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LOGISTYKA KONURBACJI PORTOWO-MIEJSKICH

STRESZCZENIE

Zarzgdzanie miastem  portowym wymaga specyficznego  podejscia
logistycznego. Rozwigzaniem tych probleméw moze byé¢ logistyka portowo-miejska.
Niestety wspolczesnie logistyka miejska nie dopracowala si¢ w tym zakresie
rozwiqzan teoretycznych. Artykul niniejszy jest probg stworzenia fundamentalnej
podstawy pojeciowej w tym zakresie, okreslenia charakterystycznych i specyficznych
aspektow w zakresie logistyki portowo-miejskiej.

Stowa Kluczowe: logistyka, miasto portowe, konurbacja, zespot portowo-
miejski.

WSTEP

Funkcjonujgce w dzisiejszych czasach aglomeracje portowo-miejskie
maja najczesciej charakter wielocentrycznych konurbacji. W ich obszarze
funkcjonalno-przestrzennym, pomiedzy poszczegblnymi centrami
gospodarczymi oraz strukturami spolecznymi wystgpuje caly szereg
wielokierunkowych, wzajemnie sprzezonych zaleznosci. Relacje te z jednej
strony wywolujg wzajemnie pozytywny wplyw ale wystepuja roéwniez
negatywne sytuacje odwrotne. Zaleznosci te wptywaja na poziom i koszty
realizacji podstawowych funkcji spotecznych miasta i gospodarczych portu.
Relacje te dotyczg takze innych biegunéw aktywnosci gospodarczej takich jak
centra logistyczne czy przyportowe strefy przemystowe.

Zadaniem klasycznej logistyki miejskiej jest zarzadzanie strukturami
i dziataniami  miasta  ukierunkowane na zapewnienie  obywatelom
i uzytkownikom zewngtrznym mozliwie najwyzszego i optymalnego pod
wzgledem kosztowym poziomu uzytecznos$ci. Wydaje sig, iz specyfika
aglomeracji portowo-miejskich wymaga stworzenia odrebnych, szczegdlnych
podstaw teoretycznych w zakresie logistyki takich aglomeracji. Swiadczy za
tym z jednej strony ogromne wrecz znaczenie gospodarcze takich tworow
spoteczno gospodarczych. Z drugiej za$ strony specyfika przestrzenna
funkcjonalna, a takze rdéznorodno$¢ w zakresie struktur zarzadczych
i wlasnosciowych podmiotow administracji i gospodarki dziatajacych
w strukturach aglomeracji. Inaczej niz w przypadku klasycznej logistyki
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miejskiej nalezy rowniez formutowac cele logistyki aglomeracji portowo-
miejskich. Analiza wskazuje, iz osiaganie kompleksowych celéw spoteczno-
gospodarczych, w stosunku do teoretycznej logistyki miejskiej, wymaga
nadzwyczajnej aprecjacji celéw ekonomicznych. Odmienny jest roéwniez
zakres dostepnych narzedzi logistycznych oraz metod i warunkow ich
zastosowania.

SPECYFIKA MIASTAPORTOWEGO

Definiowanie pojecia ,,miasta”, a tym bardziej miasta portowego jest
kwestig bardzo trudng i zlozong. Wynika to z bardzo wielu powodow. Za
najwazniejsze uzna¢ nalezy, iz po pierwsze - wyodrgbni¢ mozna ogromng
ilo$¢ przyczyn (czesto oddziatywajacych na siebie wzajemnie, przenikajacych
si¢ 1 zmieniajagcych w czasie) wywolujacych powstawanie miast, po drugie
wystepuje wlasciwie nieograniczona ilo§¢ specyficznych uwarunkowan
wewnetrznych i zewngtrznych w jakich one powstawaty, powstaja i ksztattuja
sig.

Analiza spotykanych najcze$ciej definicji ,,miasta” wskazuje, iz r6znig
si¢ one od siebie wzajemnie. Wyodrgbni¢ w nich mozna jednak kilka
najwazniejszych wspolnych aspektow, wsrdd ktorych nalezy wymienié np.:
historyczne lub geograficzne uwarunkowania funkcjonowania, istnienie
odrebnej spotecznosci miejskiej, koncentracje specyficznych elementow
spoteczno-ekonomicznych  (takich jak  struktury przemystowe czy
rozbudowany system edukacyjny), nasycenie elementami tzw. urbanizacji
krajobrazu, czy tez wreszcie odrgbno$¢ przestrzenng i administracyjna.
Z punktu widzenia ekonomicznego wydaje si¢ by¢ najwazniejszym
podkreslenie roli charakteru gospodarczego analizowanego obszaru. W ujgciu
makroekonomicznym jest on przede wszystkim ksztaltowany przez miejsce
i rolg jakie sg przypisane danemu miastu w systemie gospodarki narodowej
danego kraju.

W obszarach miejskich gléwnym no$nikiem wytworzonej wartosci
dodanej, sa przemyst, handel i ushugi, natomiast w obszarach wiejskich —
produkcja i przetworstwo rolne. Na tej podstawie, w sposob bezposredni,
mozna réwniez definiowa¢ miasto poprzez zrodla zarobkowania jago
mieszkancow.

Specyficzne wnioski wyciagna¢ mozna analizujac kryteria najczgsciej
stosowane przy opisywaniu miast (kryteria takie mozna réwniez zastosowac
dla odr6znienia struktur miejskich i wiejskich), sa nimi kryterium:

— kryterium demograficzne — gestos¢ zaludnienia, poziom i rodzaj
wyksztatcenia, zrodta  utrzymania, intensywno$¢  zaopatrzenia
w ushugi o charakterze socjalnym,;

— kryterium ekonomiczne — potencjat i charakter gospodarczy obszaru,



stopien kumulacji i charakter potencjatu wytworczego (infrastruktury

i suprastruktury), ksztalt relacji z otoczeniem zewngtrznym —
zar6wno otaczajacym wiejskim jak i innymi miastami czy
regionami gospodarczymi;

— kryterium urbanistyczne - uktad przestrzenny, koncentracja
i charakter zabudowy, nasycenie w obiekty 1 urzadzenia

0 charakterze technicznym.

Z kompilacji przedstawionych powyzej kwestii wynika , iz sposob
definiowania miasta w znacznej mierze zalezy od wyboru kryteriow, na
podstawie ktérych prowadzona jest analiza.

Analiza procesoOw powstawania miast wskazuje, iz mozna wyodrgbnic¢
ogoélne funkcje, ktore ukazujg przyczyny ich powstawania i rozwoju. Do
najczesciej wymienianych naleza funkcje:

— militarne — szczego6lnie w przesztosci miasta petnity zadania obronne,
byly  placowkami stacjonowania oddziatow wojskowych, itp.;

— polityczne - zwigzane z pelnieniem roli centrum decyzyjnego,
administracyjnego;

— handlowe - jako o$rodki kupieckie, miejsca schronienia, sktadowania
towardw, funkcjonowania gietd towarowych, sktadow celnych;

— komunikacyjno-transportowe — wynikajace z roli punktow
weztowych w sieciach komunikacyjnych, bardzo czgsto zwigzane
z funkcjami handlowymi;

— przemystowe — Dbedace nastgpstwem koncentracji zaktadow
produkcyjnych czy tez przedsicbiorstw wydobywczych;

— ustugowe - jako obszary koncentracji oferentow ustug, np.:
turystycznych, bankowych, edukacyjne.

Tym samym funkcje miasta mozna definiowa¢ jako kazda dziatalno$¢
spoteczno-gospodarczg, niezaleznie od jej specyfiki czy rangi ekonomicznej,
spotecznej lub przestrzennej. Funkcje te mozna podzieli¢ na zewngtrzne
i wewnetrzne. Taka formuta przyjeta w definiowaniu miasta pozwala
uwzgledni¢ fakt, iz dziatalno$¢ ta moze by¢ realizowana zaréwno na rzecz
jego mieszkancow, ale takze uzytkownikow z otoczenia zewnetrznego.
Podejscie takie uwzglednia rowniez fakt, iz o funkcjach miasta mozna mowié
niezaleznie od tego jakie podmioty je realizujg, czyli czy begde to organa
wladzy centralnej czy publicznej, przedsigbiorstwa komercyjne czy tez sami
mieszkancy. Wartym jest zauwazenia, iz podkresla si¢ tu spoteczny charakter
uzyteczno$ci miasta. ldeologiczne uzasadnienie dla funkcjonowania miasta
sprowadza si¢ do realizacji glownego celu, jakim jest zaspokajania potrzeb
jego mieszkancow i uzytkownikow.

Miasta sg ukladami zmiennymi w czasie, niektore trwajg w stagnacji



rozwojowej, niektore nawet upadajg, ale w wigkszosci przypadkow miasta
rozwijajg si¢. Oczywiscie rozwo6j taki odbywa si¢ w roznym tempie.
Obserwacja przemian jakie nastepujg w tych strukturach pozwala wyodrgbnié
fazy rozwojowe takich organizmow, tj. faze:

— koncentracji — wynikajgca z silnego oddziatywania ktorejs$ z funkc;ji;

— aglomeracji — szybkiego rozwoju przestrzennego, cz¢sto wchtaniania
obszarow otaczajacych, powstaja tak aglomeracje: miejskie,
miejsko-przemystowe, miejsko-portowe;

— metropolizacji — rozwoju poprzez zdobywanie dominacji nad
obszarami przylegtymi;

— megalopolizacji — obecnie faza najwyzsza, ktéra w pewnych
aspektach przypomina funkcjonowanie  struktury  miasto-
panstwo.

Na podstawie ogdélnych rozwazan przyja¢ mozna, iz miasto-portowe to
obszar o charakterze miejskim, ktorego specyfika przestrzenna, spoteczna,
ekonomiczna, a przede wszystkim funkcjonalna ksztaltowana jest w gléwne;j
mierze przez funkcjonowanie w jego obrgbie Iub bezposredniej bliskosci
portu morskiego. Tym samym funkcja transportowa, a $cislej portowa jest dla
miasta dominujaca lub ewentualnie jest jedna z wiodacych. Jednoczes$nie
charakter relacji wystgpujacych pomigedzy portem a miastem moze by¢ bardzo
rézny. Zawsze jednak porty i miasta portowe tworzg, oddzialywajac na siebie
wzajemnie, wspolng ptaszczyzng ekonomiczno-spoteczng. Funkcjonuja one
obok siebie, niejako w symbiozie, wzajemnym uzaleznieniu.

Obok funkcji gospodarczych porty morskie petnig réwniez funkcje
spoteczne. Ze wzgledu na cel rozwazan, za najwazniejsza z nich uzna¢ nalezy
funkcje miastotworcza i regionotworczg. Rozwoj portu morskiego, wzrost
jego znaczenia zawsze wywierajg wpltyw na miasto portowe. Kazdy port
morski  jest regionalnym biegunem tworzenia warto$ci dodane;j.
W nowoczesnych portach morskich proste ustugi przeladunkowe sa ,.tylko”
przyczynkiem do oferowania szerokiej palety ustug portowych. W taki sposéb
rodzi si¢ przemyst portowy, wzmaga si¢ znaczenie funkcji handlowych,
przemystowych 1 logistycznych portu, powstaja zwiazki kooperacyjne,
awzajemne korzySci gospodarcze staja sie  akceleratorem podnoszenia
efektywnosci gospodarowania. Co za tym idzie port staje si¢ motorem
rozwoju gospodarczego miasta i calego regionu nadmorskiego, bedac
jednoczesnie pierwotna przyczyng ksztattowania, a przede wszystkim
powickszania rynku pracy. Relacja ta w naturalny sposéb pociaga za soba
koncentracje osadnictwa w miescie i regionie portowym.

Wszechstronnos¢ ustug jakie swiadczone sa w nowoczesnych portach
morskich, a w szczegdlnosci stale rozwijajaca sie sfera ustug okotoportowych
1 towarzyszacych, w tym logistycznych powoduje, iz porty morskie nie petnia
juz wylacznie funkcji transportowych, ale zakres ich dziatania jest duzo



szerszy. Stad tez porty morskie charakteryzuje si¢ przez ich funkcje:
— transportowg — zapewnienie przeplywu tadunkow;
— komunikacyjna — obstuga transportu pasazerskiego;
— uslugowa — ustugi manipulacyjne, sktadowe oraz inne towarzyszace;

— logistyczng - obstuga logistyczna tadunkow i  Srodkow
transportowych;

— przemyslowg — funkcjonowanie przemystu przyportowego;
— turystyczng — obstuga turystyki morskiej;
— administracyjng — funkcjonowanie administracji morskiej.

Ztozonos$¢ relacji jakie moga wystepowaé miedzy portem a miastem
portowym, mozna w prosty sposob zobrazowac analizujac, ktore z funkcji
miasta i portu nalezy uzna¢ za wspoélne, lub tez przenikajace sie. I tak okazuje
sig, iz wspotzaleznosci te wystepuja w zakresie funkcji: transportowych,
komunikacyjnych, ushugowych, przemystowych, turystycznych
i logistycznych. Czyli praktycznie wszystkie funkcje portu sa zwigzane
z funkcjami miasta portowego, a jedynie niektore funkcje miasta nie sa
zwiazane z funkcjami portu. Swiadczy to jednoznacznie, iz nie powinno si¢
moéwié odrgbnie o porcie 1 0 miescie portowym, konieczne jest traktowanie
tych dwoch podsystemow jako catkowicie zaleznych od siebie, nie mogacych
egzystowac roztacznie.

Wspotczesne miasta portowe sg organizmami wielofunkcyjnymi,
W odniesieniu do duzych, preznie dziatajacych portow nalezy okreslac je jako
aglomeracje  portowe.  Jednocze$nie  uwarunkowania  historyczne,
geograficzne, spoteczne powoduja, iz s3 one najczeSciej osrodkami
wielocentrycznymi. W poszczegolnych centrach dominujace sa odmienne
funkcje, jednak o pozycji gospodarczo-spotecznej takiego tworu decyduje
zawsze efektywnos¢ realizacji wszystkich funkcji. 1 tak dzisiejsze miasta-
porty morskie najczedciej tacza ze soba funkcje: spoteczne (tzw. funkcje
miejskie) oraz funkcje miasta z funkcjami gospodarczo-ekonomicznymi
zwigzanymi z dzialalno$cig portowa, tj. funkcje: transportowe (tranzytowe),
przemystowe, logistyczne. Na podstawie przytoczonych powyzej rozwazan
nalezy przyjaé, iz wspolczesne, duze miasta portowe okres§la¢ nalezy jako
konurbacje, tzn. osrodki, aglomeracje wielofunkcyjne i wielocentryczne.
Analiza literatury przedmiotu wskazuje, iz konurbacje takie oprocz centrum
petnigcego funkcje spoteczne, ztozone s3 z oS$rodkéw dziatalno$ci
gospodarczej: portowej, przemystowej, handlowej, logistycznej... Analizujgc
zakres pojecia logistyki wydaje si¢ jednak, iz wystarczy okresla¢ je jako
organizmy miejsko-przemystowo-logistyczne.
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Przedstawiony powyzej charakter i specyfika miast, czy tez
w wiekszym stopniu aglomeracji miejskich, wskazuja przede wszystkim na
ogromng koncentracje aktywnosci spotecznej i gospodarczej w ich obszarach.
Zageszezenie ludnosci (mieszkancéw), nasycenie przestrzeni obiektami
infrastrukturalnymi, koncentracja dziatalnos$ci administracyjnej
i gospodarczej, intensyfikacja proceséw handlowych, transportowych
realizowanych w obszarach aglomeracji to tylko niektére aspekty
funkcjonowania wspotczesnych miast. Wszystko to niezaleznie od efektow
pozytywnych ma réwniez swoje strony ujemne. Procesy koncentracji, ktore
tworza miasto, w ostatecznym rozrachunku moga doprowadzi¢ do tego, iz
jego struktury zaczynajg funkcjonowac nieefektywnie. Analizujgc ta sytuacje
w kontekscie ekonomicznym mozna by powiedzie¢, iz nadmierny, rozwoj
miasta moze doprowadzi¢ do wystepowania klasycznych, znanych w teorii
ekonomii menadzerskiej ,.kosztéw skali”. Z jednej strony obniza si¢ poziom
zycia w miescie i jego atrakcyjno$¢ inwestycyjna, z drugiej zas strony rosng
koszty spoteczne i ekonomiczne. Wszystko to wplywa na obnizenie poziomu
uzytecznosci spotecznej realizowanej w strukturze miasta.

Analiza opracowan naukowych wskazuje, iz pierwotng przyczyna
wystgpowania W obszarach aglomeracji miejskich tych niekorzystnych
zjawisk jest nadmierna koncentracja i natgezenie aktywnos$ci spotecznej
i gospodarczej. Rozwijajace sie w sposdb niepohamowany i samorzutny
miasta staja si¢ stopniowo nieprzyjazne zaréwno dla mieszkancow, jak
I przedsigbiorcow oraz uzytkownikow zewnetrznych. W ujeciu teoretycznym
wolumen potrzeb zglaszanych przez uzytkownikow jest zbyt wysoki
W stosunku do tego co moze zaoferowaé miasto. Z drugiej strony wiasciwie
kazda aktywno$¢ podejmowana w miescie wywotuje proces, w wyniku
ktorego jedni uzytkownicy miasta wptywaja na obnizenie uzyteczno$ci innych
uzytkownikow.

W klasycznym ujeciu ekonomicznym zjawisko takie okreslane jest
jako generowanie kosztow zewnetrznych.

Efektem tego miasta, ktore powinny funkcjonowaé po to aby podnosi¢
poziom uzyteczno$ci ich mieszkancow i1 uzytkownikdw przestajg byc
efektywne, nie mogg wypelnia¢ skutecznie swego powotania. Tym samym
miasta stajg si¢ czesto ,.betonowa dzungla”, nieprzyjazna zarowno dla ludzi
jak i podmiotow gospodarczych.

2 opracowanie na podstawie:

1) Szymczak M.; Logistyka miejska, Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej w Poznaniu,
Poznan 2008.

2) Szottysek J., Podstawy logistyki miejskiej, Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej
w Katowicach, Katowice 2007.



Za najwazniejsze problemy w funkcjonowaniu i rozwoju miast uznaje
si¢ dzisiaj wystgpowanie:

— niedoboru lub tez istnienie nieodpowiedniej jako§ciowo substancji
mieszkaniowej (wysokie koszty zakupu nowych mieszkan, dzielnice
nedzy, wydhuzenie czasu i drogi dojazdow);

— niedostatecznej iloSci miejsc pracy, w tym roéwniez kwestie
mozliwosci zmiany kwalifikacji zawodowych, adekwatnosci do
potrzeb oferowanego profilu ksztatcenia zawodowego, ograniczenie
mobilnosci pracownikow;

— konfliktow spoleczne potegujace si¢ w miastach;
— zanieczyszczenia Srodowiska naturalnego;

— kongestii  transportowych — komunikacyjnej, zaopatrzeniowej
i tranzytowej;

— niemozno$ci  zaspokojenia  rosnacych  potrzeb  spotecznych
mieszkancéw i uzytkownikow miasta.

Kluczem do zrozumienia tych zjawisk jest identyfikacja tak zwanych
barier funkcjonowania i rozwoju miast. Wsrod barier tych wyrdznia si¢
bariery przestrzenne, infrastrukturalne, gospodarcze, spoteczne oraz
ekologiczne. Problem ten jawi si¢ jako bardzo powazny poniewaz specyfika
tych barier obejmuje rézne dziedziny, zarowno ekologii, Zycia spotecznego
i kulturalnego jak i mikro- i makroekonomii. Jest to kwestia szczeg6lnie
istotna poniewaz pokonywanie takich barier odbywa si¢ zasadniczo poprzez
cigglte ksztaltowanie struktur miejskich, w tym rowniez poprzez ich
rozwijanie. Czyli dochodzi do pozornie sprzecznej sytuacji, w Kktorej
likwidacja barier wynikajacych z koncentracji (nasycenia systemu)
prowadzona jest poprzez jego dalsze rozbudowywanie i nasycanie. Kwestie te
komplikuje ponadto charakterystyczne wystepowanie klasycznego zjawiska
,c0$ za co$”, okreSlane w ekonomii jako relacja trade off. Oznacza to, iz
najczgsciej likwidacja jednych niedoskonalosci w funkcjonowaniu miasta
wywotywa¢ bedzie inne. Problem tkwi wigc w tym, iz planowanie
i ksztaltowanie struktur miejskich i proceséw w nich przebiegajacych musi
odbywa¢ sie¢ w sposob kompleksowy. Tak aby wybieraé rozwigzania
catosciowo najbardziej korzystne.

Proby rozwigzania tego typu probleméw  egzystencjalnych
wystepujacych w miastach podejmowane byly juz od poczatku lat 90. XX
wieku. Dzialania te oparte byly na zalozeniu, iz antidotum moze stac si¢
podejécie proponowane przez teori¢ logistyki — jako teoretycznej dziedziny
wiedzy. Logistyka jako nauka, ktorej podstawowym zatozeniem jest
podejmowanie dziatan prowadzacych do maksymalizacji efektéw
funkcjonowania systemu gospodarczego, miata da¢ podstawy teoretyczne dla
podnoszenia efektywnos$ci funkcjonowania organizméw miejskich. U zrodet



koncepcji logistycznych lezy zalozenie, iz podnoszenie -efektywnosci
funkcjonowania systeméw powinno odbywac si¢ poprzez zarzadzanie tzw.
strumieniami przeplywow. Tak wigc uogoélniajac, w ujeciu metod dzialania,
mozna powiedzie¢, iz logistyka miejska to zarzadzanie strumieniami
przeptywéw realizowanych w obszarach miejskich. Wyodrgbni¢ wsrdd nich
nalezy chociazby transport, zaopatrzenie, czy tez utylizacj¢ ale roéwniez
swiadczenie ustug publicznych oraz realizacje czynnosci, procedur
administracyjnych. Pamigta¢ réwniez nalezy, iz strumienie te sg zwigzane
zardbwno z zyciem mieszkancow jak i pozostatych uzytkownikéw miasta,
W tym rowniez funkcjonowaniem przedsigbiorstw i przedsigbiorcoOw oraz tzw.
uzytkownikow zewnetrznych, ktorymi moga by¢ na przykilad turysci czy
przedsiebiorcy.

Wsrdd proceséw pozwalajacych na realizacje takich przeptywow,
podobnie jak w klasycznej logistyce podmiotow gospodarczych mozna
wyroznié: transport, przesyl, sktadowanie, i zaopatrzenie, a takze procesy
informatyczne.

Zaznaczenia w tym miejscu wymaga jednak kilka podstawowych
kwestii. Teoria logistyki oparta jest bezwzglednie na zatozeniu caloSciowego
(holistycznego) podejscia do proceséw zarzadzania, narzucajgc tym samym
konieczno$¢ koordynacji oraz zarzadzania strategicznego, zintegrowanego.
U podstaw logistyki jako narzgdzia ekonomicznego lezy proste zalozenie, iz
maksymalny efekt, rozumiany jako nadwyzka korzysci nad kosztami mozna
osigga¢ na dwa sposoby, ktéore moga by¢ wykorzystywane rowniez
rownolegle. Po pierwsze - poprzez ograniczanie kosztow, badz racjonalizacje
w zakresie ich ponoszenia. Po drugie - poprzez maksymalizacje
sumarycznych korzys$ci generowanych przez caly system.

W odniesieniu do takiego ujecia kwestii kosztow w logistyce nalezy
pamigtac, iz kluczem do sukcesu jest dgzno$¢ do ograniczania 0golnej sumy
kosztow. Dlatego tez podstawg jest zastosowanie petnej analizy kosztow,
a takze analizy wspotzaleznosci kosztowych. Tak aby optymalna byla suma
kosztow ponoszonych w calym systemie, niezaleznie od poziomu koszow
w poszczegolnych jego ogniwach. Podobnie w odniesieniu do korzysci jakie
generuje  system, tylko podejscie  kompleksowe, pozwala na
maksymalizowanie korzysci catlkowitych. Ponadto jedynie takie podejscie
warunkuje osiaganie tak bardzo oczekiwanych efektow synergicznych.

Tym samym logistyke¢ miast portowych nalezy pojmowaé jako
specyficzng gataz logistyki miejskiej. Jej charakter definiowany jest przede
wszystkim poprzez funkcje jakie pelniag tego typu osrodki gospodarczo-
spoleczne, jak réwniez wynikajace z tego uksztaltowanie przestrzenne,
uzbrojenie infrastrukturalne, zakres i charakter produkcji przemystowe;,
natezenie ruchu transportowego i wiele innych specyficznych czynnikow.



LOGISTYKAAGLOMERACJI (KONURBACJI)
PORTOWO-MIEJSKICH

W celu pehiejszego zdefiniowania pojecia logistyki portowo-miejskiej
nalezy przede wszystkim uwzgledni¢ specyfike portow morskich jako bardzo
silnie oddziatywajacych, rozlegtych przestrzennie struktur gospodarczych.
Struktury te charakteryzuja specyficzne relacje gospodarcze i spoteczne,
zardOwno wewngetrzne jak i z otoczeniem zewne¢trznym wptywajace na ksztatt
logistyki portowo-miejskiej. Jej odmienno$¢ mozna ukazaé poprzez pryzmat
relacji portu morskiego z jego otoczeniem. Otoczenie systemowe portu mozna
przedstawic¢ jako uktad trojstopniowy:

— otoczenie mikro - ksztaltowane przez kluczowe elementy
charakteryzujace 1 warunkujace funkcjonowanie portu: specyfika
przestrzenna, struktura wtasnosciowa, potencjal infrastrukturalny
i techniczny, standing finansowy, potencjat kadrowy;

— otoczenie makro — przedsicbiorstwa portowe, uzytkownicy portu,
konsumenci  ustug portowych, organy administracji panstwowe;j,
relacje z jednostkami  lokalnych wiadz publicznych;

— otoczenie mezo - charakteryzowane gtownie poprzez s$rodowisko
spoleczno —  polityczne. Glownym elementem tej sfery jest
wyznaczony przez wladze publiczne miejsce jakie ma petnié
dany port w ramach gospodarki narodowej, bedace pochodng
fundamentalnych zatozen polityki makrogospodarczej panstwa.

W waskim ujgciu za port morski mozna uzna¢ uktad przestrzenno-
infrastrukturalny, najcz¢sciej podmiotem wiladajacym i zarzadzajagcym taka
strukturg jest przedsigbiorstwo ,,zarzad portu”. Podstawa funkcjonalng takiego
przedsigbiorstwa sa grunty i infrastruktura portowa, w niektorych
rozwigzaniach réwniez akwatorium portowe, bgdace we wiadaniu 1 pod
zarzgdem portu. W ujeciu szerokim port morski definiowaé nalezy jako
trojelementowg  strukturg, w sklad ktoérej wchodza =zarzad portu,
przedsiebiorstwa eksploatacyjne oraz uzytkownicy portu i ustugobiorcy portu.
Wewnatrz tej struktury wystepujg réznorakie, wielokierunkowe powigzania
funkcjonalno-gospodarcze. W bezposredniej bliskosci funkcjonalnej takiego
uktadu dziataja przedsiebiorstwa, §wiadczace tzw. ustugi okotoportowe oraz
podmioty funkcjonujace w obregbie stref przemystowych, handlowych
i centrow logistycznych.

Specyfika funkcjonowania i rozwoju aglomeracji porto-miejskich
powoduje, iz ich rozw6j warunkowany jest poprzez sukces gospodarczy portu
oraz posrednio szeroko pojmowanej sfery ustug okoloportowych
i logistycznych. Sukces taki moze by¢ oczywiscie definiowany w ramach
ekonomiczno-finansowych. W dhugim okresie skuteczno$¢ funkcjonowania
gospodarczego portu jak rowniez catej aglomeracji portowo-miejskiej nalezy



jednak definiowa¢ w kategoriach ich dtugofalowego rozwoju. W rozumieniu
takim wzrost gospodarczy jest podstawa rozwoju spotecznego aglomeracji.
W ujegciu  ekonomicznym rozwdj jest natomiast determinowany gltdwnie
poprzez wzrost popytu zglaszanego przez zewngtrznych uzytkownikoéw
konurbacji portowo-miejskiej, na ustugi $wiadczone przez port, sfer¢ ustug
portowych czy tez logistyki. Idac dalej, zapotrzebowanie na ustugi portowe,
jak réwniez logistyczne oferowane w danym zespole portowo-logistyczno-
miejskim jest pochodng ich jakosci i ceny, zadowolenia klientdw. W dalszej
kolejnosci, w logiczny sposob wykaza¢ mozna, iz zadowolenie uzytkownikow
tych ushug zalezy w sposob bezposredni od jakosci i skutecznosci realizacji
zatozen polityki logistycznej miasta.

Cechg  charakterystyczng  konurbacji  portowo-miejskich  jest
wystgpowanie pozornych wewngtrznych sprzecznosci systemowych. Czesto
moga one by¢ oceniane wrecz jako konflikty interesow wystepujace
pomiedzy poszczegdlnymi osrodkami zycia spotecznego (city, dzielnice
mieszkaniowe) oraz gospodarczego. Analizujagc przebieg proceséw
rozwojowych takich organizméw w wielu przypadkach mozna
zaobserwowacd, iz rozwdj portu morskiego, strefy przemyslowej czy tez
centrum logistycznego powoduje negatywne efekty w zakresie realizacji
funkcji spotecznych miasta. Dzielnice mieszkaniowe nie moga si¢ rozwijac
(sa jakby spychane na peryferia), lokalny transport pasazerski koliduje
z tranzytem tadunkoéw, mieszkancy dzielnic przyportowych odczuwajg
negatywne efekty takiej lokalizacji ich nieruchomosci. Patrzac z drugiej
strony zagospodarowanie przestrzenne miasta bardzo cz¢sto stanowi blokade
rozwojowa dla portu, porty s3a czesto ,otoczone” przez dzielnice
mieszkaniowe, tadunki tranzytowe i te transportowane pomi¢dzy centrami
gospodarczymi aglomeracji grzezng w zattoczonych dzielnicach miejskich.

Wynika z tego jednoznacznie, iz aglomeracje portowo-miejskie sa
bardzo zlozonymi i specyficznymi w sferze funkcjonalnej i przestrzennej
organizmami spoteczno gospodarczymi. Ich odmienno$§¢ moze by¢
definiowana przez szereg przyczyn i cech. Charakterystycznym czynnikiem
jest bardzo intensywna koncentracja potencjalu spoteczno-gospodarczego.
Ogniska takiej koncentracji okresla¢ mozna jako centra: osadnicze,
transportowe, logistyczne, przemystowe. Specyficzna ranga funkcji
transportowych wewnatrz takiej aglomeracji i tranzytowych wskazuje na
znaczenie logistycznych proceséw transportowych. Wydaje sie, iz patrzac
przez pryzmat logistycznego zarzadzania operacyjnego za jeden
z najwazniejszych aspektow logistyki portowo-miejskiej nalezy pojmowac,
Charakterystyczng dla zespoldw portowo-miejskich daznos¢ do usprawniania
przeptywu potokow transportowych (gldwnie tranzytowych). Przeptywy takie
moga by¢ realizowane w trzech relacjach: przeptywy port-aglomeracja; port-
zaplecze portowe (tranzyt); aglomeracja-zaplecze portowe. Powinno by¢ to
uznane za kolejny dowdd na to, iz logistyki portowo-miejskiej nie mozna
rozpatrywa¢ wylacznie w mikroskali, w waskim ujgciu miasta portowego czy
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tez dualnie - struktury miasto-port. Sprawna  realizacja przeptywow
zabezpiecza z jednej strony sprawng realizacj¢ funkcji samej aglomeracji,
z drugiej za§ gwarantuje wysoka jakos$¢ obstugi realizowanej przez system
transportowy kraju, a przez to zadowolenie dysponentéw tadunkow
i przewoznikow Krajowych i zagranicznych. Wspotdziatanie poszczegolnych
centréw konurbacji, ktére warunkuje funkcjonowanie i rozwéj gospodarczy
calej aglomeracji nie moze oby¢ si¢ bez sprawnego transportu. Jednoczenie
wlasciwie dzialajacy transport, w tym zabezpieczajacy szybki, bezkolizyjny
tranzyt powinien przeciwdziata¢ mozliwym negatywnym efektom zwigzanym
z kongestig, degradacja S$rodowiska naturalnego, obnizaniem wartoSci
nieruchomosci i ogodlnie pojmowanym obnizeniem standardu zycia.
Ztozono$¢ problemu polega jednak na tym, iz o ile teoria logistyki miejskiej
moze pomoc rozwikta¢ problemy transportu i tranzytu towarow i tadunkéw
w obszarze miasta. O tyle odniesieniu do kwestii zapewnienia sprawnego
transport z/na zaplecze portowe nie wystarczy szuka¢ rozwigzan
w kategoriach klasycznej logistyki miejskiej. W tym wujeciu logistyka
portowo-miejska musi oddziatywaé zarowno w otoczeniu mikro jak
i wspotistnie¢ w otoczeniu makrogospodarczym, musi jakby wychodzi¢ poza
obszar miasta. Ztozonos$¢ sytuacji gmatwa jeszcze bardziej fakt, iz zalezno$ci
wilasno$ciowe, finansowe, odmienno$¢ celéw, réznorodnosé systeméw
zarzadzania powoduje, iz wladze lokalne mogg realizowa¢ swa polityke
logistyczng w odniesieniu do struktur miejskich, jednak nie majg takich
mozliwo$ci w zakresie pozostatych sub-centréw konurbacji (ktére co prawda
leza w obszarze miasta ale nie sg jego wlasnoscig), jak rowniez obszaréw
i infrastruktury poza granicami administracyjnymi miasta.

Wynika z tego, iz ze wzgledu na specyficzng odmiennos$¢ konurbacji
portowo-miejskich, realizowane w nich zarzadzanie musi w teorii logistyki
miejskiej by¢ traktowane wyjatkowo. Przemawia za tym chociazby
odmienno$¢ celéw zarzadzania logistycznego realizowanego w tego typu
aglomeracjach. Za najwazniejsza roznice w poréwnaniu z logistyka miejska,
nastawiong glownie na osigganie celow spotecznych, nalezy uznac
konieczno$¢ zdecydowanej aprecjacji celow ekonomicznych. Rozwoj
gospodarczy cho¢ wywotuje negatywne efekty spoleczne jest jednoczesnie
warunkiem sukcesu takiej aglomeracji. Nadzwyczajnej troski i zrozumienia
wymaga fakt, iz z natury rzeczy realizacja celow ekonomicznych bedzie
musiata si¢ kojarzy¢ z poswigceniem w zakresie celow spotecznych.
Zaleznosci to oddziatywuja na siebie roéwniez w przeciwnym kierunku.

Odmiennosci charakterystyczne dla logistyki portowo-miejskiej, nalezy
zauwazaé nie tylko w zakresie celéw czy tez sfery oddzialywania logistyki
portowo-miejskiej ale réwniez w odniesieniu do narzedzi logistycznego
zarzadzania miastem, jakimi moga w zakresie swoich uprawnien postugiwaé
si¢ decydenci odpowiedzialni za polityk¢ funkcjonowania i rozwoju
aglomeraciji.

Na tej podstawie nalezy przyjaé, iz w zakresie logistyki konurbacji
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portowo-miejskich szczegblnej, nadzwyczajnej rangi nabieraja aspekty
koordynacji, planowania przestrzennego oraz doboru zrédet i zasad
finansowania rozwoju infrastruktury, w tym gtownie infrastruktury transportu.
Wydaje sie, iz to wiasnie specyfika tych trzech elementéw stanowi
0 odmienno$ci logistyki aglomeracji portowej od klasycznej logistyki
miejskiej.

Przedstawione powyzej rozwazania wskazuja, iz zarzadzanie
logistyczne w obszarze aglomeracji portowo-miejskich jest dziataniem
Z jednej strony bardzo waznym i pozadanym, z drugiej za$ strony niezwykle
trudnym. Powyzej przedstawiono cechy charakterystyczne aglomeracji
portowo-miejskich, a takze specyfike zaleznosci wystepujacych pomiedzy ich
centrami funkcjonalnymi i relacji z otoczeniem. Wszystko to wskazuje, iz
zarzadzanie logistyczne takimi organizmami wymaga réwniez bardzo
specyficznego podejscia. Wydaje sig, iz wspolczesnie teoria klasycznej
logistyki miejskiej nie daje w tym zakresie wystarczajacych narzedzi. Faktem
jest, iz nie tylko nie istnieje w tym zakresie naukowy dorobek teoretyczny ale,
co znamienne, w teorii logistyki miejskiej nie wspomina si¢ nawet o specyfice
logistyki portowo-miejskiej.  Wszystko to wskazuje, iz konieczne jest
podjecie proby stworzenia teoretycznych, naukowych podstaw dla potrzeb
zarzadzania logistycznego aglomeracjami portowo-miejskimi. Z cala
pewnos$cia fundamentem dla rozwinigcia takiej wiedzy musi by¢, klasyczna
logistyka miejska. Wydaje sie jednak, iz nie wystarczy proste rozwiniecie
teorii logistyki miejskiej uwzgledniajace jedynie pewien, ,,dodatkowy”
aspekt, jakim jest funkcjonowanie portu w bezposrednim zwigzku z miastem
portowym. Przeczyloby to bowiem holistycznemu podejsciu stanowigcemu
bezwzgledng podstawe teorii logistycznych. Logistyka aglomeracji portowych
nie moze by¢ réwniez traktowana jako suma logistyki miejskiej i centrow
gospodarczych funkcjonujacych w obszarze konurbacji. Niemozliwe bytoby
bowiem pogodzenie dgzenia do osiggania autonomicznie, wielopodmiotowo
formutowanych celéw gospodarczych i celow spotecznych formutowanych
przez miasto. Logistyka aglomeracji portowej musi by¢ tworzona
i realizowana na zasadach konsensusu 1 kompromisu spoteczno-
ekonomicznego.

Za element kluczowy i specyficzny uzna¢ nalezy odmienno$¢ celow
logistyki portowo-miejskiej, ktore w sposob szczegdlny podkreslaja range
portu i przyportowych stref logistycznych i przemystowych. Wynika to
zZ jednej bezposredniej przyczyny, sukces spoleczny miasta i aglomeracji jest
uwarunkowany przez sukces portu. Specyfika wszystkich innych cech
logistyki aglomeracji portowej jest wypadkowa charakterystycznego
formulowania jej celow nadrzednych. Tym samym logistyke aglomeracji
portowej bezwzglednie nalezy tlumaczy¢ jako symbiotyczng logistyke miasta-
portu i stref gospodarki przyportowej.

Idac dalej w rozwazaniach wydaje sig¢, iz specyfika logistyki konurbacji
porto-miejskich, wymaga nadania jej odpowiedniej rangi. Przytoczone
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powyzej racje wskazuja, iz logistyki tej nie mozna uzna¢ za zmodyfikowana
odmiang logistyki miejskiej, uznajacej jedynie ,przy okazji”, specyficzny
charakter uktadu miasto-port. Ranga, ztozono$¢ i odmienno$¢ probleméw
praktycznych i teoretycznych nakazuje uznac logistyke konurbacji portowo-
miejskich jako odrebna dziedzing logistyki miejskiej. Szczegdtowo specyfike
logistyke aglomeracji portowej mozna definiowaé rowniez poprzez okreslenie
jej paradygmatéw takich jak podmiot logistyki, przedmiot i zakres
oddziatywania, a takze narzedzi jakimi moze ona si¢ postugiwaé dla osiggania
celow polityki spoteczno-gospodarczej konurbacii.

SPECYFIKA LOGISTYKI PORTOWO-MIEJSKIEJ

ZYozono$¢ problematyki logistyki portowo-miejskiej uwidacznia si¢
przy probie analizy kwestii instytucjonalnej odpowiedzialnosci za
prowadzenie takiej logistyki. Czyli definiowaniu zakresu pojeciowego
okreslanego jako podmiot logistyki portowo-miejskiej. W teorii logistyki
gospodarczej podmiotem logistyki moze by¢ wtasciciel przedsiebiorstwa, jego
wladze lub powotane przez nie struktury zarzadcze nizszego szczebla.
W klasycznym ujeciu za podmiot logistyki miejskiej uznaje si¢ wladze
miasta, ktore w zalezno$ci od zasad dziatania systemu administracyjno-
prawnego moga funkcjonowaé w réznych strukturach, o réznych ksztattach.
Czgsto za podmiot logistyki miejskiej uznaje si¢ rowniez publiczne
przedsicbiorstwa lub prywatno-publiczne spotki realizujace ustugi
0 charakterze publicznym. Relacje wystepujace pomigdzy portami morskimi
a miastami portowymi nie maja jednak wytacznie charakteru funkcjonalnego.
Wspomnie¢ nalezy tutaj chociazby o relacjach przestrzennych,
wlasnosciowych, spotecznych, kapitalowych czy tez przenikaniu si¢ struktur
zarzadczych. Ponadto skomplikowanie i wielokierunkowos$¢ tych relacji
wskazujg, iz mimo nadrzg¢dnej roli i umocowania legislacyjnego wladz miasta
w systemie nie mozna tworzy¢ i implementowaé logistyki portowo-miejskiej
wylacznie poprzez system nakazowy nie uwzgledniajacy racji, pozycji
i znaczenia sfer gospodarczych, a w szczegbélnoSci portu. Ksztatt relacji
funkcjonalnych wystgpujacych w portach morskich wskazuje, iz port morski
z jednej strony dziala pod bardzo silnym wptywem logistyki miejski, z drugiej
za$ strony jest jednym z najwazniejszych jej podsystemoéw i powinien na nig
oddziatywa¢. Dlatego tez za podmiot logistyki portowo-miejskiej uznaé
nalezy ztozong strukture, dla ktérej podstawowym priorytetem powinna by¢
wewnetrzna koordynacja. Elementami tworzgcymi ja oprocz wladzy miejskiej
muszg by¢ podmioty zarzadzajace portem morskim oraz ewentualnie centrum
logistycznym, zarzady specjalnych stref ekonomicznych, zrzeszenia
przedsigbiorstw ze sfery TSL, czy tez duzi przewoznicy morscy i ladowi
dziatajacy gtéwnie w charakterze doradczym.

W dziatalno$ci sfery eksploatacyjnej w portach morskich dominuja
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zasady i cele typowej logistyki przedsiebiorstw, w ktorej dominuje podejscie
mikroekonomiczne. Dlatego tez wydaje si¢, iz w zakresie tworzenia zasad
i prowadzenia logistyki aglomeracji portowo-miejskich do wspotpracy
Z organami miasta w naturalny sposob predysponowane sg przede wszystkim
zarzady portow. Cho¢ nalezy réwniez stwierdzi¢, iz czesto spotyka si¢
sytuacje, w ktorych szczegélnie duze, stabilne, $wiadomie inwestujace
przedsigbiorstwa portowe, czy przewoznicy morscy chca i1 uczestnicza
W procesach tworzenia i implementacji rozwigzan logistycznych w uktadach
porto-miejskich. Najczesciej sa to dzialania o charakterze doradczym czy tez
koordynacyjnym, cho¢ spotyka si¢ rowniez przyklady wspdtuczestnictwa
w realizacji inwestycji infrastrukturalnych.

Stwierdzi¢ nalezy, iz podstawowym zalozeniem skutecznych dziatan
logistycznych w obszarze aglomeracji portowo-miejskich jest koordynacja
dziatan w zakresie realizacji funkcji miejskich (spolecznych), portowych, jak
rowniez  logistycznych. Tym samym fundamentalnym zadaniem
gwarantujagcym, w ogole, mozliwo$¢ ksztattowanie i realizacji polityki
logistycznej w organizmach portowo-miejskich jest stworzenie struktur
warunkujacych taka wspotprace. Dlatego tez modelowym rozwigzaniem w tej
sytuacji powinno by¢ funkcjonowanie w logistycznych strukturach miejskich
statych przedstawicielstw struktur gospodarczych majacych nie tylko glos
doradczy, ale i decyzyjny. W zakresie logistyki portowo-miejskiej
skomplikowana jest rowniez kwestia definiowania przedmiotu logistyki.
Dzieje si¢ tak poniewaz struktury wtadz miejskich powotywane sa przez jego
obywateli. Tym samym przynajmniej z zalozenia powinny realizowaé
priorytety zglaszane przez mieszkancéw miasta. Dochodzi jednak do pewnej
sprzecznosci: obywatele tworzg witadz¢ miasta, ktéra realizujgc dziatania
logistyki miejskiej powinna dazy¢ do zaspokajania potrzeb mieszkancow
czyli obywateli. Ponadto w zakresie celow pojawiaja si¢ rowniez postulaty
dbatosci o uzyteczno$¢ przedsiebiorcéw i uzytkownikow zewnetrznych.
ZYozonos$¢ relacji spotecznych, politycznych i gospodarczych prowadzi do
sytuacji, w ktorej trudno jest definiowac¢ precyzyjnie gdzie lezy linia podziatu
pomigdzy podmiotami i przedmiotami logistyki. Tym samym odnoszac si¢ do
teorii logistyki miejskiej dochodzi do sytuacji, w ktorej w zakresie logistyki
portowo-miejskiej nastgpuje utozsamienie podmiotu i przedmiotu logistyki.

Niezaleznie od powyzszych trudnosci mozna jednak pokusi¢ sie
0 sformutowanie ogoélnej definicji przedmiotu logistyki portowo-miejskiej.
| tak, przedmiotem logistyki bedzie sfera dzialan logistycznych, narzedzia
osiaggania  zamierzonych celow, ale przede wszystkim adresaci
podejmowanych dziatan: mieszkancy miasta i przedsigbiorstwa gospodarujace
na terenie aglomeracji oraz jego zewngtrzni uzytkownicy osoby oraz
przedsi¢biorstwa.

Dla bardziej przejrzystego zobrazowania zlozono$ci celow logistyki
porto-miejskiej mozna przedstawi¢ je wprowadzajac podzial uwzgledniajacy
grupy beneficjentow takich dziatan. I tak cele szczegotowe logistyki portowo-
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miejskiej mozna przedstawi¢ nastepujaco, w odniesieniu do:

1)

2)

Mieszkancow — zgodnie z ogdlnym ujeciem logistyki miejskiej za

podstawowy jej cel nalezy uznaé cel spoteczny. Mozna go w sposob

ogolny definiowac jako daznos¢ do zaspokojenia potrzeb

mieszkancoéw w zakresie:

— dostepnoscei 1 obshugi w sferze potrzeb transportowych zwigzanych
z zyciem codziennym, pracg, nauka, rekreacja;

— zaopatrzenia w podstawowe media: wode, ciepto, energi¢ elektryczna,
ale rowniez ustugi spoteczne o charakterze socjalno-bytowym;

— gospodarki odpadami i nieczysto§ciami;

oraz cele szczegdtowe zwigzane z funkcjonowaniem samego portu, do

ktorych zaliczy¢ nalezy:

— zapewnienie bezpieczenstwa ekologicznego;

— podnoszenie jakosci komunikacji i transportu miejskiego;

— przyjazne dla mieszkancow ksztattowanie struktur przestrzennych;

Portu morskiego — zarzadu portu. Relacje logistyczne wystgpujace migdzy
miastem a portem sa niezwykle skomplikowane, dlatego tez bardzo
trudno jest doktadne sprecyzowanie wszystkich celow logistyki portowo-
miejskiej, ktorych osigganie przynosi¢ bedzie korzysci dla portu. Za
najwazniejsze uznac nalezy te dziatania, ktore realizowane sa na
rzecz podniesienia ekonomicznej efektywnosci jego funkcjonowania:
— Zzapewnienie odpowiedniego poziomu jakosci ustug transportowych,
szczegOlnie w zakresie transportu tranzytowego realizowanego przez
obszary aglomeracji do i z portu. Dziatania takie wyrazone powinny
by¢ przede wszystkim poprzez Korzystne dla portu ksztattowanie
infrastruktury transportowej, zarzadzanie organizacjg przemieszczen,
ksztaltowanie zachowan uzytkownikoéw. Ostatecznym efektem takich
dziatan powinno by¢ zwiekszenie przepustowosci miejskiej
infrastruktury transportowej, na rzecz przewoznikdw towarowych
i pasazerskich podazajacych do i z portu;
— zapewnienie zaopatrzenie portu w media niezbedne dla jego
funkcjonowania;

— podnoszenie sprawnosci i funkcjonalnosci systemu transportu
osobowego, zaréwno pasazerskiego jak i indywidualnego, celem
zapewnienia podroznym sprawnej komunikacji migdzy portem
a centrum miasta oraz dzielnicami mieszkalnymi;

— odbidr nieczystosci — W tym nieczystosci eksploatacyjnych
i bytowych ze statkéw i samego portu, przemystowych powstajacych
w czasie czynno$ci przetadunkowych, powstajacych w trakcie
rozlewéw, pylenia tadunkéw, uszkodzen opakowan, czesto majgcych
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charakter niebezpieczny, palny, toksyczny;

3) Przedsigbiorstw portowej sfery eksploatacji oraz  dziatalno$ci
okotoportowej. Przedsigbiorstwa te prowadzg wiasng logistyke
gospodarcza. Ich pozycje w systemie logistyki portowo-miejskiej nalezy
pojmowaé raczej poprzez pryzmat relacji z logistyka portu morskiego,
polityka realizowang przez zarzad portu. Relacje tych przedsigbiorstw
z logistykg  portowo-miejska  s3  tozsame z  tymi  jakie
sg  charakterystyczne dla innych  podmiotow  komercyjnych
funkcjonujacych w obszarze aglomeracji;

4) Uzytkownikdéw portu, w tym przede wszystkim przewoznikéw morskich
i ladowych oraz pasazerOw statkdéw i marynarzy.

Wymienione powyzej cele logistyczne ujmujg kwesti¢ w skali mikro
(lokalnej). Zagadnienie to jest jednak duzo szersze. Pamigta¢ nalezy, iz porty
morskie majg ogromne znaczenie nie tylko dla $rodowiska lokalnego. Ich
oddziatywanie spoteczno-gospodarcze si¢ga najczesciej na obszar catego
kraju. W zwiazku z tym nalezaloby réwniez mowi¢ o celach
makroekonomicznych, rozpatrywanych w skali ogoélnokrajowej. Tak wigc
definiujac logistyke aglomeracji porto-miejskich nie mozna méwi¢ wylacznie
o celach czy oddzialywaniu lokalnym nalezy roéwniez rozpatrywac jej
znaczenie i funkcjonowanie w relacjach ogdélno- gospodarczych
i spotecznych.

Na podstawie tych rozwazan mozna wnioskowaé, iz gradacja
ekonomicznych celdéw logistycznych konurbacji portowo-miejskiej powinna
by¢ przedstawiona w sposob nastepujacy. Jako cel nadrzedny przyjaé nalezy
dazenie do dlugofalowego wzrostu poziomu zadowolenia spotecznego, jako
wzrostu sumarycznej uzytecznosci osigganej przez wszystkich mieszkancow
i uzytkownikow zyjacych i funkcjonujacych na jej obszarze. Celem nizszego
rzedu bedzie zadowolenie uzytkownikdéw ustug szeroko pojmowanej sfery
porto-logistycznej. Zaliczy¢ do nich nalezy migdzy innymi przewoznikoéw
morskich i ladowych, handlowcow, dysponentow tadunkow, spedytorow,
a takze biura turystyczne, turystow i pasazeréw indywidualnych. Narzedziem
osiggania ich satysfakcji, a jednoczesnie celem logistycznym w kolejnym
rzgdzie bedzie sprawno$¢  funkcjonowania  systemu logistyczno-
transportowego aglomeracji. Wyrazona ona bedzie przez jako$¢, ceng
i sprawnos¢ realizacji wszelkiego rodzaju ustug portowych i tych zwigzanych
bezposrednio lub posrednio z dziatalnoscig portu. Natomiast pierwotnym
narzgdziem osiggania definiowanych powyzej celow logistycznych bedzie
zapewnienie optymalnej sprawno$ci w zakresie procesOw i przeptywow
strumieni logistycznych. W miejscu tym nalezy zwrdci¢ uwagg, iz w ujeciu
definicyjnym cele nizszego rzgdu sa jednoczes$nie narzedziami osiggania
celow wyzszego rzegdu.

16



Poziom skomplikowania tych zagadnien, wyrazony jest przede
wszystkim przez trudno$¢ w realizacji celow posrednich oraz
niejednoznaczno$¢ w zakresie relacji miedzy zastosowaniem konkretnych
narzgdzi logistycznych a osigganymi efektami. Sytuacje¢ gmatwa jeszcze
dodatkowy aspekt. Jednoznaczny nacisk na osigganie celow ekonomiczno-
gospodarczych systemu logistycznego konurbacji portowej wywotuje
negatywne reperkusje w obszarze celow spolecznych i ekologicznych. Co
przez teori¢ ekonomi opisywane jest jako wspomniane juz niekorzystne
efekty zewnetrzne.

Cele logistyki portowo-miejskiej realizowane sa poprzez stosowanie
odpowiednich dziatan z zakresu =zarzadzania logistycznego, majacych
docelowo prowadzi¢ do osiggania zatozonych efektéw. Zakres dziatan jakie
mogg by¢ podejmowane przez podmioty logistyki portowo-miejskiej jest
jednym z jej wyroznikow i atrybutéw. Dziatania takie okre$lane sa jako
narzedzia osiggania celéw logistycznych. W przypadku konurbacji portowo-
miejskich za dziatania takie uzna¢ nalezy:

1) Rozwigzania  legislacyjne - z punktu widzenia prawa
administracyjnego wtadze miejskie sa lokalnymi organami wtladzy
publicznej. Stosowanie dziatan legislacyjnych dla realizacji celow
logistycznych wynika w sposéb bezposredni z nadrzednej roli wladz
publicznych, jako podmiotu sterujacego, kreowaniem i realizacjg
logistycznej wizji miasta. Tym samym tworzenie i implementacja
rozwigzan legislacyjnych jest wyrazem realizowanej przez miasto
szeroko rozumianej polityki miejskiej;

2) Dzialania organizacyjne — zasadniczo sa to wszystkie skoordynowane
dziatania, ktore s3 podejmowane przez podmioty logistyczne
dziatajace w przestrzeni logistyki  porto-miejskiej. Jednak
w odniesieniu do zintegrowanej logistyki portowo-miejskiej bedg to
przede  wszystkim  dzialania  prowadzace do  tworzenia
i funkcjonowania nadrzednych struktur logistycznych: tworzenie
struktur koordynujacych, powotywania przedsigbiorstw publicznych
i prywatno-publicznych. Dziatania takie moga mie¢ bardzo réznoraki
charakter, w ich zakresie leze¢ beda zaréwno te ze sfery dzialan
koncepcyjnych jak i realizacyjnych, jak i kontrolnych;

3) Koordynacje — w wielocentrycznym i wielofunkcyjnym uktadzie
jakim jest miasto portowe najwazniejszym zalozeniem skutecznej
realizacji logistyki jest koordynacja. Koordynacja taka moze odbywac
si¢ w wielu plaszczyznach i w zakresie praktycznie nieograniczonej
liczby podmiotéw i sfer dziatania. Koordynacj¢ nalezy rozpatrywac
w dwoch réznych aspektach. O koordynacji mowi¢ nalezy zaréwno
W odniesieniu  do  wspolpracy miedzy podmiotami systemu
logistycznego (koordynacja dobrowolna), jak i koordynacji w zakresie
realizacji procesoOw logistycznych realizowanych przez rozne
podmioty (koordynacja narzucona). Nadrzedng role w tym zakresie
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4)

5)

odgrywac bedzie w sposob oczywisty wladza miejska. Dziatania takie
moga mie¢ zaréwno charakter dziatan organizacyjnych jak
i realizacyjnych. Wséréd dziatan takich mozna dla przyktadu
wymieni¢: powotywanie wielopodmiotowych struktur doradczych,
prowadzenie konsultacji  spotecznych, prowadzenie wspolnie
z podmiotami  gospodarczymi  prac  badawczo-rozwojowych,

tworzenie struktur informatycznej wymiany danych,
wspotfinansowanie realizacji procesoOw inwestycyjnych;
Dziatania inwestycyjne — realizacja procesOw inwestycyjnych,

w gldwne] mierze obejmujacych tworzenie 1 modernizacjg
infrastruktury miejskiej, pozyskiwanie terenéw rozwojowych dla
potrzeb miasta 1 podmiotdéw gospodarczych, powolywanie
przedsicbiorstw komunalnych. Z punktu widzenia logistycznego
kierowania rozwojem miasta sa to dzialania najbardziej pozadane
i efektywne. Jednocze$nie ze wzgledu na istniejace powszechnie
ograniczenia finansowe oraz skale wydatkéw zwigzanych
z prowadzeniem tego typu projektow najtrudniejsze w realizacji.
Podnoszenie efektywnosci uzytkowania infrastruktury logistycznej,
poziomu koordynacji funkcjonalnej wewnatrz systemu logistycznego
czy tez skuteczno$ci funkcjonowania poszczegdlnych podmiotow
publicznych jest zawsze zbiorem dzialan ktorych efektywnosc jest
sci§le ograniczona. Tymczasem inwestycje bezwzglednie warunkujg
rozwoj dtugofalowy. Polityka inwestycyjna podmiotéw logistycznych
jest najbardziej wyrazistym przejawem ich strategii rozwojowych.
Polityke przestrzenng — struktury miejskie oraz gospodarcze,
niezaleznie od petnionej funkcji zawsze musza by¢ zwigzane
z konkretng lokalizacjg przestrzenna. Przestrzen jest fundamentem dla
struktur  osadniczych, zakltadow przemystowych, tworzenia
infrastruktury logistycznej, czy tez portowej miasta. Dzialania
z zakresu sterowania zagospodarowaniem przestrzeni miejskiej
mozna podzieli¢ na dwie grupy. Po pierwsze beda to dzialania
prowadzace do optymalizacji w zakresie wykorzystania przestrzeni
miejskiej bedacej w dyspozycji poszczegdlnych podsystemow
infrastrukturalnych, struktur spotecznych i podmiotow gospodarczych
w mie$cie (rozwo6j intensywny). Po drugie bedzie to aktywnosé
w zakresie ksztaltowania kierunkdéw rozwoju przestrzennego miasta
i przedsiebiorstw (rozwoj ekspansywny). Rozwo0j przestrzenny jest
w specyfice  funkcjonowania  takich  struktur jak osiedla
mieszkaniowe, porty morskie, centra logistyczne czy wreszcie ogélnie
pojmowana infrastruktura logistyczna jedng z podstaw dtugofalowego
rozwoju. Polityka gospodarowania przestrzennego miasta portowego
musi wigc prowadzi¢ do optymalnego z punktu widzenia
spolecznego,  urbanistycznego, gospodarczego  pozyskiwania,
ksztattowania i wykorzystywania przestrzeni aglomeracji.
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Podkreslenia wymaga fakt, iz stosowanie opisanych powyzej narzedzi
osiggania celow logistycznych aglomeracji porto-miejskich moze odbywac si¢
w bardzo roznych strukturach i by¢ realizowane przez rézne podmioty
systemu logistycznego. Ich wykorzystaniem zawsze powinna kierowac zasada
zrownowazonego traktowania celow ekonomicznych, ekologicznych
i spotecznych. Ponadto zadne z tych narzgdzi nie moze byé pojmowane
W sposob odrebny. Osigganie zamierzonych efektow (celéw logistycznych)
realizowane moze by¢ wylacznie poprzez zastosowanie kompilacji rdéznego
rodzaju narzedzi. W dalszej kolejnosci zauwazy¢ nalezy jednoznaczne
prawidtowosci wystgpujace w zakresie stosowania tych narzedzi. | tak:

1) Oddziatywanie danego narzgdzia na system musi by¢ bardzo dobrze
rozpoznane juz przed jego uzyciem. Zastosowanie kazdego z nich jest
kosztowne, a osiggane efekty nie zawsze sa jednoznaczne. Osiggane
efekty najczesciej nie beda jednoznacznie pozytywnie oceniane przez
wszystkich uczestnikdw systemu logistycznego;

2) Oczekiwanym efektom pozytywnym stosowania konkretnych
narzedzi Orawie zawsze bedzie towarzyszy¢ wystepowanie efektow
negatywnych. Zwigzane jest to z wystepowaniem zjawisk typu ,trade
off”. Naturalnym wigc nastgpstwem beda tendencje lobbistyczne
i korupcyjne w odniesieniu do zasad i rodzajow stosowanych
narzedzi; osigganie zamierzonych celow bedzie zawsze wigzato si¢
z koniecznoscig uzywania kompilacji poszczegdlnych narzedzi.

Wymienione tu prawidlowosci w zakresie stosowania narzedzi
logistycznych wskazuja na istnienie wielu probleméw jakie musza by¢
rozwigzane teoretycznie i praktycznie przed podjeciem okreslonych dziatan
logistycznych. Wydaje si¢, ze nadrzgdnym wnioskiem z powyzszych
rozwazan powinno by¢ stwierdzenie, iz warunkiem sukcesu logistycznego jest
kompleksowe podejscie do zagadnien funkcjonowania systemu miejsko-
portowego i petna koordynacja w zakresie: definiowania celow, wspotpracy
I wykorzystania narzedzi polityki logistycznej oraz wzajemnego ponoszenia
kosztdéw prowadzenia polityki logistycznej.

WNIOSKI

Nowoczesne duze aglomeracje portowo-miejskie rozwijaja sie¢ do
formy konurbacji. Ich cechg charakterystyczng jest narastanie negatywnych
efektow spoteczno-gospodarczych, wynikajacych z pozornej konkurencji
migdzy celami spotecznymi a ekonomicznymi. Priorytetem dla struktur
miejskich sa cele spoteczne, struktury gospodarcze dazg za$ do realizacji
celéw ekonomicznych. W ekstremalnych sytuacjach dochodzi do
ograniczenia mozliwosci skutecznej realizacji zarowno celéw spotecznych jak
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i gospodarczych aglomeracji. Formutowanie 1 osigganie spoteczno-
gospodarczych celéw konurbacji portowo-miejskiej musi byé pojmowane
przez pryzmat wspotistnienia 1 wspotzaleznosci. Jest to warunek bezwzgledny
dhugofalowego rozwoju catego uktadu i osiggania wewnetrznych efektow
synergicznych.

Skutecznos¢ takiego dziatania warunkuje zespolenie polityk
logistycznych miasta i poszczegblnych struktur gospodarczych. Zasady
prowadzenia takiej spdjnej logistyki, musza by¢ wygenerowane przez teorie
logistyki. Wylania si¢ tu wigc konieczno$¢ powotania do zycia nowej
dziedziny teoretycznej logistyki — logistyki konurbacji portowo-miejskich,
bedacej gatezia logistyki miejskie;.

Charakterystyczne dla logistyki portowo-miejskiej sa przede wszystkim
réznice w odniesieniu do celow, jednakze réwniez specyficzne sg narzedzia
logistycznego zarzadzania aglomeracjg. W zakresie logistyki konurbacji
portowo-miejskich szczegoélnej, nadzwyczajnej rangi nabieraja aspekty
koordynacji, planowania przestrzennego oraz doboru zrodel i1 zasad
finansowania rozwoju infrastruktury, w tym gtéwnie infrastruktury transportu.

Wspolczesnie klasyczna logistyka miejska nie proponuje w tym
zakresie wystarczajaco mocnej i skutecznej teorii. Wszystko to wskazuje, iz
konieczne jest podjecie proby stworzenia teoretycznych, naukowych podstaw
dla potrzeb zarzadzania logistycznego aglomeracjami portowo-miejskimi.
Z cala pewnos$cig fundamentem dla rozwinigcia takiej wiedzy musi stac si¢
klasyczna logistyka miejska.
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