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Porty morskie jako osrodki
lokalizacji centrow logistycznych

Porty morskie, z racji swych funkgji
gospodarczych i charakteru dziatalno-
Sci oraz atrakcyjnego usytuowania, za-
wsze byly dogodnym miejscem dla lo-
kalizacji magazynow i sktadow (w tym
wolnoctowych, domoéw skiadowych
i magazynow celnych, stref wolnocto-
wych i tranzytowych, a takze centréw
dystrybucyjnych). Na ich terenie lub
w bliskim sgsiedztwie tworzono row-
niez w minionych kilku dekadach kla-
stry — gléwnie o profilu zblizonym do
funkcjonujgcych tam przemystow mor-
skich W ostatnich latach, dzieki miedzy
innymi rozwojowi klastrow, staly sie
one réwniez atrakcyjnymi o$rodkami
lokalizacji centréw dystrybucyjno-logi-
stycznych, centrow logistycznych (CL)
i distriparkow. Spetnialy one bowiem
wiekszos$¢ z kryteriow lezgcych u pod-
staw lokalizacji tego typu obiektow,
niezbednych do rozwoju transportu in-
termodalnego oraz logistycznych kon-
cepqji zarzadzania fancuchami dostaw
w skali globalnej. Globalizacja urucho-
mita ponadto samoistny mechanizm ro-
sngcego zapotrzebowania na centra lo-
gistyczne, wskazujgc w naturalny nieja-
ko spos6b — z racji ponad 90% udziatu
transportu morskiego w realizacji han-
dlu swiatowego — na porty morskie, ja-
ko idealne wrecz miejsca ich lokalizacji.
Proces rozwoju centréw transportowo-
-logistycznych w sposéb schematyczny
przedstawiono na rysunku 1.

Centra logistyczne, czy tez transpor-
towo-logistyczne, jakie powstaty w wy-
niku diugotrwatego procesu prze-
ksztalcen i przebudowy tradycyjnych
magazynow, a nastepnie centréow dys-
trybucyjnych (i sukcesywnego dostoso-
wywania ich do wymogoéw oraz stan-

dardow logistycznych, koncepgji i mo-
deli zarzadzania przeptywem strumieni
towarowych, informacyjnych i finanso-
wych), stworzyly nowa jakos¢ w sferze
obrotu towarowego, prowadzac do wy-
ksztalcenia logistycznych tancuchow
dostaw oraz rozwoju multimodalnych
systemow przewozu. R6znig sie zatem
od swych poprzednikéw, posiadajac
wiele cech i wtasciwosci, ktérych tamte
nie miaty2.

Centra logistyczne, transportowo-lo-
gistyczne, to wydzielone miejsca na Sci-
Sle okreslonym obszarze, na przykfad
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Rys. 1. Etapy tworzenia centréw logistycz-
nych — gtéwne fazy ich rozwoju.

Zrédto: K. Benzen, Transport and. Logistics
Centres. Organisational/Institutional Solu-
tions and Perspectives. SUTRANET. Final
Conference. Aalborg. 22 March 2007.

portowym, na ktéorym operatorzy pro-
wadzg dziatalno$¢ gospodarcza o cha-
rakterze transportowym, logistycznym
i innym, wigzacym sie z dystrybucja to-
waréw, tak w obrocie krajowym, jak
i miedzynarodowym. Operatorzy ci mo-
ga by¢ zaréwno wilascicielami, jak
i dzierzawcami (najemcami) znajduja-
cych sie tam obiektow i urzadzen stuza-
cych realizacji logistyczno-transporto-
wej funkcji danego centrum. Powinny
tam mie¢ swoje lokalizacje instytucje
publiczne — stuzby celne, graniczne (na
przyktad w portach), weterynaryjne, sa-
nitarno-epidemiologiczne, itp., ufa-

twiajgce dzialalno$¢ wszystkim uzyt-
kownikom centrum. Swego rodzaju
standardem jest takze wymoég dobrego
polaczenia transportowego centrum za
pomoca réznych srodkéw transportu,
co sprzyja rozwojowi zintegrowanych
multimodalnych centréw logistycznych.
Istotg funkcjonowania CL jest tez,
zgodnie z wymogami konkurengji, ko-
nieczno$¢ zapewnienia swobodnego
dostepu wszystkim podmiotom zainte-
resowanym prowadzeniem tam dziafal-
zatem by¢ zarzadzane przez jeden pod-
miot, neutralny wzgledem operatoréow,
to jest niezaangazowany w prowadze-
nie dziafalnosci gospodarczej na tym te-
renie. Zazwyczaj preferuje sie tworze-
nie takiego podmiotu na bazie Partner-
stwa Publiczno - Prywatnego (PPP).
Wreszcie centrum tego typu musi odpo-
wiada¢ ustalonym standardom i wymo-
gom jakosci (na przyktad UE), zaréwno
w zakresie prowadzonej komercyjnej
dziatalno$ci transportowo — logistycz-
nej, jak tez preferowania zréwnowazo-
nego rozwoju operagcji transportowych.
Jesli tak postrzegamy istote, charak-
ter i funkgje CL, to do grupy podstawo-
wych czynnikéw ich lokalizacji nalezy
zaliczy¢:
e dobre powigzanie z uktadem obstugi-
wanych rynkéw
e bliskos¢ duzego, miedzynarodowego
wezla transportowego, na przykfad
portu morskiego, ktéry obstuguje du-
ze ilo$ci towaréw importowanych
e dobre powigzania z ukladem nie za-
tloczonej sieci transportowej o naj-
wyzszym standardzie (korytarze
transportowe), giéwnie drogowej,
ale takze kolejowej
e koszty prowadzenia dzialalnosci, be-
dace pochodna dzierzawy terenu,
wynajmu budynkéw, urzadzen, za-
trudnienia pracownikoéw, itp.

1 Prof. dr hab. Andrzej S. Grzelakowski, Akademia Morska w Gdyni, Katedra Systemow Transportowych (przyp. red.).
2 Por. Definition od the Logistics Centre. Logistic Centres. Networking Logistics Centres in the Baltic Sea Region. NeLoC.
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Tab. 1 Wymogi portowe strategii rynkowo - logistycznych w zakresie lokalizacji centréw logistycznych.

Strategie logistyczne
i cele budowy gtéwnych
centréw logistycznych / MLCs /

Koncepcje logistyczne

Rodzaj i typ portéw morskich
jako potencjalnych
osrodkéw lokalizacji

Podstawowe
wymogi lokalizacyjne
centréw logistycznych

I. Rozwdj rynku
i rozbudowa pozydji
rynkowej

Bezposrednie dostawy/
zdecentralizowana
dystrybucja

Ograniczone
regionalne funkcje

Dostepny teren, dobre
potgczenia drogowe,
sprawnie funkcjonujgcy
i konkurencyjny sektor
transportu samochodowego

Il. Wzrost efektywnosci
funkcjonowania
w wymiarze logistycznym

Zcentralizowana
dystrybucja

Rozwiniete funkcje
miedzynarodowe;
utworzenie gtéwnych
centrow dystrybucyjnych
(CDCQ)

Dobrze rozwiniety
multimodalny transport;
centralna lokalizacja
w wiekszych regionach;
dobrze wyszkolona kadra

11, Rozwéj rynku

i efektywnos$¢ logistyczna —
tworzenie przewag
konkurencyjnych

Zcentralizowana
koordynacja / platformy
logistyczne

Dominujgce funkcje
miedzynarodowe;
rozszerzone funkcje
regionalne ze zdolnosciq
przyciggania zintegrowanych
uktadéw produkcji
i dystrybucji oraz
podmiotéw i systemow
o rozbudowanych
funkcjach logistycznych

Dobry dostep do sieci
drogowej; elastyczny
i niezawodny serwis
w transporcie
intermodalnym na relatywnie
krotkich odlegtosciach;
wyksztatcona kadra; wiedza
i $wiadomos¢ logistyczna;
elastyczne utatwienia
i dostep do urzqdzen;

silna baza dostawcow
dla rozwoju specjalistycznych
ustug logistycznych.

Zrédfo: opracowanie wlasne na podstawie: L. van der Lugt, B. Dumay, M. Nijdam, Ports as integrated multimodal logistics centres. Economic and lo-

gistics analysis. Erasmus University Rotterdam. SUTRANET final conference. Aalborg, March 22, 2007.

Szczegobtowa analiza tych czynnikéw
wskazuje, iz w wiekszos$ci przypadkow
spelniajg je duze porty morskie o zna-
czeniu miedzynarodowym, a wiec
przede wszystkim te najwieksze (zali-
czane na przykltad w UE do klasy A),
ktore funkcjonujg w ukiadzie koryta-
rzy transportowych tworzonych na ba-
zie sieci transeuropejskich oraz w pet-
ni rozwinety wszystkie swoje funkcje
transportowe i dystrybucyjno-handlo-
we oraz przemystowe3. Porty te do-
skonale wpisujg sie bowiem w strate-
gie rynkowe i transportowo-logistycz-
ne duzych eksporterow i importeréw
oraz sieci dystrybucyjnych, dziataja-
cych w skali regionalnej, kontynental-
nej, jak i globalnej. Ich mozliwosci
i zdolnos$ci adaptacyjne do wymogow
kreowanych, logistycznych strategii

i koncepcji oraz potrzeb zarzadzania
logistycznymi fancuchami dostaw,
przedstawiono w tabeli 1.

Jak wynika z przedstawionego zesta-
wienia, przede wszystkim rodzaje stra-
tegii i koncepcji dystrybucyjno-logi-
stycznych (jakie tworzg i realizujg ope-
ratorzy logistycznie zarzgdzanych fan-
cuchow dostaw, obejmujacych réwniez
cele i potrzeby dotyczace rozwoju CL),
wyznaczaja kryteria i wymogi w zakre-
sie ich lokalizacji. Kazda ze strategii lo-
gistycznych okresla wiec sobie wtasci-
we wymogi lokalizacyjne centréw
transportowo-logistycznych, wskazujac
jednoczesnie na rodzaj portu morskie-
go, ktory wymogi takie moze spetnic.
Oznacza to, ze:
® nie wszystkie porty morskie, nawet

okreslonej klasy, moga stanowi¢ po-
tencjalne miejsce dla lokalizacji cen-
trow dystrybucyjno — logistycznych,
funkcgjonujgcych w ramach ladowo -
morskich fancuchéw dostaw, realizu-
jacych wilasne strategie zarzgdzania
logistycznego

najbardziej atrakcyjnym miejscem
lokalizacji CL w uktadzie preferowa-
nych ostatnio strategii rynkowo-lo-
gistycznych s3 najwieksze porty
morskie o znaczeniu miedzynarodo-
wym i silnie rozwinietych funkcjach
transportowych, w tym tez w syste-
mie intermodalnym, otwarte i za-
rzadzane zgodnie z regutami logi-
styki, zdolne do koncentracji stru-
mieni towarowych i generowania
wysokiej warto$ci dodanej dla uzyt-
kownikow.

3 Porty tzw. kategorii A, zaliczane do uktadu sieci TEN-T, to porty o rocznych przetadunkach co najmniej 1,5 min t i/lub 200 000 pasazeréw. Mniejsze por-
ty, nie spelniajgce tego kryterium, zostaly zaliczone do grupy portéw tzw. srednich i matych, a wiec portéw kategorii B i C, o znaczeniu regionalnym lub
lokalnym. Por. Decision No 1692/96/EC on Community guidelines for the development of the trans-European transport network. OJ. L. 228 of 09.09.1996,
amended by Decision No 1346/2001/EC as regards seaports, inland ports and intermodal terminals as well as project No 8 in Annex III. OJ. L. 185 of
06.07.2001, amended by Decision No 884/2004 on Community guidelines for the development of the trans-European transport network. OJ. L. 167 of

29.04.2004.
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Nowe koncepcje i kierunki
rozwoju logistyki i dystrybucji
i ich wptyw na porty morskie

Jak juz podkreslono, w sferze zarza-
dzania tancuchami dostaw oraz two-
rzenia centréow logistycznych istniejg
ré6zne koncepcje i strategie, ktoére
w znacznym stopniu przekladajg sie
na efektywnos¢ obrotu towarowego,
mierzong w kategoriach czasu i kosz-
tow oraz na rozklad korzySci miedzy
uczestnikami tancucha dostaw, w tym
operatorami portowymi i portami.
W ostatnim okresie, wskutek postepu-
jacej globalizacji rynkéw i towarzysza-
cych jej zjawisk nasilajgcej sie konku-
rencji w skali miedzynarodowej oraz
koncentracji dziatalnosci (kapitalowe;j
i produkcyjnej), dostrzega sie coraz
wyrazniej tendencje odchodzenia od
relatywnie prostej, ekstensywne;j stra-
tegii rozwoju rynku w kierunku wzro-
stu efektywnosci kosztowej prowadze-
nia dziatalnosci, a wiec strategii two-
rzenia przewag konkurencyjnych (ang.
competitive advantages) i pozyskiwania
nowych udziatéw w rynku4. Ta nowa,
intensywna (w sensie tworzenia prze-
wag konkurencyjnych i pozyskiwania
udziatow rynkowych oraz wzrostu
efektywnosci procesow logistycznych
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Rys. 2. Rozwdj logistycznych koncepcji za-
rzqdzania faricuchami dostaw i form dystry-
buciji towaréw.

Zrédfo: L. van der Lugt, B. Dumay, M. Nij-
dam, Ports as infegrated multimodal logistics
centres. Economic and logistics analysis. Era-
smus University Rofterdam. SUTRANET final
conference. Aalborg, March 22, 2007. s.3.

i z zalozenia bardzo skuteczna) strate-
gia prowadzi do koniecznych zmian
w koncepcjach logistycznego zarza-
dzania tancuchami dostaw i w samej
logistyce. Ich przejawem jest wspot-
czesnie silne dazenie (presja) w kie-
runku wzrostu elastycznosci ksztalto-
wania tancuchéw dostaw i zarzgdzania
nimi oraz tworzenia platform logi-
stycznych. Podstawowe kierunki oma-
wianych zmian w sposéb syntetyczny
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Rys. 3. Koncepcie i modele dystrybucii
w sferze obrotu towarowego. Zrédto: jak na
rys. 2.

prezentuje rysunek 2, przedstawiajac
w sposob schematyczny etapowy roz-
woj koncepgji logistycznych i strategii
budowy tancuchéw dostaw w relacjach
ladowo-morskich. Strategie te i kon-
cepcje wywierajg istotny wplyw na po-
wstawanie centrow logistycznych i ich
lokalizacje w ukfadzie fancucha do-
staw.

W wyniku rozwoju nowych koncep-
¢ji logistycznych i wdrazania innowa-
cyjnych strategii zarzadzania tancu-
chem dostaw, zmieniajg sie réwniez
koncepcje i strategie dystrybucji.
W nastepstwie rozwoju logistyki po-
szukuje sie bowiem nowych, optymal-
nych w kategoriach czasu i kosztow,
modeli dystrybucyjnych i — tym samym
— budowy zarzadzanych logistycznie
tancuchow dostaw. Kierunki i etapy
zmian tych koncepcji i modeli prezen-
tuje rysunek 3.

Jak wynika z rysunku 3, obecnie ob-
serwuje sie tendencje stopniowego
przechodzenia od modelu regionalne-
g0 (3) w kierunku tak zwanego hybry-
dowego (4), ktory silniej — niz to miato
miejsce do tej pory — integruje regio-
nalne centra dystrybugji. Jego rozwdj
prowadzi do wykreowania w tym ukta-
dzie centrum wiodgcego (leadera)
i w tym sensie model ten stanowi swo-
istag forme transformacji modelu cen-
tralnego (2) i modelu regionalnego —
ich polaczenia.

Dostrzegana w ostatnim okresie ten-
dencja przechodzenia w kierunku hy-
brydowych modeli dystrybucji w ukta-
dach miedzynarodowych wywiera
wplyw na lokalizacje CL. Zmienia ona
bowiem site wplywu poszczegdlnych
czynnikow lokalizacji na wybor zaréw-
no ogolnej, jak i szczegoélowej lokaliza-
cji centrow transportowo - logistycz-
nych. W przypadku portéw morskich
wplyw ten ulega pewnemu ostabieniu.
Hybrydowe modele dystrybucji zmniej-
szajg przede wszystkim atrakcyjnos$c
portoéw jako miejsc lokalizacji tak zwa-
nych zintegrowanych intermodalnych
centrow logistycznych, a wiec tych ich
rodzajow, ktore silnie stymulujg rozwoj
transportu intermodalnego oraz auto-
strad morskich5. Wynika to z faktu, iz
istnieje — szczegolnie w przypadku eu-
ropejskich portéw morskich (w tym
Rotterdamu, leadera w zakresie przeta-
dunku konteneréw w Europie) — staba
korelacja miedzy portowymi centrami
logistycznym, a transportem intermo-
dalnyme.

Relacje te byly przedmiotem badan re-
alizowanych w ramach projektu
SUTRANET?, w ramach ktérego szczeg6-
fowo przeanalizowano tendencje wyste-
pujace w tym zakresie na obszarze 2 di-
striparkéw w Rotterdamie — w Eemha-
ven i w Maasvlakte (rysunek 4).

Badania prowadzone metodg ankie-
towa wykazaly, iz:
® obserwuje sie w obu przypadkach
tendencje przechodzenia od modelu

4 Por. L. van der Lugt, B. Dumay, M. Nijdam, Ports as integrated multimodal logistics centres. Economic and logistics analysis.Op. cit., s.4.

5 Por. L.van der Lugt, B. Dumay, M. Nijdam, Ports as integrated multimodal logistics centres. Op.cit., s.8.

6 Rotterdam przetadowat w 2006 r. 9 690 tys. TEU, zajmujac 7 pozycje na liscie 10 najwiekszych pod tym wzgledem portéw morskich swiata. Por. Review
of Maritime Transport. UNCTAD. Geneva 2006. Wskazac nalezy takze w tym przypadku na fakt, iz udzial transportu kolejowego w przewozach kontene-
row i drobnicy jest relatywnie maly i wynosi zaledwie ok. 30%, co jest powaznym ogranicznikiem rozwoju transportu intermodalnego.

7 SUTRANET (Sustainable Transport Research & Development Network in the North Sea Region) byl projektem realizowanym w ramach European Com-
mission’s (EC’s) Interreg I1IB North Sea Programme. Projekt rozpoczeto realizowaé w koncu 2004 ., a zakonczono w potowie 2007 r.
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Rys. 4. Port Rotterdam z uktadem i strukturg distriparkéw w Eemhaven i Maasvlakte.

Zrédto: jak na rys. 2.

centralnego i regionalnego w kierun-
ku hybrydowych koncepcji logistycz-
nych w ksztattowaniu fancuchéw do-
staw i systemow dystrybucji

® 4 7z 11 badanych obiektéw zamierza
wilgczy¢ sie do 2012 roku do hybry-
dowego modelu dystrybucji lub go
samemu wykreowa¢, a 2 chce zmie-
ni¢ swa dotychczasowg koncepcje
modelu logistycznego w ciggu naj-
blizszych pieciu lat

® w ciggu minionych 10 lat funkcjono-
wania tylko jedno centrum zmienito
swoja strategie logistyczng i model
dystrybucji

® jedno centrum zamierza przenies$¢
swoja dziatalno$¢ z portu i ulokowaé
ja na terenie lgdowym w uktadzie ko-
rytarza transportowego o duzym na-
sileniu ruchu.

Z przeprowadzonych badan ankieto-
wych wynikato réwniez, iz centra logi-
styczne funkcjonujgce na terenie portu
Rotterdam w niewielkim stopniu korzy-
stajg z transportu intermodalnego.
W przypadku towaréw, w wywozie sta-
nowil on przecietnie tylko 5%. Co wie-
cej, wiekszo$¢ z dziatajacych tam ope-
ratorow logistycznych nie przewiduje
takze w najblizszej przysztosci wiek-
szego wzrostu jego udzialu w obstudze
transportowej centréws. Gléwnym po-
wodem tego jest — szczegblnie w przy-
padku tego portu:

a) bliskos¢ terminali gtebokowodnych,

b) wysoki stopien rozcztonkowania fi-
nalnej fazy dystrybucji towaréw, co
wymaga wysokiej elastycznosci i nie-
zawodnosci. Zwlaszcza ten ostatni
powdd sprawia, ze w takich warun-
kach nie mozna w pelni polega¢ na
transporcie intermodalnym. To nato-
miast oznacza, ze operatorzy cen-
trow logistycznych w znakomitej
wiekszosci tradycyjnie juz pozostaja
przy obstudze transportu drogowego
lub tez dokonuja realokacji dziatalno-
$ci do centréw usytuowanych w lado-
wych wezfach transportowych.

W tej sytuacji, gtownie w krajach UE
Swiadomych tej tendencji (zasadniczo
sprzecznej z zatozeniami polityki trans-
portowej Wspdlnoty), podejmuje sie in-
tensywne wysitki na rzecz rozwoju ze-
glugi bliskiego zasiegu (ang. short sea
shipping) oraz budowy autostrad mor-
skich (ang. motorways of the sea). Zakta-
da sie przy tym optymistycznie, iz po-
winny one nie tylko przyczyni¢ sie do
zahamowania tego niekorzystnego
trendu, ale réwniez zaktywizowac roz-
woj transportu intermodalnego i — po-
przez to — samych portéw morskich.
W wyniku tego stalyby sie one bardziej
atrakcyjne dla operatoréw logistycz-
nych, dziafajacych w ramach ladowo-
morskich fancuchéw dostaw, oferujgc
im czes$¢ wartosci dodanej, jaka wyge-
neruja te jakoSciowo nowe uktady pota-
czen komunikacyjnych.

Autostrady morskie jako
elementy logistycznej koncepji
zarzqdzania tancuchami dostaw
w relacjach lgdowo-morskich

Podejmowane w ramach Unii Euro-
pejskiej dziafania na rzecz budowy au-
tostrad morskich maja, zgodnie z zato-
zeniami jej polityki transportowej, siu-
zy¢:
® tworzeniu odpowiednich transporto-

wo - logistycznych i eksploatacyjno -
technicznych warunkéw dla skutecz-
nej realizacji wdrazanych juz progra-
mow rozwoju zeglugi bliskiego zasie-
gu (SSS) oraz transportu kombinowa-
nego (Marco Polo)

® efektywnemu wykorzystania trans-
portu morskiego, to jest zeglugi
i portow morskich do realizagji stra-
tegii trwalego, zréwnowazonego
rozwoju transportu (gtowny cel poli-
tyki transportowej UE)

® v efekcie promowania rozwoju auto-
strad morskich integrowac, silnie ak-
centowane w strategii rozwoju trans-
portu UE, cele ekonomiczne i ekolo-
giczne. Wspieranie rozwoju auto-
strad morskich oraz rozwoju zeglugi
bliskiego zasiegu i transportu kombi-
nowanego oraz — poprzez to posred-
nio — rozwoju intermodalnych CL
w portach morskich oraz w uktadzie
tancuchéw dostaw, uzupelnia sie
wiec i wspomaga wzajemnie. Tworzy
to realne podstawy do wykreowania
efektu synergii w tej dziedzinie, cze-
go przejawem moze by¢ tworzenie
swoistych komplekséw logistyczno -
transportowych w portach morskich,
to jest distriparkow9.

Uzyskanie tego efektu w praktyce nie
jest jednak sprawa prostg. Rozwdj au-
tostrad morskich i poprzez nie promo-
cja zeglugi bliskiego zasiegu, a takze
rozwoju zwlaszcza intermodalnych CL
(tworzenie utatwien w zakresie integra-
¢ji portow morskich z uktadem logi-
stycznych fancuchéw dostaw), wymaga
wiaczenia ich do sieci intermodalnych,
logistycznych tancuchéw transporto-

8 Jedynie jedno z centréw logistycznych zamierza wydatnie zwiekszy¢ udzial transportu intermodalnego w przywozie i wywozie obstugiwanej masy to-
warowej. Por. . L. van der Lugt, B. Dumay, M. Nijdam, Ports as integrated multimodal logistics centres. Op.cit., s.16.

9 Patrz szerzej: Motorways of the sea. Art. 12a of the TEN-T Guidelines. A Vademecum issued in conjunction with the call for proposals TEN-T 2005. Euro-
pean Commission. DG for Transport and Energy. Brussels, 28 February 2005, s.10-11.
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wych, usytuowanych w ukladzie gtow-
nych korytarzy transeuropejskich, ofe-
rujgcych klientom kompletny pakiet
ustug w relacji drzwi — drzwi. Problem
ten przedstawiono na rysunku 5.

Tego typu logistyczne tancuchy
transportowe, bedgce elementem sze-
roko rozumianych tancuchéw dostaw
uksztaltowanych w relacjach lgdowo -
morskich (rysunek 5), powinny by¢ po-
nadto zarzadzane pod wzgledem logi-
styczno - operacyjnym przez pojedyn-
cze podmioty o komercyjnym charak-
terze dzialalnosci, ktére okresla sie
mianem one-stop-shops'0. One to, jako
wyspecjalizowani operatorzy logi-
styczni, wskazujg klientom jeden
punkt kontaktowy, ktéry przejmuje
odpowiedzialnos¢ za caly intermodal-
ny fancuch transportowy z wkompo-
nowanym elementem autostrady mor-
skiej, obstugiwanej przez operatoréow
transportowo-logistycznych, dziataja-
cych zarébwno w sektorze zeglugi bli-
skiego zasiegu, jak i stalych korytarzy
ladowych .

W rezultacie, dzieki budowie auto-
strad morskich jako elementéw uktadu
TEN-T i uzyskania w wyniku tego
wsparcia dla rozwoju zeglugi bliskiego
zasiegu, zmieni¢ si¢ moze w naturalny
niejako sposob istota konkurencji mie-
dzygateziowej w transporcie. Na sku-
tek wprowadzenia nowego modelu za-
rzadzania fancuchem transportowym
i — tym samym - tancuchem dostaw,
dotychczasowe relacje (w zdecydowa-
nej wiekszosci konkurencyjne) prze-
ksztalcajg sie w uktady komplementar-
ne. Podstawa sprawnego funkcjono-
wania intermodalnego, logistycznego
tancucha transportowego w relacjach
ladowo-morskich musi by¢ bowiem
kooperacja i efektywna koordynacja
wszystkich uczestnikéw tego procesu
przewozowego.

Tego typu koncepcja, lezaca u pod-
staw budowy autostrad morskich,
a jednoczesnie promocji rozwoju ze-
glugi bliskiego zasiegu i transportu in-
termodalnego w UE, wymagajaca pet-
nej ich integracji w ramach intermo-

dalnych tancuchéw dostaw, nie jest
w praktyce tatwa do realizacji!!. Barie-
ra jest nie tylko brak pelnej integracji
ogniwa transportu morskiego w ukta-
dzie ladowo-morskiego fancucha do-
staw. Na przeszkodzie réwniez nadal
stojg stare, niedostosowane do no-
wych warunkéw funkcjonowania por-
tow w logistycznych tancuchach do-
staw, systemy zarzgdzania nimi oraz
niedorozwdj centrow logistycznych
w portach morskich, a takze brak ich
sprawnych powiazan transportowo-in-
formatycznych i koordynacji z centra-
mi lgdowymi (usytuowanymi na ich za-
pleczu lub sasiadujacych z nimi we-
zlach transportowych, na przykiad
w portach lotniczych. W rezultacie te-
go przeplywy towarowe i informacyj-
ne w uktadzie lagdowo-morskich tancu-
chéw dostaw nie odbywaja sie dosta-
tecznie sprawnie i efektywnie, a fancu-
chy dostaw w tych relacjach nie funk-
cjonujg dosc elastyczne.

Uwagi koncowe i wnioski

Porty morskie sg atrakcyjnym miej-
scem lokalizacji centrow logistycz-
nych, a w tym réowniez intermodalnych
centréow transportowo-logistycznych.
Ich atrakcyjno$¢ pod tym wzgledem
zmienia sie jednak w czasie w miare
tego, jak powstajg i rozwijajg sie nowe

koncepcje i strategie logistyczne oraz
realizowane sg pod ich wplywem no-
we modele i formy dystrybucji, co
wplywa na ukfady tancuchéw dostaw
w relacjach ladowo-morskich. Obser-
wowana w ostatnich latach tendencja,
wyrazajaca sie w odchodzeniu od cen-
tralnego modelu dystrybucji i przecho-
dzenia do modelu regionalnego,
a ostatnio tak zwanego hybrydowego,
sprawia, iz zapotrzebowanie na tego
typu centra (CLCs) stopniowo maleje.
Szersze zastosowanie i rozpowszech-
nienie struktur hybrydowych, juz do-
strzegalne w UE, moze te tendencje
dodatkowo umocnic.

W tej sytuacji, w warunkach: a) ni-
skiego udziatu transportu intermodal-
nego w obstudze komunikacyjnej cen-
tréw logistycznych i distriparkéw usy-
tuowanych w duzych portach mor-
skich oraz b) rosngcego stopniowo za-
tloczenia tych najwiekszych weztow
transportu (tworza sie kongestie spo-
radyczne i sezonowe), nastepuje stop-
niowo realokacja portowych centréow
logistycznych na zaplecze portowe.
Lokalizuja sie one tam najchetniej
w duzych wezfach transportowych,
usytuowanych na styku korytarzy
transeuropejskich, gdzie sprawnie
i niezawodnie funkcjonuje transport
samochodowy.

Developments

s Cooperation bebween
Logistics Centres on a fiwed
tramsport corridar (rail, road
and maritime)

s Motorways of the Sea
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Rys. 5. Autostrady morskie w uktadzie potqczen transportowych centréw logistycznych w regio-

nalnych modelach dystrybuciji.

Zrédto: K. Benzen, Transport and Logistics Centres. Organisational/ Institutional Solutions and
Perspectives. SUTRANET. Final Conference. Aalborg. 22 March 2007, s.18.

10 Por. Programme for the Promotion of Short Sea Shipping. Proposal for a Directive of the European Parliament and of the Council on Intermodal Lo-
ading Units. COM(2003) 155 final. Brussels, 07.04.2003, s.3.
11 Por. Council resolution on the promotion of intermodality and intermodal freight transport in the European Union. OJ C 056 . Brussels 29.02.2000 I Pro-
gramme for the Promotion of Short Sea Shipping. Op.cit., s. 7.
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Podkresli¢ przy tym nalezy, ze gtow-
nym powodem zmiany lokalizacji cen-
trow logistycznych z portowych na lg-
dowe s3 stany kongestii portowych,
ograniczajace elastycznos¢ fancucha
dostaw. Reakcjg operatoréw logistycz-
nych na to negatywne zjawisko nie jest
wiec dazenie do zwiekszenia udziatu
transportu intermodalnego w obstudze
portowych centréw logistycznych lecz
coraz powszechniej ich proladowa re-
alokacja. Tendencji tej w portach do-
tknietych zjawiskiem kongestii nie be-
dzie zapewne w stanie wyhamowac na-
wet tworzenie autostrad morskich,
z zalozenia sprzyjajacych realizacji tej
pierwszej strategii.

W rezultacie tego typu zjawisk i pro-
cesé6w dokonujgcych sie w portach
morskich, nalezacych do kategorii su-
per A, nastepuje w naturalny niejako
sposob ich podzial na dwie grupy:

1. porty o funkcjach typowego wezla
transportowego, dla ktorych zwiek-
szenie udzialu transportu intermo-
dalnego w ich obstudze komunikacyj-

nej ma i mie¢ bedzie w najblizszej
przysztosci coraz wieksze znaczenie,

2. porty o typowym profilu i funkcjach
logistycznych, nastawione na genero-
wanie wysokiej wartosci dodanej dzie-
ki rozwojowi centrow logistycznych
i tworzeniu platform logistycznych,
ktore bedg sie przeksztalca¢ stopnio-
wo w swego rodzaju logiporty.

W obu przypadkach, oprocz koncen-
tracji na rozwoju autostrad morskich,
dominowac bedzie jednak orientacja na
uktfad sieci transportu lgdowego, a wiec
zaplecze portowe, okreslajgce potencjat
transportowo-logistyczny portu. W przy-
padku portow o orientacji logistycznej
gros uwagi koncentrowac sie bedzie na-
tomiast na polgczeniach ladowych CL
Z centrami portowymi.

Zwazywszy jednakze na fakt, iz
oprécz kongestii portowych nasila sie
réwniez coraz bardziej w UE zjawisko
kongestii w transporcie drogowym, co
moze zagrazal realizacji obu wspo-
mnianych strategii portowych, koniecz-
nym staje sie dla obu typow portow

rozwijanie transportu intermodalnego,
jako alternatywy dla zattoczonych drog
prowadzacych do portéw. Jego szybszy
rozwoj i poprawa standardow funkcjo-
nowania — czasu i kosztéw — moze stac
sie ponadto stymulatorem dla lokaliza-
¢ji CL w portach, zwiekszac¢ ich atrak-
cyjnos¢ dla operatoréw logistycznych
tancuchow dostaw w relacjach Iadowo -
morskich. Z tego powodu nalezy dazyc¢
do tworzenia poza istniejgcymi progra-
mami Komisji Europejskiej dodatko-
wych bodzcow dla operatoréow trans-
portu intermodalnego, dzialajgcego
w uktadzie ladowo-morskich fancu-
chow transportu — z operatorami termi-
nali i portowych centréw logistycznych
wiacznie. Tylko wzrost standardow
funkcjonowania transportu intermodal-
nego w kategoriach czasu, kosztow
i niezawodnosci moze spowodowac
zwiekszenie jego roli w obstudze logi-
stycznych lagdowo-morskich tancuchow
dostaw i tym samym centréw logistycz-
nych, usytuowanych w portach mor-
skich jako integralnych elementach
tych tancuchow.



