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Zmiany w roli i funkcjonowaniu portéw zeglugi Srodladowe;
w ladowo — morskich fancuchach logistycznych?

Rozw@j globalnych tancuchoéw dostaw koncentrujacy si¢ na ogromnych, wcigz rosnacych przeptywach
towarow spowodowat koniecznos¢ podjecia badan w celu usprawnienia przepustowosci i terminowosci
w tego typu sieciach. W wielu miejscach wydajno$¢ portow morskich nie moze wzrosnaé, najczesciej
z powodu ograniczonej powierzchni, dlatego mozliwo$¢ przesuniecia niektorych funkcji do portow $rod-
ladowych stata si¢ elementem nowych strategii wielu operatoréw logistycznych. Przeniesienie niektorych
funkcji logistycznych do portéw §rodladowych spowodowalo ich rozwdj, rozbudowe i przeksztatcenie
w nowoczesne terminale dzialajace w oparciu o zegluge §rodladowa.

Réznorodnosé definicji pojecia - port srodlagdowy

Porty morskie sg niezaprzeczalnie najistotniejszymi miejscami, w ktérych obstugiwane sg przeptywy
handlu migdzynarodowego w zakresie dystrybucji towaréw. Historycznie, porty morskie stanowily tak
zwane porty wejscia i lokowane byty wzdtuz granic ladowych i morskich migdzy krajami. Obecnie przy-
graniczne potozenie miejsc zwigzanych z koordynacja dystrybucji lub transportem mig¢dzynarodowym
towarow nie jest konieczne.

Bardziej istotne od przygranicznej lokalizacji jest potozenie takiego miejsca w sposob ulatwiajacy
dystrybucje i transport, na obszarze o klimacie sprzyjajacym przedsi¢biorczo$ci i rozwojowi ustug logi-
stycznych wraz z dobrze rozwinigta, odpowiednig infrastruktura.

Praktyka gospodarcza w Europie Zachodniej oraz w Stanach Zjednoczonych wskazuje na fakt, ze
przeniesienie obstugi handlu migdzynarodowego w miejsca oddalone od tradycyjnych portéw morskich
staje si¢ rzeczywisto$cig. Porty srodladowe sg w stanie zapewni¢ mozliwos$ci infrastrukturalne, aby prze-
nies$¢ obrot towarowy w handlu miedzynarodowym w miejsca z dala od tradycyjnych portow morskich.
Istniejace porty majg znaczacy wpltyw na przeptywy w tradycyjnych tancuchach dostaw, ale ich mozliwo-
$ci transportu 1 magazynowania s3 juz czgsto na wyczerpaniu [7]. Stad koncepcja przenoszenia obrotu
handlowego w miejsca takie jak lotniska, wezty intermodalne czy porty zeglugi srodladowej. Ustalenie
definicji tego typu miejsc jest istotne dla zrozumienia skutkow operacyjnych, jakie pelniag w systemie
transportowym. Port, w najprostszy sposoéb zwykle okreslano jako miejsce wyposazone w infrastrukture
umozliwiajaca statkom handlowym cumowanie, zatadunek lub roztadunek, a pasazerom wejscie lub zej-
Scie z poktadu statku. Definicja powyzsza moze si¢ odnosi¢ zarowno do portow morskich, jak i rzecz-
nych [1].

Inna definicja podkresla, ze portem $rodladowym jest struktura zbudowana w miejscu faczenia si¢ ladu
z wodami $rodladowymi, wyposazona w urzadzenia i budowle oraz zorganizowana dla przetadunku pasa-
zerow i tadunkow. Przetadunki te mogg by¢ realizowane w ramach jednej struktury, tzn. w ramach portu
pasazersko - handlowego lub w strukturach odosobnionych, gdzie port pasazerski jest przeznaczony wy-
facznie do obstugi pasazerow, a port handlowy wytacznie do obstugi tadunkow [7].

Porty handlowe zeglugi $rodladowej z racji swojego przeznaczenia polegajacego na obstudze zardwno
wodnych, jak i ladowych $rodkoéw transportu, sg lokalizowane w poblizu liniowych elementow infra-
struktury transportu ladowego, np. w poblizu linii kolejowych, drég kotowych i systemoéw przesytowych
[10].

! Dr M. Gogolkiewicz, adiunkt, Wyzsza Szkota Bankowa w Gdansku , Wydzial Finanséw i Zarzadzania.
2 Artykul recenzowany.
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Zmiany w funkcjonowaniu portéw zeglugi srédladowej

Zmiana roli portow rzecznych widoczna jest w ewolucji samej definicji. Coraz cze$ciej wskazuje sig,
ze port rzeczny to takze osrodek obrotu towarowego, laczacy elementy réznych galezi transportu, maga-
zynowania, dystrybucji, logistyki produkcji oraz ustug zarzadzania logistycznego. Konsolidacja ustug
w jednym miejscu sprawia, ze port Srodladowy staje si¢ bardziej atrakcyjny dla nadawcow 1 menedzerow
logistycznych zwigzanych z tworzeniem i wykorzystywaniem efektywnych tancuchow dostaw. Na dzi-
siejszym globalnym rynku wazne dla organizatorow logistyki sa jak najnizsze koszty oraz zapewnienie
sprawnego 1 niezawodnego przeplyw towarow. W niektorych tancuchach dostaw mozna to osiggnaé
w ramach dobrze zorganizowanych i kompleksowych ustug logistycznych §wiadczonych w porcie $rod-
ladowym.

Ponadto, na rozwdj funkcjonalnosci portow srodladowych, w ktorej miedzynarodowy obrot towarowy
ma wszelkie sprzyjajace warunki, wplywaja aspekty rozwoju lokalnego lub regionalnego. Najistotniej-
szym elementem sg zazwyczaj lokalne mozliwosci zatrudnienia, zwlaszcza gdy w porcie swiadczony jest
szeroki zakres uslug warto$ci dodanej. Porty zeglugi $rodladowej moga takze potencjalnie przyciagnac
przedsiebiorstwa produkcyjne lub dystrybucyjne, ktére beda realizowaé inwestycje gospodarcze w regio-
nie. Koncepcja rozbudowy funkcji portu zeglugi $rodladowej stuzy do koordynowania ustug bizneso-
wych, infrastruktury i rozwoju. Nie bez znaczenia pozostaje rowniez kwestia postepu technologicznego
w zakresie wymiany informacji 1 zautomatyzowanie ustug, utatwia ptynne przekazywanie towaro6w mig-
dzy rynkami migdzynarodowymi, bez wzgledu na miejsce nadania i odbioru tadunku. Dzigki technologii
kwestie lokalizacyjne nie ograniczaja handlu migedzynarodowego do tradycyjnych miejsc na granicach co
powoduje, ze porty zeglugi srodladowej staja sie realng alternatywa dla obstugi towarow w portach mor-
skich [13].

Formalna definicja portu zeglugi $§rédladowej, w niniejszym opracowaniu, okresla¢ bedzie miejsce,
w ktorym znajduje si¢ zbior aktywow transportowych (infrastruktura transportowa) umozliwiajacych
transport w handlu migdzynarodowym w oparciu o ustugi wartosci dodanej. Wszystkie te elementy funk-
cjonuja W morsko-ladowym logistycznym tancuchu dostaw.

Oczywiscie sam transport rzeczny 1 wykorzystanie portow zeglugi srodladowej w ruchu krajowym
1 migdzynarodowym towarow nie sa nowa koncepcja. System ten od lat stuzy do przewozu towaréw ma-
sowych, takich jak zboze, wegiel, ropa naftowa, chemikalia itp. Srodladowe drogi wodne zapewniaja je-
den z najbardziej skutecznych i tanich sposobdéw transportu tadunkéw masowych na catym $wiecie.
Zmiany zaczgly nastepowaé w okresie pojawienia si¢ kontenerowcow rzecznych w latach 70. XX wieku.

Istotna stala si¢ w tym przypadku rola portéw $rodladowych jako wsparcia dla zattoczonych portow
morskich 1 ich otoczenia. Takiej sytuacji sprzyja podobna charakterystyka infrastrukturalna obu obiektow
oraz mozliwo$¢ konsolidacji 1 dekonsolidacji  tadunkéw w porcie $rodladowym przed wysta-
niem/otrzymaniem ich do lub z portu morskiego.

Przyjmuje si¢, ze porty zeglugi srodladowej spetniajace tego typu role, lokalizowane sg z reguly w od-
legtosci od 50 do 200 km od portow morskich w warunkach europejskich oraz od 50 do nawet 500 km
w warunkach amerykanskich. Odleglosci te pozwalaja na szybkie dostawy do i z portu morskiego i po-
tencjalnie sg wystarczajace, aby przenies¢ ruch z dala od drog obstugujacych port morski, aby mogty sku-
teczne zmniejsza¢ zatory w porcie morskim i wokot niego. Najczesciej tego typu uktad dwoch portow
tworzy si¢ ze wzgledu na dogodne potaczenia wodne, drogowe i kolejowe [8].

Coraz czg$ciej zmiana funkcji portow zeglugi srodladowej nastepuje w oparciu o zmiany w lagdowo-
morskich przewozach kontenerowych. Wychodzac naprzeciw potrzebom rynku, infrastruktura dostoso-
wywana jest do potrzeb wymiany towarowej i zadowolenia klientow. W rezultacie panstwa ktadg nacisk
na rozwoj tych gatezi transportu, ktore beda przynosity zyski. Unia Europejska zwraca szczegdlng uwage
na rozwoj transportu wodnego, a w szczegolnosci transportu srodladowego, dlatego istotne jest przysto-
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sowanie infrastruktury tej gat¢zi transportu do sprawnego funkcjonowania w tancuchach transportowych.
Scista wspotpraca pomiedzy operatorami transportu ladowego i wodnego umozliwia szybka obstuge ta-
dunku i ograniczenie kosztow przewozu. Przystosowanie statkow do pracy w zmiennych warunkach
transportowych, pominigcie posrednich punktow przetadunkowych, przystosowanie portow i centréw
logistycznych do szybkiej obstugi moze by¢ wykorzystywane w ladowo-morskich tancuchach transpor-
towych, ktorych funkcjonowanie jest szansg rozwoju zeglugi rzeczno-morskiej i to nie tylko w relacjach
odwozowo — dowozowych [12].

Historyczny proces przewozow towarowych, chociaz wcigz jeszcze stosowany, odbywa sie wg naste-
pujacego cyklu: miejsce nadania tadunku — transport drogowy lub kolejowy — port morski — transport
morski - port morski — transport drogowy lub kolejowy — miejsce docelowe tadunku.

Inny proces przewozéw towarowych wykorzystujacy jako element posredni port rzeczny ma nastepu-
jacy przebieg: miejsce nadania tadunku— transport drogowy lub kolejowy — port rzeczny — transport
rzeczny - port morski — transport morski - port morski — transport rzeczny — port rzeczny — transport dro-
gowy lub kolejowy — miejsce docelowe tadunku.

Podczas tak skomplikowanej organizacji tancucha przewozow moze wystapié szereg sytuacji typu:
pogorszenie jakoSci przewozonego tadunku, opdznienia w terminowosci, uszkodzenia jednostek tadun-
kowych, mozliwos¢ ubytkéw naturalnych i nadzwyczajnych [4].

Dobrym rozwigzaniem jest wykorzystanie do przewozu tadunkow statkéw rzeczno-morskich, co wy-
datnie pozwala ograniczy¢ liczbg punktéw wytadowczo — zaladowczych. Cykl przewozu ulega znaczne-
mu skroceniu i moze przyktadowo funkcjonowaé w nastepujacy sposob: miejsce nadania tadunku —
transport drogowy lub kolejowy — port rzeczny — transport rzeczno - morski - port rzeczny — transport
drogowy lub kolejowy — miejsce docelowe tadunku.

Nalezy podkresli¢, ze stosowanie tego modelu posiada szereg ograniczen. Wskaza¢ tu trzeba na fakt,
ze statki typu rzeka-morze s3 mate, co ogranicza przewdz duzych partii towaru, jednak moga dociera¢ do
wiekszej liczby portow, nie tylko gtownych portdéw morskich, dzigki czemu sg w stanie odcigzy¢ trans-
port drogowy [4]. Funkcjonowanie takiego typu modelu jest takze ograniczone geograficznie i z uwagi
na specyfike nie wystepuje w kazdym miejscu, jednak pozwala na skrocenie czasu transportu, ogranicze-
nie kosztow oraz bezpieczny przewo6z. Wptywa takze na intensywny rozwoj portéw zeglugi srodladowe;.

Zegluga érodladowa w Europie przez dhugi czas byla uwazana za galaZ transportu, ktora znajduje sie
w fazie schytkowej. Jednak liberalizacja rynku pod koniec lat 90. XX wieku wprowadzita nowoczesne
mechanizmy rynkowe 1 spowodowata nowg dynamike rozwoju rynku zeglugi srodladowej. Zauwazono,
ze zegluga §rodladowa ma ogromny potencjat i moze odnowi¢ zakorkowany unijny system transportowy.
Sytuacja ta wplyne¢ta na wiaczenie portow zeglugi srodladowej w nowe trendy przeksztatcen portéw mor-
skich.

Przyczyny zmiany roli i funkcji portéw $rodladowych nalezy upatrywa¢ w zmianie funkcjonowania
portéw morskich. Pierwsze przestanki w tym zakresie pojawity si¢ w okresie przechodzenia od wspolnot
portowych do regionalizacji dziatalnosci portowej. Coraz wigksza specjalizacja w obstudze tadunkow,
zwigkszajace si¢ rozmiary statkow oraz konieczno$¢ zapewnienia dodatkowej przestrzeni przeznaczonej
na obstuge i1 sktadowanie tadunkéw doprowadzity do koncentracji dziatalnos$ci portowej na nowych,
wigkszych obszarach, oddalonych od poczatkowych lokalizacji w poblizu centrow miast. Etap rozwoju
portéw, jakim byta wspdlnota portowa, charakteryzowat si¢ niewielkim poziomem wspotpracy oraz silng
konkurencja pomigdzy poszczegdlnymi portami. Konkurencja dotyczyta gtownie kosztow.

Nowy etap w rozwoju portéw, okreslany jako regionalizacja dziatalnosci portowej, nastgpit w latach
90. XX w., kiedy to gwattownie wzrosta wspotpraca pomiedzy portami. Etap ten zapoczatkowaty trzy
tendencje:
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e wylonienie si¢ zeglugi morskiej bliskiego zasiegu w wyniku rozwoju konteneryzacji i handlu we-
wnatrzwspolnotowego

¢ zwigkszenie $rednich rozmiaréw statkow

e zwickszenie przewozonych ilo$ci towardw 1 zwigzane z tym wigksze wymagania dotyczace zdolnosci
przetadunkowej portow [3].

Kontenerowce zaczety zawija¢ do jednego lub kilku portow weztowych, gdzie dokonywany byt rozta-
dunek i zatadunek zaréwno towaréw przeznaczonych na rynek lokalny, jak i towaréw przetadowywanych
w tranzycie przeznaczonych dla catego regionu. Towary przeladowywane w tranzycie byly dalej trans-
portowane przez sie¢ ustug dowozowych laczacych gtowne porty weztowe z mniejszymi portami regio-
nalnymi. Grupowanie i1 dystrybucja tadunkéw byly co prawda nadal organizowane gtoéwnie na terenie
portu, a transport drogowy stanowit duza czes¢ podziatu zadan przewozowych. Jednak konkurencja po-
miedzy portami zaczgta przybiera coraz czesciej wymiar regionalny. Oprdocz kosztow, istotna stata si¢
rowniez zdolnos$¢ przetadunkowa. Porty, starajac si¢ wypracowacé silng pozycje w regionie zaczely dazyé
do wspoélpracy z innymi portami czy podmiotami logistycznymi w giebi ladu. Przedmiotem takiej wspot-
pracy bylo pozyskanie fadunkéw, w tym tych przetadowywanych w tranzycie, oraz zwigkszenie przeply-
wow importowych i eksportowych. Porty przestaty by¢ postrzegane jedynie jako osrodki transferowe,
lecz staly sie kompleksowymi obszarami przeptywu tadunkéw wpisanymi w ztozone tancuchy logistycz-
ne i powigzanymi funkcjonalnie z dziatalno$cig dystrybucyjng prowadzong w glebi ladu [3].

Im skuteczniej regiony portowe zaczely rozszerza¢ obstugiwane przez siebie obszary w glebi ladu, tym
istotniejsze stalo si¢ konkurowanie pomiedzy portami w zakresie glownie ushug §rodladowych, a nie
zdolnosci przetadunkowej portow. Poniewaz obszar w glgbi ladu obstugiwany przez dany port moze zo-
sta¢ powiekszony jedynie za pomoca terminali $rédladowych 1 transportu intermodalnego, zainteresowa-
nie skierowane zostalo w stron¢ migdzy innymi portow zeglugi srédladowej. Duze wolumeny tadunkéw
sg przewozone z portow $rodladowych oraz w ich kierunku za pomoca transportu intermodalnego, po-
przez transeuropejskie korytarze transportowe. Towary sg grupowane w portach $rédladowych, co ma
z oczywistych wzgledow korzystny wptyw na zdolnosci przetadunkowe portdéw morskich[2].

Integracja funkcjonalna w silnych grupach logistycznych 1 u wielkich przewoznikéw spowodowata,
ze oferuja oni klientom szeroki zakres ustug. Dla tych podmiotow logistycznych wybor portdéw, za ktod-
rych posrednictwem bedg prowadzi¢ dziatalnos¢, zalezy w przewazajacym stopniu od efektywnosci por-
tow w okreslonym lancuchu logistycznym oraz od niezawodnosci ich ustug w danym segmencie. Na po-
wyzsze parametry natozyl si¢ roOwniez poziom zatloczenia drog i samych portéw. Rola rynkowa wtadz
portowych zostala w pewnym stopniu minimalizowana. Zwraca si¢ natomiast uwage na niezawodnos$¢
1 poziom ustug catego tancucha. Sytuacja ta wyjasnia rowniez dlaczego przy wyborze portu zatadowcy
czy armatorzy bardziej koncentruja si¢ na cechach zwigzanych z zarzadzaniem tancuchem dostaw, a nie
na tradycyjnych atrybutach portow. Grupy logistyczne oraz wielcy przewoznicy w znacznym stopniu
organizuja swoja dziatalno§¢ wokot okreslonej sieci terminali. Terminale, w tym porty zeglugi $rodlado-
wej, staly si¢ sitg napedowa wspodtpracy pomigedzy podmiotami dziatajgcymi w portach, ktéra ma prowa-
dzi¢ do optymalizacji proceséw logistycznych. Tym samym organizacja portow przeobraza si¢ ze wspol-
noty portowej we ,,wspolnote terminalowa”. Na etapie wspdlnoty portowej i regionalizacji portéw konku-
rencja pomiedzy portami skupiala si¢ na morzu, teraz zaczyna dotyczy¢ ona rowniez ladu [2].

Potrzeba zréwnowazonego rozwoju transportu sprawia, ze szczegoOlnie atrakcyjng formg terminalu
W ksztattowaniu systemow logistycznych w krajach Europy Zachodniej staja porty zeglugi srodladowej
i sama zegluga $rodladowa. W poréwnaniu z innymi gal¢ziami transport wodny $rodladowy posiada
najmniejszy udzial w kreowaniu kosztéw zewngtrznych transportu, zwigzanych migdzy innymi
Z zanieczyszczeniem atmosfery, hatasem, wypadkowos$cia, terenochtonno$cia. Badania wskazuja, ze
koszty zewnetrzne w przeliczeniu na 1 tkm w transporcie wodnym $rodlagdowym sa 18,5-krotnie mniejsze
niz w transporcie samochodowym i 4-krotnie nizsze niz w transporcie kolejowym. Transport wodny $rod-
ladowy charakteryzuje si¢ takze znaczng przewaga nad innymi gateziami, jezeli chodzi o poziom energo-
chtonnosci. Przyktadowo, wykonanie 100 tkm pracy przewozowej w transporciec wodnym $rodlgdowym
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wigze si¢ ze zuzyciem przecigtnie 1,3 litra oleju napedowego, podczas gdy w transporcie kolejowym zu-
zycie to wynosi 1,7 litra, a w transporcie samochodowym 4 litry [9].

Waznym atutem tej gal¢zi transportu i wykorzystania portéw zeglugi $rodladowej jest masowos¢
przewozu. Wspotczesnie barki motorowe o tonazu 2100t mogg zastagpi¢ 105 pojazdow cigzarowych
0 tadownosci 20 t. Srodki transportu rzecznego charakteryzuja siec pewng uniwersalnoscia, co pozwala na
wykorzystanie niektorych konwencjonalnych barek motorowych do przewozéw kontenerowych. Sa to
jednostki charakteryzujace si¢ stosunkowo dobrymi parametrami technicznymi, ktore gwarantujg zdol-
nos¢ przewozowa kontenerow na optacalnym poziomie. Mimo wcze$niejszego przekonania, ze granice
optacalno$ci przewozu kontenerow okresla wielko$¢ statku pozwalajgca na przemieszczenie minimum
90 TEU, to z obecnych doswiadczen wynika, ze kontenery przewozone mniejszymi statkami (jednorazo-
wo 48 TEU) takze pozwalajg na dobrg optacalnos¢. Powoduje to, ze przewozy kontenerowe moga rozwi-
ja¢ si¢ na drogach wodnych o nizszych parametrach technicznych [11].

Podsumowanie

Przedstawione w niniejszym opracowaniu czynniki miaty duzy wptyw na ksztaltowanie si¢ systemow
logistycznych w krajach UE w powigzaniu z infrastrukturg transportu wodnego $rodladowego. Swoj
udzial w tym zakresie maja wtasnie porty rzeczne, ktore ze wzgledu na powigzania z siecig transportu
drogowego i kolejowego, posiadanym wyposazeniem, potencjalem przetadunkowym i magazynowo-
sktadowym staty si¢ weztami komunikacyjnymi okreslanymi jako terminale logistyczne, centra logi-
styczne czy huby logistyczne.

Efektem zmian jest przeksztatcenie znacznej czgséci srodladowych portow Europy Zachodniej w wielo-
funkcyjne os$rodki oferujace ustugi logistyczne, przede wszystkim dla $rednich i duzych przedsigbiorstw
nalezacych do réznych branz, m.in. w zakresie: przewozu, przeladunku, gospodarki magazynowej, sor-
towania, kompletacji przesytek, przetwarzania, odpraw celnych, ubezpieczen transportowych. Wigkszos¢
tych obiektéw przystosowana jest do obstugi nowych technologii przewozowych oraz dysponuje znacz-
nymi rezerwami lokalizacyjnymi pozwalajacymi na znaczne rozszerzenie dziatalnosci w obszarach por-
towych [5].

Zmiany w funkcjonowaniu 1 roli tradycyjnych portdw rzecznych zostaly spowodowane zmianami
technologii, w metod pracy oraz dzigki ewolucja otoczenia spoleczno-gospodarczego. Porty staty sig
istotnymi ogniwami w lancuchach ladowo-morskich, odnajdujac swoje miejsce w powigzaniach migdzy
dostawcami ustug, operatorami logistycznymi i klientami koncowymi. Dzieki przeksztatceniom organiza-
cyjnym, wykorzystaniu transportu intermodalnego, ekologicznej charakterystyce funkcjonowania, przy-
stosowaniu do obrotu kontenerowego sg petnoprawnymi uczestnikami sieci logistycznych.

Streszczenie

W wielu miejscach na $wiecie porty zeglugi srodladowe;j staly sie lub stajg si¢ integralng czgscig sys-
temu transportowego. Szczegdlnie tendencja ta jest widoczna w regionach o wysokiej zalezno$ci od prze-
pltywow towarow handlowych. Po fazie koncentracji przeptywoéw tadunkéw w portach morskich 1 sie-
ciach zeglugi morskiej, w Europie oraz w Stanach Zjednoczonych mozna obserwowaé przemieszczanie
si¢ wielu funkcji logistycznych w glab ladu. Ztozonos¢ wspotczesnych systeméw dystrybucji powoduje
zwigkszenie nacisku na stosowanie rozwigzan transportu intermodalnego. Czesto w poczatkowej fazie
transport oparty na prostych tancuchach lagdowo-morskich wydaje si¢ wystarczajacy. Jednak przy okre-
slonym poziomie aktywnosci coraz dotkliwiej na osiggany zysk maja wpltyw zjawiska kongestii, zuzycia
paliwa, puste przebiegi. Stanowig one silng zach¢te do wykorzystywania w przeptywnie tadunkow i dys-
trybucji regionalnej portow zeglugi §rodladowej. Rozbudowa portéw zeglugi srédladowej wynika z faktu,
ze stajg si¢ one nie tylko dodatkowym zapleczem dla portéw morskich, ale takze zapleczem w systemach
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dystrybucyjnych obszaréw zurbanizowanych. Nalezy jednak podkresli¢, ze zjawisko adaptacji portow
srodlagdowych jest uzaleznione od wielu czynnikow, do ktorych mozna zaliczy¢ m.in. potozenie geogra-
ficzne, dostepnos¢ do innych gatezi transportu, wielko$¢ zaplecza logistycznego, bliskos$¢ rynkow dystry-
bucji i zbytu, uregulowania prawne.

Celem artykutu jest teoretyczny wstep do dalszych poglebionych badan i analiz opartych o dane staty-
styczne, na podstawie ktorych zaprezentowane zostang zmiany funkcjonowaniu portow zeglugi $rodla-
dowej w ladowo — morskich fancuchach logistycznych.

Stowa kluczowe: transport wodny §rédladowy, porty zeglugi srodladowej, porty morskie, terminale kon-
tenerowe, ladowo — morskie tancuchy transportowe.

Changes in role and operating of inland ports in land-sea transportation chains

Abstract

In many places inland waterway ports have become or are becoming an integral part of the transporta-
tion system. This trend is especially noticable in regions with high dependence on the flow of commercial
goods. After the phase of cargo flows concentration in ports and shipping networks, the relocation of
many logistics functions inland can be observed in Europe and United States. The complexity of modern
distribution systems cause increased pressure to use intermodal transport solutions. Often in the initial
phase, transport based on simple land-sea chains seems to be sufficient. However, when certain activity
level is accured phenomena of congestion, fuel consumption and empty runs affect achieved profit more
acutely. They provide a strong incentive to use inland waterway ports in the cargo flow and regional dis-
tribution. Expansion of inland ports arise from the fact that they are becoming not only additional facili-
ties for seaports, but also a supply base of urban areas distribution systems. However, it should be noted,
that the phenomenom of inland ports adaptation is dependent on many factors which can, among others,
include geographical location, the availability of other modes of transport, size of logistic supply base,
proximity of distribution markets and outlets, local legislation.

The purpose of this article is theoretical introduction into further intensed research and analysis based
on statistical data on grounds of which changes in functioning of inland ports in land-sea chains will be
shown.

Key words: inland waterways, inland waterway ports, seaports, container terminals, land-sea transporta-
tion chains
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