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STRESZCZENIE. Liczne zalety zeglugi $rodladowej spowodowaly, ze wazna role w ksztaltowaniu systemow
logistycznych w krajach Europy Zachodniej odgrywaja porty rzecze. W Polsce mozliwosci przeksztatcenia portow zeglugi
srédladowej w samodzielne podmioty realizujace funkcje logistyczne sa bardzo ograniczone. Wigksze szanse wiaczania
w systemy logistyczne ma jedynie port w Gliwicach. Pozostate, relatywnie wigksze porty, a zwlaszcza port w Kostrzynie
i porty wroctawskie, ze wzgledu na dogodne potozenie w pasmie paneuropejskich korytarzy transportowych moga
realizowa¢ ograniczone funkcje logistyczne. Realno$¢ tych zalozen jest jednak w znacznym stopniu uwarunkowana
postgpami w zakresie realizacji programéw modernizacji sieci $rodladowych drég wodnych w Polsce.
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WSTEP

Aktywne wlaczenie si¢ zeglugi s$rodladowej w obstuge tadunkéw skonteneryzowanych
spowodowalo, ze wazna rolg w ksztattowaniu systemow logistycznych w krajach Europy Zachodniej
odgrywaja srodladowe drogi wodne oraz porty rzeczne. Centrum logistyczne stanowi bowiem obszar
powiazany przynajmniej z dwiema gal¢ziami transportu, na ktérym zlokalizowane sa przedsigbiorstwa
z branzy transportowej oraz inne przedsigbiorstwa ustugowe z réznych specjalnosci, ktore zajmujg si¢
obstuga logistyczna osiedlonych w centrum oraz w jego sasiedztwie przedsigbiorstw produkcyjnych,
koordynujac przeplywy dobr w procesach zaopatrzenia, produkeji i dystrybucji. Porty $rédladowe ze
wzgledu na powiazania z siecia drég samochodowych i kolejowych oraz wyposazenie w potencjat
przetadunkowy 1 magazynowo-sktadowy sa naturalnymi weztami komunikacyjnymi predesty-
nowanymi do roli centrow logistycznych. W efekcie znaczna czg$¢ portow Europy Zachodniej
przeksztalcita si¢ w niezalezne wielofunkcyjne osrodki $wiadczace ustugi logistyczne dla firm
nalezacych do r6znych branz gospodarki.

Z doswiadczen niemieckich wynika, ze funkcje logistyczne realizowane sa nie tylko w portach
rzecznych zlokalizowanych nad drogami wodnymi o migdzynarodowym znaczeniu (np. Renem), ale
czesto rowniez w innych portach potozonych nad drogami o nizszych parametrach jakos$ciowych.
Porty te pelnia jednak najcze$ciej funkcj¢ lokalnych centrow logistycznych. W $wietle tych
europejskich tendencji pojawia sig pytanie: jakie szanse wlaczenia si¢ w systemy logistyczne maja
porty zeglugi srédladowej w Polsce.
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PRZESEANKI WEACZENIA PORTOW RZECZNYCH W  SYSTEMY
LOGISTYCZNE

Potrzeba zréwnowazonego rozwoju transportu sprawia, ze szczegélnie atrakcyjna galezia
transportu w ksztattowaniu systemow logistycznych w krajach Europy Zachodniej jest zegluga
srodladowa. W pordéwnaniu z innymi gal¢ziami transport wodny $rodladowy partycypuje
w najmniejszym zakresie w kosztach zewngtrznych transportu, zwigzanych m.in. z zanieczyszczeniem
atmosfery, halasem, wypadkowoscia, terenochtonnoscia. Z badan niemieckich (rys. 1) wynika, Ze
koszty zewnetrzne w przeliczeniu na 1 tkm w transporcie wodnym S$rodladowym sa 18,5-krotnie
mniejsze niz w transporcie samochodowym i 4-krotnie nizsze niz w transporcie kolejowym.
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Zrodto: Schroder 2000.

Rys. 1. Koszty zewngtrzne wedtug gatezi transportu na 1 tkm w Niemczech
Fig. 1. External costs by mode of transport per 1 tkm in Germany

Transport wodny $roédladowy charakteryzuje si¢ takze znaczna przewaga nad innymi galeziami,
jezeli chodzi o poziom energochtonnosci. Jak wynika z przeprowadzonych badan w Niemczech,
wykonanie 100 tkm pracy przewozowej w transporcie wodnym $rodladowym wiaze si¢ ze zuzyciem
przecietnie 1,3 1 oleju napgdowego, podczas gdy w transporcie kolejowym zuzycie to wynosi 1,7 1,
a w transporcie samochodowym 4,1 1 (rys. 2).
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Rys. 2. Energochtonno$¢ wedtug galezi transportu w Niemczech (zuzycie oleju napgdowego na 100 tkm)
Fig. 2. Energy consumption by mode of transport in Germany (Diesel oil consumption per 100 tkm)

Waznym atutem zeglugi Srodladowej jest masowos¢ przewozu. Wspolczesna barka motorowa
otonazu 2100 t pozwala bowiem na zastapienie 105 pojazdéow ciezarowych o tadownosci 20 t
[Bahlburg 2003]. Flota rzeczna charakteryzuje si¢ przy tym okre$lona uniwersalnoscig, ktora
umozliwia wykorzystanie niektorych konwencjonalnych barek motorowych do przewozow
kontenerowych. Z reguly sa to jednostki cechujace si¢ stosunkowo wysokimi parametrami
technicznymi, ktore gwarantuja zdolno$¢ przewozowa konteneréw na optacalnym poziomie. Mimo
wczesniejszego przekonania, ze granice optacalnosci przewozu kontenerow okre§la wielkos¢ statku
pozwalajaca na przemieszczenie minimum 90 TEU, to z obecnych do$wiadczen wynika, Zze kontenery
sa rowniez przewozone mniejszymi statkami umozliwiajacymi przemieszczenie jednorazowo 48 TEU
[Zimmermann i in. 2000]. Dzigki temu przewozy kontenerowe rozwijaja si¢ takze na drogach
wodnych o nizszych parametrach technicznych.

Przedstawione czynniki odegraly wazna role w ksztalttowaniu systemoéw logistycznych w krajach
UE w powiazaniu z infrastruktura transportu wodnego $rodladowego. Szczegélny udziat w tym
zakresie maja porty rzeczne, ktore ze wzgledu na powigzania z siecig drog samochodowych
i kolejowych oraz wyposazenie w potencjal przeladunkowy i magazynowo-sktadowy sa naturalnymi
weztami komunikacyjnymi predestynowanymi do roli centrow logistycznych.

Na przetomie lat 80. i 90. stopniowo obserwowano wsrdd armatorow zeglugi srodladowej, glownie
w krajach basenu renskiego, zjawisko wyzbywania si¢ wlasnych powierzchni magazynowo-
sktadowych i przekazywania ich operatorom logistycznym. Jak wynika z tabeli 1, funkcje portow
rzecznych w Europie Zachodniej znacznie wykraczaja poza tradycyjne zadania zwiazane z obstuga
statku i tadunku. Oprocz tych klasycznych funkcji porty rzeczne sa wyjatkowo atrakcyjnymi
miejscami lokalizacji dla licznych przedsigbiorstw nalezacych do roéznych branz ustlugowych
i produkcyjnych. W efekcie znaczna czg$¢ portow Europy Zachodniej przeksztalcita si¢ w niezalezne
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wielofunkcyjne o$rodki $wiadczace ustugi logistyczne (tab. 1), przede wszystkim dla s$rednich
1 duzych firm nalezacych do réznych branz, m.in. w zakresie:

- przewozu, przetadunku,

- gospodarki magazynowe;j,

- sortowania, kompletacji przesytek,

- przetwarzania,

- odpraw celnych, ubezpieczen transportowych.

Wigkszo$¢ portow przystosowana jest do obstugi nowych technologii przewozowych,
ajednoczesnie dysponuje znacznymi rezerwami lokalizacyjnymi pozwalajacymi na znaczne
rozszerzenie dziatalno$ci w obszarach portowych. Sposréd wymienionych w tabeli 1 portéw na terenie
Niemiec wolna przestrzenia lokalizacyjna nie dysponuje jedynie port we Frankfurcie nad Menem oraz
w Mainz (Ren).

W Europie najwigksze centrum logistyczne znajduje si¢ w Duisburgu. O znacznej roli portu
w tancuchach logistycznych zadecydowaly korzystne powiazania komunikacyjne i znaczny potencjat
przetadunkowo-magazynowy. W porcie tym zbiegaja si¢ gtdéwne szlaki komunikacyjne Europy, w tym
m.in. 5 autostrad. Dlugo$¢ nabrzezy w porcie wynosi 42 km, z czego 19 km stanowia nabrzeza
przetadunkowe powiazane z siecia kolejowa. Port wyposazony jest w znaczny potencjat magazynowo-
sktadowy, na ktéry skladaja si¢ wolne oraz zadaszone powierzchnie, w tym powierzchnie
przeznaczone do sktadowania zbiornikéw z paliwem o pojemno$ci magazynowej 1 mln m’. Zdolno$é
przepustowa istniejacych w porcie terminali pozwala na jednoczesny zaladunek i1 odprawe
6 pociagow.

Mimo tak znacznego potencjalu w porcie w Duisburgu podejmowane sa dalsze inwestycje majace
na celu wzbogacenie oferty ustugowej firm dzialajacych na terenie portu oraz stworzenie nowych
sprawniejszych urzadzen do przetadunku nowego rodzaju tadunkéw. W 2003 roku w tym porcie
zainwestowano ok. 27 mln euro, z tego 10,5 mln euro przeznaczono na infrastrukture, a 13, 8 mln euro
na suprastrukture¢ portowa (3,2 mln euro na inne inwestycje). Dzigki tym inwestycjom zakonczono
budowe¢ terminala przeznaczonego do obstugi samochodéw osobowych oraz budowe nowych
urzadzen do przetadunkéw w systemie ro-ro.

Wielko$¢ przetadunkéw w Duisburgu, jak wynika z tabeli 2, waha si¢ w granicach 50 mln t
rocznie i jest to poziom porownywalny z tacznymi obrotami portow morskich w Polsce. Duisburg
nalezy do miejsc o najwigkszej koncentracji przetadunkow konteneréw przewozonych drogami
wodnymi w Europie Zachodniej. Rocznie w porcie tym przetadowuje si¢ ok. 450 tys. TEU, tj. wigcej
niz w porcie morskim w Gdyni'. Przetadunki w Duisburgu obejmuja 60% ogotu kontenerow
przewozonych zegluga $rodladowa w Pdinocnej Nadrenii i Westfalii oraz 25% lacznie przewozonych
konteneréw na Renie [Bahlburg 2003]. Druga lokatg¢ w rankingu portow rzecznych Europy zajmuja:
port Liege w Belgii nad Moza (19 mln t/rok) oraz Paryz (19 mln t/rok) nad Sekwana, co §wiadczy, ze
waznym elementem *lancuchow logistycznych w Europie sa nie tylko porty renskie, lecz
takze polozone nad innymi drogami wodnymi. Funkcja ochronna wiaze si¢ rowniez ze szczelnoscia
i trwaloscia zamknig¢é, a takze tatwoscia otwierania i zamykania opakowan, co jest istotne
w przypadku, gdy nadestany towar nie spetnia oczekiwan klienta i trzeba go zwrocic.

"W 2003 r. w Gdyni przetadowano 234,5 tys. TEU, a w portach morskich w Polsce ogotem 269,5 tys. TEU.
W: Transport wyniki dziatalnosci - 2003. GUS, Warszawa 2004.
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Tabela 1. Zakres dziatalnosci wybranych portéw rzecznych w Niemczech
Table 1. Scope of activities of selected river ports in Germany

Nazwa portu

Transport zapleczowy

Potencjat przetadunkowy

Zakres dziatalnosci

Duisburg/Ren | 9 potaczen drogowych 110 dzwigdw 50 t, obstuga logistyczna, przetworstwo  stali,
(5 autostrad), 3 terminale kontenerowe, recykling i zarzadzanie odpadami, przemyst
5 potaczen kolejowych |8 mostow kontenerowych | stoczniowy, dziatalnos¢ serwisowa
50t,
1 terminal kolejowy,
8 terminali wegglowych,
Diisseldorf/Ren | 6 autostrad 7 suwnic 3-15t, obstuga logistyczna, recykling i zarzadzanie
1 dzwig 40 t, odpadami, zaktady papiernicze, wytwodrnie pasz
6 mostow przetad. (6-35 t)
Emmerich/Ren | 3 potaczenia drogowe 1 most kontener. 60 t, obstuga logistyczna, przetworstwo metali,
(1 autostrada) 2 dzwigi obrotowe, recykling
1 dzwig samobiezny 40 t
Frankfurt/Men | 11 potaczen drogowych | 18 dzwigow 5-20 t, obstuga logistyczna, gospodarka magazynowa,
(4 autostrady) 2 mosty dzwigowe do 50 t recykling i zarzadzanie odpadami
Gelsenkirchen/ | 3 potaczenia drogowe 46 dzwigdéw 25-40 t, spedycja, pakowanie, magazynowanie, dystry-
Kanat 1 dzwig do 250 t, bucja, recykling
Ren-Herne 5 dzwigow samojezdnych
Hamm/Kanat | 5 potaczen drogowych |9 dzwigbéw obrotowych obstuga spedycyjna, gospodarka magazynowa

Datteln-Hamm

(3 autostrady)

5-20t,
1 most przetadunkowy 15t

Hanower port | 8 potaczen drogowych | 7 dzwigéw obrotowych obstuga logistyczna przemyshu motoryzacyjne-
miejski /Kanat do45t, go, dziatalno§¢ handlowa, przemyst petroche-
Srodladowy 1 most przetadunkowy 16t miczny, recykling
Herne/Kanat 6 potaczen drogowych | 3 dzwigi 12t obstuga spedycyjna, przetwornie ztomu
Ren-Herne
Karlsruhe/Ren | 3 potaczenia drogowe 20 dzwigbéw i mostow przeta- | dziatalnos¢ spedycyjna, spalarnie $mieci
(1 autostrada) dunkowych 4-28 t,
2 dzwigi kontenerowe
Magdeburg/ 5 potaczen drogowych | 6 dzwigéw do 12,5 t, magazynowanie paliw, przetworstwo pasz,
Laba (2 autostrady) 8 dzwigéw do 10 t przemyst budowlany i drzewny
Mainz/Ren 4 potaczenia drogowe 3 dzwigi 15 ¢, dziatalno$¢ przetadunkowa i spedycyjna
(2 autostrady) 2 dzwigi do 8 t,
5 mostéw kontenerowych
20-40 t
Miinster/Kanat | autostrada w odleglosci | 4 dzwigi linowe 10 t ustugi  spedycyjno-logistyczne,  dziatalno$¢
Dortmund-Ems | 1 km ustugowa
Mannheim/Ren | 5 potaczen drogowych 111 mostow i dzwigdw prze- | dziatalno$¢ przetadunkowa, spedycyjna, maga-
(3 autostrady) tadunkowych, zynowa, przemystowa i ushugowa
54 zurawie,
22 dzwigi do 150 t,
64 dzwigi samojezdne
Neuss/Ren 3 autostrady 2 dzwigi kontenerowe 35 t, przemyst budowlany, dystrybucja stali, wyrobéw
28 dzwigdéw do 40 t spozywczych, surowcow, logistyka zakladow
motoryzacyjnych, zarzadzanie odpadami
Norynbergia/ |4 autostrady 8 dzwigow obrotowych 8-16 t, [ ustugi  spedycyjno-logistyczne,  dziatalnos¢
Kanat 2 dzwigi 8-21°t, produkcyjno-ustugowa, recykling
Men Dunaj 1 dzwig 40t

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: Logistik-Sonderteil - Hifen 2003.
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Tabela 2. Przetadunki w portach zeglugi §rédladowej w UE-15 (mln t)
Table 2. Goods loading and unloading in river ports EU-15 (mln t)

Port/kraj 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001
Duisburg/Niemcy - 44 4 493 44,7 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
Strasbourg/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 34 3,6 3,5 3,7
Neuss/Niemcy 49 47 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

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

Z doswiadczen niemieckich wynika, ze do pelnienia funkcji logistycznych predestynowane sa
réowniez relatywnie mniejsze porty zlokalizowane nad kanatami zeglugowymi. Porty te coraz
aktywniej przeobrazaja si¢ w samodzielne jednostki gospodarcze realizujace oprocz wspomnianych
tradycyjnych funkcji wobec $rodkoéw transportu i tadunku roéwniez funkcje zaopatrzeniowe
i dystrybucyjne na okreslonym obszarze. Rowniez i te porty coraz czgsciej sa modernizowane
i przystosowywane do roli ,trimodalnych” centrow logistycznych (,,Trimodalen Logistikzentren”),
skupiajacych $rodki przewozowe transportu samochodowego, kolejowego i wodnego srodladowego.
To z kolei sprzyja dalszemu rozwojowi konteneryzacji w zegludze $rodladowej i rozszerzaniu
wspotpracy migdzynarodowej. W odrdéznieniu od portow renskich, zasigg oddziatywania funkcji
logistycznych portéw potozonych nad kanatami zeglugowymi w Niemczech jest jednak z reguty duzo
mniejszy. Porty te najczesciej petnia funkcje lokalnych badz branzowych centrow logistycznych.

SZANSE  WYKORZYSTANIA PORTOW RZECZNYCH W  POLSCE
W REALIZACJI FUNKCJI LOGISTYCZNYCH

Nizsze koszty produkcji oraz znaczny wolny potencjat magazynowy w krajach Europy
Srodkowowschodniej, beda stopniowo przyczyniaé si¢ do przenoszenia produkcji z krajow Europy
Zachodniej do s$rodkowo-wschodniej czg$ci kontynentu. Bedzie to oznacza¢ stopniowy wzrost
zapotrzebowania na kompleksowa obstuge dostawcow, producentéw i odbiorcow. Polska ze wzgledu
na centralne polozenie w Europie moze odegraé szczegdlna role w organizacji systemow
logistycznych, dla ktérych wsparciem mogtyby by¢, jak wykazuja doswiadczenia europejskie, porty
rzeczne jako naturalne wezly komunikacyjne. Istnieje duze ryzyko, Ze jezeli nie zostang odpowiednio
wczesniej podjete w Polsce dzialania ukierunkowane na przystosowanie portéw rzecznych w Polsce
do realizacji funkcji logistycznych, to zostang one w catosci przejete przez znajdujace sig
w bezposrednim sasiedztwie porty rzeczne w Niemczech.
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W $wietle istniejacych uwarunkowan nawigacyjnych na srodladowych drogach wodnych w Polsce
oraz stanu technicznego potencjalu portowego funkcje portow rzecznych najczesciej sprowadzaja sig
do realizacji czynno$ci przetadunkowych, a niektdre porty cechuje nawet zanik tej podstawowej
funkcji zeglugowej. Sytuacja ta cechuje zwlaszcza takie porty, jak: Glogdéw, Scinawa, Malczyce,
Krzyz i Poznan.

Ze wzgledu na brak perspektyw rozwoju port w Poznaniu w 2004 roku zostal sprzedany,
a w Malczycach® oraz w porcie Krzyz nie jest prowadzona w ogole dziatalnos¢ gospodarcza.
W przypadku portow Glogow, Scinawa i Ujicie realizowane sa tylko ograniczone funkcje zeglugowe
oraz w waskim zakresie ustugi w postaci wydzierzawiania r6znym kontrahentom placow sktadowych
i powierzchni magazynowych.

Sposrod funkcjonujacych w Polsce portdéw rzecznych (tab. 3) potencjalne szanse wilaczenia
w systemy logistyczne maja jedynie:

- port w Gliwicach bedacy wilasnoscia Gminy Gliwice, w ktorej imieniu czynnos$ci zarzadu
i administracji petni Slaskie Centrum Logistyki S.A.?,

- porty wroctawskie (Miejski i Popowice),
- port Kedzierzyn-Kozle bedacy wtasnoscia Gminy Kedzierzyn-Kozle,
- port Kostrzyn bedacy wlasnoscia ,,Zeglugi Bydgoskiej” Spotka Akcyjna.

Tabela 3. Charakterystyka techniczno-eksploatacyjna glownych portow rzecznych w Polsce
Table 3. Technical and operational characteristics of the main river ports in Poland

Wyszczegodlnienie Port Gliwice Port I%:)iizllzrzyn- Port Kostrzyn Porty wroctawskie*
Diugos¢ nabrzezy 2640 m 2700 m 260 m 2410m
przetadunkowych
Liczba §tan0w1sk ok. 70 30 3 25
postojowych
Liczba stanowisk
przetadunkowych 30 32 3 ?
Powierzchnia sktadowo- 90 tys. m’ 20,7 tys. m’ 5,3 tys. m’ 69 tys. m’
magazynowa
S drogi krajowe 40, drogi kraj owe ,22’ 31, drogi krajowe
drogi krajowe I droga wojewodzka
. . droga wojewodzka 4,5,8,9%4
Potaczenia z zapleczem nr 1,91, 92; 132, .
. . 423, - . dostep do sieci
bocznica kolejowa . . linia kolejowa S
bocznica kolejowa . kolejowe;j
Gorzéw-Kostrzyn
Zdolno$¢ przetadunkowa 2 min t/rok 1,6 min t/rok 550 tys. t 1,4 min t/rok
Przetadunki w 2002 r. 700 tys. t 1,S5mint 250 tys. t 600 tys.t

*Port Wroctaw-Popowice i Port Wroctaw-Miejski.

Zrodto: Materialy wewnetrzne przedsigbiorstw armatorskich.

2 Obecnie port ten jest nieczynny ze wzgledu na brak zainteresowania potencjalnych podmiotow
gospodarczych jego wykorzystaniem. Port w Malczycach zgloszony jest zatem przez urzad gminy w ofercie do
wydzierzawienia.

3 Gloéwnymi akcjonariuszami SCL S.A. sa: Miasto Gliwice, ,,Odratrans” S.A. we Wroclawiu, Skarb Panstwa,
PZZ w Opolu, Gmina Kedzierzyn-Kozle, Kedzierzyn - Zaklady Azotowe S.A., Radunia S.A., PSM C. Hartwig
Katowice S.A., Stalexport S.A.
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Duze znaczenie w procesie tworzenia centréow logistycznych moze mie¢ relatywnie nowoczesny
1 jednoczes$nie uniwersalny port rzeczny w Gliwicach, ktérego funkcje obecnie juz znacznie
wykraczaja poza standardowe ustugi przetadunkowe i magazynowo-sktadowe. Z badan regionu
slaskiego wynika, ze Gliwice moga odegra¢ strategiczna rolg¢ w tworzeniu centrum logistycznego na
terytorium potudniowej Polski, ze wzgledu na bliskie sasiedztwo skrzyzowan autostrad A-1 1 A-4 oraz
bezposredni przebieg linii kolejowej E-30. Port rzeczny w Gliwicach moglby w efekcie stanowic
istotny element Slaskiego Centrum Logistycznego, ktére ma objaé obszar okoto 70 ha.

Potencjalne szanse wlaczenia w systemy logistyczne istnieja takze w przypadku portdow rzecznych
we Wroctawiu (Wroctaw Port Miejski i Wroctaw Popowice). Pakiet ustug oferowanych przez porty
obejmuje:

- przetadunki towaré6w masowych, drobnicowych, spaletyzowanych i ponadgabarytowych,

- sktadowanie,

- spedycjg,
- prowadzenie przedstawicielstw handlowych i organizacje¢ dystrybucji towarow.

Przetadunki w wymienionych portach, jak wynika z tabeli 3, wynosza ok. 0,6 mln t, z czego
w 95% stanowia tadunki masowe. Porty wroctawskie maja dogodne powiazania kolejowe
i samochodowe z zapleczem, a ponadto sa wykorzystywane nie tylko do przeladunkéw, lecz takze
petnia funkcje magazynowo-sktadowa w przewozach krajowych i zagranicznych. Porty te, ze
wzgledu na swdj potencjat i oferte ustugowa, oraz dzigki powiazaniu, poprzez odrzanska droga wodna
z siecig drog Europy Zachodniej moglyby wigc petni¢ funkcje¢ terminali logistycznych dla fadunkow
przewozonych w obstudze handlu zagranicznego.

O utworzenie centrum logistycznego zabiegaja réwniez wiladze Kedzierzyna-Kozla. Waznym
elementem tego centrum mogltby by¢ port rzeczny w Kedzierzynie-Kozlu, ktory nie tylko speinia
warunek wezta komunikacyjnego, gdyz ma odpowiednie potaczenia kolejowe i drogowe z zapleczem,
ale takze dysponuje znacznym potencjalem przetadunkowym oraz magazynowo-sktadowym.
Stacjonarne urzadzenia przeladunkowe moga by¢ wykorzystane do obstugi jednostek tadunkowych
o cigzarze od 8 do 16 t, natomiast znajdujace si¢ w dyspozycji portu samojezdne Zurawie szynowe
moga by¢ wykorzystane do tadunkéw o masie do 80 t, a zZurawie samochodowe do tadunkéw o masie
od 80 do 300 t. Magazyny i place sktadowe o pojemnosci ok. 300 tys. t moga by¢ wykorzystane nie
tylko do obstugi tadunkow masowych, lecz takze drobnicowych, w tym konteneroéw. Dlatego tez port
ten mogtby by¢ wykorzystany do pelnienia funkcji w zakresie: magazynowania, sktadowania,
opakowania i oznakowania ladunkéw, spedycji, ustug remontowych, a nawet konfekcjonowania
i przetwarzania towarow*.

Spoéroéd portéw nalezacych do ., Zeglugi Bydgoskiej” Spotka Akcyjna znaczne perspektywy
wlaczenia w realizacje funkcji logistycznych ma port handlowy w Kostrzynie. Wprawdzie port ten
dysponuje ograniczonymi mozliwosciami magazynowo-sktadowymi, gdyz przestrzen ta moze by¢
wykorzystywana jedynie do krotkotrwalego skladowania, to jednak ze wzgledu na korzystne
potozenie na szlaku II paneuropejskiego korytarza transportowego i jego znaczng role w obstudze
przewozoéw migdzynarodowych, port ten moglby by¢ wykorzystywany do obstugi logistycznej,
podobnie jak porty wroctawskie, dla tadunkéw handlu zagranicznego.

POSUMOWANIE

Mozliwosci przeksztalcenia portow zeglugi srodladowej w Polsce w samodzielne podmioty
realizujace funkcje logistyczne sa obecnie bardzo ograniczone. Jak wynika z dotychczasowych
doswiadczen w zakresie stanu portow rzecznych w kraju, wigksze szanse wlaczania w tancuchy
logistyczne maja porty rzeczne w Gliwicach, Wroclawiu, Kedzierzyn-Kozlu i w Kostrzynie.

* Projekt centrum logistycznego w Kedzierzynie-Kozlu. Materialy wewnetrzne Urzedu Miasta Kedzierzyn-
Kozle, 2002.
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Armatorzy wykazuja duze zainteresowanie utworzeniem skladéw kontenerowych w tych portach,
jednak realno$¢ tych =zatozen jest bezwzglednie uwarunkowana koniecznoscia modernizacji
srodladowych drog wodnych w Polsce i ich wlaczeniem w system przewozow kombinowanych. Porty
rzeczne w Polsce nie sa takze generalnie przystosowane do masowej obshugi tadunkow
zjednostkowanych (konteneréw) i realizacji przetadunkéw w systemie ro-ro. Koszty modernizacji
portow i ich wyposazenia w niezbedne urzadzenia przetadunkowe sa jednak, w pordéwnaniu
z kosztami zagospodarowania drog wodnych, stosunkowo niewielkie.
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POSSIBILITIES FOR DEVELOPMENT OF INLAND PORTS IN
POLAND AS THE LOGISTICS CENTRES

ABSTRACT. Numerous advantages of inland navigation have caused river ports to play an important role in shaping of
logistics systems in Western European countries. Due to connections to the rail and road networks and possessing reloading
and warehousing potential, these ports are natural transport junctions predestined for the role of logistics centres. As a result,
a significant part of the Western European ports have transformed into independent multi-functional centres which provide
logistics services to the firms from various industries. The possibilities for transforming Polish inland ports into independent
entities, which perform logistics duties, are very limited. Only the port in Gliwice has greater chances of joining logistics
systems. Due to their convenient location in the stream of Pan European transport corridors, the remaining, relatively bigger
ports, especially the ones in Kostrzyn and Wroctaw may perform limited logistics functions. The realness of these
assumptions is in great extent conditioned by progresses in execution of inland water road networks modernisation
programmes in Poland.

Key words: logistics centres, inland waterways, inland ports
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DIE ENTWICKLUNGSMOGLICHKEITEN DER BINNENHAFEN ALS
DIE GUTERVERKEHRSZENTREN (GVZ) IN POLEN

ZUSAMMENFASSUNG. Im Zusammenhang mit vielen Vorteilen der Binnenschiffahrt sind die Héfen in Europa
zentrale Elemente des Logistiksystems. Die Binnenhéfen sind natiirliche trimodale Schnittstellen, die im Hinblick auf den
zunehmenden Containerverkehr auf den westeuropédischen Wasserstrasse, eine wichtige und eigenstiandige Rolle iibernechmen
werden. In Polen sind die EinschluBmdglichkeiten der Binnenhéfen in Logistiksystemen sehr beschrankt. Aktuell haben nur
einige Hifen die Chancen, die Logistikfunktionen zu realisieren. Das betrifft vor allem Binnenhéfen in Gliwice, Kostrzyn
und Wroctaw. Um das Ziel zu erreichen sollte man in erster Linie insbesondere Wasserstrassenqualitdt in Polen verbessern.

Codeworter: Binnenschiffahrt, Binnenhéfen, Giiterverkehrszentren
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