
Logistyka 2/2003
16

Koncepcje i strategie logistyczne

Rola portów rzecznych w Europie
Zachodniej w logistycznej obs∏udze
obrotu towarowego

Rozszerzanie si´ mi´dzynarodowej
wspó∏pracy gospodarczej prowadzàcej
w konsekwencji do zwi´kszania si´ in-
tensywnoÊci przewozów powoduje, ˝e
podniesienie konkurencyjnoÊci gospo-
darki w du˝ej mierze jest uzale˝nione
od mo˝liwoÊci obni˝ki kosztów pono-
szonych zarówno w procesie produk-
cji, jak i przemieszczania dóbr. Opty-
malizacja kosztów stanowi zatem je-
den z podstawowych celów wspó∏cze-
snego zarzàdzania procesem produkcji
i przemieszczania. Cel ten jest realizo-
wany przede wszystkim poprzez wyko-
rzystanie logistycznych koncepcji pole-
gajàcych na odpowiednim skoordyno-
waniu produkcji z przep∏ywami mate-
ria∏owymi oraz strumieniem wyrobów
gotowych, przeznaczonych dla finalne-
go odbiorcy. Dzia∏ania te zmierzajà
w efekcie do zredukowania zapotrze-
bowania na us∏ugi transportowo-maga-
zynowe zarówno w fazie zaopatrzenia
materia∏owego, jak i w fazie dystrybu-
cji gotowych wyrobów. Realizacja tego
celu wià˝e si´ przede wszystkim z po-
trzebà tworzenia logistycznych plat-
form skupiajàcych na okreÊlonym ob-
szarze tzw. realizatorów us∏ug logi-
stycznych. 

Do roli tej pretendujà przede wszyst-
kim oÊrodki miejsko-przemys∏owe, któ-
rych atrybutem jest znaczna dost´p-
noÊç transportowa, czyli spe∏niajàce
funkcj´ w´z∏ów komunikacyjnych. Por-
ty – zarówno ˝eglugi morskiej jak
i Êródlàdowej, które z natury powiàza-
ne sà z zapleczem siecià dróg samocho-
dowych i kolejowych, a ponadto wypo-
sa˝one w potencja∏ prze∏adunkowy

i magazynowo-sk∏adowy, mogà ode-
graç wa˝nà rol´ w procesie tworzenia
centrów logistycznych, stanowiàcych
istotne ogniwo ∏aƒcuchów dostaw w fa-
zie zaopatrzenia materia∏owego i dys-
trybucji gotowych wyrobów.

Jak wynika z doÊwiadczeƒ europej-
skich, us∏ugi logistyczne stanowià
wspó∏czeÊnie wa˝nà determinant´ roz-
woju portów ˝eglugi Êródlàdowej.
W krajach Europy Zachodniej tradycyj-
ne funkcje portów rzecznych sprowa-
dzajàce si´ przede wszystkim do obs∏u-
gi statków i ∏adunków, w coraz wi´k-
szym zakresie stanowià tylko jeden
z elementów pakietu us∏ug logistycz-
nych. Na prze∏omie lat 80. i 90. stop-
niowo obserwowano wÊród armatorów
˝eglugi Êródlàdowej, g∏ównie w krajach
basenu reƒskiego, zjawisko wyzbywa-
nia si´ w∏asnych powierzchni magazy-
nowo-sk∏adowych i przekazywania ich
operatorom logistycznym.

W tym okresie porty reƒskie zacz´∏y
stopniowo przeobra˝aç si´ w niezale˝-
ne wielofunkcyjne oÊrodki, przeznaczo-
ne do obs∏ugi logistycznej przede
wszystkim Êrednich i du˝ych firm nale-

˝àcych do ró˝nych bran˝1, Êwiadczàc
m.in. us∏ugi w zakresie:
• przewozu , prze∏adunku
• sortowania, kompletacji, magazyno-

wania przesy∏ek 
• przetwarzania
• odpraw celnych, ubezpieczeƒ trans-

portowych.
Obserwowane aktywne w∏àczanie si´

portów ˝eglugi Êródlàdowej w realiza-
cj´ us∏ug logistycznych stanowi waru-
nek dalszego ich rozwoju. SpoÊród por-
tów rzecznych w Europie w najwi´k-
szym zakresie us∏ugi logistyczne sà
Êwiadczone w Duisburgu. Port ten
wchodzi w sk∏ad Centrum Logistyczne-
go DUNI (G(terverkehrszentrum Duis-
burg/Niederrhein – GVZ DUNI) o ∏àcznej
powierzchni ok. 900 ha i oprócz Duis-
burga obejmuje oÊrodki: Ruhrort
i Hochfeld. Na obszarze tym funkcjonu-
je oko∏o 200 firm logistycznych2, któ-
rych aktywnoÊç gospodarcza znajduje
w konsekwencji odzwierciedlenie
w wielkoÊci obrotów portowych. Wiel-
koÊç prze∏adunków w Duisburgu, jak
wynika z tabeli 1, waha si´ w granicach
od 40 do 50 mln ton rocznie i jest to po-

P.B.A. Doradztwo Personalne, SPECJALISTA DS. IMPORTU I ZAOPATRZENIA (Nr ref.: SIZ/01), mazowieckie

Porty ˝eglugi Êródlàdowej jako ogniwo logistycznych 
∏aƒcuchów dostaw

Ryszard Rolbiecki

Tab. 1. Obroty wybranych portów ˝eglugi Êródlàdowej w krajach Europy Zachodniej w mln ton
èród∏o:Energy and Transport in Figures (http://europa.eu.int/comm)

Port/kraj 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001

Duisburg/Niemcy - 44,4 49,3 44,7 49,7 48,0 -

Liege/Belgia 13,7 15,8 17,5 18,3 19,1 19,6 -

Pary˝/Francja 20,3 18,5 17,0 18,1 19,1 19,8 18,5

Strasburg/Francja 9,7 9,3 9,3 9,3 9,6 10,8 9,6

Kolonia/Niemcy 6,8 7,6 7,9 8,6 8,7 9,6 9,6

Mannheim/Niemcy 7,7 7,9 7,8 8,6 7,7 7,9 8,3

Ludwigshafen/Niemcy 8,2 7,7 8,0 7,5 7,2 8,2 7,6

Karlsruhe/Niemcy 10,3 10,3 8,4 6,2 5,5 6,7 6,2

Bruksela/Belgia 5,1 4,8 4,9 3,4 3,6 3,5 3,7

Neuss/Niemcy 4,9 4,7 4,3 5,6 4,6 4,5 4,7

Magdeburg/Niemcy 2,4 2,2 2,8 2,8 2,8 3,3 2,8

1 E.Go∏embska: Centra logistyczne w teorii i praktyce. „EuroLogistics” 2001, nr 6.
2 http://www.gvz-duni.de
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ziom ponad 2-krotnie wi´k-
szy ni˝ w kolejnych pod
wzgl´dem wielkoÊci obro-
tów ∏adunkowych portach
rzecznych w Pary˝u i Liege.

O znacznej roli portu
w Duisburgu w logistycz-
nych ∏aƒcuchach dostaw
zadecydowa∏y korzystne
powiàzania komunikacyjne
i znaczny potencja∏ prze∏a-
dunkowo-magazynowy.
W porcie tym zbiegajà si´
g∏ówne szlaki komunika-
cyjne Europy, w tym m.in. 
6 autostrad. D∏ugoÊç na-
brze˝y w porcie wynosi 42
km, z czego 19 km stano-
wià nabrze˝a prze∏adunko-
we z po∏àczeniami kolejowymi. Maga-
zyny i zadaszone sk∏ady obejmujà ob-
szar ok. 33 ha powierzchni, a zdolnoÊç
przepustowa istniejàcych w porcie ter-
minali pozwala na jednoczesny za∏adu-
nek i odpraw´ 6 pociàgów3.

Wzrost kooperacji mi´dzy przedsi´-
biorstwami logistycznymi w portach
rzecznych Europy Zachodniej jest bez-
poÊrednio powiàzany ze wzrostem
przewozów kontenerowych na drogach
wodnych i w konsekwencji ze zmiana-
mi w strukturze prze∏adunków w por-
tach. Jak wynika z rys.1, w okresie lat
90. przewozy kombinowane w trans-
porcie wodnym Êródlàdowym wzros∏y
z poziomu 2,7 mln tkm w 1990 r. do 5,1
mln tkm w 1998 r. Oznacza to wzrost

udzia∏u tego typu przewozów w bada-
nym okresie w ∏àcznych przewozach
˝eglugi Êródlàdowej z 2,5% do 4,2%. 

Rozwój konteneryzacji w ˝egludze
Êródlàdowej znajduje z kolei odbicie
w zmniejszaniu si´ udzia∏u ∏adunków
masowych w ogólnych obrotach porto-
wych na korzyÊç ∏adunków drobnico-
wych, przy jednoczesnym rozszerzaniu
si´ wieloasortymentowoÊci prze∏adun-
ków (tab. 2). Oprócz obs∏ugi tradycyj-
nych ∏adunków masowych porty rzecz-
ne Europy Zachodniej sà miejscami,
w których coraz wi´kszà rol´ zaczynajà
odgrywaç obroty w zakresie pó∏fabryka-
tów, wyrobów gotowych, maszyn, urzà-
dzeƒ. W najwi´kszych portach ˝eglugi
Êródlàdowej udzia∏ drobnicy w prze∏a-

dunkach oscyluje w granicach od 2 do
20% i wykazuje tendencj´ rosnàcà.
Wspomniane wczeÊniej centrum logi-
styczne w Duisburgu nale˝y do miejsc
o najwi´kszej koncentracji prze∏adun-
ków kontenerów przewo˝onych droga-
mi wodnymi w Europie Zachodniej.
Rocznie w porcie tym prze∏adowuje si´
ok. 450 tys. TEU, tj.2 razy wi´cej ni˝
w Gdyni. Prze∏adunki w Duisburgu obej-
mujà 60% ogó∏u kontenerów przewo˝o-
nych ˝eglugà Êródlàdowà w Pó∏nocnej
Nadrenii i Westfalii oraz 25% ∏àcznie
przewo˝onych kontenerów na Renie. 

Korzystne po∏o˝enie w centrum Nie-
miec oraz znaczny obszar portowy obej-
mujàcy ok. 655 ha, zagospodarowany
przez ró˝nego typu podmioty Êwiadczà-

Del Piero Doradztwo Kadrowe, KIEROWNIK ds. DYSTRYBUCJI, (Nr ref. 275), mazowieckie

Tab. 2. Struktura asortymentowa prze∏adunków w wybranych portach ˝eglugi Êródlàdowej w krajach EU-15
w 2000 r. 
èród∏o: Opracowanie w∏asne na podstawie: Wirtschaftliche Entwicklung der Rheinschiffahrt. Zentralkommis-
sion für die Rheinschiffahrt. Statistiken 2000

Wyszczególnienie
StrasbourgDuisburg Kolonia Mannheim

%tys. ton tys. ton % tys. ton % tys. ton %

Ogó∏em 47 720 100,0 10 741 100,0 12 680 100,0 8 679 100,0

Produkty rolnicze 106 0,2 1 793 16,7 223 1,8 1 706 19,7

W´giel i inne paliwa sta∏e 5 538 11,6 3 0 231 1,8 1 743 20,1

Ropa naftowa i jej przetwory 2 804 5,9 2 795 26,0 4 391 34,6 716 8,2

Ruda ˝elaza i z∏om 28 247 59,2 95 0,9 265 2,1 243 2,8

˚elazo, stal, metale nie˝elazne 3 357 7,0 3 0 51 0,4 117 1,3

Materia∏y budowlane 3 083 6,5 5 578 52,0 1 053 8,3 1 737 20,0

Produkty chemiczne, nawozy 841 1,8 162 1,5 5 377 42,4 796 9,2

Drobnica 3 744 7,8 312 2,9 1 089 8,6 1 621 18,7

3 C. Papiernik: KorzyÊci z ˝eglugi Êródlàdowej. „Polska Gazeta Transportowa” 2002, nr 3.

Rys. 1.Przewozy kombinowane w transporcie wodnym Êródlàdowym w krajach UE-15 w latach 1990-1998
èród∏o: Opracowanie w∏asne na podstawie: Energy and Transport in Figures (http://europa.eu.int/comm) ...op.cit.
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ce us∏ugi logistyczne sprawi∏y, ˝e tak˝e
port rzeczny w Magdeburgu (334 km ¸a-
by) pe∏ni rol´ wa˝nego intermodalnego
w´z∏a komunikacyjnego. W Magdebur-
gu prze∏adunki kontenerów w latach
1998-2001 wzros∏y z poziomu 0,6 tys.
TEU do 3,7 tys. TEU (rys. 2), co oznacza
ponad 6-krotny wzrost obrotów tego
asortymentu. 

O roli, jakà odgrywa ˝egluga Êródlà-
dowa w ∏aƒcuchach dostaw, mo˝e
Êwiadczyç tak˝e wykorzystanie infra-
struktury dróg wodnych i portów w za-
kresie dystrybucji pojazdów osobo-
wych. Na przyk∏ad z Koloni drogà wod-
nà Renu wywo˝onych jest rocznie ok.
260 tys. samochodów „Ford”. Wykorzy-
stywane w tym zakresie barki umo˝li-
wiajà przewóz na pok∏adzie 550 pojaz-
dów, podczas gdy przewiezienie tej ilo-
Êci aut transportem drogowym wyma-
ga∏oby zastosowania ok. 70 specjalnie
do tego przeznaczonych pojaz-
dów ci´˝arowych4. 

Porty rzecze w Europie Za-
chodniej stanowià zatem cz´-
sto obszar, na którym prowa-
dzona jest nie tylko dzia∏alnoÊç
firm „czysto” transportowych,
ale równie˝ innych podmiotów
gospodarczych (firm spedycyj-
nych, frachtujàcych, handlo-
wych, ubezpieczeniowych, cel-
nych). W efekcie porty rzecze
zlokalizowane nad drogami
wodnymi o mi´dzynarodowym
znaczeniu (zw∏aszcza nad Re-
nem) mo˝na uznaç za samo-
dzielne jednostki gospodarcze
realizujàce, oprócz wspomnia-
nych funkcji tradycyjnych wo-

bec Êrodków transportu i ∏adunku, rów-
nie˝ funkcje zaopatrzeniowe i dystry-
bucyjne na okreÊlonym obszarze. Ze
wzgl´du jednak na obszar oddzia∏ywa-
nia portów i skal´ obs∏ugiwanych pod-
miotów porty te nale˝y uznaç za lokal-
ne lub bran˝owe centra logistyczne.

Szanse wykorzystania portów
˝eglugi Êródlàdowej w Polsce
w logistycznych ∏aƒcuchach dostaw

Istniejàce uwarunkowania nawigacyj-
ne na Êródlàdowych drogach wodnych
w Polsce oraz stan techniczny potencja-
∏u portowego powoduje, ˝e mo˝liwoÊci
w∏àczenia portów rzecznych w Polsce
w system zintegrowanych ∏aƒcuchów
dostaw sà znacznie ograniczone.
Oprócz barier infrastrukturalnych do

czynników niekorzystnie wyp∏ywajà-
cych na wykorzystanie portów rzecz-
nych w Polsce do realizacji funkcji za-
opatrzeniowych i dystrybucyjnych mo˝-
na zaliczyç:
• ograniczone mo˝liwoÊci rozwoju

transportu kombinowanego na Êród-
làdowych drogach wodnych w Polsce

• niskie wskaêniki rentownoÊci przed-
si´biorstw ograniczajàce mo˝liwoÊci
inwestycyjne armatorów w zakresie
modernizacji potencja∏u transporto-
wego

• niski zakres wykorzystania technolo-
gii telekomunikacyjnych i informa-
tycznych w portach b´dàcych podsta-
wà skutecznego zarzàdzania logi-
stycznego.

W efekcie, w znacznym stopniu funk-
cje portów rzecznych w Polsce sprowa-
dzajà si´ do realizacji funkcji prze∏a-
dunkowych. SpoÊród kilkudziesi´ciu
eksploatowanych przed II wojnà Êwia-
towà portów rzecznych w Polsce, wi´k-
sze znaczenie transportowe, jak wynika
z tabeli 3, ma zaledwie kilka portów,
w tym przede wszystkim w Bydgoszczy,
Kostrzynie, Gliwicach i Wroc∏awiu. 

W 2001 r. prze∏adunki w porcie Byd-
goszcz wynosi∏y ok. 620 tys. ton,
a w Kostrzynie 180 tys. ton. Prze∏adun-
ki te stanowi∏y 95% ogólnych prze∏a-
dunków w portach b´dàcych w gestii
„˚eglugi Bydgoskiej” SA. Mimo realizo-
wanych obecnie w Kostrzynie mniej-
szych prze∏adunków ni˝ w Bydgoszczy,
port ten ma wi´ksze szanse realizacji

WABCO Polska Sp. z o.o., PRODUCTION LOGISTIC, dolnoÊlàskie

Rys. 2. Prze∏adunki kontenerowe w porcie Magdeburg w TEU (relacje barkowe)
èród∏o: Statistische Fakten (http://www.magdeburg-hafen.de/statis.html)

Tab. 3. ZdolnoÊç prze∏adunkowa wybranych portów rzecznych w Polsce i jej wykorzystanie w latach 1990-1998
w tys. ton
èród∏o: Opracowanie w∏asne na podstawie materia∏ów wewn´trznych przedsi´biorstw armatorskich i zarzàdów
portów rzecznych

Wyszczególnienie 19941990ZdolnoÊç
prze∏adunkowa 1996 1997 1998 1999 2000 2001

4 Motoryzacja. Transport aut. Wodà taniej i ekologicznie. „Rzeczpospolita” 2002, nr 201.

Port Bydgoszcz 1000 586,8 652,0 720,7 815,8 838,9 905,1 795,6 619,4

Port Poznaƒ - 7,7 30,6 30,2 21,9 - - - -

Port UjÊcie 100 22,5 0,4 - - - - - -

Port Krzy˝ 350 15,6 5,4 5,1 7,1 - - - -

Port Kostrzyn 550 73,8 267,7 369,0 235,2 248,5 228,9 338,3 182,8

Port Malbork 100 43,4 107,3 82,0 70,3 97,3 70,6 45,9 45,8

Wroc∏aw Port 
Miejski i Popowice 1400 831,0 560,0 432,0 467,0 510,0 503,8 533,5 508,6

Gliwice 2000,0 937,0 . . . 200,6 125,1 275,0 498,1

Cigacice - 0 38,4 156,5 186,1 59,5 353,0 248,6 453,1
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funkcji logistycznych. Du˝o wi´ksze
znaczenie tego portu jest uwarunkowa-
ne jego po∏o˝eniem na szlaku II paneu-
ropejskiego korytarza europejskiego,
które stwarza szanse aktywizacji portu
w obs∏udze przewozów mi´dzynarodo-
wych. Wp∏yw na rozwój funkcji logi-
stycznych portu w Kostrzynie mo˝e
mieç centrum logistycznego w rejonie
Poznania. Wprawdzie port ten dyspo-
nuje ograniczonymi mo˝liwoÊciami ma-
gazynowo-sk∏adowymi, gdy˝ prze-
strzeƒ ta mo˝e byç wykorzystywana je-
dynie do krótkotrwa∏ego sk∏adowania,
to jednak ze wzgl´du na korzystne po-
∏o˝enie port w Kostrzynie móg∏by sta-
nowiç istotny element ∏aƒcucha logi-
stycznego dla rejonu poznaƒskiego.

Du˝e znaczenie w procesie tworze-
nia w´z∏ów logistycznych mo˝e mieç
relatywnie nowoczesny w Polsce i jed-
noczeÊnie uniwersalny port rzeczny
w Gliwicach. Z badaƒ regionu Êlàskiego
wynika, ˝e strategicznà rol´ w tworze-
niu centrum logistycznego na teryto-
rium po∏udniowej Polski mogà odegraç
Gliwice, ze wzgl´du na bliskie sàsiedz-
two skrzy˝owaƒ autostrad A-1 i A-4
oraz bezpoÊredni przebieg linii kolejo-
wej E-30. Port rzeczny w Gliwicach
móg∏by w efekcie stanowiç istotny ele-
ment Âlàskiego Centrum Logistyczne-
go. Port ten dysponuje nabrze˝em d∏.
1400 m uzbrojonym w 5 ˝urawi bramo-
wych o udêwigu do 20 ton, przezna-
czonych do obs∏ugi ∏adunków maso-
wych oraz nabrze˝em o d∏. 900 m prze-
znaczonym do prze∏adunku drobnicy
oraz ∏adunków ponadgabarytowych.
W porcie tym prze∏adowuje si´ ok. 0,5
mln ton rocznie, niemniej jednak ze
wzgl´du na potencja∏ portowy roczna
zdolnoÊç prze∏adunkowa portu wynosi
ponad 2 mln ton. Port w Gliwicach dys-
ponuje tak˝e znacznà bazà magazyno-
wo-sk∏adowà, na którà sk∏ada si´ 19,5
tys. km2 o jednorazowej zdolnoÊci ma-
gazynowej wynoszàcej ok. 180 tys.
ton5.

W zwiàzku z koncepcjà uruchomie-
nia Wroc∏awskiego Zintegrowanego
Centrum Logistycznego (WZCL) istniejà
pewne szanse wykorzystania potencja-
∏u prze∏adunkowo-magazynowego por-
tów rzecznych we Wroc∏awiu (Wroc∏aw
Port Miejski i Wroc∏aw- Popowice).
Prze∏adunki w tych portach, jak wynika
z tabeli 3, wynoszà ok. 0,5 mln ton,
z czego w 95% stanowià ∏adunki maso-
we. Porty wroc∏awskie majà dogodne
powiàzania kolejowe i samochodowe
z zapleczem, a ponadto sà wykorzysty-
wane nie tylko do prze∏adunków, ale
tak˝e pe∏nià funkcj´ magazynowo-sk∏a-
dowà w przewozach krajowych i zagra-
nicznych. Porty te dzi´ki powiàzaniu,
poprzez odrzaƒskà droga wodnà, z sie-
cià dróg Europy Zachodniej mog∏yby
pe∏niç funkcj´ terminali logistycznych
WZCL dla ∏adunków przewo˝onych
w handlu zagranicznym. 

Ponadto istnieje koncepcja wykorzy-
stania portu rzecznego w K´dzierzynie-
Koêlu jako centrum logistycznego. Port
ten nie tylko spe∏nia warunek w´z∏a ko-
munikacyjnego, gdy˝ posiada odpo-
wiednie po∏àczenia kolejowe i drogowe
z zapleczem, ale tak˝e na wyposa˝eniu
portu znajduje si´ znaczny potencja∏
prze∏adunkowy oraz magazynowo-sk∏a-
dowy. Stacjonarne urzàdzenia prze∏a-
dunkowe mogà byç wykorzystane do
obs∏ugi jednostek ∏adunkowych o ci´-
˝arze od 8 do 16 ton, natomiast znaj-
dujàce si´ w dyspozycji portu samo-
jezdne ˝urawie szynowe mogà byç wy-
korzystane do ∏adunków o masie do 80
ton, a ˝urawie samochodowe - do ∏a-
dunków o masie od 80 do 300 ton. Ma-
gazyny i place sk∏adowe o pojemnoÊci
ok. 300 tys. ton mogà byç wykorzysta-
ne nie tylko do obs∏ugi ∏adunków maso-
wych, ale tak˝e drobnicowych, w tym
kontenerów. Zgodnie z przygotowywa-
nym przez w∏adze miejskie projektem
port w K´zierzynie-Koêlu ma stanowiç
samodzielny podmiot gospodarczy, ro-

zumiany jako centrum logistyczne, na
terenie którego powinna byç prowa-
dzona dzia∏alnoÊç przede wszystkim
w zakresie: magazynowania, sk∏adowa-
nia, opakowania i oznakowania ∏adun-
ków, spedycji, us∏ug remontowych,
konfekcjonowania i przetwarzania to-
warów6. 

Szczególne trudna sytuacja wyst´puje
w przypadku portów w Poznaniu, UjÊciu
i Krzy˝u, nale˝àcych do „˚eglugi Bydgo-
skiej” SA. W porcie Krzy˝ od 1998 r. 
nie sà dokonywane prze∏adunki, a od
2000 r. nie jest prowadzona w ogóle
dzia∏alnoÊç gospodarcza. O ile w przy-
padku pozosta∏ych portów b´dàcych
w gestii armatora bydgoskiego, wolne
place sk∏adowe i powierzchnia magazy-
nowa sà wydzier˝awiane ró˝nym kon-
trahentom, to w przypadku portu
w Krzy˝u nie obserwuje si´ ze strony in-
westorów takiego zapotrzebowania.

Podsumowujàc, mo˝liwoÊci prze-
kszta∏cenia portów ˝eglugi Êródlàdo-
wej w Polsce w samodzielne podmioty
realizujàce funkcje zaopatrzeniowe
i dystrybucyjne sà bardzo ograniczone.
Jak wynika z dotychczasowych do-
Êwiadczeƒ w zakresie rozwoju portów
rzecznych w kraju, wi´ksze szanse
w procesie w∏àczania portów rzecznych
w logistyczne ∏aƒcuchy dostaw istniejà
w przypadku portu w Gliwicach i K´-
dzierzyn-Koêle. 

Pozosta∏e wi´ksze porty, a zw∏aszcza
port w Kostrzynie i porty wroc∏awskie,
ze wzgl´du na dogodne po∏o˝enie
w paÊmie paneuropejskich korytarzy
transportowych mogà stanowiç pewne
wsparcie logistyczne, odpowiednio dla
poznaƒskiego centrum logistycznego
i WZCL. RealnoÊç tych za∏o˝eƒ jest jed-
nak w znacznym stopniu uwarunkowa-
na post´pami w zakresie realizacji pro-
gramów modernizacji sieci dróg wod-
nych Êródlàdowych w Polsce.

Del Piero Doradztwo Kadrowe, KIEROWNIK ds. DYSTRYBUCJI, Pracuj.pl - (nr ref. 275), mazowieckie

5 Materia∏y wewn´trzne Âlàskiego Centrum Logistyki SA, Gliwice 2003.
6 Projekt centrum logistycznego w K´dzierzynie-Koêlu. Materia∏y wewn´trzne Urz´du Miasta K´dzierzyn-Koêle, 2002.
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