyjnym rynku zeglugowym wymaga
wielkich zdolnosci i operatywnos$ci organéw decydenckich odpowiedzialnych
za poszczegolne dziedziny zarzadzania portem. Problem ten bedzie
przedmiotem optymalizacji na etapie budowania modelu decyzyjnego.

MODEL DECYZYJINY MORSKIEGO PORTU HANDLOWEGO

Podstawowymi argumentami modelu decyzyjnego morskiego portu
handlowego (MDypy ) sa nastgpujace funkcje i zmienne:

MDMPH =< Q, U,$,M,Q> (21)
gdzie:
Q - obroty portowo-towarowe (produkcija portowa),
U - standardy zarzadzania morskim portem handlowym,
$ — wypracowany wynik ekonomiczny z dziatalnoéci gospodarcze;j,
M — poziom spetnienia wymagan konkurencji migdzynarodowe;j,
Q — standardy $wiatowej konkurencji na rynkach zeglugowych.

Formalnie model decyzyjny zapiszemy w konwencji modelu
cybernetycznego, w ktoérym tradycyjnie wyrdzniamy zbior wejsé (X), wyjsé
(Y) oraz sygnatow sterowniczych (D), pochodzacych takze z petli sprzezenia
zwrotnego (korekta), co symbolicznie przedstawia nastgpujace wyrazenie:

Q: X XUxDWV)-Y (2.2)

gdzie:

X - strumien sygnatow wejsciowych (materialnych, energetycznych,
informacyjnych),

Y — strumien sygnatow wyjsciowych (materialnych, energetycznych,
informacyjnych),

V — sygnat dynamicznej korekty z petli sprzgzenia zwrotnego,

D — strumien decyzji sterowniczych ksztattujacych wielkos¢ strumienia
wyjsciowego w funkcji strumienia wejsciowego i sygnalow
korygujacych.
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W dalszych rozwazaniach nad strukturg sygnatow wejscia (X)
i wyjscia (Y) skupimy si¢ tylko na materialnych strumieniach przepltywow
fizycznych, obrazujacych produkcj¢ portowa, ktéra formalnie sprowadza si¢
do obshugi procesow logistycznych (P), takich jak':

P = {Pr, Pp, Py, Pg, Po, Pp} (2.3)
gdzie:
P — procesy transportowe (gateziowe i technologiczne),
Pp — procesy przetadunkowe (gateziowe, asortymentowe i technologiczne),
Py, — procesy magazynowe (asortymentowe i technologiczne),
Py — procesy konfekcjonowania i obstugi handlowej towarow i tadunkow,
Py — procesy pakowania i formowania jednostek fadunkowych,
Pp — procesy dostaw i dystrybucji w logistycznych kanatach dystrybucji.

Fizyczne przeplywy towaréw i tadunkéw w portach morskich
tradycyjnie rozpatruje si¢ takze w strukturze logistycznych tancuchéw
dostaw, ktore w relacji lagdowo-morskiej (nadawca lgdowy - port —
przewoznik morski) (P§) obejmuja nastepujace etapy technologiczne:

Pk =< P}® < PE' < P2 < PR3 < PE* < PES < PE6 < P > (2.4)
gdzie:
Pk% — awizowanie przesytki towarowej do dyspozytora portu,
Pi' — pakowanie towaru i formowanie przesylki tadunkowej,
Pk? — zatadunek na ladowy $rodek transportu (kolejowego, samochodowego),
Pi3 — przew6z ladowym $rodkiem transportu (koleja, samochodem),
Pi* — roztadunek w porcie z ladowego $rodka transportu,
Pj5 — sktadowanie (magazynowanie) na terenie portu,
Pj® — transport wewnetrznymi $rodkami transportu portowego,
PL7 — zatadunek na morski $rodek transportu (statek).

Struktura logistycznego tancucha dostaw w relacji morsko-ladowe;j
(przewoznik morski — port — odbiorca ladowy) (P} wyglada nastepujaco:

PP =< PPO < PPt <PP2<PP3 <PP*<PP><PPo < PP >  (25)
gdzie:
PFY — zgloszenie wejscia statku do kapitanatu portu,
PP — roztadunek z morskiego $rodka transportowego,
PP? — sktadowanie (magazynowanie) na terenie portu,
PFP3 — transport za pomocg $rodkéw transportu wewnetrznego,

1 Zob.: K. Ficon; Matematyczny model sterowania procesami logistycznymi
W przedsigbiorstwie. I\ Konferencja Naukowa ,,Teoria i praktyka modelowania systemow
logistycznych” PK, Koszalin — Miedwie 2008.
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PP* — pakowanie i formowanie przesytek tadunkowych,

P> — zatadunek na ladowy $rodek transportu (kolejowy, samochodowy),
PF® — przemieszczanie ladowym srodkiem transportu,

PP7 — roztadunek z ladowego $rodka transportu u koficowego odbiorcy.

Morski port handlowy uczestniczy praktycznie we wszystkich
czynnosciach logistycznego tancucha dostaw wykonywanych na terenie portu
i na jego bliskim zapleczu ladowym. Stad wynika potrzeba precyzyjnego
planowania, organizowania, kontrolowania i sterowania tymi czynno$ciami,
co realizuja odpowiednie organa zarzadzajace portem™. Podstawowym
kryterium  racjonalnego  (efektywnego, sprawnego i bezpiecznego)
zarzadzania portem morskim jest postulat maksymalnego wykorzystania jego
potencjatu operacyjnego, celem uzyskania mozliwie najwyzszego wyniku
ekonomicznego z prowadzonej dziatalnosci gospodarczej, czyli:

$=£(Q,U) » max (2.6)

Kryterium to nalezy realizowa¢ przy jednoczesnym spetnieniu warunku
koniecznego, ktory orzeka, ze w dobie gospodarki rynkowej $wiadczone
przez port ustugi portowe musza prezentowaé pewien co najmniej minimalny
poziom wymagan mig¢dzynarodowej konkurencji panujacej na rynkach
zeglugowych:

M=>QcQ (2.7)
gdzie:
M — poziom spetnienia przez port wymagan konkurencji migdzynarodowe;j,
Q — minimalne standardy $wiatowej konkurencji w obrotach portowych.

Ostatecznie problem decyzyjny optymalnego zarzadzania portem
morskim mozna bedzie zapisa¢ jak ponizej:

$=£(0,0) > max I M=Q (2.8)
gdzie:
Q(T) € Q - optymalne warto$ci przetadunkow portowych w okresie T,
U(T) € U — optymalna strategia zarzadzania portem handlowym w okresie T.

Na wielko$¢ obrotéw portowo-towarowych Q(T) € Q w okreslonym
okresie czasu T decydujacy wplyw ma dostepny potencjal przetadunkowy
portu, wielko$¢ rzeczywistych wartosci podazy / popytu produktow

12 7ob.: K. Ficon; Geneza, zadania i technologie operacyjne logistyki morskiej, Konferencja
Naukowa ,,Log_Mare 2009”, Logistyka nr 6 / 2009.
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portowych oraz rynkowa efektywnos¢ prowadzonego marketingu ushug

portowych:

0T = £(11,P/P, M) (2.9)
gdzie:
I1 — dostepny potencjat przetadunkowy portu w okresie T,
P /P — wielkos¢ rynkowego popytu / podazy ustug portowych w okresie T,
M - rynkowa efektywno$¢ prowadzonego marketingu portowego w okresie
T.

Mozliwosci i potencjat przetadunkowy portu (IT) w najwyzszym
stopniu determinuje przede wszystkim poziom rozwoju infrastruktury
i suprastruktury portowej oraz nowoczesno$¢ stosowanych technologii
przetadunkowych, transportowych i magazynowych®?:

I = f(S,SS,CH) (2.10)
gdzie:
IS — stan rozwoju infrastruktury portowej,
SS — poziom wyposazenia suprastruktury portowe;j,
CH - nowoczesno$¢ stosowanych technologii logistycznych.

Rzeczywista wielko$¢ rynkowego popytu i podazy produktow
portowych (PP) zalezy gléwnie od rynkowych mozliwosci i potrzeb
transportowych potencjalnych zatadowcow i klientow rynkowych, co wynika
takze z aktualnej koniunktury gospodarki swiatowej:

PP = f(X,Y,E) (2.11)
gdzie:
X — strumien podazy tadunkow do przewozu droga morska,
Y — strumien popytu rynkowego na przewoz tadunkow drogg morska,
E — aktualne trendy koniunkturalne na rynkach zeglugowych.

Strumien podazy *tadunkéw do przewozu droga morska (X)
reprezentuje potrzeby przewozowe zatadowcoéw i wszystkich potencjalnych
klientow portéw morskich, ktérzy Kkorzystaja z ustug przewozowych
transportu morskiego z wykorzystaniem oferty transportowej danego portu.
Wedlug kryterium galeziowego podzialu transportu beda to nastepujacy
zatadowcy (nadawcy):

X=X X} =14 (2.12)
gdzie:

3 Zob.: K. Ficon; Logistyka techniczna. Infrastruktura logistyczna, BEL Studio Warszawa
20009.
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X, — przetadowcy tadunkéw wykorzystujacy transport morski,

X, — zaladowcy tadunkéw wykorzystujacy transport srodladowy,
X, — zaladowcy tadunkow wykorzystujacy transport kolejowy,

X3 — zaladowcy tadunkow wykorzystujacy transport samochodowy,
X, — zaladowcy tadunkéw wykorzystujacy transport rurociggowy.

Klientéw popytowych portu reprezentuja odbiorcy (przetadowcy) Y,
ktérych towary trafity do danego portu, skad beda wysylane réznymi
srodkami transportowymi do wlasciwych klientow koncowych. Wedlug
kryterium gatgziowego podziatlu transportu bgda to nastgpujacy przetadowcy
(odbiorcy):

X=X X} i=14 (2.13)
gdzie:
Yy — odbiorcy tadunkow za posrednictwem transportu morskiego,
Y; — odbiorcy tadunkOw za posrednictwem transportu srodladowego,
Y, — odbiorcy tadunkoéw za posrednictwem transportu kolejowego,
Y3 — odbiorcy tadunkow za posrednictwem transportu samochodowego,
Y, — odbiorcy tadunkow za posrednictwem transportu rurociggowego.

Istota produkcji portowej (ushug przetadunkowych, transportowych,
magazynowych) () jest punktowe spotkanie si¢ obu strumieni podazowego
X i popytowego Y w jednym miejscu i dalsza ich dystrybucja réznymi
srodkami gateziowego podziatu transportu:

1n,p
IX— Y (2.14)
gdzie:
X — proces produkcji portowej,
I1 — potencjat przetadunkowy portu,
P — procesy logistyczne wykonywane w porcie.

Proces produkcji portowej moze by¢ takze zapisany w strukturze
galeziowego podziatu transportu i przyjmie woéwczas nastgpujaca postaé:

I1,p
2 XOXX1XX2XX3XX4_) Yox Y1XY2XY3XY4 (215)

Zadanie optymalizacji globalnej strategii zarzgdzania morskim portem
handlowym w okresie T jest ztozonym procesem informacyjno-decyzyjnym,
bedacym superpozycja czastkowych (optymalnych) strategii stosowanych
W poszczegolnych obszarach zarzadzania™:

14 Zob.: S. Szwankowski; Funkcjonowanie i rozw6j portéw morskich, Wyd. UG Gdansk 2000.
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U(T) = f(Z7 (Za, 25,20, Z) (2.16)
gdzie:
Zs — optymalny styl sprawowania nadzoru przez organ zatozycielski,
7, — optymalna strategia zarzadzania administracyjnego portem,
Zg — optymalna strategia zarzadzania portowa infrastrukturg i suprastruktura,
7, — optymalna strategia zarzadzania operacyjnego portem,
7 — optymalna strategia zarzadzania bezpieczenstwem portowym.

Ekonomicznym wyktadnikiem optymalnej strategii zarzadzania portem
morskim jest przede wszystkim postulat minimalizacji kosztow wszelkiej
dziatalnosci operacyjnej i administracyjnej prowadzonej w porcie (K(T) \
mini Z tym czynnikiem bardzo $cisle wigze si¢ paradygmat maksymalizacji
jako$ci $wiadczonych ustug portowych (Q(T) 7 max) przy jednoczesnym
zachowaniu mozliwie wysokich standardéw obstugi klienta (S(T) = S™*):

U(T) =U(T) @ K(T) ymin AQ(T) 2max A S(T) 7 max  (2.17)
gdzie:
K(T) N min — warunek minimalizacji kosztow dziatalno$ci gospodarczej,
Q(T) » max — warunek uzyskania maksymalnej jakosci §wiadczonych ustug,
S(T) = S™** — warunek oferowania wysokich standardow obstugi klienta.

Whyrazenie (2.17) okresla gléwny wskaznika jakosci, czyli funkcje
kryterium $wiadczenia produkcji portowej, sprowadzajacy si¢ w sensie
ekonomicznym do minimalizacji kosztow obstugi portowej (K(T) N minii
poszczegdlnych Klientow. Zgodnie z zasadami gospodarki rynkowej
strategicznym celem prowadzenia dziatalno$ci  gospodarczej  jest
maksymalizacja koncowego wyniku ekonomicznego przedsicbiorstwa
portowego w pewnym okresie czasu (T), czyli zysku (ZK(T)):

ZK(T) = Y. DS(T) — X KW (T) (2.18)
gdzie:
ZK(T) — zysk przedsigbiorstwa portowego w badanym okresie T,
DS(T) — taczny dochdd z rynkowej sprzedazy ustug portowych w okresie T,
KW (T) — sumaryczne koszty prowadzenia produkcji portowej w okresie T.

Warunkiem koniecznym maksymalizacji zysku przedsicbiorstwa
portowego z prowadzonej dziatalno$ci gospodarczej (ZK(T) 7 max) jest
minimalizacja kosztéw wiasnych prowadzenia tej dziatalno$ci (KW (T) N
min ). Natomiast warunkiem dostatecznym maksymalizacji zysku (ZK(T) 7
max) jest maksymalizacja dochodéw ze sprzedazy (DS(T) 7 max), co
symbolicznie obrazuje nastgpujace wyrazenie:
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(ZK(T) 72 max) & (KW(T) EZ* min ) A (DS(T) EZ* max) (2.19)
gdzie:

Z = 7" — optymalna strategia zarzadzania portem morskim.

Aby osiagnaé zamierzony cel strategiczny z prowadzonej produkcji
portowej (2.19), ktorym jest postulat maksymalizacji wyniku ekonomicznego
przedsigbiorstwa portowego nalezy wykona¢ czastkowe cele (zadania)
operacyjne, ktore determinowane s3 szczegotowymi harmonogramami ich
realizacji. Najogdllniej harmonogram wykonania konkretnego zadania
operacyjnego (H(n)) mozna zapisa¢ w postaci nastepujacego wyrazenia:

H(n) =< H,, HE (a,b), HY (to, T), HZ HS >, n=T1,N (2.20)
gdzie:
H(n) — harmonogram realizacji n-tego zadania,
H,, - identyfikator n-tego zadania,
HP (a, b) — parametry przestrzenne n-tego zadania,
(a, b) — wspoétrzedne geograficzne miejsca realizacji n-tego zadania,
HI'(ty, T) — parametry czasowe n-tego zadania,
(to, T) — terminy czasowe realizacji n-tego zadania,
H? — dodatkowe zasoby i naktady niezbedne do realizacji n-tego zadania,
HS — koszty realizacji n-tego zadania.

Na szczeblu operacyjnym, zarzadzanym z reguty przez zarzady portow
morskich harmonogramy realizacji poszczegdlnych zadan operacyjnych
H(n), czyli przetadunku towaru ze statku na ladowe $rodki transportowe lub
odwrotnie sporzadzane s3 przez organa operacyjne portu (kapitanaty,
agentow, makleréw, spedytoréw) odpowiedzialnych za realizacje danej
transakcji  handlowej (przetadunkowej). Przyktadowo dla transakcji
roztadunku statku w porcie nalezy opracowa¢ cigg nastepujacych
harmonograméw operacyjnych (Hk):

H(RS) =< Hks >; i=1,1 (2.21)
gdzie:
Hk; — harmonogram pilotowania, holowania i cumowania statku przy
nabrzezu,
H%, — harmonogram portowych odpraw statku, towaru i zatogi,
H3¢ — harmonogram przygotowania nabrzeza portowego do roztadunku,
H%s — harmonogram podstawiania ladowych srodkow transportowych,
H3¢ — harmonogram roztadunku statku przy nabrzezu portowym,
H$¢ — harmonogram przeholowania statku do innego nabrzeza,
H7%¢ — harmonogram bunkrowania, zaopatrywania i obstugi podréznej statku,
H8, — harmonogram wyprowadzania statku z portu.
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Zbiér szczegdtowych harmonograméw typu, np. roztadunku statku
(Hkg) lub zatadunku statku (HYg) stanowi podstawe wykonania konkretnej
ustugi (produkcji) portowej, z ktorej zarzad portu czerpie okreslone profity
z tytulu realizowanej dziatalnosci gospodarczej. Dlatego tak wazne s3
procedury determinujagce opracowanie konkretnych harmonogramow.
Dodatkowym  czynnikiem  potegujacym  stopien  zlozono$ci  tych
harmonograméw  jest konieczno$¢  Scistej  koordynacji  wszystkich
podwykonawcdw 1 synchronizacji wykonywanych przez nich zadan wedlug
naczelnego kryterium bezpieczenstwa i efektywnosci $wiadczonych ustug
w porcie morskim. Wykorzystanie do tego celu technologii komputerowych
i systemow  teleinformatycznych ~ znakomicie  usprawnia  procesy
informacyjno-decyzyjne i planistyczno-organizacyjne wykonywane przez
profesjonalne komorki administracji portowej i wspotpracujace z nig agencje
zeglugowe, firmy spedycyjne oraz liczne grono podwykonawcow
funkcjonujacych na terenie portu morskiego.

UWAGI KONCOWE

1. Na gruncie analizy systemowej morski port handlowy nalezy do
kategorii  wielkich systemdw spoteczno-techniczno-gospodarczych,
w ktorych ~ wspoéldziataja  jednoczesnie  elementy  podmiotowe
i przedmiotowe. Do kategorii podmiotow systemowych nalezg ludzie,
czyli organa decydenckie (kierownicze) i struktury wykonawcze
(robocze). Beda to zar6bwno centralne organa wiadzy portowej, np.
zarzad portu jak tez organa Kierownicze poszczeg6lnych podmiotoéw
gospodarczych, funkcjonujacych na terenie portu. Natomiast zbior
portowych elementow przedmiotowych jest bardzo rozlegty i obejmuje
infrastrukturg organizacyjno-funkcjonalng i techniczno-technologiczna.
Systemowa kategoria przedmiotowa obejmuje przede wszystkim
klasyczne elementy infrastruktury i suprastruktury portowej oraz
towarzyszacg jej technologi¢ ustug i produkcji portowe;.

2. Etap modelowania identyfikacyjnego nalezy do sfery analiz
jako$ciowych, zajmujacych si¢ ustaleniem dziedziny (obszaru)
modelowania, celem okre$lenia zasadniczych zwiazkéw i relacji jakie
istniejg migdzy zbiorem podmiotéw (decydentow), a zbiorem
przedmiotow (obiektdw). Efektem badan identyfikacyjnych bylo
ustalenie struktury organizacyjno-funkcjonalnej morskiego portu
handlowego i sprecyzowanie zakresu obowiazkéw 1 kompetencji
podmiotow decyzyjnych, a takze ogniw wykonawczych. Znajomos¢
struktury oraz zbioru relacji systemowych jest niezbedna do
zdefiniowania parametrow i zmiennych decyzyjnych, ktore umozliwig
optymalne sterowanie systemem, czyli efektywne zarzadzanie
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przedsigbiorstwem portowym, wedtug przyjetego, rynkowego wskaznika
jakosci (funkcji kryterium).

Etap modelowania decyzyjnego powinien dostarczy¢é naukowych
narzedzi pomocnych w procesie optymalnego sterowania badanym
systemem. Modelowanie decyzyjne mialo na celu wypracowanie
analitycznej funkcji kryterium, Kktorej realizacja (ekstremalizacja)
odbywa si¢ przy jednoczesnym spetnieniu okreslonych ograniczen
i warunkéw brzegowych. W przypadku morskiego portu handlowego
ograniczenia wynikaja przede wszystkim z dostgpnego potencjatu
operacyjnego portu (zdolnosci przetadunkowych), a warunki brzegowe
generuja rynkowe standardy $wiadczenia ustlug portowych oraz
wyzwania konkurencji miedzynarodowej na rynkach zeglugowych.
Modelowanie decyzyjne powinno dostarczy¢ ilosciowych podstaw —
najlepiej w postaci wymiernych, liczbowych wskaznikéw ocenowych —
przydatnych bezposrednio w podejmowaniu biezacych decyzji do dziatan
operacyjnych i kresleniu strategicznych planéw rozwojowych portu
morskiego. Przyjeta funkcja kryterium relatywizuje podejmowane
decyzje sterownicze (kierownicze) w pewnej umownej skali liczboweyj,
wyrazonej, np. W postaci wypracowanego zysku albo poniesionych
kosztow wiasnych lub uzyskanych przychodow ze sprzedazy.

Matematyczne modelowanie rynkowych przedsigbiorstw portowych,
zaliczanych do wielkich systeméw spoteczno-techniczno-gospodarczych
jest przedsiewzigciem niezwykle trudnym i zlozonym. Im bardziej
skomplikowany jest budowany model matematyczny wielkiego systemu,
tym jest on blizszy odwzorowywanej rzeczywistosci (rynkowej
I migdzynawowej). Przydatno$¢ budowanych modeli matematycznych
moze by¢ weryfikowana za pomocg badan symulacyjnych, najlepiej
komputerowych, co pozwala na ich sukcesywne doskonalenie
i adaptacyjne przyblizanie do modelowanej rzeczywistosci. Sprawne
operowanie procedurami analitycznymi wymaga postugiwania si¢
technologia komputerows, co zasadniczo usprawnia i zwieksza
efektywnos¢ wszelkich badan i analiz systemowych.

22



10.

11.

12.

13.
14.

LITERATURA

Ficon K.; Badania operacyjne stosowane. Modele i aplikacje, BEL Studio
Warszawa 2006.

Ficon K.; Geneza, zadania i technologie operacyjne logistyki morskiej,
Konferencja Naukowa ,,Log_Mare 2009”, Logistyka nr 6 / 2009.
Ficon K.; Identyfikacja zagrozen rzeczywistych i potencjalnych miasta
portowego na przykltadzie Gdyni, 1V Miegdzynarodowej Konferencji
Naukowej ,,Zarzadzanie Kryzysowe”, AM, UW, Szczecin 2006.

Ficon K.; Logistyka ekonomiczna. Procesy logistyczne, BEL Studio
Warszawa 2008.

Ficon K.; Logistyka morska. Statki, porty, spedycja, BEL Studio,
Warszawa 2010.

Ficon K.; Logistyka techniczna. Infrastruktura logistyczna, BEL Studio
Warszawa 2009.

Ficon K.; Matematyczny model sterowania procesami logistycznymi
W przedsiebiorstwie. IV Konferencja Naukowa ,Teoria i praktyka
modelowania systemow logistycznych” PK, Koszalin — Miedwie 2008.

Ficon K.; Metodyka budowy zintegrowanego systemu zarzqdzania

bezpieczenstwem obiektow portowych. 11 Konferencja ,,Bezpieczenstwo
morskie” AMW, Gdynia 2008.

Ficon K.; Prognozowanie zagrozen i ocena bezpieczenstwa duzej
aglomeracji portowej, 1l Konferencja Naukowa NATCon, CTM-AMW
Gdynia 2007.

Grzelakowski  A.S., Matczak M.; Ekonomika i zarzqdzanie

przedsiebiorstwem portowym. Podstawowe zagadnienia, Wyd. AM
Gdynia 2006.

Mazurkiewicz B.; Encyklopedia inzynierii morskiej, FPPOiGM Gdansk
20009.

Misztal K., Szwankowski S.; Organizacja i eksploatacja portow
morskich, WUG Gdansk 2001.

Neider J.; Polskie porty morskie, Wyd. UG Gdansk 2008.

Szwankowski S.; Funkcjonowanie i rozwdj portébw morskich, WUG
Gdansk 2000.

23



LOGISTICS MODEL OF SEAPORTS TRADE
ABSTRACT

The paper presents an attempt to model the commercial sea port by the
analytical methods using the methodology of system analysis. Presented model
applies to large port companies, considered as a great system of socio-economic and
economic. In accordance with the principles of systems analysis test system has been
decomposed into two disjoint subsystems, which in turn built a qualitative model for
identification and quantitative decision model. When creating the two models were
used camera elementary logic, topology and mathematical algebra. Target decision
model may be the optimization of control (management) a port both at the strategic
level, as well as at the operational level.

Key words: competitiveness, logistics, business, transportation, system, service,
management, earnings, mathematical model, the model descriptive model of decision-
making, function test, seaports.

24



