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STRESZCZENIE

StOWA KLUCZOWE

Celem artykutu jest zaprezentowanie wynikéw badan dotyczacych roli portéw mor-
skich i zintegrowanych centréw logistycznych w zarzadzaniu procesami przeptywu
w Europie tadunkéw transportowanych w systemie intermodalnym, w tym kombi-
nowanym. W ramach badan dokonano syntezy zagadnien zwiazanych z transportem
intermodalnym i kombinowanym w Europie, co pozwolilo na wskazanie cech wyréz-
niajacych ten system transportu fadunkéw. Przeprowadzono réwniez analize dotycza-
ca wachlarza ustug dotyczacych obstugi fadunkéw, srodkéw transportu i intermodal-
nych jednostek transportowych (ITU) realizowanych zaréwno w portach morskich,
jak i w zintegrowanych centrach logistycznych. Wykorzystujac zebrane w czasie badan
informacje dotyczace portéw morskich i centréw logistycznych, dokonano analizy ich
zadan w obszarze budowania efektywnosci przeplywu tadunkéw w procesach dostaw.
Wryniki badan wykazaly, ze rozklad europejskiej sieci portéw morskich i zintegrowa-
nych centréw logistycznych, wptywajac na ksztaltowanie jednolitego europejskiego ob-
szaru transportu, oddzialuje na efektywno$¢ przeplywéw fadunkéw w Europie. Z kolei
wachlarz ustug dotyczacy obstugi tadunkoéw, srodkéw transportu i ITU realizowanych
w przestrzeni portow i centrow logistycznych jest sktadowa proceséw optymalizacji
przeptywu tadunkéw w sieciowym uktadzie tancuchéw dostaw przyczyniajac si¢ do
powstawania logistycznej wartosci dodanej w procesach zaopatrzenia i dystrybucji.

transport intermodalny, porty morskie, centra logistyczne, fancuchy dostaw
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WPROWADZENIE

Jednym z obszaréw badan przeprowadzonych w ostatnich latach przez zespoly badawcze Akademii
Morskiej w Szczecinie, takze przez autora niniejszej publikacji, byly zagadnienia zwigzane z trans-
portem intermodalnym, w tym transportem kombinowanym, wpisujace si¢ w unijng polityke
tworzenia jednolitego, zasobooszczednego systemu transportu (White Paper, 2011). W ramach
tych badan autor analizowal znaczenie portéw morskich i zintegrowanych centréw logistycznych
w zarzadzaniu procesami przeptywu fadunkéw transportowanych w intermodalnych jednostkach
transportowych (ITU - Intermodal Transport Unit), w ktorych procesy transportowe sg elemen-
tem tancucha warto$ci, kreowanego w taricuchach dostaw i w ich poszczegélnych podsystemach.
W tym przypadku podsystemami tymi sg przeptywy tadunkéw pomiedzy poszczegdlnymi
etapami produkeji ztozonej, realizowanej w ramach danego fancucha dostaw.

Powstanie w globalnej gospodarce sieciowych tancuchéw dostaw wpisato systemy trans-
portu intermodalnego w procesy zarzadzania tymi fanicuchami, gdzie operatorzy transportu
intermodalnego odpowiedzialni sg za efektywnos¢ i skutecznos¢ intermodalnych proceséw
transportu bedacych podsystemami dostaw materialowych do produkcji kolejnego szczebla czy
tez dystrybucji produktu finalnego na rynek. Szeroko rozumiana optymalizacja tychze procesow
wpisuje si¢ w problematyke zarzadzania fancuchem wartosci zaréwno catego taricucha dostaw,
jak i podsystemoéw zwigzanych z procesami przeptywu materialéw w systemie.

Od kilkudziesigciu lat kluczows role w tych procesach odgrywaja porty morskie i zintegro-
wane centra logistyczne bedace przestrzenia zaréwno realizacji wielu technicznych elementéw
proceséw (np. obstuga srodkéw transportu i ITU, przetadunek, sktadowanie, rozformowywanie
czy tez formowanie ITU, ustugi na rzecz tadunkow), jak i elementéw zwigzanych z zarzadzaniem
przeptywami towaréw/fadunkow (ustugi spedycyjno-logistyczne, centra informacji i przetwarza-
nia danych, zarzadzanie przeplywami przez operatoréw transportu intermodalnego wchodza-
cymi w funkeje operatoréw logistycznych) (Montwilt, 2013).

METODOLOGIA PROWADZONYCH BADAN

Prowadzone przez autora badania miaty na celu wskazanie, jakie procesy w ramach zarzadzania
przeplywami fadunkéw i ITU realizowane sg w przestrzeni portéw morskich i zintegrowanych
centréw logistycznych i jaki majg one wplyw na efektywnos¢ przeplywoéw tadunkéw trans-
portowanych w systemach zintegrowanych, przy wykorzystaniu intermodalnych jednostek
transportowych.

Metodologu; prowadzonych badan oparto o:
analize systemowg pozwalajacg uporzadkowad procesy zwiazane z transportem inter-
modalnym i przeptywami materialowymi przebiegajace w przestrzeni portéw morskich
i w zintegrowanych centrach logistycznych,

- analize przyczynowo-skutkowg celem opisania wptywu realizowanych w portach mor-
skich i centrach logistycznych ustug i proceséw na efektywnos¢ zarzadzania przeptywami
w transporcie intermodalnym i kombinowanym,

- metody opisows i statystyczng umozliwiajace przedstawienie w sposob uporzadkowany
szeregu niezbednych informacji teoretycznych i empirycznych mieszczacych sie w obsza-
rze badawczym,

- analize poréwnawczg pozwalajacg na zestawianie szeregu informacji empirycznych i do-
robku naukowego celem sformulowania wnioskéw wskazujacych na znaczenie portéw
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morskich i zintegrowanych centréw logistycznych w zarzadzaniu procesami w transporcie
intermodalnym/kombinowanym.

W przyjetej metodologii badawczej duzo uwagi poswiecono analizie zjawisk empirycznych,
adla ich usystematyzowania wykorzystano dorobek naukowy i rozwazania teoretyczne zwigzane
z zagadnieniami tancucha wartosci przedsigbiorstw i tancucha wartoéci tanicuchéw dostaw.
Odniesienie do ww. fanicuchéw wartosci jest konieczne ze wzgledu na to, ze organizacja syste-
moéw transportu intermodalnego i kombinowanego wpisuje si¢ w filozofi¢ tancuchéw dostaw,
w ktorych - jak stwierdza M. Soltysik (2009, s. 33-34) - ,,dominuje filozofia $cislej integracji
producenta z dostawcami i odbiorcami w celu osiggniecia sukceséw rynkowych. [...] W laiicuchu
dostaw przyjmuje sie zalozenie, ze to klienci zapoczatkowuja decyzje podejmowane w tancuchu
dostaw. Stad tancuch dostaw rozpoczyna sie u klienta, a decyzje przeptywaja w kierunku prze-
ciwnym niz podaz produktow”.

EFEKTYWNOSC | SKUTECZNOSC JAKO ELEMENT ZARZADZANIA WARTOSCIA DODANA
W £ ANCUCHU DOSTAW

Skoro wspolczesnetancuchy dostaw to sieciowy uktad przedsigbiorstw produkcyjnych i sektora TSL
nastawiony na sukces rynkowy, to zarzadzanie fancuchem jako catoscig, konkretnym przedsie-
biorstwem czy tez procesami, nakierowane jest na kazdym poziomie na kreowanie efektywnosci
i skutecznosci dziatania, co w analizowanym obszarze dotyczy przeplywow tadunkéw w trans-
porcie intermodalnym.

Pojecia efektywnosci i skutecznosci definiowata miedzy innymi Norma PN-EN ISO 9000:2006
(obecnie zastapiona Norma PN-EN ISO 9000:2015-10 - wersja angielska), gdzie efektywnos¢ okre-
$lano jako relacje miedzy osiagnietymi wynikami a wykorzystanymi zasobami, za$ skuteczno$¢
jako ,stopien, w jakim planowane dzialania sg zrealizowane i planowane wyniki osiggniete”
(PN-ENISO 9000:2006). Oczywiscie jest to tylko jedna z definicji, bo - jak stwierdza A. Ludwiczak
(2014) - ,wymieniona wyzej norma prezentuje uproszczony sposdb okreslenia efektywnosci,
nieuwzgledniajacy problematyki na przykltad proceséw ztozonych. Bardziej precyzyjne okre-
$lenie efektywnosci jest trudne ze wzgledu na jej zréznicowang typologie”. Dlatego tez pojecie
efektywnosci doprecyzowuje sig, analogicznie jak pojecie infrastruktury, odnoszac je do danego
obszaru praktycznego czy tez naukowego. Stad takie pojecia, jak: efektywno$¢ kierowania, efek-
tywnos¢ organizacji, efektywnosc¢ procesow czy tez efektywnos¢ ekonomiczna. WedtugJ. Stonera,
R.E. Freemana i D.R. Gilberta jr. (1998), efektywno$¢ organizacji to miara jej sprawnosci i sku-
tecznosci, miara tego, w jakim stopniu osiagga ona okreslone przez siebie cele. Z kolei efektywnosé
ekonomiczna w ujeciu wezszym okresla stosunek naktadéw do wartosci efektéw uzyskanych dzigki
tym nakladom, a w ujeciu szerszym - najlepsze rezultaty w produkcji czy tez dystrybucji dobr i ustug
po najnizszych kosztach popartych skutecznoscig realizowania zatozonych celéw (Bankowosc...).

Przyjmujac, ze sukces rynkowy przedsiebiorstw zgrupowanych w danym lancuchu dostaw
zalezy od efektywnosci i skutecznosci kazdego z jego uczestnikéw, musimy przyjaé, ze na kaz-
dym etapie przeptywy débr, informacji i pieniedzy sa tak realizowane, aby tworzona w ramach
poszczegolnych proceséw warto$¢ dodana czy tez logistyczna wartos¢ dodana kreowala dodatni
tancuch wartosci sieciowego fanicucha dostaw. Tym samym, jak wskazuje w swoich rozwazaniach
A. Lupicka (2014), wraz z rozwojem wspoélczesnych tancuchéw dostaw pojawilo sie pytanie o nowy
paradygmat w naukach o zarzadzaniu zwigzany z nowym obszarem, jakim jest zarzadzanie
tancuchami dostaw.
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Wiele opracowan naukowych, i analiz zwigzanych z zarzadzaniem ladcuchami dostaw
wskazuje, ze zarzadzanie nimi wymaga innego podej$cia niz zarzadzanie pojedynczym przed-
siebiorstwem czy tez grupa kapitalowa. Przykladem takiego wtasnie podejscia powinno by¢
przyjecia zalozenia, ze zarzadzanie przeptywami w transporcie intermodalnym jest elementem
procesow zarzadzania tanicuchem, bo dotyczy wybranych etapéw przeptywu débr i informacji
w nim, konkretnie w procesach dostaw na poszczegoélnych etapach tych przeptywoéw. Oznacza to
tym samym podporzadkowanie zarzadzania procesami w transporcie intermodalnym dogma-
towi zarzadzania faicuchem dostaw. Swiadomo$¢ tego doprowadzita w latach 80. XX wieku do
wyksztalcenia przez porty morskie, zintegrowane centra logistyczne, przewoznikéw i operatoréw
transportu intermodalnego systemdw transportu wpisujacych sie w tanicuch wartosci fancuchow
dostaw i zarzagdzania nimi.

W dalszej czeéci artykultu zaprezentowano w sposéb syntetyczny przyklad dostosowania
dziatania portéw morskich i centréw logistycznych do oczekiwan rynku kreowanego przez
zaladowcow i operatoréw logistycznych bedacych niejednokrotnie liderami tanicuchéw dostaw
lub dziatajacych w ich imieniu i na ich rzecz.

INACZENIE PLATFORMY LOGISTYCZNEJ HAMBURG—-WILHELMSHAVEN—-BREMERHAVEN-
BREMER (H—W—B—-B) W ZARZADZANIU TRANSPORTEM INTERMODALNYM
W EUROPIE SRODKOWEJ — STUDIUM PRZYPADKU

Uzyskanie przez porty morskie pozycji kluczowych elementdéw systemu logistycznego
w tanicuchach dostaw wiaze sie na pewno z rozwojem transportu intermodalnego, szczegdlnie
z konteneryzacja przewozu tadunkéw w ladowo-morskich tancuchach transportu. Na takie prze-
obrazenia technik przewozu tadunkéw w transporcie wielogaleziowym, jakie nastapilo w latach
70. i 80. XX wieku, porty morskie odpowiedzialy rozwojem funkeji logistyczno-dystrybucyjnej,
ktéra umozliwia skupienie w ich przestrzeni szeregu fancuchéw dostaw przybierajacych postaé
sieciowg. Obszarami styku tychze sg porty morskie w ukladzie weztowym i Zegluga morska
w uktladzie liniowym (rys. 1).

Zaprezentowany na rysunku 1 schemat faczenia tadunkéw wielu zatadowcow czy tez gestorow
tadunku, przemieszczanych w ramach réznych tancuchéw dostaw, obrazuje kluczowe znaczenie
portéw morskich w procesach zarzadzania przeptywami fadunkéw w transporcie intermodalnym.
Jednoczesne dzialanie przedsiebiorstw sfery eksploatacyjno-ustugowej portéw morskich, ktéra
tworzg m.in. przetadowcy, spedytorzy, operatorzy logistyczni, przewoznicy, na rzecz wielu zata-
dowcdw, dzieki outsourcingowi, prowadzi do efektu skali, pozwalajac obniza¢ koszty przemiesz-
czania tadunkéw, co jest realizacja postulatu efektywnosci ekonomicznej tancucha dostaw. Taka
organizacja obstugi tadunkéw pozwala jednoczesnie na skuteczne dziatanie operatoréw logistycz-
nych 3PL czy tez 4PL, gwarantujac dostawy towaréw zgodnie z logistyczng regula 7 W (ang. 7 R)
i minimalizacja kosztéw zewnetrznych generowanych w procesach przemieszczania tadunkéw.

Konteneryzacja, ktora pozwala taczy¢ tadunki wielu zatadowcéw w skanalizowane potoki
transportowe, stala sie naturalnym czynnikiem rozwoju wachlarza ustug portéw morskich i zin-
tegrowanych centréw logistycznych zwigzanych z logistyka zaopatrzenia, produkeji i dystrybucji
débr w tanicuchach dostaw. Wiodacym w Europie przyktadem takiego rozwoju sa porty morskie
w Hamburgu, Bremerhaven i Wilhelmshaven oraz zintegrowane centrum logistyczne GVZ
Bremen. Wymienione porty morskie charakteryzuja sie bardzo wysokim udziatem konteneréw
wielkich (morskich ISO) w obrotach portowych ogétem, skupiajac w swoim obszarze najwigksze
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niemieckie morskie terminale kontenerowe. Dynamike wzrostu obrotéw kontenerowych w por-
tach morskich Niemiec znakomicie obrazuja nastepujace dane:

- 2000r.- 7695688 TEU,

- 2014r.- 19685381 TEU,
gdzie wigkszo$¢ obrotdéw realizowana jest przez porty w Hamburgu i Bremerhaven. Port
w Wilhelmshaven jest nowym elementem omawianej platformy logistycznej z glebokowodnym
terminalem kontenerowym umozliwiajacym obstuge najwiekszych kontenerowcéw oceanicz-
nych, ktore weszty do eksploatacji w ostatnich dwoch latach (tab. 1).

Transport z zaplecza Zegluga morska Transport na zaplecze

L. dostaw X Lancuchy L. dostaw X >
dostaw
> b
L. dostaw Y X+Y+Z X+Y+Z L.dostawY >
L.dostaw Z |G L.dostaw Z >

Funkcje portow:

transportowa i logistyczno-dystrybucyjna, /
pozwalajg taczy¢ fadunki przemieszczane
w kontenerach w ramach réznych
tancuchow dostaw w duze partie tadunkowe
transportowane statkami kontenerowymi,
co ma kluczowe znaczenie dla budowania
efektywnosci kazdego z tych tancuchow

Q D

Rysunek 1. Schemat taczenia réznych fancuchéw dostaw poprzez komasowanie fadunkéw w transporcie morskim

Zrédto: opracowanie wlasne.

Tabela 1. Obroty kontenerowe portéw w Hamburgu, Bremerhaven i Wilhelmshaven wlatach 2014 i 2015 w mIn TEU

Rok Hamburg Bremerhaven | Wilhelmshaven Razem
2014 9,72 6,77 0,06 16,55
2015 8,82 6,46 0,42 15,70

Zrédto: Port of Hamburg.

Na rysunku 2 zaprezentowano schemat obstugi tadunkéw i ITU w porcie morskim generacji
II1i IV, a do takich nalezg omawiane porty, ktorych charakterystycznymi cechami sg miedzy
innymi: jedno$¢ dziatania w ramach stworzonych struktur organizacyjnych, integracja organiza-
cyjna lub kapitalowa portu z jego uzytkownikami, jak réwniez organizacja przemieszczania dobr
(procesy transportu, gospodarka magazynowa i materialowa) w fancuchach dostaw w ramach
rozwinietych funkcji przedmiotowych, w tym funkeji transportowej i logistyczno-dystrybucyjnej
(Montwitt, 2011). Istotnym elementem dziatania portu jako struktury zintegrowanej jest genero-
wanie wysokiej logistycznej wartoéci dodanej (VAL) poprzez $wiadczenie szerokiego wachlarza
ustug portowych i spedycyjno-logistycznych.
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Przestrzen portu morskiego

morska skladowanie wewnatrzportowy / i transportowe

E F. transportowa '> /ﬂ" logistyczno-dystrybucyjna >
i @ 15

Zegluga  Przeladunek Przewéz Uslugi spedycyjno-logistyczne :

VAL generowane w procesach VAL generowane w procesach
obstugi transportowej statkow obstugi spedycyjno-logistycznej
i fadunkoéw w przestrzeni portu tadunkéw w przestrzeni portu

Ustugi spedycyjne
Transport
Logistyka zaopatrzenia

é Gospodarka magazynowana
! Logistyka dystrybucji

Rysunek 2. Schemat obstugi tadunkéw w portach Hamburg-Wilhelmshaven-Bremerhaven-Bremer wraz z obsza-
rami generowania logistycznej wartoéci dodanej

Zrédlo: opracowanie wiasne.

Kolejnym kluczowym przestrzennym elementem analizowanej platformy logistycznej
Hamburg-Wilhelmshaven-Bremerhaven-Bremer jest zintegrowane centrum logistyczne (ZCL)
w Bremen. GVZ Bremen polozone jest na terenach bezposrednio przylegajacych do portu
w Bremen. Czescig centrum jest terminal kontenerowy feederowy zlokalizowany w tym porcie.
Podstawowe dane charakteryzujace GVZ Bremen to:

- Iaczna powierzchnia centrum - 475 ha, w tym powierzchnie kryte wielofunkcyjne okoto

1,3 mln m?,

- ponad 150 przedsiebiorstw funkcjonujacych bezposrednio w samym ZCL zatrudniajacych

okoto 8 tysiecy pracownikéw (Wirtschaftsforderung...).

Analiza dzialania GVZ Bremen przeprowadzona przez autora w ramach wczeéniejszych
badan (Montwill, 2012), wedlug metodologii zaprezentowanej przez I. Fechnera (2009,
s. 291-292, 297), pozwala stwierdzi¢, ze realizowane s3 w nim gltéwne funkcje logistyczne
zwigzane z zaopatrzeniem, produkcjg i dystrybucja, bedace elementami sieciowego charakteru
tanicuchéw dostaw. Obszary ustug podstawowych to: transport, spedycja, gospodarka magazy-
nowa, zarzadzanie dostawami, w tym zarzadzanie dystrybucja. Do tego dochodzi caty wachlarz
ustug zwigzanych z obstuga srodkéw transportu, ITU i innych jednostek tadunkowych, logistyka
na rzecz fadunkéw, obsluga przedsiebiorstw dziatajacych w ZCL i ich pracownikéw. Dziatania
obejmujg réwniez produkeje realizowang na etapie montazu produktéw gotowych (np. zestawy
montazowe) do dalszej produkcji czy tez produkcje finalng. Zadania i role operatoréw logi-
stycznych 3PL i 4PL w lancuchach dostaw analizowal m.in. W. Rydzkowski (2009) wskazujac,
ze szczegOlnie operatorzy typu 4PL okre$lani sg jako integratorzy proceséw, gdyz istota ich
dzialania jest zarzadzanie procesami, a nie poszczegdlnymi ich fragmentami (BPO - Business
Process Outsourcing). Niemniej jednak réwniez operatorzy 3PL zajmuja sie¢ kompleksowo orga-
nizacja przewozéw w transporcie intermodalnym, co ma miejsce w analizowanym przypadku.
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W przestrzeni platformy logistycznej H-W-B-B dziatajg najwieksi europejscy i §wiatowi opera-
torzy logistyczni. Wywodzg si¢ z réznych branz sektora TSL, np.:

- transportu morskiego: Mearsk&Meller, MSC, CGM,

- spedycji: Schenker, Kuehne+Nagel,

- przeladunkéw portowych: Eurogate, BLG,

- pocztowego i kurierskiego: TN'T, DHL.

Realizujac w dalszym ciggu swoje pierwotne dzialania (transport, spedycja czy tez przetadunki
i sktadowanie), operatorzy ci rozszerzyli je o inne zwigzane z kompleksowa organizacja proceséw
transportu, magazynowania i dostaw w tanicuchach dostaw, stajac sie integratorami proceséw logi-
stycznych (Logistics Integrator). Na rysunku 3 w sposob schematyczny zaprezentowano polaczenia
omawianej platformy logistycznej z przedpolem i zapleczem wraz ze wskazaniem roli integratoréw
w zarzadzaniu procesami w transporcie intermodalnym via platforma logistyczna H-W-B-B.

Oceaniczne linie kontenerowe taczace Europejskie linie kontenerowe
platforme z kilkuset portami dowozowe taczace platforme
na §wiecie z kilkudziesigcioma portami.

Wilhelmshaven Bremerhaven Hamburg

(@

ezposrednie

Zarzadzanie
przewozy

transportem dr
i dalnym przez ot
fntermo al ym p konteneré6w
integratorow ji

egra w relacji
dziatajacych Bremen dom—dom
w formule 3PL lub
4PL w tym:

Intermodalne pociagi blokowe

— organizacja obrotu ) ‘ )
kursujace w systemie przewozow

portowego ITU

i fadunkow, regularnych

— organizacja

procesow transportu

na przedpole Terminale intermodalne

Terminale intermodalne

i zaplecze platformy, W paf h
. panstwach Europy
~ gospodarka v ZC.L W Niemezech Srodkowo-Wschodniej
@ magazynowa i Wioszech
J

Rysunek 3. Schemat polgczen platformy logistycznej Hamburg-Wilhelmshaven-Bremerhaven-Bremer z przedpo-
lem i zapleczem oraz rola integratoréw

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Znaczenie portéw morskich i centréw logistycznych w zarzadzaniu procesami transportu
intermodalnego w Europie obrazuje znakomicie przyklad organizacji przewozéw intermodalnych
jednostek transportowych pomiedzy platforma logistyczng H-W-B-B a zintegrowanym centrum
logistycznym GVZ Nurnberg, gdzie polaczenie w transporcie kombinowanym zapewnia 78 re-
gularnych pociggdw blokowych tygodniowo o potencjale przewozowym okoto 3 tys. TUE/7 dni.

151



Andrzej Montwitt

152

Analizujac dziatanie platformy logistycznej H-W-B-B i jej znaczenie w srodkowoeuropejskim
sieciowym systemie faicuchéw dostaw, nalezy zwrdci¢ uwage na ciagte dostosowywanie jej
dziatania do zmieniajacych sie warunkéw otoczenia. Zakres ustug/produkgji i ich organizacja
ciggle podlegaja modyfikacjom tak, aby zgodnie z dzisiejsza filozofig dzialania fanncuchéw dostaw,
realizowaly one oczekiwania klientéw. Réwniez w zakresie infrastruktury platforma dostosowuje
swoj potencjat do oczekiwan rynkowych.

Przykladem takiego strategicznego podejscia bylo wybudowanie glebokowodnego terminalu
kontenerowego (Jade-Waser-Port) w porcie w Wilhelmshaven. Byta to odpowiedz na wprowa-
dzanie przez armatoréw do eksploatacji coraz wiekszych kontenerowcéw, z obstuga ktérych,
ze wzgledu na ich maksymalne zanurzenie, ma problemy port w Hamburgu. W konsekwencji
prognozy z poczatku XXI wieku przewidujace znaczacy wzrost obrotéw kontenerowych w tym
porcie nie sprawdzily sie. Oczywiscie istotng przyczyna byt rowniez ogélnoswiatowy kryzys go-
spodarczy roku 2009, jak i decyzja globalnego operatora kontenerowego Maersk&Meller podjeta
w 2010 roku o przedtuzeniu oceanicznego serwisu z Azji do portu w Gdansku, co spowodowalo
spadek obrotéw via Hamburg w destynacjach baltyckich. Jednak budowa terminalu Jade-Waser-
Port rekompensuje ograniczone mozliwosci portu w Hamburgu w zakresie obstugi najwiekszych
kontenerowcéw, ktore obecnie korzystaja z nowego terminalu w Wilhelmshaven, a eksploatacja
tegoz przez operatora Eurogate gwarantuje kompleksowos¢ ustug w intermodalnym systemie
transportu fadunkéw skonteneryzowanych. Tym samym platforma logistyczna H-W-B-B po raz
kolejny dostosowala swoj potencjal do oczekiwan rynku zachowujac kluczowa role w zarzadzaniu
procesami w transporcie intermodalnym i kombinowanym w Europie Srodkowej.

PODSUMOWANIE

1. Wprowadzenie w transporcie morskim konteneréw wielkich klasy ISO zrewolucjoni-
zowalo systemy transportu tadunkéw w ladowo-morskich fancuchach transportowych
determinujac jednoczesnie zmiany w funkcjonowaniu portéw morskich i powstanie
zintegrowanych centréw logistycznych w Europie.

2. Porty morskie, szczegdlnie oceaniczne, proces przeksztalcen rozpoczety w latach 70. i 80.
XX wieku, zwiekszajac wachlarz ustug, czemu towarzyszyt rozwdj funkcji logistyczno-
-dystrybucyjnej i zmiana formuly dziatania w kierunku podobnej do zasad dziatania
zintegrowanych wloskich i niemieckich centréw logistycznych.

3. Zmiana organizacji funkcjonowania portéw morskich doprowadzita do powstania por-
tow morskich III i IV generacji, w przestrzeni ktorych, podobnie jak w zintegrowanych
centrach logistycznych, dzialajg operatorzy logistyczni typu 3PL i integratorzy proceséw
4PL kreujacy efektywno$¢ ekonomiczng i skuteczno$¢ w procesach dostaw bedacych
integralng cze$cia tancuchow dostaw.

4. Uksztaltowane przez rynek zatadowcow, poprzez procesy outsourcingu, zasady dziala-
nia operatoréw 3PL i 4PL doprowadzity do koncentracji w portach morskich i centrach
logistycznych szerokiego wachlarza ustug na rzecz fadunkéw, ITU i srodkéw transportu,
czyniac z nich miejsca zbiegania si¢ szeregu tancuchéw dostaw.

5. Koncentracja, o ktérej mowa w poprzednim wniosku, doprowadzila do sytuacji, ze euro-
pejskie porty morskie ITT i IV generacji i zintegrowane centra logistyczne staly sie centrami
zarzadzania przeptywami w globalnych i regionalnych fanicuchach dostaw.
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Analysis of the Role of Seaport and Logistic Centers in Manage Processes
in the Intermodal/Combined Transport in Europe on Selected Example

ABSTRACT | The aim of the article is to present the results of research on the role of seaports and integrated
logistics centers in the management processes the flow of cargo in Europe are transported
in intermodal system, including combined. For this study was made the synthesis of issues
related to intermodal transport and combined in Europe, which allowed to indicate the di-
stinguishing features of this system of freight transport. Was also conducted an analysis re-
garding range of services for cargo, means of transport and intermodal transport units (ITU)
in seaports and integrated logistics centers. Using collected during the research information
on for seaports and logistics centers were analyzed their tasks in the area of the creation of the
efficiency of cargo flows in the processes of supply. The results of the study showed that the
system of European network for seaports and integrated logistics centers affecting the deve-
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lopment of a single European transport area affects both on the development of efficiency of
cargo flows in Europe. In turn their range of services for cargo, means of transport and ITU
is a component of processes flow optimization goods in the supply chain network system by
contributing to the creation of value-added logistics the processes in supply and distribution.

intermodal transport, seaports, logistics centres, supply chains
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