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Polskie porty morskie

w ladowo-morskich tancuchach transportowych

Wstep

W dazeniach do podnoszenia swojej konkurencyjnosci
wspotczesne porty morskie muszg by¢ aktywnymi ogniwami
ladowo-morskich tancuchéw transportowych. Dotyczy to
réwniez polskich portow. Wyrazny jest w ostatnich latach
ich zwrot w kierunku logistyki.

Celem artykutu jest pokazanie, ze polskie porty morskie
w Gdansku, Gdyni, Szczecinie i Swinoujsciu, czyli te o pod-
stawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej, wzorem
wiodacych portow zagranicznych, podejmuja dziatania pro-
wadzgce do rozwoju oferty ustug logistycznych, a rozwdj ich
funkcji transportowej i logistycznej stuzy podnoszeniu ich
konkurencyjnosci i wigze si¢ ze wzrostem ich aktywnos$ci
w ladowo-morskich tancuchach transportowych i tancuchach
dostaw.

Porty morskie jako ogniwa tancuchéw
transportowych

Wspdlczesne porty morskie, jako logistyczne i gospodar-
cze wezly w systemie transportu globalnego, skupiajace
przedsiebiorstwa prowadzgce roznorodng dziatalno$¢, sg
uwazane za integralne ogniwa ladowo-morskich tancuchow
transportowych, faczacych punkty nadania i odbioru fadunku
[Szwankowski 2000]. Lagdowo-morski tancuch transportowy
nalezy traktowaé szeroko, jako potgczenie dwdch punktOw
transportowych, pomiedzy ktéorymi fadunek odbywa caty
kombinowany przew6z ladowo-morski [Szwankowski 1994].
W takim tancuchu moze wystepowaé wielu przewoznikow,
zarowno z ladowych, jak i wodnych galezi transportu oraz
rozne punkty transportowe. Fakt ten jest o tyle wazny, ze
obecnie gestorzy tadunkéw dokonujg wyboru portu morskie-
go przez pryzmat calego tancucha transportowego, ktorego
jest on ogniwem. Nie wybieraja zatem konkretnego portowe-
go osrodka podazowego, ale caty, niekiedy skomplikowany,
fancuch transportowy. Na wspodtczesnych rynkach ustug
portowych walka konkurencyjna odbywa si¢ wtasnie pomig-
dzy tancuchami transportowymi, a szczego6lng role odgrywa-
ja w niej operatorzy logistyczni, spedytorzy, operatorzy
transportu multimodalnego, ktorzy wybierajg optymalne,
z punktu widzenia gestorow tadunkow, trasy przewozu fa-
dunkéw [Klimek 2010]. Efektem tego jest koncentracja pro-
dukcji ustug transportowych (i innych towarzyszacych im)
w wybranych punktowych i liniowych elementach mi¢dzyna-
rodowych sieci transportowych, a zatem takze koncentracja
strumieni fadunkowych w przewozach ladowo-morskich na
niektorych szlakach (obejmujgcych porty morskie). Towa-
rzyszy jej tendencja do przyciggania dodatkowej masy ta-
dunkowej z powigkszajacego si¢ obszaru cigzenia. Nasila si¢
ona wyraznie wraz z postepujagcym rozwojem globalnych
fancuchéw dostaw 1 konteneryzacji [Klimek, Dabrowski
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2012]. Trzeba dodaé, ze wystepujacy w §wiatowym handlu
wzrost obrotow towarami przetworzonymi i wzrost odlegto-
$ci przewozow spowodowaly, ze wymiana handlowa jest
w coraz wigkszym stopniu realizowana z wykorzystaniem
technologii kontenerowej (obecnie tadunki skonteneryzowa-
ne stanowig ok. 25% tadunkow suchych w $wiatowym han-
dlu morskim) [Review 2010].

Rozwdj przewozow tadunkow skonteneryzowanych dopro-
wadzit do uksztaltowania si¢ charakterystycznego dla relacji
oceanicznych modelu organizacji zeglugowych serwisow
liniowych. Polega on na ograniczeniu liczby portdw mor-
skich, do ktorych zawijajg wielkie kontenerowce na szlakach
migdzykontynentalnych i koncentracji obstugi tadunkow
w duzych osrodkach, odgrywajacych rolg hub’6w. W zasiegu
ich oddziatywania pozostaja mniejsze porty, potaczone
z nimi serwisami liniowymi o charakterze feederowym (do-
wozowo-odwozowym). Organizacja zeglugi kontenerowej
opiera si¢ na systemie hub and spoke, polegajacym na
dostarczaniu tadunkéw z mniejszych portow tzw. feederami
(. niewielkimi jednostkami) do duzych centrow przetadun-
kowych, gdzie nastepuje ich zaladunek na wielkie kontene-
rowce przemieszczajgce sie na szlakach transkontynental-
nych do innych wielkich centrow przetadunkowych, w kto-
rych ma miejsce transshipment, czyli wytadunek tych tadun-
kow z wielkich kontenerowcow i zatadunek ich na mniejsze
jednostki dostarczajace je do mniejszych portow.

Wskazana tendencja prowadzi do r6znicowania roli i zna-
czenia portow morskich w ladowo-morskich tancuchach
transportowych oraz w obsludze wymiany towarowej reali-
zowanej droga morska, zwlaszcza w zakresie tadunkow
skonteneryzowanych. Wyrdznia si¢ zatem porty o znaczeniu
lokalnym (peryferyjne, o niewielkich obrotach tadunkowych,
obstugiwane gtéwnie przez statki zeglugi dowozowo-odwo-
zowej), porty duze, o znaczeniu regionalnym (o wiekszych
niz lokalne obrotach tadunkowych, np. zlokalizowane nad
Morzem Battyckim, bazowe dla linii dowozowo-odwozo-
wych, a niekiedy oceanicznych) oraz porty wielkie, o zna-
czeniu globalnym, tzw. megaporty lub huby (centra przeta-
dunkowo-sktadowe, zlokalizowane na glownych szlakach
zeglugowych, obstugujace tadunki handlu morskiego w rela-
cjach transkontynentalnych) [Misztal (red.) 2010]. Praktyka
pokazuje, ze sposrod ok. 14,5 tys. portdow i przystani mor-
skich na $wiecie, obstugujacych tadunki handlu morskiego,
zdecydowana wigkszo$¢, to porty mate, o znaczeniu lokal-
nym, obshigujace ponizej 1 min ton tadunkéw rocznie.
Przyjmuje si¢, ze w skali globalnej funkcjonuje obecnie ok.
1500 portow, ktére maja istotne znaczenie dla transportu
i handlu migdzynarodowego [Grzelakowski, Matczak 2012].
Widoczna jest tendencja ograniczania liczby portéw, do
ktorych zawijaja statki ptywajace w serwisach transkonty-
nentalnych. Armatorzy sami zmierzaja do tego, aby wielkie
i szybkie kontenerowce zawijaly do niewielkiej liczby por-
tow, co jest podyktowane dgzeniem do obnizania kosztow
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obstugi portowej statkow. Konsekwencjg zawinie¢ wielkich
kontenerowcow do niewielkiej liczby duzych portéw jest
koniecznos¢ uruchamiania serwisow dowozowo-0dwozo-
wych do portéw mniejszych, o znaczeniu regionalnym i lo-
kalnym, zlokalizowanych w poblizu ostatecznych odbiorcéw
tadunkow. Trzeba dodaé, ze wielkie kontenerowce zabierajg
obecnie na poktad po kilkanascie tysigcy konteneréw, nato-
miast statki feederowe moga zabiera¢ ich po kilka tysigcy
[Klimek 2011].

W  ladowo-morskich tancuchach transportowych porty
morskie sg ogniwami o szczegdlnym znaczeniu ze wzgledu
na ich usytuowanie na granicy dwoch odmiennych srodowisk
naturalnych. Nastepuje w nich przerwanie procesu przewo-
zowego 1 konieczno$¢ zmiany $rodka transportu przez tadu-
nek (i pasazera). Fakt ten ma zwigzek z barierami technicz-
nymi (brakiem mozliwoséci kontynuowania przewozu w od-
miennym §rodowisku naturalnym za pomoca tego samego co
dotychczas $rodka transportu) oraz ekonomicznymi (tzw.
prawem zatamania kosztow transportu) i powoduje, ze
w tancuchach transportowych porty morskie sg punktami
bramowymi, przez ktore tadunki musza by¢ przemieszczone
na swojej drodze do zamorskiego miejsca przeznaczenia.
Temu procesowi przemieszczania tadunkéw przez port
(co ma zwigzek z funkcja transportowa portdw morskich)
towarzyszy oferta réznorodnych ustug (komplementarnych
wobec transportu) na rzecz ladunkow i przewozacych je
srodkow transportu (zwigzanych z funkcja logistyczna por-
tow). Porty sa tez weztowymi punktami transportu, co ozna-
cza, ze zbiegajg si¢ w nich linie transportowe wlasciwe roz-
nym gateziom transportu (poza morskim, na ogo6t tez trans-
portu drogowego, kolejowego, niekiedy wodnego $rodlado-
wego i przesytowego). To w nich nastepuje koncentracja
fadunkéw z réznych punktow nadania i dystrybucja tych
fadunkéw do roznych miejsc przeznaczenia (zar6wno
w odniesieniu do tadunkéw drobnicowych, jak i masowych).
Porty morskie na $wiecie obshuguja ponad 20 mld ton fadun-
kow i ok. 2 mld pasazeréw rocznie, a transport morski ob-
stuguje ponad 80% wolumenu handlu §wiatowego (i ponad
70% w ujeciu warto§ciowym) [Review 2012], zatem znacze-
nie portow w ladowo-morskich tancuchach transportowych
wydaje si¢ by¢ nie do przecenienia.

Funkcja transportowa portow morskich

Porty morskie, jako obiekty istotne dla sprawnego i efek-
tywnego funkcjonowania tancuchow transportowych, a takze
catych tancuchow dostaw, petnig rozne funkcje gospodarcze.
Jednakze podstawowa jest ich funkcja transportowa. Wiaze
si¢ ona z podstawowym dla tych obiektow infrastruktury
transportu rodzajem dziatalno$ci, jakim jest przetadunek
tadunkoéw, bedacy faza poczatkowa, posrednig lub koncowa
w procesie transportowym tych tadunkéw od nadawcéw do
odbiorcow (w odniesieniu do pasazeréw chodzi oczywiscie
o zmian¢ przez nich $rodka transportu z morskiego na lado-
wy lub odwrotnie). W wyniku przetadunku nastepuje nie-
wielka w sensie odleglo$ci przestrzennej zmiana potozenia
tadunku, jednak w istocie jest to transport. Ten aspekt dzia-
falnosci portow morskich jest wspdlny wszystkim portom
handlowym od czaséw najdawniejszych po wspodtczesne,
cho¢ zmieniaty si¢ warunki uprawiania zeglugi, rozmiary
handlu morskiego, struktura rodzajowa obstugiwanych ta-
dunkéw, technika i technologie przewozow i przetadunkow,
generacje portow, a takze zakres samej dziatalnosci transpor-

towej. Funkcja transportowa obejmuje tez obshuge statkow
i innych $rodkéw transportu uczestniczacych w przewozach
tadunkéw i pasazerow.

Realizacja funkcji transportowej portow morskich jest uza-
lezniona gléwnie od ich potencjatu ustugowego, na ktory
sktadaja si¢ zasoby materialne i niematerialne portowego
o$rodka podazowego. Mozliwosci obstugi okreslonych ro-
dzajow tadunkow oraz $rodkéw transportu w terminalach
portowych zaleza od cech infrastruktury portowej (np. gle-
bokosci akwatorium portowego, diugosci nabrzezy, sieci
drog transportu ladowego na terenie portu) oraz parametrOw
suprastruktury portowej, czyli tej bezposrednio produkcyjne;j
czesSci wyposazenia portu (np. wydajnosci urzadzen przela-
dunkowych, ich specjalizacji, pojemno$ci powierzchni skia-
dowej).

Polskie porty morskie (te o podstawowym znaczeniu dla
gospodarki narodowej) dysponuja obecnie potencjatem
umozliwiajacym im obstuge ok. 110 min ton tadunkéw rocz-
nie (w tym potencjatem do obstugi konteneréw na poziomie
2395 tys. TEU). Moga one obstugiwa¢ réznorodne rodzaje
fadunkéw, zarowno masowych (suchych i ptynnych), jak
i drobnicowych (zjednostkowanych i konwencjonalnych)
oraz wyspecjalizowane w przewozach tych tadunkéw statki.
W ostatnich latach potencjat przetadunkowy polskich portow
byt wykorzystywany w ok. 60%. Rozmiary tego potencjatu
zmieniajg si¢ w czasie w zwiazku z dziatalno$cig inwesty-
cyjna portdw, natomiast stopien jego wykorzystania zalezy
od rozmiaréw popytu zglaszanego przez ustugobiorcow.
Przetadunki w najwazniejszych polskich portach z uwzgled-
nieniem grup rodzajowych tadunkéw przedstawia tabela 1.
Dane zawarte w niej wskazuja na rozwdj funkcji transporto-
wej omawianych portdéw, co wiaze si¢ z rozwojem ich poten-
cjatu uslugowego oraz stopnia jego wykorzystania.

Polskie porty o podstawowym znaczeniu dla gospodarki
stale inwestujag w swdj potencjat ustugowy (w tym rowniez
ten stuzacy realizacji ich funkcji transportowej). W Gdansku
postepuje budowa terminalu stuzacego do przetadunku su-
chych tadunkéw masowych (belgijskiego operatora Sea-
Inwest), budowa bazy rybackiej (Péinocnoatlantyckiej Orga-
nizacji Producentow), nowego stanowiska dla tankowcéw
w porcie zewngtrznym. Przy Nabrzezu Bytomskim jest pla-
nowana budowa terminalu do przetadunku zbdz (gldwnie
jeczmienia browarniczego). W Gdyni trwa powazna przebu-
dowa uktadu drogowego wokot Battyckiego Terminalu
Drobnicowego Gdynia (stuzaca poprawie jego dostepnosci
transportowej), jest kontynuowana przebudowy ul. Polskigj
prowadzacej do przysztego terminalu promowego, wkrotce
rozpocznie si¢ przebudowa nabrzezy przy terminalach kon-
tenerowych. W Szczecinie trwa budowa nowej chtodni przy
Nabrzezu Bulgarskim, krytych magazynéw przy Nabrzezu
Gliwickim, na zapleczu Nabrzeza Spoétdzielczego powstaje
system rurociggéw do przetadunku paliw, planuje si¢ wydtu-
zenie Nabrzeza Zbozowego oraz modernizacje torow kole-
jowych. W Swinoujéciu powstaje plac sktadowy wegla przy
Nabrzezu Hutnikéw oraz magazyn kryty na biomasg¢ przy
Nabrzezu Chemikoéw. Najwigksza inwestycja przyczyniajaca
si¢ do wzrostu potencjalu przetadunkowego $winoujskiego
portu jest port zewnetrzny z terminalem do obstugi gazu
skroplonego (LNG) o zdolnosci przetadunkowej 5 mld m?
rocznie. Trzeba doda¢, ze inwestycje sg realizowane zar6wno
przez zarzady portow, jak i przez wiascicieli poszczegdlnych
terminali [Borkowski 2013].
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Tab. 1. Przetadunki w polskich portach o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej w latach 2000—-2012

LADUNKI MASOWE
PORT/LADUNEK SUCHE LADI_Prﬁl;ITsz]NNE
[TYS. TON] :
GDANSK
2000 9025,5 5913,3
2005 10205 12735
2010 9955,2 11446
2011 7617,9 10387,9
2012 7269,6 10741
GDYNIA
2000 3885,3 2715
2005 4333 337
2010 5660 916
2011 5758,7 590,5
2012 5677,2 2128
SZCZECIN
1| SWINOUJSCIE
2000 12745,8 73,3
2005 10777,9 0
2010 11335,5 1040,2
2011 10666,1 1401,5
2012 10438,2 1403

DROBNICA WTYM RAZEM

[TYS. TON] KONTENERY [TEU] [TYS TON]
17731 14877 16711,9

16718 70014 24163

1939,8 511876 23341
72997 685643 25305,5
8887 928691 26897,1
42397 188403 8396,5
7624 395757 12294
8160 485255 14735
9562,2 616439 159114
9919,7 676349 15809,7
27458 21865 15564,9
5302,5 36453 16080,4
84671 56503 20842,8
9290,7 54985 213541
94255 52157 21266,7

Zrédlo: www.portgdansk.pl, www.port.gdynia.pl, www.port.szczecin.pl, z dnia 12 marca 2013 roku; Rocznik 2004, 2006.

Ze wzgledu na podstawowy rodzaj dzialalnosci portow
morskich, jakim jest transport, rynki ustug portowych trady-
cyjnie byly traktowane jako elementy rynkow ustug transpor-
towych. Jednakze w ostatnich dekadach znacznie zmienit si¢
charakter przedmiotu wymiany na rynkach ustug transporto-
wych, tzn. usluga transportowa. Dzi$ ustuga transportowa to
nie tylko przemieszczenie fadunku lub pasazera w przestrze-
ni, ale wszelkie dodatkowe ustugi $wiadczone na ich rzecz,
a zwigzane z organizacja przewozow i ich realizacja [Rucin-
ska 2001]. Ustugodawcy oferujacy ustugi na tych rynkach
muszg obecnie posiada¢ umiejetnos¢ obstugi roznych rodza-
jow tadunkéw (masowych i drobnicowych, w tym zjednost-
kowanych), a takze stosowac¢ rozne sposoby przewozu (orga-
nizujac zarowno przewozy catopojazdowe, jak i czg$ciowe).
Wyodrebnia si¢ tez grupe przewozoéw specjalnych, na ktore
zapotrzebowanie wzrasta, obejmujaca: przesyiki kurierskie,
fadunki niebezpieczne, chtodnicze, ponadgabarytowe. Ushugi
transportowe obejmuja dzi$§ takze czynno$ci konsolidacyjne
na trasie przewozu i w terminalu, cross-docking, sortowanie,
$ledzenie trasy przewozu, przemieszczanie z magazynowa-
niem na podstawionych naczepach i w kontenerach, a nawet
kalkulacj¢ poziomu zanieczyszczenia $rodowiska w odnie-
sieniu do taboru o roznych parametrach technicznych [Brdu-
lak 2006].

Praktyka pokazuje, ze wspotczesne rynki transportowe sa
silnie zintegrowane z rynkami ustug logistycznych i spedy-
cyjnych, zardwno pod wzgledem organizacyjno-technolo-
gicznym, jak i kapitalowym, tworzac wzglgdnie spdjne rynki
transportowo-spedycyjno-logistyczne (TSL). Biorac pod
uwage charakter i zlozono$¢ dziatalno$ci wspotczesnych
portow morskich oraz rdéznorodno$¢ ustug portowych (jako
przedmiotow wymiany na rynkach ushug portowych), mozna
stwierdzi¢, ze rynki portowe stanowig dzi§ elementy nie
tylko rynkow ustug transportowych, ale wiasnie rynkow
TSL. Cze¢sé¢ ustug bedacych efektem dziatalnosci portowych
osrodkoéw podazowych ma charakter typowo transportowy,
ale inne mozna zakwalifikowa¢ do ustug spedycyjnych,
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terminalowych, e-logistycznych, doradczych, zwigzanych
z obshuga srodkéw transportu.

Funkcja logistyczna portdw morskich

Istota funkcji logistycznej portow morskich sprowadza si¢
do oferowania i $wiadczenia roznorodnych ustug zwigzanych
z uczestnictwem portow w ladowo-morskich tancuchach
transportowych oraz tancuchach i sieciach dostaw. Sg to na
ogot ustugi (czesto oferowane w postaci pakietow ustug
logistycznych przez réznych ustugodawcow) terminalowe
(obejmujace sktadowanie tadunkow, sktady celne, kompleta-
cje palet, czynno$ci zwigzane z przepakowywaniem tadun-
kéw, konfekcjonowanie, etykietowanie, sortowanie i inne
manipulacyjno-uszlachetniajace), e-logistyczne (obejmujace
e-fulfillment, wirtualng obstugg zawierania i realizacji trans-
akcji, ushugi translacyjne w postaci centrali wymiany danych,
udostepnianie oprogramowania i in.), ustugi doradcze, ustugi
w zakresie dostaw i dystrybucji i inne, ktore majg stuzyé
optymalizacji kosztow logistycznych oraz racjonalizacji
dystrybucji towarow podczas ich przeptywu od nadawcow
do odbiorcow.

Nie wszystkie porty morskie $wiadcza ustugi logistyczne
w tak szerokim zakresie. Praktyka pokazuje, ze operatorzy
portowi staja przed koniecznoscia dostosowania swojej ofer-
ty do oczekiwan ustugobiorcow, co wymaga niekiedy inwe-
stycji rzeczowych, zmian o charakterze organizacyjnym,
elastycznosci, a zwlaszcza zadbania o kompleksowa obstuge
zapewniajacg satysfakcje zleceniodawcow, ale niestety, nie
WSzyscy sa w stanie tej koniecznosci sprosta¢. Niektdre porty
stale pozostaja w fazie I lub II generacji, koncentrujac si¢ na
dziatalno$ci transportowe;.

Funkcja logistyczna w najwigkszym stopniu wplywa na
tworzenie wartosci dodanej w portach morskich, przyczynia-
jac sie do aktywizacji i rozwoju tych osrodkow ustugowych,
zwlaszcza, ze wzrasta popyt na ustugi logistyczne, a porty sg
dogodnym miejscem lokalizacji produkcji tych ustug. Reali-
zacja funkcji logistycznej charakteryzuje porty Il generacji,
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oferujace szeroki wachlarz ustug (na ktore istnieje zapotrze-
bowanie ustugobiorcow) i bedace jednoczesnie centrami gro-
madzenia, przetwarzania i przekazywania informacji uczest-
nikom obrotu portowo-morskiego [Szwankowski 2000].

Rozwoj oferty ustug logistycznych jest stymulowany przez
staty rozwdj konteneryzacji. To wtasnie dzieki niej w portach
jest zapotrzebowanie na obstuge przetadunkowa, remonty,
sktadowanie konteneréw, a takze konsolidacje, dekonsolida-
cj¢, uszlachetnianie i dystrybucje towarow oraz inne ushugi
zaliczane do terminalowych, dystrybucyjnych, spedycyjnych,
doradczych [Klimek 2011].

Przejawem realizacji funkcji logistycznej jest tworzenie na
terenach portowych lub w ich bezposrednim sasiedztwie
centrow logistycznych (CL), jako osrodkow koncentracji
ustug TSL. Atrakcyjno$¢ portow z punktu widzenia mozli-
wosci wykorzystania ich jako CL wynika z ich wyposazenia
w odpowiednia infrastruktur¢ i suprastrukture, a zwlaszcza
powierzchni¢ sktadowa, urzadzenia przetadunkowe i sprzet
zmechanizowany do obstugi roznych tadunkéw (w tym na
ogo6t takze tadunkéw zjednostkowanych), sie¢ informatycz-
ng, a takze z ich potgczen z zapleczem (drogami transportu
ladowego) oraz z przedpolem (za pomocg Srodkow transpor-
tu morskiego). Na terenach portowych funkcjonuja terminale
kontenerowe umozliwiajace obstuge intermodalnych jedno-
stek transportowych, a wiadomo, ze centra logistyczne po-
winny by¢ wyposazone w tego typu obiekty. T¢ atrakcyjnosé
portdéw podnosza tez wolne tereny w portach albo w ich
bezposrednim sasiedztwie, ktore moga by¢ zaadaptowane dla
celow CL. Dzigki temu do portow naptywaja tadunki, ktore
muszg zmieni¢ $§rodek transportu (znaczna ich cze$¢ jest
zjednostkowana). Coraz czesciej do portow docieraja czesci,
poOtprodukty, moduty, ktére tu wiasnie sg sktadane w podze-
spoty dostarczane producentowi wyrobu gotowego albo,
zgodnie z koncepcja odroczenia produkcyjnego, sa3 monto-
wane w wyréb gotowy przez operatora logistycznego, maja-
cego siedzib¢ w CL.

Takie potaczenie cech tradycyjnego portu z funkcjami cen-
trum logistycznego zapewnia portom mozliwo$¢ rozwoju,
przyciagania kolejnych inwestorow i rozszerzania oferty
ustugowej, co z kolei przyczynia si¢ do podnoszenia ich
konkurencyjnosci na rynkach ushug portowych i wzrostu
zadowolenia uzytkownikow z kompleksowej obstugi ich
tadunkow.

Niekiedy centra logistyczne powstajg na terenach porto-
wych lub przyportowych, w bezposrednim sgsiedztwie ter-
minali kontenerowych. Ma to zwigzek z udostgpnianiem
infrastruktury CL do zagospodarowania operatorom logi-
stycznym oferujagcym ustugi na rzecz przetadowywanych
w terminalach kontenerowych fadunkéw [Klimek, Dabrow-
ski 2012].

CL sg punktowymi ogniwami sieci logistycznej o najwyz-
szym stopniu zlozono$ci. Oferowane w nich ustugi wykra-
czaja poza przetadunek i magazynowanie, obejmujac rdzne
funkcje logistyczne i towarzyszace im, ktore nie wystepuja w
innych rodzajach obiektow logistycznych (np. w centrach
magazynowych). Trzeba zauwazy¢, ze nazwa ,,centrum logi-
styczne” jest czgsto naduzywana przez mate obiekty maga-
zynowe. Istot¢ prawdziwego CL mozna sprowadzi¢ do zlo-
kalizowanego na znacznym obszarze ,logistycznego mia-
steczka” stanowigcego osrodek podazy ustug wartosci doda-
nej. Wazny jest tez publiczny charakter infrastruktury, ktora
oferuje si¢ do dyspozycji prywatnym operatorom [Klimek,
Dabrowski 2012].

Analiza funkcjonowania i rozwoju wspélczesnych portow
morskich pozwala stwierdzi¢, ze duze porty uniwersalne,
obstugujace tadunki zjednostkowane, ewoluowaty do postaci
nowoczesnych centréw logistycznych. Przyktady stanowig
porty w Rotterdamie, Hamburgu, Bremie czy Barcelonie.
Orientacje logistyczng wybraly takze portowe osrodki poda-
zowe w Polsce.

Jednym z pierwszych powstatych w Europie juz w latach
80. XX wieku centrow logistycznych, zwigzanych z dziatal-
noscig portows, jest GVZ w Bremie. Zlokalizowano je na
terenach przyportowych w celu aktywizacji bremenskiej
czesci portu Brema—Bremerhaven, tracacej swoje znaczenie
ze wzgledu na znaczne oddalenie od morza. Na obszarze 200
ha dziatalno$¢ prowadzi tam dzi§ 135 przedsiebiorstw, za-
trudniajac ok. 5500 pracownikow [http://www.gvz-bremen.
de]. Na terenie portu w Rotterdamie wyodrebniono prze-
strzen dla dzialalno$ci logistycznej, na ktérej w ramach
trzech obszaréw dystrybucyjnych (Distripark Eemshaven,
Distripark Botlek, Distripark Maasvlakte) prowadzg dziatal-
nos$¢ podmioty niezalezne, jak i zwigzane z zarzadem portu
[http://portofrotterdam.com/en]. Wazne centrum logistyczne,
oferujagce szeroki wachlarz ustug wartosci dodanej, stanowi
tez port w Hamburgu. Ustugi logistyczne oferuje tam ok. 50
niezaleznych podmiotow. Ciekawy przyktad centrum logi-
stycznego (cho¢ zdecentralizowanego) zwiazanego z dziatal-
noscig portowa wystgpuje w Lubece. Nie istnieje tam sku-
piony w jednym miejscu obszar aktywnosci logistycznej, ale
wiele lokalizacji, ktore dzigki aplikacjom IT sa potaczone
w uktady funkcjonalne. Na siedmiu wyodrgbnionych obsza-
rach funkcjonuje ponad 400 podmiotdw produkcyjnych
(w tym ustlugowych) i handlowych, zatrudniajacych okoto
7000 os6b [http://lwww.gvz-luebeck.de/english/gvz-luebeck.
html].

Warto podkresli¢ inicjatywe zarzadow polskich portéw
morskich o podstawowym znaczeniu dla gospodarki, ktére
poszukujg inwestorow dla tworzenia CL na terenach porto-
wych oraz we wlasnym zakresie przygotowuja infrastrukture
i/lub obiekty magazynowe, ulatwiajac rozpoczgcie dziatalno-
$ci operatorom logistycznym. Trzeba zauwazy¢, ze staboscia
polskich portow jest ich potozenie w odniesieniu do duzych
o$rodkow przemystowych i konsumpcyjnych, oddalonych
o kilkaset kilometrow na potudnie, znajdujacych si¢ na ob-
szarach, do ktorych dostep z Hamburga, Bremerhaven czy
Rotterdamu jest nie tylko szybszy i sprawniejszy, ale czgsto
tez tanszy niz z Gdyni, Gdanska czy Szczecina. Polskie re-
giony nadmorskie, podobnie jak miasta portowe, nie maja
tak rozwinigtego przemystu, ktory generowalby znaczace
przetadunki surowcoéw czy wyrobow gotowych. Tym trud-
niejsze wydaje si¢ przyciagni¢cie do portow inwestorow,
ktorzy mogliby wykorzystaé ,,rent¢” wynikajaca z lokalizacji
swojej dziatalnosci w portach [Klimek 2011].

Dziatania podejmowane w polskich portach
morskich w celu ich dostosowania do wymagan
wspotczesnych lgdowo-morskich faricuchow
transportowych

Wyposazenie polskich portéw morskich w urzadzenia
przetadunkowe i sprzgt jest takie, jak portow zachodnioeuro-
pejskich, pracuje w nich wysoko wykwalifikowany personel,
a system zarzadzania wymusit oddzielenie sfery zarzadzania
w portach od sfery eksploatacji, co powoduje, ze jako$¢
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oferowanych ustug nie odbiega od zachodnioeuropejskich.
W celu podnoszenia swojej konkurencyjno$ci zar6wno porty
Trojmiasta, jak i wybrzeza zachodniego musza zwréci¢ sie
w kierunku logistyki. Ten wymodg znalazt odzwierciedlenie
w celach strategii rozwoju tych portéw oraz w konkretnych
dziataniach. Trzeba dodaé, ze wymog i kierunek rozwoju
portéw unijnych w strong logistyki 1 ich integracji z siecia
transportowa zapisano w Bialej Ksigedze Unii Europejskiej
z marca 2011 roku podkreslajac, ze porty Wspo6lnoty odgry-
waja zasadnicza role jako centra logistyczne, a ich rozwoj
jest niezbedny dla obshugi coraz wigkszych wolumendéw
fadunkow przewozonych statkami morskimi [Biala Ksigga
2011].

Zarzady polskich portow podejmujg dziatania, ktére maja
shuzy¢ przyciagnigciu do portow (jako osrodkow podazy
ustug) zaréwno ustugobiorcow, jak i inwestoréw mogacych
rozwing¢ w granicach portow lub w ich sasiedztwie oferte
ustug logistycznych. Na terenach portow w Szczecinie
i Gdyni wyznaczono obszary pod przyszte centra logistyczne
obstugujace towary przewozone drogg morska, zas§ w Gdan-
sku CL powstaje na terenach bezposrednio sasiadujacych
z glgbokowodnym terminalem kontenerowym (DCT) w por-
cie zewnetrznym. Ten ostatni projekt, tj. budowa Pomorskie-
go Centrum Logistycznego (PCL) jest realizowany przez
Goodman, jednego z najwickszych w Europie i na $wiecie
wlasciciela, dewelopera i zarzadce obiektow przemystowych
i logistycznych (w Polsce prowadzacego dziatalno$¢ od 2005
roku). PCL ze wzgledu na swoja lokalizacje, zwlaszcza sa-
siedztwo glebokowodnego terminalu kontenerowego oraz
chtonnego rynku Trdjmiasta, ale takze rozwijajaca si¢ sie¢
polaczen ladowych z dalszym zapleczem portu w Gdansku,
jest postrzegane jako unikalny obiekt na gospodarczej mapie
Polski. Powstaje na 110-hektarowej dzialce umozliwiajgcej
budowe magazynow logistycznych, hal produkcyg'nych oraz
powierzchni biurowych o powierzchni 500 tys. m®. Magazy-
ny o min. powierzchni 3500 m? beda dedykowane konkret-
nym klientom, natomiast zarzadca obiektu pozostanie
Goodman. Potencjalnymi klientami sg podmioty dziatajace
zarowno w skali lokalnej, regionalnej, jak i migdzynarodo-
wej, reprezentujace sektor TSL, a takze spozywczy (W tym
FMCQG). Przewiduje si¢ duza elastycznos¢ w dostosowywa-
niu budowanych obiektéw magazynowych, produkcyjnych
i biurowych do indywidualnych potrzeb klientéw. Obecnie
(w marcu 2013 r.) konczy si¢ budowa pierwszej hali maga-
zynowej, ktéra zostanie zasiedlona przez pierwszych opera-
torow logistycznych (z ktérymi Goodman podpisal umowy
najmu), tj. Kuehne+Nagel i Terramar. Trwaja starania, by
PCL funkcjonowato jako wolny obszar celny i specjalna
strefa ekonomiczna [www.portgdansk.pl].

W strategii rozwoju portu w Gdyni przewidziano miejsce
na inwestycje w sferze logistyki w zachodniej czgéci portu,
w bezposrednim sgsiedztwie terminali kontenerowych: BCT
— Baltyckiego Terminalu Kontenerowego (zlokalizowanego
na Nabrzezu Helskim) oraz GCT — Gdynia Container Termi-
nal (na Nabrzezu Butgarskim), a takze w poblizu terminalu
promowego. Te terminale sg dobrze skomunikowane z siecig
transportowa na zapleczu. Centrum logistyczne w porcie
gdynskim ma zaja¢ powierzchni¢ 30 ha. Projekt przewiduje
przygotowanie gruntu z gotowym dostegpem drogowym,
z mediami i uchwalonym miejscowym planem zagospoda-
rowania przestrzennego, co ma zachgci¢ operatorow logi-
stycznych do zasiedlenia terendw CL (sam podmiot zarza-
dzajacy portem nie moze prowadzi¢ dzialalno$ci operacyjnej
i oferowa¢ ustug logistycznych, co wynika z ustawy porto-
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wej). Zarzad portu buduje i oferuje uzytkownikom po-
wierzchnie magazynowe, wyposazone w potrzebne instala-
cje. Sa one wykorzystywane do prowadzenia dziatalnosci
ustugowej (w grudniu 2010 r. oddano do uzytku pierwsza
czes¢ CL, tj. magazyn wysokiego skladowania przy ul. Kon-
tenerowej, ktorego uzytkownikami sa Morska Agencja Gdy-
nia i Terramar, natomiast w lutym 2013 r. podpisano umowe
na budowe kolejnego magazynu wysokiego sktadowania,
o powierzchni ok. 19 tys. m?, przystosowanego do $wiadcze-
nia ustug logistycznych towarzyszacych dystrybucji wysoko
przetworzonych tadunkéw drobnicowych w opakowaniach)
[www.port.gdynia.pl]. Trzeba doda¢, ze w rejonie Trojmiasta
sg realizowane i planowane rdwniez inne projekty logistycz-
no-magazynowe bezposrednio lub posrednio zwigzane
z dziatalno$cig portéw morskich.

O ile w portach Trojmiasta sa podejmowane konkretne
dziatania w kierunku rozwoju ich funkcji logistycznej, skut-
kujace przycigganiem inwestorow, to w porcie szczecinskim
nie wida¢ takich efektow. Faktem jest, ze w portach Gdanska
i Gdyni przetadowuje si¢ zdecydowang wickszo$¢ obstugi-
wanych w polskich portach kontenerow, a to wilasnie na
rzecz fadunkow skonteneryzowanych jest oferowanych naj-
wiecej ushug o charakterze logistycznym (w 2012 r. polskie
porty obstuzyty tacznie 1 657 112 TEU, udziat w tych prze-
fadunkach terminali gdafskich wyniost 56,04%, tj. 928 691
TEU, w tym DCT obstuzyt 896962 TEU, czyli 54,13%,
i GTK obstuzyt 31729 TEU, czyli 1,9%, udzial terminali
gdynskich wyniost 40,81%, tj. 676264 TEU, w tym BCT
obstuzyt 408 722 TEU, czyli 24,66%, GCT obstuzyt 263586
TEU, czyli 15,91% i BTDG obstuzyl 3956 TEU, czyli
0,23%, natomiast udziat terminalu szczecinskiego — DB PS
wyniost 3,15%, tj. 52157 TEU [Borkowski 2013]). By¢ mo-
ze jednak zarzad portdéw w Szczecinie i Swinoujsciu dotych-
czas niewlasciwie zachecal nie tylko potencjalnych inwesto-
réw CL, ale takze gestorow tadunkéw skonteneryzowanych.

Od wielu lat jest znana koncepcja Zachodniopomorskiego
Centrum Logistycznego (ZCL), ktére mialo by¢ nowocze-
snym kompleksem oferujacym obstuge tadunkéw w nowo-
czesnych technologiach, tymczasem stale jest to teren przy-
gotowany pod inwestycje, a nie podmiot gospodarczy oferu-
jacy obiekty do zasiedlenia przez operatorow logistycznych.
Poza utwardzonym miejscem pod ewentualne place sktado-
we, magazyny lub inne obiekty, powstat parking i doprowa-
dzono drogi i tory kolejowe. Wobec braku zainteresowania
inwestowaniem na terenie ZCL zarzad portéw wyznaczyt na
tym obszarze 7 dzialek, poszukujgc zainteresowanych ich
uzytkowaniem operatorow logistycznych i przedsigbiorstw
przemystowych, tymczasem bezskutecznie [www.port.szcze
cin.pl].

Rozwoj dziatalnoéci logistycznej na terenach portowych
i przyportowych, w powigzaniu z rozwojem dziatalno$ci
transportowej portow, musi by¢ elementem systemowego
spojrzenia na funkcjonowanie i rozw¢j kazdego portu mor-
skiego, a takze skutkiem monitorowania szybko zmieniaja-
cego si¢ otoczenia portowego osrodka podazowego. Rozwo-
jowi dzialalnoS$ci transportowej i logistycznej portow stuzy
poprawa ich dostgpnosci transportowej od strony ladu (inwe-
stycje w infrastrukturze transportu zapleczowego) i morza
(poglebianie akwendéw, poszerzanie torow wodnych) oraz
wzrost portowego potencjalu ustugowego dedykowanego
obstudze tadunkéw drobnicowych (gtownie skonteneryzo-
wanych), poniewaz to wlasnie one generuja najwigksza war-
to$¢ dodang w portach morskich [Klimek 2011].
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Zakonczenie

Pomigdzy funkcjami transportowa i logistyczna portow
morskich wystepuja wyrazne relacje. Popyt na ustugi logi-
styczne w porcie morskim jest tym wigkszy, im wigksze sa
obroty tadunkowe tego portu i im wyzszy udziat w tych
obrotach majg tadunki drobnicowe. Nie bez powodu wszyst-
kie wicksze portowe terminale kontenerowe na $wiecie ,,0b-
rastajg” centrami logistycznymi lub innymi obiektami dys-
trybucyjnymi czy magazynowymi oferujacymi roznorodne
ushugi zaliczane do ustug TSL. Prognozy obrotow kontene-
rowych w Regionie Morza Battyckiego wskazujace, ze
w 2025 roku przewozy osiagng poziom 16,3 min TEU
(co oznacza wzrost w regionie o 182%, a w Polsce o0 228%
w stosunku do roku 2011), powoduja konieczno$¢ rozwoju
potencjalu produkcyjnego portowych terminali kontenero-
wych (przewiduje sig, ze porty regionu battyckiego w 2025
roku osiagna zdolno$¢ przetadunkowa na poziomie 29 min
TEU). Wydaje sig, ze taki poziom obrotéw kontenerowych
bedzie generowal rosnacy popyt na ustugi logistyczne
w polskich portach. Decyzje inwestycyjne podmiotdw zarza-
dzajacych portami, operatoréw terminali portowych, operato-
row logistycznych, deweloperéw powierzchni logistycznej
$wiadcza o tym, ze polskie porty morskie, te o podstawowym
znaczeniu dla gospodarki narodowej, wzorem wiodacych
portow europejskich, wyraznie zwracajg si¢ w kierunku
logistyki. Taka orientacja stuzy podnoszeniu ich konkuren-
cyjnosci na baltyckim rynku ustug portowych, ale takze
oznacza wzrost ich aktywnosci w ladowo-morskich tancu-
chach transportowych.

Trzeba podkresli¢, ze aktywnos$¢ portow na tym polu jest
szczegolnie wazna, ale musi odbywac si¢ z uwzglednieniem
zagrozen, ktore wystgpuja w szybko zmieniajacym si¢ ich
otoczeniu. Chodzi tu nie tylko o zagrozenia pochodzace
z rynkdéw towarowych (zwigzane np. z obrotami handlu mor-
skiego w ogdle), ale takze z rynkow transportowych i porto-
wych. Szczegdlny niepokoj budzi przyjeta przez Parlament
Europejski we wrzesniu 2012 roku unijna dyrektywa
w sprawie zmiany zawarto$ci siarki w paliwie okretowym
stosowanym na Morzu Baltyckim, Morzu Poétnocnym
i w Kanale La Manche. Wprowadza ona obowiazek zmniej-
szenia zawarto$ci siarki z obecnego 1% do 0,1%. Takie
paliwo jest o ok. 60% drozsze od stosowanego obecnie, co
niewatpliwie wpltynie na wzrost kosztow transportu adun-
kow. Niektorzy przewoznicy juz zapowiadaja przeniesienie
swoich polaczen na Morze Srodziemne i Morze Czarne,
ograniczajac swoja obecno$¢ na Baltyku. Dodatkowym za-
grozeniem dla rozwoju portdw poludniowego wybrzeza
Baltyku (w tym polskich) moze by¢ rozwdj korytarza trans-
portowego Battyk-Adriatyk, ktory moze stuzy¢ nie tylko do
przewozu tadunkow ze Skandynawii na potudnie Europy
(co jest korzystne dla polskich portow), ale tez droga ladowa
(zamiast morskiej) z portéw adriatyckich (do ktorych dotra
droga morskg z Azji) do odbiorcow majacych siedziby
w potudniowej i centralnej Polsce, a zatem z pominigciem
polskich portéw (w ostatnich latach widoczny jest wzrost
aktywnos$ci portow potnocnego Adriatyku, stowarzyszonych
w NAPA). Moze si¢ zatem okazaé, ze obecne tempo rozwoju
polskich portow, jako zyskujacych na znaczeniu ogniw la-
dowo-morskich tancuchéw transportowych, zostanie osta-
bione z powodu niskosiarkowych paliw okretowych.

Streszczenie

Porty morskie sa miejscami produkcji uslug wartosci do-
danej, ktorych znaczna czg$¢ jest zaliczana do szerokiej
grupy ustug o charakterze logistycznym. Wiaze si¢ to z reali-
zacja ich funkcji logistycznej, ktorej istota polega na ofero-
waniu i $wiadczeniu rozmaitych ustug wynikajacych z ucze-
stnictwa portow w ladowo-morskich lancuchach transporto-
wych oraz sieciach dostaw. Sa to na ogol ustugi stuzace
optymalizacji kosztow logistycznych oraz racjonalizacji
dystrybucji towaréw podczas ich przeptywu od nadawcow
do odbiorcow. Przejawem realizacji funkcji logistycznej
w portach morskich jest tworzenie na terenach portowych lub
w ich bezposrednim sasiedztwie centrow logistycznych, jako
os$rodkow koncentracji ustug TSL.

Stowa kluczowe: port morski, ladowo-morski tancuch trans-
portowy, logistyka, portowe centra logistyczne.
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