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Port morski w systemie zaradzania tancuchem dostaw

Wstep sowaniu do potrzeb obstugi ¢dizynarodowych tacu-
chow dostaw. Wywotuje to szereg zmian w funkcjo-

Ponad 90%wiatowej wymiany handlowej jest nowaniu portdw morskich. Port morski, tradycyjnie
obstugiwane przez transport morski. Waase, ze Wazny punkt przetadunku towarow i miejsce obstugi
rozwoj transportu morskiego oraz rozwoj technologirodkéw transportu morskiego adowego, w coraz
informatycznych i komunikacyjnych to gtéwne czynwigkszym stopniu spetnia rplezta w sieci logistycz-
niki, ktére przyczynity si do globalizacji, rozwoju nej i z tego punktu widzenia jest poddawany zdza-
poszczegolnych regiondwwiata, wzrostu produkcji i niu logistycznemu w morskadowych tacuchach
konsumpcji oraz wymiany zagraniczhdjVspotczénie dostaw. Optymalizacja catkowitych kosztoéw logistycz
dystrybucja mgdzynarodowa jest oparta na przemiesz3ych w taicuchach dostaw przyczyniagsilo wzrostu
czaniu strumieni konteneréw w morskmibwych t&é- znaczenia egzogenicznych, niezalech od portu,
cuchach dostaw railzy giéwnymi globalnymi érod- czynnikow ksztattujcych ich funkcjonowanie i roz-
kami gospodarczymi rozmieszczonymi w Azji, w Euwoj. Jednoczeie w portach morskich podejmowane
ropie i w Stanach Zjednoczonych. W globalnym sysa dziatania dostosowgge ich funkcjonowanie do
temie dystrybucjizeglugy morsky w 2008 r. przewie- zmieniajcych s¢ wymaga stawianych przez zagz
ziono 152 min konteneréwSwiatowe przetadunki dzapcych taxcuchami dostaw. Kaly z portéw dzy do
konteneréw w portach morskich rozwijaic w znacz- tego aby zostawtaczony w obstug mazliwie naj-
nie szybszym tempie i uksztattowahe sv 2008 r. na Wickszej liczby tacuchow dostaw. Konkuruje przy
poziomie 535 min TEU. W transporcie morskim kontym zaréwno z gsiadupcymi w regionie portami, jak
tener jest zatem przetmnie przetadowany 3,5 krotnie i z pozostatymi uczestnikami faucha dostaw. Port
zanim dotrze do kcowego portu roztadunku. Dziejemorski jako aktywny uczestnik systemow dostaw ro
sie tak w wyniku rozwoju systemow gdzynarodowej nhicuje rodzajeswiadczonych ustug i rozszerza dziatal-
dystrybucji i towarzysgcych temu rozbudowywanych nos¢ na pozostate ogniwa ftaucha transportowego.
i ztozonych sieci logistycznych. Ich konfiguracja wROwnolegle podejmowaneg siziatania nakierowane na
morskiej czsci opiera s przede wszystkim na kon- zachowanie/zwkszenie powstagej w porcie mor-
cepcji piasty i szprychy (ang. hub and spoke), kem- skim wart@ci dodanej w postaci rozwoju Gego ro-
centracji przewozow konteneréw na gtdwnych trasactzaju ustug logistycznych.
oceanicznych skierowanych do nielicznych portéw
centralnych ( hubs) i na rozbudowanej sieciagpoé
zeglugowych bliskiego zagiu (spokes), na ktérycha s Port morski jako przedmiot zarzadzania
przemieszczane mniejsze strumienie konteneréw do logistycznego
portow regionalnych i lokalnych. Wymaga to zk
szonej liczby przetadunkow kontenerow, w tym tzw. Rozwdj morskoddowych tawcuchoéw dostaw
transhipmentéw, przetadunkéw w portach w relacjach sferze mgdzynarodowej dystrybucji dokonujeg¢si
statek oceaniczny-plac-statki zatrudnione w semkisaw oparciu o odpowiednio skonfigurowane sieci logi-
dowozowo-odwozowych. Morskadowe procesy styczne. Paiczenia transportowe podleganieustan-
transportu konteneréw podlegdjoordynacji i dosto ~ nemu monitorowaniu ze strony morskich przemio
kéw kontenerowych z punktu widzenia #ioosci
koncentracji strumieni przemieszczanych tadunkéw
! Dariusz Bernacki, Instytut Morski w Grisku i Zwingnych z tym kgrz@ci kosztowych powstagych
2 H.E. Haralambides, Structure and operations inlither W Wyniku zatrudniania na gtéwnych szlakach handlo-
shipping industry, w: D.A.Hensher, K.J Button (edand- wych coraz wgkszych statkbw morskich (ang. econo-
book of Transport Modelling, Elsevier Ltd., 200BG.
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mies of vessel size) oraz ze strony zaladowtrzymania i wzrostu ich znaczenia w sieci trangpor
céw/operatoréw logistycznych w zakresie dpsigici  wej i dotyczy zwgkszenia liczby obstugiwanycha
czasowej i przestrzennej do ustug przewozowycl, czcuchow dostaw i przetadunkow (tzw. transhipmentéw)
stotliwosci ruchu statkbw morskich, niezawodod w relacjach: diy statek oceaniczny-mniejsze statki
przewozow i sklonngei zatadowcow do zaptaty frach-zeglugi bliskiego zasgu, a przez to na zekszeniu

tu. Wiele czynnikéw wptywa na tae morsko4dowe znaczenia portu bramowego w obstudze gtdwnych
sieci pohczen transportowych podlegajnieustannym i regionalnych pajczen transportowych; pospujaca
procesom dostosowawczym i rozwojowym. Ksztattokoncentracja przewozow morskich dalekiego ¢gsi
wanie zasgigu geograficznego sieci, zyliszanie ich w porcie bramowym paradoksalnie gzksza ryzyko
integralndci w wyniku powhzania poprzez wybrane jego zmiany w tacuchu dostaw; dla zagdzapcych
porty z innymi sieciami i patzeniami transportowy- globalnymi taiccuchami dostaw nie ma bowiem gk

mi, wybo6r gtéwnych portéw (centréw zaladowczoszego znaczenia, do ktérego gsiadujcych portow
wytadowczych) i portow podémych, gstas¢ sieci, bramowych zostanskierowane skoncentrowane stru-
wybor systemu sieci gtbwnych poken (wieloporto- mienie towaréw, przyktadowo w kontenerowseiglu-
wy w postaci okrdonej sekwencji zawigi statkbw dze oceanicznej w relacjach z Dalekiego Wschodu do
do portow lub te ksztattowany w oparciu o koncepcj Europy Poétnocno-Zachodniej, przewozy kontenerow
hub and spoke, tj. koncentracji przewozéw do ntelic mogs zost& skierowane do portu w Antwerpii, w Rot-
nych portéw gtéwnych, skl po przetadunku na mniej- terdamie czy w Hamburgu i kdy z nich mae spel-
sze statki konteneryasozwazone do portdw regional- nia¢ funkcje wezta w sieci; skoncentrowane na gtow-
nych), wybor systemu pgdzen w relacji port gtdbwny- nych pohczeniach strumienie konteneréw sgtagic
porty regionalne (system gwidzisty polegajcy na mniej ,lojalne” wzgkdem portow bramowych, a ce-
ustanawianiu patzen bezpdrednich z portu gtdwne- nowa elastyczni@ popytu na przetadunki jest w takich
go do portéw regionalnych, czyzteystem zaprojek- przypadkach stosunkowo wysdkawzrost transhi-
towany w formie ptli taczacej kilka portow regional- pmentéw w obrotach portowych urasta dozmego
nych), wreszcie liczba obstugiwanych w danym porciezynnika okrélajagcego znaczenie portu bramowego
pofaczen transportowych gtownych i dowozowo-w sieci i niejednokrotnie decyduje o jego konkuren
odwozowych, to gtbwne aspekty zwane z rozwojem cyjnoici; porty bramowe g dostawg ustug logistycz-
tancuchéw dostaw i wzrostem sieciowego znaczenigych zaréwno na rzecz statkow, jak i tadunkow, @osi
portow morskich. Oznacza tage w morskiej cgéci daja rozbudowane kanaly dystrybucji towaréw w rela-
tancucha dostaw zagdzanie logistyczne w odniesieniucjach z odbiorcami/nadawcami na zapleczu i charakte
do portow morskich jest dokonywane przede wszystyzuja sie niskimi przecgtnymi kosztami przetadun-
kim z perspektywy ksztattowania i funkcjonowanigkéw,

sieci. W przypadku portéw morskich prowadzi to nie- -portéw podranych (intermediate ports), do kto-
uchronnie do ich hierarchizacji i wyndienia w t&cu- rych zawijaj ,po drodze” oceaniczne statki kontene-
chach dostaw: rowe kursujce na gtownych szlakach handlowych;

- portow bramowych (ang. gateways), gtébwnyclydy porty tego rodzaju aspotazone na przeeciu
centrow zatadowczo-roztadowczych, w ktorych przegtbwnych szlakéw handlowych, to wykonywane
tadunki zwhzane § przede wszystkim z obslggoz- w nich przetadunki kontenerow (tzw. interlining risa
leglego przestrzennie i rozwighégo gospodarczo (du- hipments) odbywaj sic w relacjach midzy duymi
za liczba zatadowcow) zaplecza ® porty charakte- oceanicznymi statkami po to, aby zmiemiestynag
ryzujace sé centralnym potleeniem wzgtdem zaple- tadunkéw na trasach gdzykontynentalnych; typo-
cza, z bardzo dobrze rozw¢ty infrastruktug portows, wymi portami tego rodzaju9rzyktadowo Salalah czy
w tym gkbokaciami akwatorium zapewniggymi Algeciras, gdzie krzyujg sie przewozy kontenerow na
obstug najwickszych statkow, oferage wysolg efek- trasach Azja-Europa z przewozami w uktadzie potu-
tywnos¢ operacji przetadunkowych i krétki czas obstudnikowym na trasach obstugaych wschodnie i za-
gi statkbw w porcie; porty dysponujozwinictg sieck  chodnie wybrzea Afryki; drugi rodzaj portéw podre
polaczen transportowych z zapleczem; zguprzeta-
dunki s wynikiem zbiegajcych s¢ w porcie bramo-
wym strumieni towarow transportowanych na gtow; , » ,

H.E.Haralambides, Competition, excess capacity ted

nych tr.asach handly morsl.<|ego; kf)nk.urean@dzry _pricing of port infrastructure, International Joakmf Mari-
portami bramowymi przebiega gtownie w zakresi@me Economics nr 4/2002, s. 323-347.
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nych to tzw. transhipment hubs, w ktérych dochattzi gtebokasci akwatorium portu regionalnego); niekiedy
przetadowania konteneréw z mega statku oceanicznagaehunek kosztow w powdaniu z rosgcymi strumie-
na mniejsze statki rozwigce/dowaace tadunki niami nadania/odbioru towaréw decygup zmianie
na/z rynki(bw) regionalne(ych); niekiedy por-statusu portu regionalnego, z nkowego punktu
ty/terminale tego rodzajugaustanawiane na wyspach,w sieci na punkt wztowy do ktérego bezgoednio
tak aby koszty zwizane z dewiagj mega statkOw z zawijajg statki oceaniczne; z tego rodzaju zmiana-
gtéwnego kursu byly jak najpéze; w Europie typowe czenia w sieci mamy do czynienia w przypadku portu
porty zajmujce s¢ transhipmentami konteneréw, tow Gdaisku, ktéry za spragvnowoczesnego i giboko-
Gioia Tauro, Marsaxlokk (Malta), Tarent, Cagliariwodnego terminalu kontenerowego i dynamicznie ro-
Algeciras; porty podrine ponosg w wickszym nk  smcych obrotéw kontenerowych, zostalaezony do
porty bramowe stopniu ryzyko zyzane z wielkécia  obstugi przez najwksze wzegludze oceanicznej kon-
przetadunkéw; rekonfiguracja sieci prowadzi do draenerowce globalnego armatora Maersk Line; jedno-
stycznych wah@ w obrotach kontenerowych w po-czenie w porcie gdaskim ranie znaczenie transhi-
szczegolnych portach, niekiedy aie sk to ze spad- pmentow kontenerow dgii rozwijanej sieci lokalnych
kiem przetadunkéw w jednym porcie i rozwojem obropolaczer zeglugowych z Gdaska do portéw fiskich i
téw w nowych punktach sieci; porty tego rodzaju korSt.Petersburga.
kurujg o transhipmenty konteneréw ¢dzy sol, Z perspektywy zagdzapcego tacuchem do-
a take z portami bramowymi; dostarczajstugi logi- staw, port morski jest jednym z ogniw sytemu dystr
styczne przede wszystkim na rzecz statkow w pbstdoucji, ktory poprzez swoje dziatanie ma przyczgnia
szybkiej ich obstugi w porcie, w mniejszym zakresigic do obniania catkowitych kosztéw logistycznych
swiadcz ustugi na rzecz tadunkdw, wzglednie zwikksz& niezawodnét dostaw i prowa-
-porty obstugujce zaplecze regionalne/lokalnedzic do kompresji czasowej w dostawach oraz kom-
spetniajce w morskiej sieci pgtzer funkcje pocat- pensowa pojawiagce sé odchylenia/rozbinosci co
kowych/kaicowych punktow nadania/odbioru konte-do rozmiaréw, czasu i jakoi ustug wykonywanych
neréw; zostaj one whczone w sié logistyczry dzigki  przez pozostalych uczestnikowhtaicha dostaw. Spel-
polaczeniom  transportowym typu dowozowo-nia zatem nie tylko funkcje przetadunkowo-
odwozowego z portami bramowymi i/lub podngmi; magazynowe i mgdzygatziowego wgzia transporto-
dostarczaj ustugi wartéci dodanej przede wszystkimwego ale rownig niemniej wana funkcje koordyna-
na rzecz tadunkow, w mniejszym stopniu dotyczy toyjna wobec pozostatych uczestnikbwnéaicha do-
obstugi statkéw; wikszas¢ portow battyckich oraz staw. W odniesieniu do funkcji transportowej, jeany
mniejszych portdw Morza Pétnocnego, to porty regia najwaniejszych parametréw okdl@jacych znaczenie
nalne powazane z portami bramowymi w postaci poportu morskiego, a jednoczee wspoétdecyducym
taczen bezpdrednich i/lub w formie gtli tgczacej port o jego whczeniu do obstugi ndzynarodowych sys-
bramowy z kilkoma portami lokalnymi; znaczenie tegbemow dystrybucji, jest wydaj§é operacji przetadun-
rodzaju portdbw w sieciach transportowych wzrast&owych oraz czas obstugi statku w porcie. Szybkepr
gdyz niejednokrotnie $ to wane punkty nada- tadunek i maliwie krétki czas postoju statku w porcie
nia/odbioru strumieni towaréw dla transnarodowycldecyduj o korzysciach uzyskiwanych przez jednego
korporacji produkcyjnych i handlowych, ktére praeni z najwaniejszych (w tacuchu) dostawcéw ustug logi-
sty w poszukiwaniu korZci kosztowych lub bardziej stycznych, a mianowicie przewukédw morskich.
dostpnych czynnikdw produkcji, dziatalddna rynki W portach morskich dwiadczay oni bowiem nieko-
wschodzce i peryferyjne; rozwdj produkcji a tak rzysci zwigzanych z rosgca skah przewozéw mor-
rozwéj gospodarczy rynkow regionalnych wymagakich (ang. diseconomies of scale). Kéciykosztowe
wiekszej dostpndsci do ustug transportowych i zgk- armatorow zwjzane z zatrudnianiem corazekszych
szonej liczby okazji zatadowczych w portach reglonastatkbw morskich (ang. economies of vessel size), k
nych; ksztattowanie sieci pmizer z uwzgbdnieniem rzysci zakresu powstage w wyniku integracji pozio-
portébw regionalnych nagtuje poprzez poréwnanie
kosztéw zwizanych z transhipmentami w porcie bra-
mowym i kosztéw przewozu konteneréw do/z portl Szacuje si ze przy wielkdci obrotéw kontenerowych
regionalnego z kosztami, jakie gwigzane z bezpo- ﬁ?&otvoggff?g&y;igwngg ;;m?g%r,o;’rvaer?shigvn}eﬁgi‘:
srednim zawijaniem statkow oceanicznych do porto¥énerow mog stanowt okoto 40%,

regionalnych (o ile na to drugie rozmanie zezwalgj zob. Kontenery 2012, dodatek specjalny Namiar6vioa
rze i Handel, marzec 2012.
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mej z pozostatymi przewaikami morskimi (ang. eco-
nomies of service scope), wreszcie kéckyzwigzane
z rozwojem sieci logistycznych (ang. network econg
mies), § znacznie obrane, a niekiedy wrcz nie do
uzyskania, w przypadku niewystarcgaggo w stosun-
ku do wielkdci obstugiwanych strumieni tadunkow
i statkbw wzrostu wydajrsgi operacji przetadunko-
wych i koordynacji przetadunkéw (transhipmentow) v
relacjach statek oceaniczny-statkeglugi bliskiego

zastgu. O wyborze portu morskiego przez armatord

Transshipment Speed Speed barrier

m

Pull Logistics

Logistical threshold = = &
Containerization
Push Logistics

L L1
T L

T t
Shipment Speed

zeglugi morskiej, czy te operatoréw logistycznych
typu 3PL w pierwszym kdzie decyduje efektywrsé
operacji przetadunkowych. W portach morskich czyt
si¢ zatem szczegOlnie do dla nieustannego podwy
szania efektywrki przetadunkow, tak aby utrzyma
akceptowany przez przewakéw morskich i zarg-
dzapcych taacuchami dostaw przeghny czas obstugi

statkbw w porcie. Jest to bowiem centralny parametr

Rys. 1. Wplyw zwiekszenia predkosci pojazdéw ( shi-
pment speed) i efektywnosci operacji przetadunko-
wych (transhipment speed) na skrdocenie czasu dosta-
wy i zmiany w systemie zarzadzania lancuchami do-
staw.

Zrédlo: J-P. Rodrigue, Supply chain management, st
changes and the concept of friction w : P.V. HMIHesse
(eds.) Cities, Regions and Flow, Routledge, Londor2201

Z logistycznego punktu widzenia port morski

ksztattupcy konfigurac morsko-hdowego tacucha jest punktem paedniczcym w obstudze fizycznych
dostaw. Czas obstugi statkbw w porcie decydufgirumieni, ktére charakteryzujsic odmiennymi wia-
o efektywndci kosztowej tacucha dostaw oraz o $ciwosciami. Od strony morza strumienie cechuje ma-

szybkdaci i niezawodnéci dostaw. Maliwosci zwigk-

sowas¢ przewozOw powgzana z nisz czestotliwoscia

szenia pgdkosci pojazdow, w tym statkdw morskich, zawinig¢ statkbw morskich do portu, podczas gdy od
s3 niewielkie i nie maj wickszego wptywu na skroce- strony hdu przewozy nie d@ na tym,ze g wykony-

nie czasu dostawy. Glownym czynnikiem jest w tyrwane przez odmienne technologicznie, operacyjnie
kontekicie efektywnéé¢ przetadunkéw i czas obstugi wi ekonomicznie rodzaje transportu (samochodowy,
porcie statkéw morskich. Istozaleznosci zwigzanych kolejowy, srodladowy, przewozy kombinowane i in-
ze zwikszeniem prdkosci pojazdow i wzrostem efek- termodalne), to tadunkigstransportowane w mniej-
tywnosci przetadunkéw w portach wzglem czasu Szych jednorazowo partiach i przyekszej czstotli-

dostawy przedstawiono na rysunku 1.

wosci ruchu pojazdow. W portach morskich na styku

Wzrost efektywnéci obstugi przetadunkowej w morskiej i hdowej czsci tancucha dostaw wygpuja
portach morskich jest czynnikiem decygitym nie zatem obiektywne luki logistyczne zyane z rani-
tylko o czasie dostawy ale po przekroczeniu odpgéami co do wielkéci jednorazowych partii nada-
wiedniego progu logistycznego ( ang logistical trediia/odbioru tadunkow i z odmieanczstotliwoscia
hold) zwicksza elastyczrig tancucha dostaw na tyle, przewozow (rysunek 2).

ze maliwe s3 zmiany w jego zaeglzaniu, z podégia
pro-podaowego (ang. push logistics) na zgizanie
pro-popytowe (ang. pull logistics) i rozwoj logikty
zwrotnej (ang.reverse logistiés)

® T.Notteboom, J-P.Rodrigue, Containerization, hmgidtics
and global supply chains : the integration of pamsl liner

shipping networks, Maritime Economics and Logisticc

vol.10, no 1-2/2008, s. 152-174.
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Rys. 2. Luki logistyczne w portach morskich powstaja-

ce na styku morskiej (foreland) i ladowej (hinterland)

czesci tancucha dostaw w wyniku obiektywnie wyste-

pujacych réznic w masowosci (capacity) i czestotliwo-

$ci (frequency) przewozow towarowych

Zrodio: T.Notteboom, J-P.Rodrigue, The next box waven
containerization re-invent itself ?, Terminal Ogera Confe-
rence Euroe. Antwerp. June 201

cpnomies of scale
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Ograniczanie wyspujacych w portach mor- wykonywanych operacji i trudsoiami w koordynacji
skich luk obejmuje szerokie spektrum dzfalbpgi- poszczegdlnych procesdw logistycznych.
stycznych, w tym na szczeblu zadzania logistyczne- Zarzpdzanie zapasami w kontgke wystpujg-
go jest to zwgzane z (re-) konfiguragjsieci logistycz- cych w portach morskich luk logistycznych polega
nych, zarzdzaniem zapasami, wykorzystywaniengtéwnie na optymalizacji wiellksi zapasow i zvgza-
logistyki op&nien. W przypadku sieci logistycznejnych z tym kosztéw w morskadowym facuchu
polega to na wgczaniu w obstug strumieni towaréw dostaw w nagpujagcym ukiadzie: zapasy ,w drodze”
dodatkowych punktéw transportowych, od strony mgw tadowniach statkbw morskich i w tadowniagiod-
rza portow satelitarnych, w tym portéw §pednich kdéw transportu ddowego) - zapasy gromadzone
(ang. intermediate hubs) zajmeych sé transhipmen- w portach morskich i w pozostatych termina-
tami kontenerow, od stronydu terminali przetadun- lach/centrach dystrybucji rozlokowanych wdowej
kowych pot@onych w pobliu portu morskiego. Re- czesci tancucha logistycznego. Utrzymywanie atio
konfiguracja sieci logistycznych w konteke ograni- wie najwigkszej czsci zapaséw w ruchu, przemiesz-
czania luk logistycznych prowadzi do regionalizacjczapcych s¢ wzdhw tancucha dostaw skutkuje tyrme
portéw od strony przedpola i zaple®zbstoe regiona- porty morskie s niejednokrotnie wykorzystywane jako
lizacji portow morskich przedstawiono na rysunku 3. ogniwo nieodptatnego magazynowania zapasow znaj-

dujacych s¢ w drodze. Jednocgeie wykorzystuje si

, tego rodzaju rozwgzania dla konsolidacji w portach
' ,mci_isd Te?mf-?,é-( strumieni towardéw, obuenia (korzyci skali) kosztow

' transportu morskiego, rozwoju w porcie ustug pgwi
szapcych wartd¢ towarow.

Dla wyréwnywania powstagych w portach
réznic w czstotliwosci i w masowdci przewozow,
wykorzystuje s} rowniez instrumenty zargizania
tancuchem dostaw zwkane z op#nianiem operacji

HINT ERL AND

el Yy —————==| |ogistycznych. Wize st to z coraz powszechniej wy-
Rys. 3. Regionalizacja portéw od strony morza (fodand) i stepujacym  zjawiskiem terminalizacji” morsko-
od strony ladu (hinterland) oparta na kierowaniu strumieni . % gSym
konteneréw do obstugi w portach satelitarnych i do poto- quowych *mcuchow dostaw. Polega to na r
zonych w poblizu portéw ladowych terminali transporto- znaczeniu terminali transportowych, w tym przede
wych (intermodalnych i portéw zeglugi srodl adowe). wszystkim portéw morskich, w podszaniu poziomu

Zrédio: T.Notteboom, J-P.Rodrigue, Foreland baseibreli- . dnéci  dost Pot iat
zation: integrating intermediate hubs with port teitands, niezawoanecl ostaw. otencjar  magazynowo-

Research in Transportation Economics vol.27/2010;29. sktadowy portéw morskich sty jako bufor ogranicza-
jacy skutki r@nic w masowsci i czestotliwosci prze-

Dzieki regionalizacji portdw ograniczone zogtaj wozéw morskich i ddowych. Krétkoterminowe skia-

roznice w masowsci dowozu/wywozu tadunkéw (wy- dowanie towarow w portach jest traktowane jako do-

nikajgce chociaby 2z czsciowego rozladun- datkowy w tacuchu punkt magazynowania, przez co

ku/zatadunku towaréw w portach satelitarnych)pgranicza s zapotrzebowanie na tego rodzaju ustugi

zmniejsza i ryzyko wystpienia kongestii w porcie w centrach dystrybucji i zwksza elastyczrié funk-

morskim (poprzez przesumie obstugi strumieni cjonowania catego feucha dostalv

i srodkdw transportu do pobliskich terminakdb-

wych), uzyskuje si korzysci kosztowe zwizane z

wykonywaniem operacji przetadunkowo-sktadowych  Port morski jako aktywny uczestnik

w portach/terminalach satelitarnych. Jest to jednak tancuchéw dostaw

okupione wzrostem operacji przetadunkowych oraz z

reguty obnieniem niezawodrigi dostaw, w tym Porty morskie (operatorzy portowych terminali

ostatnim przypadku spowodowane gkézory liczba przetadunkowych, ang. terminal operators) rzadko

" J-P. Rodrigue, T.Notteboom, The terminalizatiorsapply
® Zob. J-P. Rodrigue, T.Notteboom, Port regionalimat chains: reassessing port-hinterland logistical ti@iahips,
towards a new phase in port development, Maritirmici? Maritime Policy and Management vol.36, no 2/200965-
and Management vol.32, n0.3/2005, s. 297-313. 183.
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wystepuja w roli zaradzapcych taicuchami dostaw. w umowie z operatorem logistycznym szerszy zakres
S jednym z dostawcow ustug logistycznych dla operaintegrowanych ustug przewozowo-przetadunkowych.
toréw logistycznych LSP (najegciej s to operatorzy Z kolei niezaleni od armatorowzeglugi kontenerowej
logistyczni nie dysponagy aktywami w postaci stat- operatorzy terminali portowych (przetadowcy) podej-
kéw morskich-Non Vessel Operating Common Camuja szereg dziala ukierunkowanych na wzrost ich
rier- NVOCC), ktorzy z kolei na podstawie kontnakt znaczenia w tcuchu dostaw (wzgtlem pozostatych
Z miedzynarodowymi korporacjami przemystowymiuczestnikédw tacucha dostaw), jak i na uzyskanie
i handlowymi ( ang. Vendor/Buyer) podejmaupic przewagi konkurencyjnej nad pozostatymi portami
zaradzania morskogdowymi tascuchami dostaw. (terminalami  przetadunkowymi)  wspottwaiy/mi
Relacje, jakie & zwigzane z portem morskim sieci logistyczne.
w kontel§cie zaradzania tacuchami dostaw, przed- Rozw0j medzynarodowych kcuchow dostaw
stawiono na rysunku 4. jest w coraz wikszym stopniu uzammiony od wia-
sciwie funkcjonupcego transportu w jegaadowej
czgsci, w przewozach w relacjach do i z portéw mor-
skich (ang. pre- i on-carriage). Operatorzy pogtciv
terminali kontenerowych angaja sie w rozwoj prze-
wozéw z zapleczem i w dziataléo transportowych
terminali hdowych i portéwsrodlagdowych. Stay¢é ma
L o to ograniczeniu barier w efektyw§m i sprawndci
[Hig;::;"d ].-{ o H R H e }{ Hig;f:;:r"d] przetadunkéw w terminalach portowych, ktére wraz ze
wzrostem obrotow i pojemioi zawijagcych do por-

|---—-—--——- relacje operacyjne, transakcyjne (bez umowy) tow kontenerOWCéW! Wysp”y w zakresie dOS’pnyCh
malagte fputralkdgureapariensuumrach w terminalach portowych powierzchni sktadowych dla
konteneréw. Wzrosto ponadto zattoczenie uktadu

Rys.4. Relacje w logistyce kontraktowej zvazane z zara- . . , . .
dzaniem morsko-hdowymi taiicuchami dostaw. transportowego w obbie terminali/portéw, jak i na

Zrédio: J.C.Fransoo, Ch-Y Lee, Ocean container tamsp potaczeniach transportowych prowadych do/z punk-
o0 nceresimaled a0 e ik I gebel PRI jow zaladowczych na zaplecau. Bariery w due
School for Operations Management and Logisticsgiiven ~ mierze spowodowane nienajgy wspotprag migdzy
2010. przetadowcami i operatorami transpor-
tu/przewanikami/spedytorami (oparta jest ona przede
Relacje m¢dzy zaradzapcymi tancuchami do- wszystkim na operacyjnej koordynacji dziataicio
staw a przetadowcami (terminalami portowymg sw punkcie krytycznym sieci- ang. last/first milegisti-
oparte na transakcjach (relacjach operacyjnych).¥¢). Sposobem na olienie barier jest zwkszenie
kontenerowych facuchach dostawasone czsto mo- przez terminale portowe nadzoru nad dziatédrp
dyfikowane w ten oto sposébe portowi operatorzy uczestnikdw ddowej czsci tancucha transportowego.
terminali zostaj podporadkowani globalnym armato- Wyrd6zni¢ mozna dwa sposoby pegtowania operato-
rom zeglugi kontenerowej (ang. ocean carrier). W wiedw terminali kontenerowych prowagtz do zwgk-
lu przypadkach w portach morskich powstaplezne szenia ich oddziatywania na funkcjonowanie transpor
i nakierowane na obstyg floty danego armato- zaplecza.
ra/aliansu  armatorow dedykowane Ilub semi- Pierwszy z nich polega na organizowaniu, z re-
dedykowane terminale kontenerowe. W ten spos@oty wespot z operatorami transportu/przénikami
najwazniejszy w tacuchu dostawca ustug logistycz-kolejowymi i armatoramizeglugi $rodladowej, regu-
nych-przewdnik morski- jest w stanie zagwarantaia larnych przewozéw (ang. terminal haulage) w reletja
z ladowymi terminalami transportowymi/centrami
dystrybucji. Drugi sposéb rozwoju dziatakeo logi-

8 Szerzej na temat relacji i zarexci w logistyce kontrakto-

wej zwigzane z zargdzaniem morskogbdowymi faacuchami

dostaw w: D.Bernacki, Dziataléé logistyczna morskich

operatoréw kontenerowych w: H. Salmonowicz ( red.j Zob. T.Notteboom, The relationships between seagord

Transport morski w mgdzynarodowych procesach logi-the intermodal hinterland in the light of global pgly

stycznych, Wydawnictwo Kreos, Szczecin 2012 (w djuk  chains: European challenges in OECD/ITF ( ed.) Bor-
petition and hinterland connections. Round Tablel48,
OECD-International Transport Forum (ITF), 2009 Bas.
25-75.
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stycznej operatorow portowych terminali kontenero- Przetadunki i skladowanie/magazynowanie
wych polega na przejmowaniu przez przeladowcdémwigzane z operacjami przetadunkowymi oraz innego
kontroli nad funkcjonowaniem kluczowych terminalirodzaju ustugi techniczno-wykonawcze nakierowane
transportowych nérdédladziu (ang. extended gates). na obstug w porciesrodkéw transportu, to najwaiej-
Tego rodzaju integracja pionowa przebiggaj sze ustugi logistycznéwiadczone w porcie morskim.
w kierunku: operatorzy terminali kontenerowyeh Rozwdj funkcji sieciowej portow, ich wykorzystywa-
operatorzy/przewaicy transportu zapleczahdowe nie w zaradzaniu zapasami, rozszerzanie dziatétno
punkty transportowe ma na celu: przetadowcdw poza obszar portu i integracja dziakal
-rozszerzenie przez przetadowcoéw nadzoru nddi z przewdnikami transportuadowego i punktami
funkcjonowaniem operatorow transportiddwego, co transportowymi na zapleczu sprawitge na terenie
przyczynia st do lepszej koordynacji ich dziatakkm portu powstalty dogodne warunki dla rozwoju ustug
zwtaszcza wzgidem przetadunkow w portowych ter-wartasici  dodanej (ang. value added servi-
minalach kontenerowych, ces/activitiesf. Wyrézni¢ mozna ogélne ustugi logi-
-rozw0j przewozow do/z portu morskiego i rozstyczne (ang. General Logistics Services, GLS), do
szerzenie tym sposobem rynkéwdbcych przedmio- ktorych zalicza si operacje przetadunkowe, skladowa-
tem penetracji ze strony operatorow terminali knate nie i magazynowanie, konsolidatjekonsolidagj
rowych. przesytek, w tym formowanie i rozformowywanie kon-
Integracja pionowa w wykonaniu operatorowenerow, przetadunek kompletacyjny (ang. cross doc-
terminali kontenerowych unmibwia organizacs regu- Kking).
larnych, wahadlowych przewozowdowych w rela- Ponadto na terenie portu rozwijaree 8stugi in-
cjach port-zaplecze. Pomimge prowadzi to do bez- tegrupce taicuch logistyczny (ang. Logistics Chain
posredniej konkurencji z przewozami organizowanyintegration Services, LCIS), niekiedy okie@ne mia-
mi/wykonywanymi przez samodzielne na rynku przediem logistycznych ustug waldi dodanej (ang. Value
siebiorstwa spedycyjno-logistyczne (ang. merchamtdded Logistics Services, VAL), zwdane z>:
haulage) i przez przewnikow morskich (ang. carrier -celowym opénianiem procesow logistycznych
haulage), s to zabiegi nadzwyczaj skuteczne dla rozdo ostatniego mdiwego momentu, zwlaszcza w za-
woju przewozOow w relacjach port-to-door i integrac kresie dostosowania towaréw do wymagekreslo-
ustug logistycznycH. nych odbiorcéw lub rynku; typowe ustugi logistyczne
to: znakowanie, pakowanie, przepakowywanie, mon-
Port morski jako dostawca ustug taz, zwigkszanie wartéci uzytkowej i handlowej towa-
wartosci dodanej row (indywidualizacja produktow masowych),
-logistyka zwrotrg, w tym zarzdzanie produk-
tami zwrotnymi (uszkodzonymi, zytymi, przetermi-

Transport, w tym port morski, tworzy dla zala : e
nowanymi), relokacja i naprawy opakofyaw tym

dowcow warté¢ w wyniku fizycznej dystrybucji towa- "~ )
réw, przemieszczenia w zaplanowanym czasie strgfownie kontenerow, _ _
mieni towaréw do miejsc ich zapotrzebowania ilup ~ -Zaradzaniem informag, w tym monitorowa-

konsumpgji. Transport w pgdzeniu z procesem Sk,‘a_nie przesytek krodkow transportu w kontékie zara-
dowania charakteryzuje ¢sizdolndicia do tworzenia GZania zapasami i dystrybgcjowarow, elektroniczna

uzyteczndci miejsca i wyteczndci czasowej towarow Wymiana dokumentow handlowych, transportowych
(ang. utility of place and utility of time). Raica w | C€lnych (EDI), wypeinianie procedur zmanych
cenie towaréw w miejscu nadania i w miejscu przezng Miedzynarodowym obrotem towarowym (np. w za-
czenia odzwierciedla wzrost wasth uzytkowej dobr, Kresie kontroli sanitarno-epidemologicznej).

tj. ich powickszonej w danym miejscu i czasie zdolno- | 12€Ci wyr@niony rodzaj portowych ustug war-

sci do zaspokojenia popytu tosci dodanej, to ustugi dodatkowe/uzupetads (ang.
Value Added Facilities, VAF) zwrane z obstug

techniczn $rodkdéw transportu, czyszczeniem i napra-

19 Szerzej na temat integracji pionowej dokonywarreep
operatoréw terminali portowych w: D. Bernacki,dgtacja
pionowa w morskoadowych taicuchach transportowych, *? Taksonomia portowych ustug wastd dodanej wedtug:
Logistyka nr 5/ 2011 (CD2), s.391-406. World Bank Port Reform Tool Kit, Module 3 Structarand
1 T, Szczepaniak (red.) Transport i spedycja w hadl- Ownership Models, The World Bank 2007, s.26-28.
granicznym, Polskie Wydawnictwo Ekonomiczne, Warsza® K. Bichou, Port operations, planning and logisticgor-
wa 2002, s.22-23. ma, London 2009 , s.234-235.
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wami kontenerow i ich skladowaniem, wynajérod- dostosowujce ich funkcjonowanie do wymafgasta-
kow transportu, obstuga celna przesytek, ustugirfin wianych przez zagdzapcych faacuchami dostaw.
sowo-ksegowe, informatyczne, gastronomiczne i hoteSieciowd¢ portdw morskich, ich wykorzystywanie w
larskie. zarzdzaniu zapasami, rozszerzanie dziat&ngrze-

W portach morskich ustanawiang centra logi- tadowcow poza obszar portu, tworzy dogodne warunki
styczne, niekiedy nastawione na dystrybuowarow, dla rozwoju w portach ustug wagtm dodane;.
w ktérych swiadczone s ustugi wartéci dodanej.
Przyktadem s utworzone w portach zachodnioeuro-
pejskich tzw. distriparks, odpowiednio wyposae
centra  logistyczne/dystrybucyjne Zlokalizowane
w poblizu terminali przetadunkowych

Abstract

Function of a port as a network node in mari-
time-hinterland supply chain determinates its ltigs
management. At the same time some activities in the
seaports are performed to adjust port servicesde d
mand and fulfill requirements of the supply chaigis-
tics operators. Network nature of seaports, itssiele
role in inventory management also performance of
terminal operators activities beyond port paramster

Zakonczenie

Wzrost znaczenia portow morskich wnhéa-
chach dostaw jest w dym stopniu uzaleiony od ich

elastycznego funkcjonowania (ang. port agility,legi
port), koncepcji zagdzania opartej na nieustanny
dostosowywaniu dzialaldoi do zmieniaicych sé
potrzeb w otoczeniu oraz na weryfikacji i waiio-
waniu portowych proceséw logistycznych pogtein
dodanej dla kontrahentow wagtdl5. W portach mor-
skich g to procesy zigone, gdy produkcja ustug por- 1.
towych wymaga zaangawania rozbudowanych i ka-
pitatochtonnych aktywow, a ekonomiczne rezultaty
dziatalngci 3 bezpdrednio uzaleénione od stopnia 2
ich produkcyjnego wykorzystania.

Streszczenie 3

Port w morskoddowych taicuchach dostaw
spetnia funkag} wezta w sieci i z tego punktu widzenia4-
jest poddawany zagdzaniu logistycznemu. Jednocze-
snie w portach morskich podejmowane dziatania

4 Nie ma standardowych procedur i zasad funkcjondntvanS'
portowych centréw logistycznych/parkéw dystrybugigh.
Przyktadowo w porcie w Rotterdamie dziatajbecnie trzy
distriparks, najstarszy specjalizuje sv dystrybucji tadun-
kow skonteneryzowanych, drugi zamany jest z obstug
chemikaliéw, trzeci spetnia funkgjcentrum dystrybucyjne-
go (Logistics Distribution Center) produktow firnReebok

na Europ.

'® Zob. Y.H.V. Lun, K.-H. Lai, T.C.E. Cheng, Shippiagd 7
logistics management, Springer Verlag, London 204.0,
205-218, A.C.Paixao, P.B.Marlow, Fourth generatants:

a question of agility ? International Journal ofyBibal Dis- 8.
tribution and Logistics Management vol.33, no.420
s.355-376, R.Robinson , Ports as elements in \diiven
chain system: the new paradigm. Maritime Policy dtah-
agement vol. 29/ 2002, s. 241-255.

mprovide favorable environment for development af po
value added services.
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