Koncepcje i strategie logistyczne

Ryszard Rolbiecki

Rola portow rzecznych w Europie

Zachodniej w logistycznej obstudze
obrotu towarowego

Rozszerzanie sie miedzynarodowej
wspolpracy gospodarczej prowadzgcej
w konsekwencji do zwiekszania sie in-
tensywnosci przewozéw powoduje, ze
podniesienie konkurencyjnosci gospo-
darki w duzej mierze jest uzaleznione
od mozliwosci obnizki kosztéow pono-
szonych zaréwno w procesie produk-
¢ji, jak i przemieszczania dobr. Opty-
malizacja kosztow stanowi zatem je-
den z podstawowych celéw wspoltcze-
snego zarzadzania procesem produkcji
i przemieszczania. Cel ten jest realizo-
wany przede wszystkim poprzez wyko-
rzystanie logistycznych koncepcji pole-
gajacych na odpowiednim skoordyno-
waniu produkgji z przeptywami mate-
rialowymi oraz strumieniem wyrobow
gotowych, przeznaczonych dla finalne-
go odbiorcy. Dzialania te zmierzajg
w efekcie do zredukowania zapotrze-
bowania na ustugi transportowo-maga-
zynowe zaré6wno w fazie zaopatrzenia
materiatowego, jak i w fazie dystrybu-
cji gotowych wyrobéw. Realizacja tego
celu wigze sie przede wszystkim z po-
trzeba tworzenia logistycznych plat-
form skupiajgcych na okre$lonym ob-
szarze tzw. realizatorow uslug logi-
stycznych.

Do roli tej pretendujg przede wszyst-
kim os$rodki miejsko-przemystowe, kto6-
rych atrybutem jest znaczna dostep-
no$¢ transportowa, czyli spetniajace
funkcje weziéw komunikacyjnych. Por-
ty — zaréwno zeglugi morskiej jak
i srodladowej, ktore z natury powigza-
ne sg z zapleczem siecia drég samocho-
dowych i kolejowych, a ponadto wypo-
sazone w potencjal przetadunkowy

i magazynowo-skladowy, moga ode-
gra¢ wazng role w procesie tworzenia
centréow logistycznych, stanowigcych
istotne ogniwo fancuchéw dostaw w fa-
zie zaopatrzenia materialowego i dys-
trybugcji gotowych wyrobow.

Jak wynika z doswiadczen europej-
skich, ustugi logistyczne stanowig
wspolczesSnie wazng determinante roz-
woju portéow zeglugi srodladowej.
W krajach Europy Zachodniej tradycyj-
ne funkcje portéw rzecznych sprowa-
dzajace sie przede wszystkim do obstu-
gi statkow i tadunkéw, w coraz wiek-
szym zakresie stanowiag tylko jeden
z elementéw pakietu ustug logistycz-
nych. Na przefomie lat 80. i 90. stop-
niowo obserwowano ws$rod armatoréw
zeglugi srodladowej, gtownie w krajach
basenu renskiego, zjawisko wyzbywa-
nia sie wlasnych powierzchni magazy-
nowo-sktadowych i przekazywania ich
operatorom logistycznym.

W tym okresie porty refiskie zaczely
stopniowo przeobrazac sie w niezalez-
ne wielofunkcyjne osrodki, przeznaczo-
ne do obstugi logistycznej przede
wszystkim $rednich i duzych firm nale-

zacych do roznych branzl, swiadczac

m.in. ustugi w zakresie:

* przewozu , przetadunku

* sortowania, kompletacji, magazyno-
wania przesylek

* przetwarzania

* odpraw celnych, ubezpieczen trans-
portowych.

Obserwowane aktywne wlgczanie sie
portow zeglugi srodladowej w realiza-
cje ustug logistycznych stanowi waru-
nek dalszego ich rozwoju. Sposrod por-
tow rzecznych w Europie w najwiek-
szym zakresie ustugi logistyczne sg
Swiadczone w Duisburgu. Port ten
wchodzi w sktad Centrum Logistyczne-
go DUNI (G(terverkehrszentrum Duis-
burg/Niederrhein — GVZ DUNI) o tacznej
powierzchni ok. 900 ha i oprécz Duis-
burga obejmuje osrodki: Ruhrort
i Hochfeld. Na obszarze tym funkcjonu-
je okoto 200 firm logistycznych2, kté-
rych aktywnos¢ gospodarcza znajduje
w  konsekwencji odzwierciedlenie
w wielkosci obrotéw portowych. Wiel-
kos¢ przetadunkéw w Duisburgu, jak
wynika z tabeli 1, waha sie w granicach
od 40 do 50 mln ton rocznie i jest to po-

Tab. 1. Obroty wybranych portéw zeglugi srédlqdowej w krajach Europy Zachodniej w min ton
Zrédto:Energy and Transport in Figures (http://europa.eu.int/comm)

Port/kraj 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001
Duisburg/Niemcy - 44 4 493 447 49,7 48,0 -
Liege/Belgia 13,7 15,8 17,5 18,3 19,1 19,6 -
Paryz[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 49 4,7 43 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.Gotembska: Centra logistyczne w teorii i praktyce. ,,EuroLogistics” 2001, nr 6.

2 http://www.gvz-duni.de
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ziom ponad 2-krotnie wiek-
szy niz w kolejnych pod
wzgledem wielkos$ci obro-
tow tadunkowych portach
rzecznych w Paryzu i Liege.

O znacznej roli portu
w Duisburgu w logistycz-
nych tancuchach dostaw
zadecydowaly korzystne
powigzania komunikacyjne
i znaczny potencjat przeta-
dunkowo-magazynowy.
W porcie tym zbiegajg sie
gtowne szlaki komunika-
cyjne Europy, w tym m.in.
6 autostrad. Dlugos¢ na-
brzezy w porcie wynosi 42
km, z czego 19 km stano-
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Tab. 2. Struktura asortymentowa przetadunkéw w wybranych portach zeglugi $rédlgdowej w krajach EU-15

w 2000 r.

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie: Wirtschaftliche Entwicklung der Rheinschiffahrt. Zentralkommis-
sion fur die Rheinschiffahrt. Statistiken 2000

Wyszezegolnienie Duisburg Strasbourg Kolonia Mannheim

tys.ton| % |tys.ton| % |tys.ton | % | tys.ton %
Ogolem 47720 |100,0| 10 741 |100,0| 12680 |100,0| 8 679 |100,0
Produkty rolnicze 106 0,2 1793 | 16,7 223 1,8| 1706 19,7
Wegiel i inne paliwa stale 5538 | 11,6 3 0 231 1,8| 1743 | 20,1
Ropa naftowa i jej przetwory 2 804 59| 2795 | 26,0, 4391 | 34,6 716 8,2
Ruda zelaza i zlom 28 247 | 59,2 95 0,9 265 2,1 243 2,8
Zelazo, stal, metale niezelazne | 3 357 7,0 3 0 51 0,4 117 1,3
Materialy budowlane 3083 6,5| 5578 | 52,0/ 1053 83| 1737 | 20,0
Produkty chemiczne, nawozy 841 1,8 162 15| 5377 | 424 796 9,2
Drobnica 3 744 7,8 312 29| 1089 8,6 1621 18,7

wig nabrzeza przetadunko-

we z polaczeniami kolejowymi. Maga-
zyny i zadaszone skiady obejmuja ob-
szar ok. 33 ha powierzchni, a zdolno$¢
przepustowa istniejgcych w porcie ter-
minali pozwala na jednoczesny zafadu-
nek i odprawe 6 pociagéw3.

Wzrost kooperacji miedzy przedsie-
biorstwami logistycznymi w portach
rzecznych Europy Zachodniej jest bez-
posrednio powiazany ze wzrostem
przewozow kontenerowych na drogach
wodnych i w konsekwencji ze zmiana-
mi w strukturze przefadunkéw w por-
tach. Jak wynika z rys.1, w okresie lat
90. przewozy kombinowane w trans-
porcie wodnym $rédladowym wzrosty
z poziomu 2,7 mIn tkm w 1990 r. do 5,1
min tkm w 1998 r. Oznacza to wzrost

udziatlu tego typu przewozow w bada-
nym okresie w tgcznych przewozach
zeglugi srédladowej z 2,5% do 4,2%.
Rozwdj konteneryzacji w zegludze
$rédladowej znajduje z kolei odbicie
w zmniejszaniu sie udzialu tadunkow
masowych w ogolnych obrotach porto-
wych na korzys$¢ tadunkoéow drobnico-
wych, przy jednoczesnym rozszerzaniu
sie wieloasortymentowos$ci przetadun-
kow (tab. 2). Oprécz obstugi tradycyj-
nych fadunkéw masowych porty rzecz-
ne Europy Zachodniej sg miejscami,
w ktorych coraz wiekszg role zaczynajg
odgrywac obroty w zakresie poifabryka-
tow, wyrobéw gotowych, maszyn, urzg-
dzen. W najwiekszych portach zeglugi
srodladowej udzial drobnicy w przeta-

dunkach oscyluje w granicach od 2 do
20% i wykazuje tendencje rosnaca.
Wspomniane wczes$niej centrum logi-
styczne w Duisburgu nalezy do miejsc
o najwiekszej koncentracji przetadun-
kow konteneréw przewozonych droga-
mi wodnymi w Europie Zachodniej.
Rocznie w porcie tym przetadowuje sie
ok. 450 tys. TEU, tj.2 razy wiecej niz
w Gdyni. Przeladunki w Duisburgu obej-
mujg 60% ogoétu konteneré6w przewozo-
nych zeglugg $rédladowa w Pétnocnej
Nadrenii i Westfalii oraz 25% Igcznie
przewozonych konteneréw na Renie.
Korzystne potozenie w centrum Nie-
miec oraz znaczny obszar portowy obej-
mujacy ok. 655 ha, zagospodarowany
przez réznego typu podmioty $wiadcza-
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Rys. 1.Przewozy kombinowane w transporcie wodnym $rédlgdowym w krajach UE-15 w latach 1990-1998

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie: Energy and Transport in Figures (http://europa.eu.int/comm) ...

3 C. Papiernik: Korzysci z zeglugi srodlgdowej. ,Polska Gazeta Transportowa” 2002, nr 3.

Del Piero Doradztwo Kadrowe, KIEROWNIK ds. DYSTRYBUCJI, (Nr ref. 275), mazowieckie
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Rys. 2. Przetadunki kontenerowe w porcie Magdeburg w TEU (relacje barkowe)
Zrédto: Statistische Fakten (http://www.magdeburg-hafen.de/statis.html)

ce ustugi logistyczne sprawily, ze takze
port rzeczny w Magdeburgu (334 km ta-
by) pelni role waznego intermodalnego
wezta komunikacyjnego. W Magdebur-
gu przeladunki kontenerow w latach
1998-2001 wzrosty z poziomu 0,6 tys.
TEU do 3,7 tys. TEU (rys. 2), co oznacza
ponad 6-krotny wzrost obrotéw tego
asortymentu.

O roli, jaka odgrywa zegluga srodla-
dowa w tancuchach dostaw, moze
Swiadczy¢ takze wykorzystanie infra-
struktury drég wodnych i portéow w za-
kresie dystrybucji pojazdéw osobo-
wych. Na przyktad z Koloni droga wod-
ng Renu wywozonych jest rocznie ok.
260 tys. samochodow , Ford”. Wykorzy-
stywane w tym zakresie barki umozli-
wiaja przewdz na poktadzie 550 pojaz-
dow, podczas gdy przewiezienie tej ilo-
Sci aut transportem drogowym wyma-
galoby zastosowania ok. 70 specjalnie
do tego przeznaczonych pojaz-
dow ciezarowych4.

Porty rzecze w Europie Za-
chodniej stanowig zatem cze-
sto obszar, na ktérym prowa-

bec srodkéw transportu i fadunku, row-
niez funkcje zaopatrzeniowe i dystry-
bucyjne na okreslonym obszarze. Ze
wzgledu jednak na obszar oddzialywa-
nia portow i skale obstugiwanych pod-
miotéw porty te nalezy uznac za lokal-
ne lub branzowe centra logistyczne.

Szanse wykorzystania portow
zeglugi srodlgdowej w Polsce
w logistycznych tancuchach dostaw

Istniejgce uwarunkowania nawigacyj-
ne na srédladowych drogach wodnych
w Polsce oraz stan techniczny potencja-
tu portowego powoduje, ze mozliwosci
wlaczenia portéw rzecznych w Polsce
w system zintegrowanych fancuchow
dostaw sg znacznie ograniczone.
Oprocz barier infrastrukturalnych do

czynnikow niekorzystnie wyplywaja-

cych na wykorzystanie portéow rzecz-

nych w Polsce do realizacji funkgji za-
opatrzeniowych i dystrybucyjnych moz-
na zaliczy¢:

* ograniczone mozliwosci rozwoju
transportu kombinowanego na $rod-
ladowych drogach wodnych w Polsce

* niskie wskazniki rentownosci przed-

siebiorstw ograniczajace mozliwosci

inwestycyjne armatoré6w w zakresie
modernizacji potencjatu transporto-
wego

niski zakres wykorzystania technolo-

gii telekomunikacyjnych i informa-

tycznych w portach bedacych podsta-
wa skutecznego zarzadzania logi-
stycznego.

W efekcie, w znacznym stopniu funk-
cje portow rzecznych w Polsce sprowa-
dzaja sie do realizagji funkgji przeta-
dunkowych. Sposréd kilkudziesieciu
eksploatowanych przed Il wojng Swia-
towa portéw rzecznych w Polsce, wiek-
sze znaczenie transportowe, jak wynika
z tabeli 3, ma zaledwie kilka portéw,
w tym przede wszystkim w Bydgoszczy,
Kostrzynie, Gliwicach i Wroctawiu.

W 2001 r. przetadunki w porcie Byd-
goszcz wynosily ok. 620 tys. ton,
a w Kostrzynie 180 tys. ton. Przeladun-
ki te stanowily 95% ogolnych przeta-
dunkéw w portach bedgcych w gestii
,Zeglugi Bydgoskiej” SA. Mimo realizo-
wanych obecnie w Kostrzynie mniej-
szych przeladunkéw niz w Bydgoszczy,
port ten ma wieksze szanse realizagji

Tab. 3. Zdolno$¢ przetadunkowa wybranych portéw rzecznych w Polsce i jej wykorzystanie w latach 1990-1998
w tys. ton
Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie materialéw wewnetrznych przedsiebiorstw armatorskich i zarzqdéw
portéw rzecznych

dzona jest nie tylko dziatalnos¢ tolnoc
firm ,,,CZ}./st'o." transportoyvyfh, Wyszczegélnienie przzel ;:h‘:l‘]’ligwa 1990 | 1994 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001
ale rowniez innych podmiotéw
. Port Bydgoszcz 1000 586,8 | 652,0 | 720,7 | 815,8 | 838,9 | 905,1 | 795,6 | 619,4

gospodarczych (firm spedycyj- -
nych, frachtujqcych, handlo- Port Poznan - 7,7 30,6 30,2 21,9 - - - -
wych, ubezpieczeniowych, cel- | Port Ujscie 100 225 | 04 - - - - - -
nych). W efekcie porty rzecze Port Krzyz 350 156 | 54 5,1 7,1 - - - -
zlokalizowane nad drogami | port Kostrzyn 550 73,8 | 267,7 | 369,0 | 235,2 | 248,5 | 228,9 | 338,3 | 1828
wodnymi o miedzynarodowym  ['por¢ Malbork 100 434 | 1073 | 820 | 703 | 973 | 706 | 459 | 458
znaczeniu (zwlaszcza nad Re- Wrodaw Port
nem) mozna uzna¢ za samo- Mlg]skl“l, ngowice 1400 831,0 | 560,0 | 432,0 | 467,0 | 510,0 | 503,8 | 533,5 | 508,6
dzielne jednostki gospodarcze e, L ] 2000,0 937,0 | . . . 12006 | 1251 | 275,0 | 498,1
realizujgce, oprocz wspomnia- —

.. . Cigacice - 0 38,4 | 156,5 | 186,1 | 59,5 | 353,0 | 248,6 | 453,1
nych funkgji tradycyjnych wo-
4 Motoryzacja. Transport aut. Woda taniej i ekologicznie. ,Rzeczpospolita” 2002, nr 201.
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funkgji logistycznych. Duzo wieksze
znaczenie tego portu jest uwarunkowa-
ne jego potozeniem na szlaku Il paneu-
ropejskiego korytarza europejskiego,
ktore stwarza szanse aktywizacji portu
w obstudze przewozoéw miedzynarodo-
wych. Wplyw na rozwdéj funkgji logi-
stycznych portu w Kostrzynie moze
mie¢ centrum logistycznego w rejonie
Poznania. Wprawdzie port ten dyspo-
nuje ograniczonymi mozliwos$ciami ma-
gazynowo-sktadowymi, gdyz prze-
strzen ta moze by¢ wykorzystywana je-
dynie do krotkotrwatego skladowania,
to jednak ze wzgledu na korzystne po-
fozenie port w Kostrzynie mogiby sta-
nowic istotny element fancucha logi-
stycznego dla rejonu poznanskiego.

Duze znaczenie w procesie tworze-
nia weztéw logistycznych moze miec
relatywnie nowoczesny w Polsce i jed-
noczesnie uniwersalny port rzeczny
w Gliwicach. Z badan regionu $laskiego
wynika, ze strategiczng role w tworze-
niu centrum logistycznego na teryto-
rium potudniowej Polski mogg odegrac
Gliwice, ze wzgledu na bliskie sgsiedz-
two skrzyzowan autostrad A-1 i A-4
oraz bezposredni przebieg linii kolejo-
wej E-30. Port rzeczny w Gliwicach
mogtby w efekcie stanowic istotny ele-
ment Slaskiego Centrum Logistyczne-
go. Port ten dysponuje nabrzezem dt.
1400 m uzbrojonym w 5 zurawi bramo-
wych o udzwigu do 20 ton, przezna-
czonych do obsfugi tadunkéw maso-
wych oraz nabrzezem o di. 900 m prze-
znaczonym do przetadunku drobnicy
oraz tadunkéw ponadgabarytowych.
W porcie tym przetadowuje si¢ ok. 0,5
mln ton rocznie, niemniej jednak ze
wzgledu na potencjal portowy roczna
zdolnos¢ przefadunkowa portu wynosi
ponad 2 min ton. Port w Gliwicach dys-
ponuje takze znaczng bazg magazyno-
wo-sktadowa, na ktéra sktada sie 19,5
tys. km2 o jednorazowej zdolnosci ma-
gazynowej wynoszacej ok. 180 tys.
tons.

Koncepcje i strategie logistyczne

W zwigzku z koncepcjg uruchomie-
nia Wroclawskiego Zintegrowanego
Centrum Logistycznego (WZCL) istnieja
pewne szanse wykorzystania potencja-
tu przetadunkowo-magazynowego por-
tow rzecznych we Wroctawiu (Wroctaw
Port Miejski i Wroctaw- Popowice).
Przefadunki w tych portach, jak wynika
z tabeli 3, wynoszg ok. 0,5 min ton,
z czego w 95% stanowia tadunki maso-
we. Porty wroctawskie maja dogodne
powigzania kolejowe i samochodowe
z zapleczem, a ponadto sa wykorzysty-
wane nie tylko do przetadunkéw, ale
takze petnig funkcje magazynowo-skia-
dowa w przewozach krajowych i zagra-
nicznych. Porty te dzieki powigzaniu,
poprzez odrzanska droga wodna, z sie-
cig drég Europy Zachodniej mogtyby
petni¢ funkcje terminali logistycznych
WZCL dla tadunkéw przewozonych
w handlu zagranicznym.

Ponadto istnieje koncepcja wykorzy-
stania portu rzecznego w Kedzierzynie-
KoZlu jako centrum logistycznego. Port
ten nie tylko spetnia warunek wezia ko-
munikacyjnego, gdyz posiada odpo-
wiednie potaczenia kolejowe i drogowe
z zapleczem, ale takze na wyposazeniu
portu znajduje sie znaczny potencjal
przetadunkowy oraz magazynowo-skta-
dowy. Stacjonarne urzadzenia przefa-
dunkowe moga by¢ wykorzystane do
obstugi jednostek tadunkowych o cie-
zarze od 8 do 16 ton, natomiast znaj-
dujace sie w dyspozycji portu samo-
jezdne zurawie szynowe moga by¢ wy-
korzystane do fadunkéw o masie do 80
ton, a zurawie samochodowe - do fa-
dunkéw o masie od 80 do 300 ton. Ma-
gazyny i place skladowe o pojemnosci
ok. 300 tys. ton moga by¢ wykorzysta-
ne nie tylko do obstugi tadunkéw maso-
wych, ale takze drobnicowych, w tym
kontenerow. Zgodnie z przygotowywa-
nym przez wladze miejskie projektem
port w Kezierzynie-Kozlu ma stanowi¢
samodzielny podmiot gospodarczy, ro-

5 Materialy wewnetrzne Slaskiego Centrum Logistyki SA, Gliwice 2003.
6 Projekt centrum logistycznego w Kedzierzynie-Kozlu. Materialy wewnetrzne Urzedu Miasta Kedzierzyn-Kozle, 2002.
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zumiany jako centrum logistyczne, na
terenie ktérego powinna by¢ prowa-
dzona dziatalno$¢ przede wszystkim
w zakresie: magazynowania, sktadowa-
nia, opakowania i oznakowania tadun-
kow, spedycji, ustug remontowych,
konfekcjonowania i przetwarzania to-
waroweb.

Szczegolne trudna sytuacja wystepuje
w przypadku portéw w Poznaniu, UjSciu
i Krzyzu, nalezacych do ,Zeglugi Bydgo-
skiej” SA. W porcie Krzyz od 1998 r.
nie sg dokonywane przetadunki, a od
2000 r. nie jest prowadzona w ogole
dziatalnos¢ gospodarcza. O ile w przy-
padku pozostatych portéw bedacych
w gestii armatora bydgoskiego, wolne
place sktadowe i powierzchnia magazy-
nowa s3 wydzierzawiane ré6znym kon-
trahentom, to w przypadku portu
w Krzyzu nie obserwuje sie ze strony in-
westoréow takiego zapotrzebowania.

Podsumowujac, mozliwosci prze-
ksztatcenia portow zeglugi srodlado-
wej w Polsce w samodzielne podmioty
realizujace funkcje zaopatrzeniowe
i dystrybucyjne sg bardzo ograniczone.
Jak wynika z dotychczasowych do-
Swiadczen w zakresie rozwoju portow
rzecznych w kraju, wieksze szanse
w procesie wigczania portow rzecznych
w logistyczne tancuchy dostaw istniejg
w przypadku portu w Gliwicach i Ke-
dzierzyn-Kozle.

Pozostale wieksze porty, a zwlaszcza
port w Kostrzynie i porty wroctawskie,
ze wzgledu na dogodne pofozenie
w pasmie paneuropejskich korytarzy
transportowych moga stanowic¢ pewne
wsparcie logistyczne, odpowiednio dla
poznanskiego centrum logistycznego
i WZCL. Realnos¢ tych zatozen jest jed-
nak w znacznym stopniu uwarunkowa-
na postepami w zakresie realizacji pro-
gramow modernizacji sieci drég wod-
nych srédlagdowych w Polsce.
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