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Infrastruktura powinna
wyprzedzac popyt

Kongestia to jedna z bolgczek dzisiejszego swiata logistyki, w ktorym najistotniejszymi elementami
okreslajgcymi przewage jednych tancuchow logistycznych nad drugimi sa: koszt transportu, czas,
odlegtosé, wolumen oraz jakos¢ obstugi. Czesto zjawisko to okresla sie mianem optymalizacji

tancucha dostaw.

TEKST: DOROTA RABEN

lobalizacja rynku in-
dukujaca coraz szyb-
szy wzrost miedzy-
narodowej wymiany
handlowej, $wiatowy postep
technologiczny zmieniajacy
strukture popytu na surowce
i wyroby gotowe czy wreszcie

wydtuzanie si¢ globalnych
fancuchéw dostaw wymuszaja
na poszczegdlnych ogniwach
tychze tancuchéw koniecznosé
regularnego dostosowywania
infra- i suprastruktury do
nowych wyzwan rynkowych

i poszerzania funkcji gospo-

darczych tych ogniw. Kto
temu nie jest w stanie sprostac,
szybko poddawany jest weryfi-
kacji rynkowej, a co za tym
idzie kwalifikacji do grupy
tzw. stabych ogniw fancucha,
ktdre w naturalny sposéb

z czasem ulegajg eliminacji.

Podobnie rzecz ma si¢

w przypadku portéw
morskich, ktére - jakby

nie bylo - sg najwiekszymi
wezltami logistycznymi na
$wiecie, bedacymi oérod-
kami naturalnego cigzenia
wymiany handlowej danego



kraju, punktem, w ktérym
bezsprzecznie stykaja sie
wszystkie galezie transpor-
towe: transport kolejowy,
samochodowy, §rodladowy,
rurociggowy i morski.

Konieczny rozwoj
infrastruktury

Jak podaje National Bureau
of Economic Research - czo-
fowa amerykanska organi-
zacja zajmujgca si¢ realizacja
badan rynkowych, kazdy
dzien transportu towaréw
generuje koszty na poziomie
0d 0,6 proc. do 2 proc. war-
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jest niepodwazalnym faktem.
W praktyce oznacza to
réwnowarto$¢ przetadunkdow
jednego portu polskiego. To
tak, jakby w ciggu ostat-

niej dekady poérdd trzech
gléwnych portéw nasze-

go kraju powstat kolejny,
czwarty organizm portowy.
Pytanie, czy gdyby polskie
porty nie byly przystosowane
infrastrukturalnie do tak
wysokiej dynamiki wzrostu
przewozdow, miatyby szanse
kiedykolwiek odzyskac raz
utracony wolumen, ktéry naj-
prawdopodobniej obstuzony

zagadnienia samej zdolnosci
przetadunkowej i na wprost
liczonego poziomu jej wy-
korzystania kalkulowanego
wolumenem obstuzonych
towardow.

W chwili obecnej zdolnos¢
przefadunkowa najwieksze-
go polskiego portu — Portu
Gdansk - okreslana jest na
poziomie 84 mln ton, co przy
ubiegltorocznych przetadun-
kach na poziomie 36 mln ton
oznaczaloby 43-proc. wyko-
rzystanie zdolnosci portu.
Jednakze taki wprost sposéb
pojmowania wykorzystania

Jedna z naczelnych zasad rozwoju tancucha dostaw
jest fakt, ze infrastruktura ma wyprzedzac popyt,

bowiem rynek ustug

dynamiczn
morskich via

tosci przewozonych towardw.
Nie trudno zatem skalkulo-
wa¢, czym dla przewoznika
w praktyce jest kazdy dzien
zwloki w transporcie, ktorej
najczestszg przyczyna jest
kongestia.

Porty polskie od lat dos¢ wiele
miejsca i wysitku pos$wigcaja
intensywnej rozbudowie in-
frastruktury portowej, ktéra
kazdego roku zyskuje tylez
samo zwolennikéw co prze-
ciwnikéw. Niejednokrotnie
padaja zarzuty, ze zdolno$¢
przetadunkowa portéw zna-
czgco przewyzsza popyt. Nic
bardziej mylnego.

Jedna z naczelnych zasad
rozwoju taficucha dostaw jest
fakt, ze infrastruktura ma
wyprzedzac popyt, bowiem
rynek ustug transportowych
jest niezwykle dynamiczny.
Jeszcze dekade temu porty
polskie obstugiwaly az 30
proc. mniej wolumenu to-
warowego niz dzié. 23-mi-
lionowy wzrost przewozéw
morskich via porty polskie
na przestrzeni zaledwie 10 lat

trans

zostalby w portach konku-
rencyjnych? Zapewne nie.
Jak zatem umacnia¢ pozycje
Polski na miedzynarodowej
mapie transportowej, jeéli nie
przez rozbudowe infrastruk-
tury stuzacej temu transpor-
towi.

Zdolnos¢é
przetadunkowa

czyli jaka?

Roztrzasajac kwestie zdolno-
$ci przetadunkowej, nalezy
mie¢ na uwadze, ze kazda
grupa towarowa obstugiwana
w portach charakteryzuje

sie swoimi wlasciwo$ciami,

a przede wszystkim rodzajem
sprzetu przystosowanym do
obstugi tej grupy. Dzwigiem
chwytakowym nie podejmie
sie konteneréw, tak jak ruro-
ciagiem nie obstuzy sie zboza.
Stowem, méwigc o zdolnosci
przetadunkowej, nalezy mie¢
na uwadze nie jej wielko§¢
totalng lecz charakterystyke

i spektrum zastosowan w ob-
studze towarowej w porcie.
Cho¢ i to nie wyczerpuje

portowych jest niezwykle
23-milionowy wzrost D
1016 {2 na przestrzeni zaledwie
10 lat jest niepodwazalnym faktem.

zdolnosci jest podstawowym
bledem w sztuce, ktéry moze
prowadzi¢ do nieodwracal-
nych strat w budowaniu pozy-
¢ji konkurencyjnej naszego
kraju na mapach transporto-
wych Europy i wprowadzeniu
0s6b niezwigzanych z branza
w blad.

Blisko 50 proc. z rzeczonej
ponad 80-milionowej zdolno-
$ci przetadunkowej przypisu-
je si¢ Bazie Paliw Ptynnych,
ktdra, co istotne, stanowi
podstawowe zabezpieczenie
energetyczne naszego kraju.
W praktyce oznacza to ko-
nieczno$¢ pozostawienia nie-
matych wolnych mocy prze-
robowych terminalu w pelnej
gotowosci przez caty rok, na
wypadek niespodziewanej
koniecznosci zapewnienia
Polsce dostaw ropy wylacznie
via ten kanat dystrybucji.
Wrylaczajac zatem w calosci
potencjal bazy i przetadun-
ki z grupy paliw plynnych,
otrzymujemy odpowiednio
za rok 2015, 44-milionowg
roczng przepustowo$¢ portu

i przetadunki na poziomie

21 mln ton (z wylaczeniem
paliw). Jednak prosty podziat
jednego czynnika przez
drugii w tym przypadku nie
odzwierciedla poziomu wy-
korzystania gdanskiej prze-
pustowosci, bowiem zasady
logiki tego biznesu wymagaja
glebszej analizy i znajomosci
tematu.

Dla przykladu, aktualna
zdolnos¢ przetadunkowa

w zakresie obstugi ladunkéw
skonteneryzowanych Portu
Gdansk wynosi 1,6 mln TEU,
podczas gdy calkowita liczba
konteneréw obstuzonych

w minionym roku wyniosta
1091 202 TEU. To oznacza
blisko 70-proc. wykorzystanie
pelnej zdolnosci przetadun-
kowej portu dla tej grupy
towarowej w roku 2015, ale
az 77-proc. wykorzystanie

w roku 2014. Podobnie sytu-
acja wyglada w zakresie ob-
stugi zbdz. W minionym roku
przeladowano ich w porcie
blisko 1,5 mln ton przy rocz-
nej zdolnoséci w tym zakresie
na poziomie niespeina 2 mln
ton, co daje ponad 73-proc.
wykorzystanie potencjatu
portu do obstugi tego fadun-
ku w minionym roku.
Tymczasem jak podaje
CLECAT, Europejskie Sto-
warzyszenie Przewoznikoéw,
Transportowcéw, Spedytorow
i Agentéw Celnych, bedace
jedna z najstarszych i najbar-
dziej preznych organizacji
tego typu z siedzibg w Bruk-
seli, zrzeszajace narodowe
organizacje spedytorskie 15
krajow cztonkowskich Unii,
w tym Polska Izbe Spedy-

¢ji i Logistyki, o pelnym
wykorzystaniu zdolnosci
przetadunkowych portu
mozna méwi¢ w momencie
osiggniecia maksymalnie
80-proce. poziomu wykorzy-
stania dostepnej infrastruktu-
ry przystosowanej do obstugi
danej grupy towarowe;j.

Z logistycznego punktu wi-
dzenia tylko takie strategicz-
ne postrzeganie infrastruk-
tury transportowej w porcie
zapewnia jego pelng opera-



cyjno$¢ nawet w warunkach
tzw. peakéw sezonowych lub
niespodziewanych wzrostéw
popytu na obstuge transpor-
towa w porcie.

Strategiczna
infrastruktura

Stad w roku 2015 terminal
kontenerowy DCT podjat
decyzje o swojej rozbudowie

i podwojeniu rocznej
zdolnoéci przetadunkowe;.
Tymczasem Zarzad Morskiego
Portu Gdansk zrealizowat
rozbudowe intermodalnego
terminalu kontenerowego

w rejonie Nabrzeza
Szczecinskiego oraz we
wrze$niu 2015 roku podpisat
ze spotka OT Logistics SA
30-letnig umowe dzierzawy
pod budowe glebokowodnego
terminalu przetadunkowego
do obstugi towaréw rolnych,
w tym m.in. zbdz i pasz.
Kazde przedsiewziecie inwe-
stycyjne to projekt, ktorego
$redni czas realizacji, przy
uwzglednieniu koniecz-
nych procedur zwigzanych

z zamOwieniami publiczny-
mi, wykonawstwem projek-
tow budowlanych, badan
$rodowiskowych i innych
temu podobnych procedur,
szacowany jest na okres co
najmniej dwdch lat. Niezbed-
nym zatem jest skuteczne
antycypowanie logistycznej
przysztosci. W przeciwnym
razie rynek taki doswiadcza¢
bedzie kongestii, ktora wy-
musza na gestorach towaru

i przewoznikach szukania
alternatywnych, bardziej sku-
tecznych fancuchéw trans-
portowych, co w praktyce, dla
niedostosowanych ogniw tego
tanicucha - skutkuje utratg
popytu na ustugi, czesto
utratg nieodwracalna.
Naturalnie, infrastruktura
przystosowana do nabrze-
zowej obstugi tadunku nie
jest jedyna determinantg
zapewniajacg sprawna,
skuteczng i wysoka jakoscio-
wo ustuge przetadunkows

w porcie. Z logistycznego
punktu widzenia konieczne
jest réwniez zagwarantowa-
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nie stosownej przepustowosci
tzw. infrastruktury dostepo-
wej do portu, tak wodnej, jak
iladowe;.

W przypadku Portu Gdansk,
nieustannie trwajg prace
inwestycyjne w zakresie
poprawy tejze infrastruktury.
Dzieje sie tak chocby za spra-
wa trwajacej i dobiegajacej juz
konica inwestycji krajowego
zarzadcy infrastruktury kole-
jowej spotki PKP PLK, ktora

nagta zmiana struktury do-
wozowo-odwozowej towarow
z portu w gtab ladu pomy$lnie
przeszta test sprawdzajacy.

Rozwgj infrastruktury,
to rozwoj portu

Faktem jest, ze obiektywnie
rzecz biorgc, lata kryzysowe,
w przypadku logistycznej
obstugi towarowej zwykle,
powodujg tapniecia dla
wybranych, zwlaszcza tych

-proc.
poziomu przetadunkow zanotowat
1 ktore jeszcze przed 10 laty

dziesigciu najwiekszych
portéw Baltyku na przestrze-
ni ostatniej dekady wyraznie
pokazuje, ze w znakomitej
wiekszosci przypadkow porty
te w roku 2015 osiagnety
poziom przeladunkéw gorszy
niz przed dekada. Tymczasem
w tym okresie najwiekszy, bo
60-proc. wzrost zanotowaty
port Klajpeda (+63 proc.),
Gdansk (+60 proc.) oraz Ryga
(+58 proc.), ktére jeszcze

zamykaty ranking najwiekszych portow tego
akwenu, a w tej chwili plasuja sie odpowiednio na
pigtym, siodmym i czwartym miejscu.

aktualnie realizuje moderni-
zacje linii kolejowej 226 do
Portu Gdansk oraz budowe
nowego mostu kolejowego
nad Martwa Wisla, ktéry
docelowo zwiekszy przepu-
stowo$¢ kolejowa do portu

az sze$ciokrotnie. Podobne
przygotowania inwestycyjne
realizowane sg obecnie przez
Urzad Morski, ktérego celem
jest zwiekszenie bezpieczen-
stwa i przepustowosci infra-
struktury morskiej dostepo-
wej do glebokowodnej czesci
Portu Gdansk. Inng kwestig
sa zakonczone inwestycje
gminne i panstwowe w zakre-
sie rozbudowy infrastruktury
do obstugi ruchu samochodo-
wego w kraju oraz w bezpo-
$rednim sgsiedztwie portu.
Efekty tego widoczne byly
m.in. w znamiennym roku
2015, kiedy to ruch samo-
chodowy do/z Portu Gdansk
w ciggu zaledwie 12 miesiecy
wzrost o 20 proc., nato-

miast kolejowy az o 41 proc.
Dostatecznie przygotowana
infrastruktura dostepowa
zdata w tym przypadku swoj
egzamin, nie powodujac kon-
gestii, opdZnien, ani wzrostu
kosztochtonno$ci przewozu
do/z portu. Wrecz przeciwnie,

niedostosowanych w sposéb
wyprzedzajacy wzgledem
rynku ogniw transpor-
towych. Tymczasem Port
Gdansk w kryzysowym

roku 2009, jako jedyny
doswiadczyt wzrostu obrotéw
towarowych, podczas gdy na
Baltyku, w 2009 roku nastapit
przeszlo 11-proc. spadek prze-
wozow w relacji morskiej.
Niemal réwnie trudny byt
rok miniony. Spowolnie-

nie gospodarki chinskiej,
wprowadzenie dyrektywy
siarkowej, zastosowane
sankcje gospodarcze z Rosja
oraz szczegolnie niskie stawki
frachtowe nie sprzyjaty prze-
wozom morskim na naszym
akwenie. W roku 2015 wsréd
najwigkszych dziesieciu por-
tow basenu Morza Baltyckie-
go taczny wzrost wolumenu
przetadunkowego wynidst
niespetna 2 proc., podczas
gdy obroty towarowe Gdan-
ska zwyzkowaly na poziomie
ponad 11 proc.

Czy powyzsze traktowac
nalezy w kategoriach przy-
padku, czy tez uzasadnionego
wzrostu i umocnienia pozycji
portu na baltyckim akwenie?
Prawdopodobnie to drugie.
Analiza sytuacji wszystkich

przed 10 laty zamykaty
ranking najwiekszych portéw
tego akwenu, a w tej chwili
plasuja sie odpowiednio na
piatym, si6dmym i czwartym
miejscu, stanowiac najprez-
niej rozwijajace si¢ porty
morskie akwenu, wykazujace
sie najwyzsza dynamika
wzrostu.

Porty te zarazem nalezg do
battyckiej czotoéwki w zakre-
sie rozbudowy infrastruktury
portowej do obstugi tadun-
kéw wszelkiego typu w ciagu
ostatniej dekady. Czy fakt

ten w zestawieniu z najwiek-
szymi przyrostami przeta-
dunkowymi zanotowanymi
na przestrzeni ostatnich lat
wlasnie w tych kompleksach
portowych jest zwyklym
przypadkiem, czy tez przeja-
wem skutecznego wyprzedza-
nia logistycznej przysztosci?
Niech to pozostanie kwestig
do rozstrzygniecia przez nie-
Znoszgcy prozni rynek.

Dorota Raben

prezes zarzadu,
dyrektor naczel-
ny, Zarzad Mor-

Gdansk SA



