Koncepcje i strategie logistyczne
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Uzyteczng miarg warto$ci Swiadczonych w portach morskich
ustug logistycznych jest wartos¢ dodana brutto (WDB). Gtow-
nym czynnikiem okreslajacym rozmiary wartosci dodanej ustug
portowych jest rodzaj przetadowywanych tadunkéw. W zalez-
nosci od rodzaju przetadowywanych fadunkéw, w porcie two-
rzy sie zr6znicowany potengcjat dla rozwoju ustug wartosci do-
danej (ang. value added services, VAS).

Port morski jako dostawca ustug wartosci dodanej

Transport, w tym port morski, tworzy dla zaladowcéw war-
tos¢ w wyniku fizycznej dystrybucji towaréw, przemieszcze-
nia w zaplanowanym czasie strumieni towaréw do miejsc ich
zapotrzebowania i/lub konsumpgji. Transport w potaczeniu
z procesem skladowania charakteryzuje sie zdolnoscig do two-
rzenia uzytecznosci miejsca i uzytecznosci czasowej towarow
(ang. utility of place and utility of time). R6znica w cenie towa-
réw w miejscu nadania i w miejscu przeznaczenia odzwiercie-
dla wzrost wartos$ci uzytkowej débr, to jest ich powiekszonej
w danym miejscu i czasie zdolnosci do zaspokojenia popytu?.
Przetadunki i krétkoterminowe sktadowanie/magazynowanie
zwiazane z operacjami przetadunkowymi oraz innego rodza-
ju ustugi techniczno — wykonawcze, nakierowane na obstuge
w porcie statkow morskich, to najwazniejsze ustugi logistycz-
ne $wiadczone w porcie morskim. Rozwdj funkgji sieciowej por-
téw, ich wykorzystywanie w zarzadzaniu zapasami, rozszerza-
nie dziatalnosci przeladowcow poza obszar portu i integracja
dziatalnosci z przewoznikami transportu ladowego i punkta-
mi transportowymi na zapleczu sprawifo, ze na terenie por-
tu powstaly dogodne warunki dla rozwoju ustug wartosci do-
danej (ang. value added services/activities, VAS)3.

W portach morskich wyréznia sie ogélne ustugi logistycz-
ne (ang. General Logistics Services, GLS), do ktérych zalicza sie
operacje przeladunkowe, skladowanie i magazynowanie,
konsolidacje/dekonsolidacje przesytek, w tym formowanie i roz-
formowywanie konteneréw, przeladunek kompletacyjny (ang.
cross docking), ustugi Swiadczone na rzecz statkow morskich
w postaci holowania, pilotazu, cumowania.

Ponadto na terenie portu rozwijane sg ustugi integrujace fan-
cuch logistyczny (ang. Logistics Chain Integration Services, LCIS)
zwiazane z*:

e celowym opo6znianiem proceséw logistycznych do ostatnie-
go mozliwego momentu, zwlaszcza w zakresie dostosowa-

nia towaréw do wymagan okreslonych odbiorcéw lub ryn-
ku; typowe ustugi logistyczne to: znakowanie, pakowanie,
przepakowywanie, montaz, zwiekszanie wartosci uzytkowej
i handlowej towaréw (indywidualizacja produktéw masowych)

e logistyka zwrotna, w tym zarzadzanie produktami zwrotny-
mi (uszkodzonymi, zuzytymi, przeterminowanymi), reloka-
cja i naprawy opakowan, w tym giéwnie konteneréow

e zarzadzaniem informacja, w tym monitorowanie przesytek
i sSrodkéw transportu w kontekscie zarzadzania zapasami
i dystrybugji towaréw, elektroniczna wymiana dokumentow
handlowych, transportowych i celnych (EDI), wypelnianie pro-
cedur zwiazanych z miedzynarodowym obrotem towarowym
(na przyktad w zakresie kontroli sanitarno — epidemiologicz-
nej), a takze ustugi zwigzane ze spedycjag morska, makler-
stwem okretowym i agenturg zeglugowa.

Ustugi integrujace tancuch logistyczny zwykio okreslac sie
mianem logistycznych ustug wartosci dodanej (ang. Value Ad-
ded Logistics, VAL).

Trzeci wyrézniony rodzaj ustug portowych, to ustugi dodat-
kowe/uzupetniajace (ang. Value Added Facilities, VAF) zwiazane
z obstuga techniczna srodkéw transportu ladowego, czyszcze-
niem i naprawami konteneréw oraz ich sktadowaniem, wyna-
jem srodkow transportu, obstuga celna przesytek, ustugi finan-
sowo — ksiegowe, informatyczne, gastronomiczne i hotelarskie.

Bezposrednim czynnikiem okreslajagcym mozliwosci rozwo-
ju portowych ustug wartosci dodanej (VAL i VAF) jest wielkos¢
i struktura rodzajowa przefadunkéw. Rodzaj strumieni fizycz-
nych w postaci fadunkéw masowych (suchych i ciekiych), drob-
nicy konwencjonalnej, drobnicy skonteneryzowanej, czy tez
drobnicy ro-ro w odmiennym stopniu i w zakresie ksztaltuje
warunki dla swiadczenia w portach ustug wartosci dodane;j.
Duze obroty drobnicy konwencjonalnej niosa za sobg najwiek-
szy potencjat dla rozwoju logistycznych ustug wartosci doda-
nej (VAL), jak i ustug dodatkowych (VAF). Réwnie istotne wy-
daja sie by¢ przeladunki konteneréw, ktére oprocz ustug
nakierowanych na obstuge pojemnikéw (konteneréw) i ich re-
lokacje, czyszczenie, naprawy, przechowywanie (depo konte-
nerowe), indukuja réwniez szereg ustug zwigzanych z tadun-
kami (przyktadowo formowanie/rozformowywanie konteneréw,
cross — docking). Z kolei obstuga w porcie samochodoéw cie-

1 Dr Dariusz Bernacki, Akademia Morska w Szczecinie, Wydzial Inzynieryjno-Ekonomiczny Transportu, Zaktad Gospodarki Morskiej i Polityki Transportowej.
2T. Szczepaniak (red.), Transport i spedycja w handlu zagranicznym, Polskie Wydawnictwo Ekonomiczne, Warszawa 2002, s. 22-23.
3 Taksonomia portowych ustug wartosci dodanej wedtug: World Bank Port Reform Tool Kit, Module 3 Structures and Ownership Models, The World Bank 2007,

s. 26-28.

4 K. Bichou, Port operations, planning and logistics, Informa, London 2009, s. 234-235.
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zarowych i naczep z drobnicg w tadowniach (fadunki ro-ro),
poza ustugami typu VAF zwigzanymi z obstugg techniczna po-
jazdéw, nie prowadzi do szerszego rozwoju dziatalnosci lo-
gistycznej w portach. Najnizszy potencjal dla rozwoju ustug
warto$ci dodanej wykazujg tadunki masowe, za wyjatkiem to-
waréw chemicznych, ktére wymagaja zindywidualizowanych
operagji przetadunkowych i sktadowania. Hipotetyczny rozktad
zalezno$ci, jakie wystepuja w portach miedzy struktura rodza-
jowa przefadunkéw i potencjatem dla rozwoju ustug warto-
Sci dodanej, przedstawiono na rysunku 1.
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Rys. 1. Potenciat dla rozwoju portowych ustug wartosci dodanej w zalez-
nosci od rodzaju tadunkéw. Zrédto: World Bank Port Reform Tool Kit, Mo-
dule 3 Structures and Ownership Models, The World Bank 2007, s. 28.

Empiryczna weryfikacja wartosci dodanej
ustug portowych

Dla okreslenia wartosci ustug Swiadczonych w portach mor-
skich mozna wykorzystac¢ wartos¢ dodang brutto (WDB). Jest
to miara wytworzonej wartosci rynkowej powstalej w portach
w wyniku okre$lonego sposobu gospodarowania, rezultat go-
spodarczy swiadczonych w nich ustug®. Swiadczone w polskich
portach morskich ustugi pogrupowano wedtug nastepujacych
rodzajow dziafalnosci:

e przetadunek, magazynowanie i przechowywanie towarow

w portach morskich
e dziatalno$¢ wspomagajaca transport morski, obejmujgca por-

towe ustugi zeglugowe (nawigacja, pilotaz, holowanie), ra-

townictwo morskie, roboty czerpalne i podwodne (wykony-
wane w obrebie wewnetrznych akwenéw portowych),
ratownictwo morskie i inne ustugi morskie

e dzialalno$¢ zarzadow portéw w postaci ustug swiadczonych
przez infrastrukture portowa (tak zwane ustugi bierne) oraz

sprawowanego zarzadu gospodarczego nad nieruchomoscia-

mi portowymi
e dzialalno$¢ morskich agencji transportowych, obejmujaca

ustugi spedycji portowo — morskiej, maklerstwa okretowe-

go, agencji zeglugowych, obstuge celng, doradztwo i eks-
pertyzy morskie, ustugi dotyczace rozmieszczania i zabez-
pieczania fadunku na statku, ustugi rzeczoznawstwa

i kontroli tadunkow oraz inne ustugi (logistyczne).

Trzy pierwsze z wymienionych rodzajow dziatalnosci uznac
nalezy za tak zwane ogdlne ustugi logistyczne, podczas gdy ostat-
ni rodzaj dziatalnosci, ktorej trzon stanowia ustugi maklersko
— spedycyjno — agencyjne, obsiuga celna i inne (nie nazwane)
ustugi portowe, tworza w istocie grupe ustug wartosci dodane;j.
Wytworzong warto$¢ dodang brutto dla ustug $wiadczonych
w polskich portach morskich przedstawiono w tabeli 1.

Tab. 1. Warto$¢ dodana brutto (min zt, ceny biezqgce) wytworzona w pol-
skich portach morskich w latach 2004-2009.

Wyszczeg6lnienie 2004 % 2006 % 2009 %
Ustugi portowe ogotem, 1079 100,0 965,6 100,0 | 1233,1 100,0
w tym:

Przetadunek i sktadowanie 4443 41,2 414,4 43,0 573,1 46,5
Dziatalno$¢ wspomagajaca 113,7 10,5 134,4 14,0 139,9 11,3
transport morski

Dziatalno$¢ zarzadéw portéw 192,2 17.8 192,6 20,0 232,1 18.8
Dziatalno$¢ morskich agencji 328,7 30,5 2242 23,0 288,0 23,4
transportowych

Zrédto: obliczenia whasne na podstawie: materiatéw statystycznych przygo-
towanych przez Urzqd Statystyczny w Szczecinie.

W 2009 roku warto$¢ wyprodukowanych w polskich portach
ogolnych ustug logistycznych wyniosta 945,1 mln zi, podczas
gdy portowe ustugi wartosci dodanej — 288 min zl, przy czym
ich udzial w warto$ci ustug ogétem wytworzonych w portach
wyniost 23%. Przyjmujac z kolei jako podstawe odniesienia war-
to$¢ dodang uzyskiwang przy przetadunkach (benchmark), al-
gorytm zaleznosci w rozwoju wyréznionych rodzajow ustug
portowych uksztaltowat sie jak na rysunku 2.

Zaleznosci, jakie powstajg w rozwoju ustug portowych, mie-
rzone warto$cig nowo wytworzong wskazuja, ze wykonywa-
ne w polskich portach przeladunki indukowaty w 2009 roku
produkcje pozostatych rodzajéw ustug portowych w propor-
qji, jak: 1,0 (przetadunki): 0,24 (portowe ustugi zeglugowe, pi-
lotaz, ratownictwo, ustugi czerpalne i podwodne, holowanie,
cumowanie, inne ustugi portowe): 0,4 (administracja i zarzad
gospodarczy nad portami): 0,50 (agencje celne, morskie
agencje, maklerstwo, spedycja morska, doradztwo morskie,
ekspertyzy morskie, ustugi clearingowe, sztauerskie, kontro-
la tadunku). Relacje mnoznikowe miedzy ustugami przetadun-
kowymi a portowymi ustugami warto$ci dodanej (dziatalnos¢
morskich agengji transportowych) uksztattowaly sie w okre-
sie 2006 — 2009 w przedziale od 1,74 do 1,50. Oznacza to, ze
ustugi przeladunkowe o wartosci 1 min zt indukowaly rozwaj
ustug typu VAS o wartosci od 0,74 min zt do 0,5 mln zl. Jed-
na przetadowana tona towar6w w polskich portach morskich
generowata w 2009 roku wartos$¢ dodanag ustug portowych na

5 Dla okre$lenia rzeczywiscie wytworzonej przez producenta (dodanej) wartos$ci produktéw i ustug nalezy pomniejszy¢ uzyskiwana przez niego produkgje glo-
balna o wartos$¢ zuzytych w procesie produkcji materialéw, energii, surowcéw, potfabrykatow, ustug obcych czyli o tak zwang wartos¢ zuzycia posredniego,
przeniesiong (zakupiong) od wspoétpracujacych z przedsiebiorstwami dostawcow materialow i ustug. Wartos¢ dodana brutto jest zatem réznicg miedzy przy-
chodem przedsiebiorstwa uzyskanym ze sprzedazy produktéw, robot i ustug, a kwota jaka musi ono zaptaci¢ innym przedsiebiorstwom za zuzyte przez sie-
bie dobra (produkty i ustugi). Zob. L. Préchnicki, Makroekonomia — zrozumiec gospodarke, Wydawnictwo Zachodniopomorskiej Szkoty Biznesu przy Uniwersyte-
cie Szczecinskim, Szczecin 1993, s. 83; R. E.. Hall, J., B. Taylor, Makroekonomia. Teoria, funkcjonowanie i polityka, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 1997,
s. 67; Metodologia szacowania Produktu Krajowego Brutto wediug regionow, Gtowny Urzad Statystyczny w Katowicach. Katowice, marzec 1999.
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Warto$¢ dodana brutto
|

. Dziatalnos$¢ Dziatalnos¢
Przetadunki . .
i wspomagajaca Zarzady morskich
. portow agencji
skladowanie transport transportowych
morski

algorytm zaleznosci
(ustlugi przetadunkowe jako podstawa odniesienia)

v \% v v

1,0 (2009) 0,24 0,40 0,50
1,0 (2006) 0,32 0,46 0,54
1,0 (2004) 0,26 0,43 0,74

Rys. 2. Algorytm zaleznosci w tworzeniu wartosci w sektorze ustug por-
towych w polskich portach morskich. Zrédto: opracowanie wtasne.

poziomie 27,4 zi, w tym warto$¢ dodana portowych ustug war-

tosci dodanej wyniosta 6,4 zt. Wyniki osiagniete zostaly przy

przeladunkach ogotem wynoszacych 45 079 400 ton i przy 29%

udziale w obrotach tadunkéw drobnicowych (kontenery,

drobnica ro-ro, drobnica konwencjonalna).

W 2006 roku przetadunki w polskich portach byly wyzsze
i wyniosty 53 131 300 ton, a udzial w obrotach portowych drob-
nicy wyniést 27,5%. Przecietnie uzyskana wartos¢ dodana z ustug
portowych wyniosta 18,2 zl/tone, w tym 4,2 zt stanowito war-
to$¢ portowych ustug typu VAS. Uzyskane wyniki wskazujg na
to, ze:

e w portach, w zaleznosci od rodzaju fadunkéw, wystepuja
istotne roznice w generowanej przy przetadunkach warto-
Sci dodanej

e w portach, w zaleznosci od rodzaju przetadowywanych fa-
dunkoéw, tworzony jest zr6znicowany potencjat dla rozwo-
ju portowych ustug wartosci dodane;j.

Pierwsza z hipotez potwierdzajg wyniki badan nad wartoscig
dodang w portach morskich. W porcie Hamburg wyliczono, ze
aby uzyskac takq samg warto$¢ dodana, jak przy przeladunku 1
tony drobnicy konwencjonalnej, nalezy przefadowac¢ 5 ton su-
chych tadunkéw masowych lub odpowiednio 15 ton ptynnych
tadunkéw masowych. Okreslone wartoscia dodang zaleznosci
miedzy przetadunkiem poszczegolnych grup tadunkéw wynio-
sty zatem jak 1: 5: 15 (Hamburg Rule). Opublikowane zasady
portu Brema, do niedawna powszechnie stosowane przy
okreslaniu zalezno$ci miedzy przetadunkami a wartoscia do-
dang wskazaly na to, ze 1 tona przetadowanej drobnicy (kon-
wengcjonalnej, ro-ro i skonteneryzowanej) tworzy wartos¢ do-
dang odpowiadajacg przeladunkom 3 ton suchych fadunkéow
masowych i 12 ton ptynnych fadunkéw masowych. Wyznaczo-
ne zalezno$ci miedzy przefadunkiem a warto$cig nowo wytwo-
rzong dla wyréznionych grup fadunkéw wyniosty zatem
jak 1: 3: 12 (Bremen Rule). Dla grupy portow morskich z obsza-
ru Le Havre — Antwerpia — Rotterdam — Hamburg, uzyskana przy

przetadunku tony drobnicy konwencjonalnej i ro-ro wartos¢ do-
dana odpowiadata przefadunkom 3 ton drobnicy skontenery-
zowanej, 5 ton suchych tadunkéw masowych, 2 ton pozostatych
tadunkoéw ptynnych i 18 ton ropy i produktéw naftowych (An-
twerp Rule, 1: 3: 5: 2: 18)°. Badania, jakie przeprowadzono dla
polskich portéw morskich wykazaly, ze najwyzsza przecietna
warto$¢ dodang uzyskuje sie przy przetadunkach zboza. Propor-
cje okreslone warto$cia dodana wskazaly na to, ze aby uzyskac
taki sam rozmiar wartos$ci dodanej jak przy przetadunku tony
zboza, nalezy w polskich portach przetadowa¢ odpowiednio:
drobnicy konwencjonalnej 1,5 tony, drobnicy ro-ro 2,5 tony, drob-
nicy w kontenerach 3 tony, suchych tadunkéw masowych i ro-
py wraz z produktami naftowymi 4,5 tony. Algorytm zalezno-
Sci przy przetadunkach w polskich portach morskich uksztattowat
sie dla wyr6znionych grup fadunkéw w sposob nastepujacy 1: 1,5:
2,5: 3,0: 4,57, Dla przetadunkéw drobnicy i przy przyjeciu drob-
nicy konwencjonalnej jak punktu odniesienia, proporcje w uzy-
skanej wartosci dodanej przy przetadunkach tony drobnicy ro-
-ro i w kontenerach (technologii znacznie wydajniejszych)
uksztattowaly sie jak 1,0: 1,7: 2,0. Oznacza to, ze aby uzyskac
taka samg wartos¢ dodang jak przy przetadunku tony drobni-
cy konwencjonalnej, nalezy przetadowa¢ w portach polskich 1,7
tony drobnicy ro-ro i 2 tony drobnicy konteneryzowanej®. Na
kluczowe znaczenie drobnicy dla tworzonej przy jej przetadun-
kach wartosci dodanej wskazuja wyniki, jakie uzyskano w 2007
roku dla polskich portow morskich (rysunek 3).

W przetadunkach drobnicy, ktorej udziat w obrotach wy-
niost 35,5%, wygenerowane zostato blisko 48% calkowitej wy-
tworzonej w przetadunkach wartosci dodanej. Wskazuje to na
duze i rosnace znaczenie dla polskich portéw morskich pro-
dukgji ustug zwigzanych z przeladunkami drobnicy, w tym,
Z uwagi na ograniczenia we wzroscie obrotéw drobnicy kon-
wengcjonalnej, gtéwnie drobnicy skonteneryzowanej.

[] Drobnica
D tadunki ptynne
1 35 5% masowe
47,9% [] zboza
T tadunki suche
1 O masowe
L 24,4%
14,7%
6,3%
T 17,1%
33,7 %
- 20,3%
Obroty tadunkowe WDB

Rys. 3. Struktura obrotéw portowych i wartoéci dodanej brutto (WDB)
uzyskanej przy przetadunkach w portach polskich w 2007 r.

Zrédto: D. Bernacki, Rozwd| dziatalnosci gospodarczej w polskich por-
tach morskich, Wydawnictwo Naukowe Instytutu Morskiego w Gdansku,
Gdarisk 2008, s. 15.

6 M. Huybrechts, H. Meersman, E. Van de Voorde, E. Van Hooydonk, A. Verbeke, W. Winkelmans, Port Competitiveness. An economic and legal analysis of the
factors determining the competitiveness of seaports, De Boeck, Antwerp 2002, s. 20-22.

7 Bernacki D., Wyznaczanie konkurencyjnosci portu morskiego wartoscia nowo wytworzong w przetadunkach [w:] K. Chwesiuk (red.), Konkurencyjnosc pol-
skich portow morskich w swietle integracji z Unigq Europejskg, 111 Konferencja Naukowa Porty Morskie, Szczecin 2003, s. 41-42.

8 D. Bernacki, Rozwoj dziafalnosci gospodarczej w polskich portach morskich, Wydawnictwo Naukowe Instytutu Morskiego w Gdansku, Gdansk 2008, s. 15.
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Druga z hipotez, jak dotychczas nie doczekala sie bezposredniej weryfikacji em-
pirycznej, jakkolwiek posrednio jest dowiedzione, ze to przetadunki drobnicy (zwtasz-
cza drobnicy konwencjonalnej i konteneréw) maja decydujacy wpltyw na rozwoj
portowych ustug wartosci dodanej. Wskazuja na to wysokie wskazniki elastycz-
nosci (powyzej 1) wzrostu wartosci dodanej w portowych ustugach typu VAS wzgle-
dem wzrostu przetadunkéw drobnicy. Port morski wykazuje w takim przypadku
tempo rozwoju gospodarczego przekraczajace dynamike obrotéw portowych, a war-
to$¢ dodana brutto w przeliczeniu na tone przetadowanego fadunku wzrasta.

Lakonczenie

W portach morskich ustanawiane sg centra logistyczne, niekiedy nastawio-
ne przede wszystkim na dystrybucje towaréw, w ktorych rozwijane sg usiugi
wartosci dodanej (VAL i VAF). Przyktadem sa utworzone w portach zachodnio-
europejskich tak zwane distriparks, odpowiednio wyposazone centra logistycz-
ne/dystrybucyjne zlokalizowane w poblizu terminali przetadunkowych®. W pol-
skich portach morskich powstajg portowe centra logistyczne; w porcie Szczecin
jest to Zachodniopomorskie Centrum Logistyczne, a w porcie Gdansk jest to Po-
morskie Centrum Logistyczne.

Streszczenie

Uzyteczng miarg wartosci Swiadczonych w portach morskich ustug logistycz-
nych jest wartos¢ dodana brutto (WDB). Analiza empiryczna dowodzi, ze gtow-
nym czynnikiem okreslajgcym rozmiary wartos$ci dodanej ustug portowych jest
rodzaj przetadowywanych tadunkéw. W zaleznosci od rodzaju przetadowywa-
nych fadunkéw, w porcie tworzy sie zréznicowany potencjat dla rozwoju ustug
wartosci dodanej (VAS).

Value added services as an element of port operations logistics concept

Abstract

A useful value measure of logistics services rendered in ports is a gross added
value (GAV). Empirical analysis indicates that the structure of freight flows is a ma-
in driver determining the value adding of port services. Structure of loads han-
dled differentiate also potential for development of Value Added Services (VAS).
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