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Wstep

Réznorodnosé i tatwos¢ dostepu do towardw konsumpcyjnych, w szczegdlnosci
pochodzacych z odlegtych zakatkdéw swiata, zwigksza zapotrzebowanie na ustugi
transportowe (przemieszczanie towaréw i ludzi za optatq oraz zwiazane z tym ustugi
uzupelniajace), bedace produktem transportu, postrzeganego jako proces produkcyj-
ny'. Transport jako proces podstawowy, wymaga wsparcia logistycznego oraz
wsparcia systemow, ktore stuza wsparciu logistycznemu?. Niewiele osob zdaje sobie
sprawe z roli portow morskich w catym procesie transportowo-logistycznym, ktdra
rosta na przestrzeni lat. Port morski to nie tylko miejsce integragji transportu mor-
skiego z transportem ladowym, ale réwniez coraz istotniejsze ogniwo ladowo-
-morskiego fancucha transportowego wspieranego przez logistyke.

Celem artykutu jest przedstawienie roli portow morskich we wspoétczesnych
ladowo-morskich faricuchach transportowych. Jest to mozliwe dzieki analizie
monografii, artykutéw i stron internetowych. Pierwsza cze$¢ artykutu stanowi
wprowadzenie teoretyczne, natomiast druga czes¢ skupia sie na gdaniskim porcie
ijego elementach warunkujacych konkurencyjna pozycje w tancuchu.

1. Port morski a ladowo-morski fancuch transportowy
Porty morskie stanowia ogniwa ladowo-morskiego faficucha transportowego,

ktéry mozna zdefiniowac jako kombinacje transportu morskiego z transportem
ladowym, gdzie fadunek przemieszczany jest drogg ladowa i morska, a nastepu-

1 E. Przybylska, Analiza ustugi transportowej w wybranym przedsiebiorstwie sektora TSL, ,Zeszyty Nau-
kowe Organizacja i Zarzadzanie”, nr 56, Wydawnictwo Politechniki Slqskiej, 2011, s. 239-251.

2 M. Chaberek, Makro- i mikroekonomiczne aspekty wsparcia logistycznego, Wydawnictwo Uniwersytetu
Gdanskiego, Gdansk 2005, s. 11-14.
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jace po sobie w okreslonej kolejnosci ogniwa laricucha sa ze soba $cisle powiazane
poprzez wspoélny, nadrzedny cel funkcjonowania laricucha. Istnienie ladowo-
morskiego fancucha spowodowane jest potrzebq integracji technicznej, organiza-
cyjnej i ekonomicznej transportu?®.

Poprzez dostosowywanie si¢ zarowno do potrzeb klientéw, zadan przewo-
zowych, jak i aktualnych trendéw w gospodarce, ladowo-morski tancuch trans-
portowy jest podatny na zmiany. Tradycyjnymi zadaniami portu morskiego,
w ramach ladowo-morskiego lancucha transportowego, sa przetadunek, maga-
zynowanie i dystrybucja. Wraz z rozwojem szeroko pojetej koncepdji logistycznej
w transporcie (m.in. zmniejszanie kosztéw transportu i towarzyszacych mu ustug
dodatkowych, przy jednoczesnym zachowaniu wysokiej jakosci ustugi), do ktorej
przyczynilo sie przejscie z rynku producenta na rynek konsumenta i rosnace
wymagania dotyczace zaopatrzenia w ustugi i dobra materialne, porty morskie
zaczely rozwijac sie w kierunku centréw logistycznych®.

Jednym z istotnych czynnikdw efektywnosci, ktore ksztaltuja porty morskie ja-
ko centra logistyczne, jest sprawny przeplyw informacji pomiedzy wszystkimi
uczestnikami fancucha transportowego, ktoérymi sa: zarzad portu, przedsiebior-
stwa, spedytorzy, maklerzy, przewoznicy (morscy i ladowi), a takze instytucje
i przedsiebiorstwa wspomagajace port. Port morski pelni wiec strategiczna role
centrum informacyjnego, gdzie informacje sa gromadzone, przetwarzane i przeka-
zywane dalej. Stuzy to wszystkim uczestnikom lancucha m.in. ulatwiajac podej-
mowanie decyzji, organizujac obrét dokumentacjg tadunku, monitorujac fadunek,
czy tez wymieniajac informacje z urzedami celnymi. Warunkiem efektywnego
przepltywu informagji jest jednolito$¢ systemdw informacyjnych portu i pozosta-
tych uczestnikdw tanicucha, a takze jednolity standard wymienianych informacji°.

Z biegiem czasu, coraz bardziej rozwiniete i nowoczesne porty morskie staty
sie ogniwem lanicucha, ktore jest najblizsze sprostaniu wymaganiom wynikaja-
cym z definicji logistyki, sformutowanej jako proces, na ktéry sktada sie plano-
wanie, realizacja i sterowanie sprawnym, efektywnym kosztowo magazynowa-
niem i przeptywem doébr, a takze zwigzany z tym przeptyw informacji od punktu
poczatkowego do punktu koncowego (konsumpcja), dazacy do zaspokojenia
potrzeb konsumentows®.

3 T. Nowosielski, Ladowo-morskie taricuchy transportowe [w:] Organizacja i funkcjonowanie portéw mor-

skich, red. K. Misztal, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2010, s. 184-185.

S. Szwankowski, Funkcjonowanie i rozwdj portéw morskich, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego,
Gdarnisk 2000, s. 83-94.

K. Misztal, Rozwdj portéw morskich jako centréw logistycznych, Rozwdj portéw morskich jako centréw
informacyjnych [w:] Organizacja i funkcjonowanie portéw morskich, red. K. Misztal, Wydawnictwo
Uniwersytetu Gdaniskiego, Gdansk 2010, s. 229-232.

S. Szwankowski, Funkcjonowanie i rozwdj..., s. 89.
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1.1. Ewolucja portu morskiego do miana ,centrum logistycznego”

W 1990 roku Konferencja Narodow Zjednoczonych ds. Handlu i Rozwoju
(UNCTAD, ang. United Nations Conference on Trade and Development) przed-
stawita koncepcje klasyfikacji portéw morskich poprzez ich przydziat do jednej
z 3 kategorii, znanych réwniez jako generacje portow morskich. Kryteria, ktorych
uzyto do podzialu to: polityka i strategia rozwoju portu morskiego, zakres (i roz-
szerzanie zakresu) dziatalnosci portu (w szczegdlnosci sfery informacyjnej) oraz
integracja dziatalnosci i organizacji portowe;j.

Porty I generacji (konwencjonalne), ktérych okres rozwoju przypada na czas
przed 1960 rokiem, to przede wszystkim porty drobnicowe, niekiedy tez maso-
we. Stanowia punkt zmiany $rodka transportu (z morskiego na ladowy), a ich
dziatalno$¢ ogranicza si¢ do magazynowania, przeladunkéw oraz ustug nawiga-
cyjnych. Podstawowym czynnikiem portu I generacji byla praca i/lub kapitat,
a strategia rozwoju byta do$¢ konserwatywna.

II generacje portdéw, ktdrych okres rozwoju przypadl po 1960 roku, cechuje
ekspansywna strategia rozwoju, dzigki ktorej porty morskie staly si¢ centrami
transportowymi, przemystowymi i handlowymi. Cechowalo je nastawienie na
rozwoj i blizsze relacje wzgledem uzytkownikéw portu, a podstawowym czynni-
kiem ksztattujacym port byt kapitat. Oprocz tadunkéw masowych, przetadowy-
wane w nich byly réwniez fadunki pétmasowe suche i ptynne tadunki masowe.

Porty III generacji zwane sa portami komercyjnymi. Ich rozwdj nastapit po
1980 roku, gdy porty morskie zaczely pemni¢ role centrow dystrybucyjno-
logistycznych w handlu migdzynarodowym. W portach III generacji oprocz 1a-
dunkéw masowych, przetadowywano rowniez tadunki drobnicowe (w tym kon-
tenery). Wtedy tez, rozpoczela sie integracja portu z fancuchem transportowo-
handlowym, a na terenach portowych lub sasiadujacych z portami morskimi,
rozpoczela sie dzialalnos¢ logistyczna oraz dystrybucji fadunkéw i informacji.
Podstawowymi czynnikami, ktére uksztattowaty te generacje portéw morskich,
byly technologia i know-how’.

W 1999 roku UNCTAD przedstawilo wizje portu IV generadji, ktére bazuja
na innowacjach i technologiach informacyjnych. Lepsze planowanie i skrocenie
czasu przebywania tadunku w porcie, powoduje zwigkszenie produktywnosci
portu morskiego. Za przyklad portu IV generacji podano port Kopenhaga-
Malmo, ktory, pomimo polozenia na terytorium dwoéch krajow (Dania i Szwecja),
jest potaczony wspdlna administracja®. Porty IV generadji zaczely rozwijaé sie po
1990 roku, dzieki globalizacji, szerszej standaryzacji informacji, automatyzacji
i coraz wiekszej swiadomosci ochrony srodowiska. Gtéwnymi tadunkami w por-

T Port marketing and the challenge of the third generation port, raport UNCTAD, 1990.
8 Ports Newsletter by UNCTAD, UNCTAD, 1999, nr 19.
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tach IV generagji sa tadunki zjednostkowane’. Porty IV generacji mozna nazwac
hubami, czyli portami gléwnymi, z ktérych transportuje sie fadunki drogg morska
do mniejszych portéw morskich.

Warto zauwazy¢, ze nie kazdy port morski ma szanse bycia zakwalifikowa-
nym do wyzszej generacji. Przyczynami takiego stanu rzeczy moga by¢ bariery
geograficzne, polityczne, gospodarcze i spoleczne, a same bariery moga dotyczy¢
nie tyle portu, co zaplecza portu lub kraju, w ktérym port sie znajduje'’.

Zgodnie z kryteriami przyjetymi przez UNCTAD, dopiero porty III generacji
osiaggnely potencjat logistyczny, dzieki ktéremu mozna byto kwalifikowac je jako
centra logistyczne. W przypadku portow morskich IV generacji, niezwykle waz-
ne jest zaplecze logistyczne, gdzie magazynowane sa tadunki zjednostkowane,
ktdre trafiaja do hubu, a nastepnie sa transportowane do mniejszych portow.

Najwigksze porty morskie polozone w Europie Zachodniej, Azji Potudniowo-
-Wschodniej i Ameryce Potnocnej, dzigki bliskosci terminali kontenerowych
i osrodkéw dystrybugji, sa obecnie ogromnymi centrami logistycznymi. Oferuja sze-
roka game ustug wspomagajacych transport fadunku w ladowo-morskim fancuchu
transportowym. Zjawisko to od niedawna mozna réwniez zaobserwowac na Batty-
ku, do czego przyczynit sie rozwdj konteneryzadji i rozbudowa portéw morskich!!.

1.2. Podstawowe czynniki ksztaltujace konkurencyjnos¢ portow morskich
w ladowo-morskich tancuchach transportowych

Konkurencyjnos¢ ladowo-morskiego taricucha transportowego wzrosta wraz
z przemiang portdw morskich w centra logistyczne'?. Szeroki zakres dziatalnosci
oraz pelnione przez port funkcje powoduja, ze wybdr portu morskiego wigze sie
z wyborem przebiegu ladowo-morskiego taricucha transportowego.

Port morski przestal by¢ traktowany jako pojedynczy punkt infrastruktury,
wiec klient dokonuje wyboru portu morskiego, majac na wzgledzie caty ladowo-
morski faricuch transportowy. W szczegolnosci, liczy sie dla niego jak najkrotszy
czas pobytu statku w porcie (co wiaze sie z szybkoscia i jakoscia obstugi fadun-
kéw) oraz minimalizowanie kosztéw transportu wzgledem calego lancucha.
Z tego wynika, ze podstawowymi czynnikami, ktérymi klient kieruje si¢ wybie-
rajac port morski, sg koszty i czas.

Istotny jest rowniez system transportowy zaplecza portu'?, czyli obszaru la-
dowego, ktory jest powiazany z portem siecig drog transportowych. Liczba drog

® P. Alderton, Port management and operations, 3 edition, Informa Law, London 2008, s. 79-81.

1" A. Kaliszewski, Porty pigtej oraz szostej generacji (5GP, 6GP) — ewolucja ekonomicznej i spotecznej roli
portéw, ,Studia i Materiaty Instytutu Handlu i Transportu Morskiego WE UG”, 2017, nr 14.

K. Misztal, Rozwdj portéw morskich..., s. 231.

12 Ibidem, s. 231.

13

11

S. Szwankowski, Funkcjonowanie i rozwdj..., s. 83.
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i linii kolejowych prowadzacych do portu, a takze ich stan decyduja o konkuren-
cyjnosci portu, poniewaz wptywaja na czas (a co za tym idzie koszty) transportu
odcinkiem drogowym lub kolejowym!'¢. Zatem, im wigcej drég dobrej jakosci
prowadzacych do portu, tym wigksze wzbudza on zainteresowanie.

2. Studium przypadku Portu Gdansk

Gdansk jest jednym z 4 polskich portéw morskich o podstawowym znacze-
niu dla gospodarki oraz o zasiegu miedzynarodowym?®.

Tabela 1. Obroty fadunkowe!¢ kluczowych portéw morskich w Polsce

Obroty
tadunkowe 1990 1995 2000 2005 2010 2015 2018
(w tys. ton)
Gdansk 18613 18608 16712 22478 26421 31685 42438
Gdynia 9987 7739 8397 11038 12346 15391 20972
Szczecin 8391 11347 11110 8246 7969 8276 9362
Swinoujécie 8405 8807 8942 10373 10683 11759 16807

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie Rocznik statystyczny gospodarki morskiej, Gtéwny Urzad
Statystyczny, Urzad Statystyczny w Szczecinie, Warszawa—-Szczecin 2019.

Gdanski port, w poréwnaniu z pozostalymi portami o kluczowym znaczeniu
dla polskiej gospodarki, od niemalze 3 dekad dominuje w catkowitym ruchu
towarowym w portach na polskim wybrzezu (tab. 1). Dla poréwnania, sasiedni
port w Gdyni, kazdego roku, w ktérym przeprowadzane byto badanie, notowat
obroty fadunkowe o potowe mniejsze od portu w Gdansku, a porty w Szczecinie
i Swinoujéciu - o ponad potowe mniejsze.

2.1. Budowa DCT

Deepwater Container Terminal Gdansk (DCT Gdarisk) powstal w zwiazku
z rosnacym zapotrzebowaniem na budowe glebokowodnego terminala kontenero-
wego na Battyku. Otwarcie terminala nastapito w 2007 roku. W pierwszych latach

4" A. Bursztyniski, Dostepnosé komunikacyjna portow Gdariska i Gdyni w aspekcie rozbudowy sieci drogowej
zaplecza portowego, ,, Logistyka”, 2011, nr 5.

15 Strona gtéwna bylego Ministerstwa Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srodladowej https:/www.
gov.pl/web/gospodarkamorska [dostep: 01.11.2020].

!¢ Jako obroty tadunkowe (ang. cargo traffic) portéw morskich, rozumiana jest faczna ilo$¢ masy prze-
tadunkowej przemieszczonej przez porty w danym okresie. Dane w tabeli przedstawiaja mase to-
wardw brutto z wylaczeniem masy jednostek transportowych (np. kontener) i jednostek tocznych
(np. wagon kolejowy, samochdd ciezarowy).
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swojej dziatalnosci obstugiwat gtéwnie feedery (feeder service), czyli statki dowozowo-
odwozowe!”. Po 3 latach od rozpoczecia dziatalnosci, Gdansk zostat potaczony
z Bliskim Wschodem i Azjg, dzigki regularnym potaczeniom kontenerowym (konte-
nerowce o pojemnosci okoto 8000 TEU'®). W 2011 roku do gdanskiego DCT zawijaty
najwieksze dwczesnie kontenerowce o pojemnosci 15 500 TEU.

W zwiazku z rosnacym potencjatem DCT, postanowiono zbudowac kolejne
nabrzeze terminala, ktdre otworzono w 2016 roku'. Od tego czasu terminal zaj-
muje pierwsze miejsce pod wzgledem przetadunku konteneréw na Battyku?,
a takze jest najwiekszym i najszybciej rozwijajacym si¢ polskim terminalem kon-
tenerowym?'. Budowa, a nastepnie rozbudowa DCT, przyczynily sie do znacza-
cego wzrostu obrotéow fadunkowych gdanskiego portu (tab. 1). W 2015 roku ob-
roty fadunkowe wynosity 31 685 tys. ton, a w 2018 roku 42 438 tys. ton.

DCT znalazto optymalne rozwigzania informacyjno-informatyczne dla uzyt-
kownikow ladowo-morskiego tancucha transportowego. Terminalowym syste-
mem operacyjnym jest ,Navis”, ktory tworzy baze danych dostepng m.in. dla
spedytoréw i agengji celnych. Mozna tam znalez¢ informacje m.in. o kontenerach,
awizacjach, tadunkach na magazynie. Planowanie wizyt kierowcow na terenie
terminala zostato usprawnione dzigki systemowi awizacji samochodéw cigzaro-
wych ,e. BRAMA”, przeznaczonego dla kierowcdéw, spedytoréw i firm przewo-
zowych System umozliwia samodzielne zaplanowanie wizyty w terminalu i zto-
zenie lub podjecie pelnego kontenera®. Systemy te wpisujq si¢ w idee portu
morskiego jako centrum informacyjnego, co wplywa na poprawe zarzadzania
portem i zwigksza integracje pomiedzy portem a pozostatymi uzytkownikami
taricucha®.

2.2. Budowa PCL

Wraz z rozbudowa portu, mozna byto zauwazy¢ rosnace zapotrzebowanie na
organizacje zaplecza dystrybucyjno-logistycznego, dzieki ktéremu przetadunki kon-
teneréw i magazynowanie towaréw odbywatoby sie w bliskim sasiedztwie DCT.
W odpowiedzi na oczekiwania przedsigbiorstw transportowo-logistycznych, w 2012

'7 1. Neider, Jaka jest wielkos¢ przeladunkéw konteneréw w polskich portach morskich? [w:] Podrecznik

Spedytora, red. D. Marciniak-Neider, J. Neider, t. 1, Polish International Freight Forwarders Associa-

tion. Gdynia 2020, s. 75.

TEU (twenty-foot equivalent unit) to jednostka pojemnosci odpowiadajaca kontenerowi dwudziesto-

stopowemu. Uzywana w odniesieniu do statkéw i portéw morskich.

Strona internetowa Portu Gdansk, www.portgdansk.pl [dostep: 01.11.2020].

Maritime ports freight and passenger statistics, Eurostat, 2020.

2! Strona internetowa DCT, https://dctgdansk.pl [dostep: 10.11.2020].

2 Strona internetowa DCT, https://dctgdansk.pl [dostep: 10.11.2020].

2 S, Szwankowski, Funkcjonowanie i rozwdj portéw morskich, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego,
Gdansk 2000, s. 94-95.
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roku podjeto decyzje o budowie kompleksu magazynéw, ktéry nazwano PCL (Po-
morskie Centrum Logistyczne). Inwestorem przedsiewziecia byt Goodman?*, austra-
lijskie przedsigbiorstwo zarzadzajace obiektami logistycznymi i przemystowymi,
magazynami oraz parkami biznesowymi w 17 krajach na $wiecie. Wybor terenu
obok gdanskiego portu nie byt przypadkowy, poniewaz nieruchomosci nalezace do
Goodman powstaja w strategicznych miejscach i kluczowych miastach®.

W 2017 roku powierzchnia magazynéw na terenie PCL wynosita 88 000 m2
Wtedy tez Goodman rozpoczal budowe kolejnego magazynu o powierzchni
36 000 m?, czyniac tym samym PCL dwczesnym najwiekszym pod wzgledem projek-
towanej powierzchni magazynowej centrum logistycznym w Polsce.

Wzrost przetadunkéw w gdaniskim porcie, a w szczegdInosci fadunkow skonte-
neryzowanych przeladowywanych w DCT, doprowadzit do ogromnego popytu ze
strony klientow z branzy TSL, pragnacych zlokalizowac¢ swoje magazyny w niedale-
kiej odlegtoéci od portu. Swiadomosé korzysci ptynacych z lokalizowania swoich
magazynéw na terenie PCL (redukgja kosztow roztadunku, przetadunku, magazy-
nowania i transportu) potwierdza fakt, ze inwestor wynajat 95% powierzchni jedne;j
z hal magazynowych w kilka dni po oddaniu do uzytku.

Sasiadujgce z DCT magazyny docelowo majg zaja¢ powierzchnie okoto
500 000 m? na obszarze 100 ha*. Atrakcyjna lokalizacja i rozbudowana infrastruktura
na zapleczu, przekonaly do ulokowania swoich magazynéw w PCL przedsiebior-
stwa z branzy TSL takie jak Uni Logistics?’ czy Langowski Logistics®®.

2.3. Infrastrukturalne ulatwienia dostepu do Portu Gdansk

Jedna z kluczowych inwestycji drogowych utatwiajacych dostep do portu
w Gdansku jest budowa tunelu pod Martwa Wista. Oddane do uzytku w 2016 r.
dwa dwupasmowe tunele drogowe maja dtugos¢ 1,4 km i polaczyly lewobrzezng
czes¢ portu z drogami krajowymi i autostrada.

Budowa autostrady Al, tunelu pod Martwa Wisla, Trasy Sucharskiego i mo-
dernizacja Poludniowej Obwodnicy Gdariska sprawity, ze czas dojazdu do Portu
Gdansk skrocit si¢, a to za sprawa braku korkéw i sygnalizacji swietlnej. Trasa
Sucharskiego, poprzez Poludniowa Obwodnice Gdanska, poltaczyta port z auto-
strada Al i drogami ekspresowymi -56 do Szczecina, S7 do Warszawy (rys. 1).

Strona internetowa Porty Gdansk, www.portgdansk.pl [dostep: 10.11.2020].
Strona internetowa Goodman, www.goodman.com [dostep: 10.11.2020].

Strona internetowa Portu Gdansk, www.portgdansk.pl [dostep: 01.11.2020].
Strona internetowa Uni Logistics, https://unilog.eu [dostep: 08.11.2020].

Strona internetowa Langowski Logistics, https://langowski.eu [dostep: 08.11.2020].
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Gdarnisk

Rysunek 1. Trasa Sucharskiego (1), Obwodnica Potudniowa Tréjmiasta (2), tereny portu
gdanskiego (okrag) i tunel pod Martwg Wislg (3) na mapie Gdariska i okolic

Radunica

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie Google Maps i strony internetowej Portu Gdarnsk
www.portgdansk.pl [dostep: 10.11.2020].

Istotne sa rowniez modernizacje sieci kolejowej. PKP PLK zainwestowato
w remont linii kolejowej 226 od Portu Pétnocnego do Pruszcza Gdanskiego,
a takze w budowe mostu kolejowego. Jest on niezwykle istotnym elementem
infrastruktury, poniewaz doprowadza i wyprowadza ruch kolejowy do prawo-
brzeznej czesci portu. Lacznie przedsiewziecie poskutkowato budowa okoto 30
km nowych toréw oraz 5 wiaduktéw i mostow. Dzieki tej inwestycji, przeloto-
wos¢ wezta kolejowego wzrosta sze$ciokrotnie®.

Podsumowanie

Wraz z ewolucja portéw morskich do kolejnych generacji, zakres dziatani
prowadzonych na terenie portu stopniowo wzrastat, a co za tym idzie, zwigksza-
1o si¢ znaczenie portéw morskich w gospodarce, transporcie i logistyce. Wspot-
czesne, nowoczesne porty morskie sa nie tylko miejscem spotkania transportu
morskiego z transportem ladowym, lecz réwniez centrami logistycznymi i infor-
macyjnymi o kluczowym znaczeniu dla ladowo-morskiego faricucha transporto-

¥ Strona internetowa Portu Gdanisk, www.portgdansk.pl [dostep: 10.11.2020].
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wego. Zaburzenie przeplywu informacji w porcie morskim wiaze si¢ z zaburze-
niem organizacji na terenie portu, a to prowadzi do zaburzenia (a w najgorszym
wypadku przerwania) taricucha transportowego.

Zgodnie z kryteriami UNCTAD, port w Gdansku mozna zakwalifikowac¢ do
IV generacji portow morskich. Budowa DCT umocnita pozycje Portu Gdansk na
Battyku, ktéry stat sie hubem i centrum informacyjnym, czyniac go niezwykle
waznym dla uzytkownikéw ,taficucha”. Blisko$¢ portu, a takze modernizowana
infrastruktura drogowa i kolejowa, sprawiaja, ze wiele przedsigbiorstw transpor-
towo-logistycznych lokalizuje swoje magazyny w Pomorskim Centrum Logi-
stycznym, ktore stale sie rozrasta.
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Streszczenie

Rola portéw morskich w ladowo-morskich tancuchach transportowych wzrastata wraz
z osigganiem przez nie kolejnych etapdw rozwoju, zwanych jako generacje portéw mor-
skich. W celu zachowania konkurencyjnosci w ladowo-morskich taricuchach transpor-
towych, porty morskie powinny zadbac o szybkos¢ i jakos¢ obstugi statkéw, przektada-
jace sie na cene ustugi oraz o dogodny dojazd do portu od strony zaplecza, poniewaz te
podstawowe czynniki warunkuja wybdr nie tylko portu morskiego, lecz réwniez trasy
przebiegu catego ,taricucha”. Budowa terminala DCT Gdanisk sprawita, ze port w Gdan-
sku stat sie znaczacym, battyckim hubem, a takze doprowadzita do powstania Pomor-
skiego Centrum Logistycznego. Owe inwestycje, wraz z powstaniem systeméw infor-
macyjnych dla uzytkownikéw ,taiicucha” i modernizacjqa oraz budowa drég i sieci
kolejowych, sprawily, ze zgodnie z kryteriami UNCTAD, port w Gdansku mozna zali-
czy¢ do IV generacji portéw morskich.

Stowa kluczowe: port morski, Port Gdansk, logistyka, transport, fancuch transportowy

SEAPORT AS AN ELEMENT OF THE ROAD AND SEA TRANSPORT
AND LOGISTICS CHAIN. CASE STUDY OF THE GDANSK PORT

Summary

The role of seaports in the land-sea transport chains increased along with the achieve-
ment of subsequent stages of development, known as seaport generations. In order to
remain competitive in the land-sea transport and logistics chains, seaports should ensure
the speed and quality of ship service, translating into the price of the service, and con-
venient access to the port from the hinterland, because these basic factors determine the
choice not only of a seaport, but also the routes of the entire “chain”. The construction of
the DCT Gdansk terminal made the port of Gdansk a significant Baltic hub and led to the
establishment of the Pomeranian Logistics Center. These investments, along with the
creation of information systems for the users of the "chain" and the modernization and
construction of roads and rail networks, made the port of Gdansk the fourth generation
seaport (according to the criteria of UNCTAD).

Keywords: seaport, Port of Gdansk, logistics, transport, transport chain
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