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Rozwdj infrastruktury magazynowej na bliskim zapleczu portow morskich
w Polsce na tle potencjatu miast portowych i relacji port—miasto

Development of warehousing infrastructure in the close vicinity of seaporis
in Poland against the background of the potential of port cities and port-city
relations

Streszczenie: Przedmiotem badan jest rozmieszczenie infrastruktury magazynowej z uwzglednieniem po-
tencjatu spoteczno-gospodarczego badanych portéw i miast portowych oraz relacji port-miasto. Pod uwage
wzieto: liczbe ludno$ci miast portowych, liczbe podmiotéw gospodarczych przemystu przetwoérczego, obroty
i strukture towarowa w portach oraz obiekty magazynowe, tj. centra magazynowe, depoty kontenerowe i bazy
paliw. Analiza objeta 10 portéw w Polsce: Gdansk, Gdynie, Szczecin, Swinoujscie, Police, Kotobrzeg, Elblag,
Dartowo, Ustke i Stepnice. Widoczna byta wyrazna przewaga portu i miasta Gdansk w kazdym z analizowanych
aspektow. W szerszym ujeciu przestrzennym, biorac pod uwage konurbacje tréjmiejska, 6w potencjat jest
jeszcze wiekszy, cho¢ nalezy zaznaczy¢, ze korzysta z niego takze Gdynia - drugi co do wielko$ci port w Polsce.
Na terenie Gdariska w bezposrednim sasiedztwie terminala kontenerowego znajdowato sie najwieksze centrum
magazynowe w péinocnej Polsce. Dziatajagce w nim podmioty gospodarcze wykorzystywaty bliskos¢ portu.

Abstract: The subject of the study was the distribution of warehousing infrastructure, taking into account the
socio-economic potential of the studied ports and port cities, and the port-city relationships. The following
were considered: the population of port cities, the number of businesses in the manufacturing industry, and
the turnover and cargo structure in ports and storage facilities, i.e. storage centres, container depots and fuel
depots. The analysis covered ten ports in Poland: Gdansk, Gdynia, Szczecin, Swinoujécie, Police, Kotobrzeg,
Elblag, Dartowo, Ustka and Stepnica. There was a clear advantage for the port and the city of Gdansk in each
aspect analysed. In a broader spatial perspective, considering the Tricity of Gdansk-Gdynia-Sopot conurbation,
its potential is even more significant, with Gdynia, the second largest port in Poland, also benefiting. The larg-
est warehousing centre in northern Poland was located within the Gdansk area, near the container terminal.
Business entities operating there have taken advantage from the neighbourhood of the port.

Stowa kluczowe: centra logistyczne, centra magazynowe, infrastruktura logistyczna; Polska; porty morskie;
zaplecze portdw morskich
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WSTEP

Porty morskie stanowia wazne ogniwa tancucha transportowego. Sa one jednocze$nie
weztami multimodalnymi, w ktérych dochodzi do zmiany $rodka transportu. Na bezpo-
$rednim zapleczu portéw rozwijaja sie funkcje dystrybucyjna i produkcyjna, a obstuga
tanicuchéw dostaw i proceséw logistycznych coraz cze$ciej wiaze sie z wykorzystaniem
nowoczesnych powierzchni magazynowych. Z tego wzgledu o$rodki portowe staja sie
miejscem lokalizacji centréw logistycznych i magazynowych. Wta$nie w tym kontekscie
autor postanowit dokonaé analizy sytuacji w osrodkach portowych w Polsce. W artykule
postawiono nastepujace pytania badawcze:
1. Czy w miastach i aglomeracjach portowych w Polsce rozwijata sie infrastruktura
magazynowo-sktadowa oraz czy widoczny byt zwiagzek tego rozwoju z wielko$cia
i uprzemystowieniem osrodkéw portowych, a takze z wielko$cig obrotéw tadun-
kowych w porcie?
2. Czy w miastach portowych w Polsce mozna wskaza¢ obiekty, np. centra magazynowe,
ktérych lokalizacja jest Sci$le zwigzana z blisko$cig portu morskiego?
W analizie uwzgledniono 10 portéw petniacych funkcje handlowe, czyli takich,
w ktérych odbywat sie przetadunek towaréw. S3 nimi: Gdansk, Gdynia, Swinoujscie,
Szczecin, Police, Kotobrzeg, Dartowo, Elblag, Stepnica i Ustka. Zbadano rozmieszczenie
nowoczesnych powierzchni magazynowych na terenie wojewédztw zachodniopomor-
skiego i pomorskiego oraz powiatéw elblaskiego i miasta Elblag. Rozmieszczenie infra-
struktury magazynowej analizowano w odniesieniu do odlegtosci od portéw oraz w po-
dziale na obszary funkcjonalne, na ktérych terenie znajdowaty sie badane porty: Obszar
Funkcjonalny Elblaga (port w Elblagu), Obszar Metropolitalny Gdansk-Gdynia-Sopot
(porty Gdansk i Gdynia), Szczeciriski Obszar Metropolitalny (porty Szczecin, Swinoujscie,
Police i Stepnica), a takze Pomorze Srodkowe (porty w Kotobrzegu, Dartowie i Ustce).
Zwrdcono uwage na potozenie obiektéw magazynowych wzgledem portéw morskich, ze
szczegblnym uwzglednieniem terminali intermodalnych (obliczono odlegto$¢ drogowa
miedzy nimi). Przyjrzano sie takze zarzadcom i uzytkownikom centréw magazynowych
potozonych najblizej portéw morskich. Wskazano na potencjat badanych portéw i miast
portowych oraz na relacje port-miasto, ktére mogty mie¢ wptyw na rozwéj infrastruktury
magazynowej. Wielko$¢ miast i aglomeracji portowych okres$lono na podstawie liczby
ludnosci, a poziom uprzemystowienia - na podstawie liczby przedsiebiorstw przemysto-
wych (sekcja C wedtug PKD, 2007). Uwzgledniono wielko$¢ obrotéw i strukture towarowa
w portach (jako odzwierciedlenie wielko$ci portéw). Obliczono wskaZniki powierzchni
magazynowej przypadajacej na 1000 mieszkanicow, jedno przedsiebiorstwo przemy-
stu przetworczego (sekcja C wedtug PKD, 2007) oraz 1000 ton obrotéw towarowych
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portu. Ponadto dokonano typologii badanych o$srodkéw portowych, zgodnie z zawartymi
w literaturze przedmiotu koncepcjami odnoszacymi sie do relacji port-miasto.

W badaniach wykorzystano baze danych Cushman & Wakefield® (2023), zawie-
rajaca informacje o powierzchniach magazynowych oferowanych przez deweloperéw
przemystowych, oraz materiaty kartograficzne w postaci portali mapowych (Google
Maps, 2023; OpenStreetMap, 2023), ktére umozliwity identyfikacje doktadnej lokalizacji
oraz obliczenie dystansu miedzy wybranymi obiektami magazynowymi a terminalami
intermodalnymi w badanych portach. Dane statystyczne dotyczace liczby ludno$ci i liczby
podmiotéw gospodarczych, wpisanych do rejestru REGON w sekgcji C ,Przetwérstwo
przemystowe” wedtug PKD, 2007, pochodza z bazy BDL GUS (BDL, 2023). Z kolei dane
o obrotach towarowych w portach morskich zaczerpnieto z rocznika statystycznego
GUS (Gospodarka morska w Polsce w 2022 roku, 2023) oraz artykutu z prasy branzowej
omawiajacego sytuacje w matych portach Polski (Goniszewski, 2023).

ZAPLECZE PORTOW MORSKICH ORAZ RELACJE MIEDZY PORTEM A MIASTEM

Zaplecze portu morskiego mozna zdefiniowa¢ jako obszar cigzenia do danego portu,
w ktérym znajduja sie réznego rodzaju klienci biznesowi korzystajacy z przetadunkéw.
Zaplecze portéw mozna podzieli¢ na blizZsze - obejmujace miasto (gmine) lub aglomeracje
miejska, na ktoérej terenie jest zlokalizowany port - oraz dalsze - obejmujace pozostaty
obszar cigzenia do danego portu. Niniejsze badania skoncentrowano przede wszystkim
nazapleczu blizszym, gdzie prowadzono m.in. dziatalno$¢ magazynowo-sktadowa i prze-
mystowa, a takze ustugi spedycyjne. W artykule pojawia sie rowniez pojecie bezposred-
niego zaplecza, ktére autor rozumie jako tereny o funkcji magazynowo-przemystowej
przylegajace do portu.

Granica miedzy portem a jego bliskim zapleczem nie jest jednoznaczna. Obszar
portu mozna bowiem rozpatrywac w sensie wtadczym - jako ,,obszar znajdujacy sie pod
zarzadem portu morskiego, niezaleznie od funkcji jaka aktualnie petni” - lub funkcjonal-
nym - jako ,wszystkie nabrzeza, terminale lub pirsy z urzadzeniami przetadunkowymi
oraz ich zaplecze magazynowe lub sktadowe - liczy sie petniona funkcja, a nie kto jest
wtascicielem terenu”. Natomiast w ramach bliskiego zaplecza portu mozna wyodrebnic
dzielnice portowo-przemystowa, czyli ,obszar, gdzie zlokalizowane s3g funkcje przeta-
dunkowe, magazynowo-sktadowe i przemystowe, w tym cate zaplecze logistyczne portu
stuzace obstudze transportu ladowego w postaci m.in. stacji kolejowych i obiektéw
przeznaczonych do obstugi taboru kolejowego i drogowego” (Bochenski, 2020: 23).
W osrodkach portowych lokalizowano czesto siedziby firm z branzy TSL, ktére odpo-
wiadaty za organizacje i obstuge tancuchéw dostaw.

Porty morskie od zawsze rozwijaty sie wraz z miastami i regionami, w ktérych sie
znajdowaty (Palmowskiiin., 2001). Powigzania miedzy portem a jego bliskim zapleczem
wpisuja sie w relacje miedzy portem a miastem portowym. Pierwszy konceptualny mo-
del powigzan miedzy portem morskim a miastem byt efektem badan J.H. Birda (1963;
LAnyport-model”). ZnaleZ¢ mozna takze publikacje omawiajace ewolucje relacji port-mia-
sto (np. Boulos, 2016; Hoyle, 1998; Norcliffe i in., 1996) oraz poswiecone najwiekszym

! Cushman & Wakefield to jeden ze Swiatowych lideréw swiadczacych ustugi w zakresie po-
$rednictwa w dzierzawie nieruchomosci komercyjnych - dziata on w 60 panstwach, w tym w Polsce.
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portom europejskim w Rotterdamie (Daamen, 2007) i Amsterdamie (Wiegmans, Louw,
2011).

B. Hoyle (1998) wyodrebnit sze$¢ faz ewolucji uktadu port morski - miasto porto-
we. W drugiej potowie XX w. na skutek zmian technologicznych w transporcie doszto
do odsuniecia przemystu portowego od linii brzegowej, a funkcje portowe przesuwa-
ty sie w strone otwartego morza. Zaszly istotne zmiany technologiczne i logistyczne,
w tym rozwdj transportu intermodalnego, w ktérym podstawowa jednostka tadunkowa
sa kontenery morskie. Przetadunki coraz bardziej koncentrowaty sie w specjalistycznych
terminalach, sposréd ktérych wiekszego znaczenia nabieraty terminale kontenerowe.
Tereny portowe, ktore przestaty petni¢ funkcje przetadunkowe, byty rewitalizowane
i stawaty sie atrakcyjna przestrzenia miejska (Kochanowski, 1998; Rudewicz, 2021). Pro-
cesy te prowadzity do efektywniejszego wykorzystania przestrzeni portéw - w kierunku
dominujacej funkcji przetadunkowej. Tereny portu stawaty sie zbyt cenne w odniesieniu
do dtuzszego sktadowania i magazynowania towaréw, gdyz przyspieszenie rotacji ta-
dunkéw i towaréw w terminalach wptywa na zwiekszenie zdolno$ci przetadunkowych.
Z tego wzgledu nowe obiekty i powierzchnie magazynowo-sktadowe oraz przemystowe
zaczeto lokalizowaé poza terenem portu.

C.Ducruet (2005) na podstawie zalezno$ci miedzy wielkoscig i znaczeniem miasta
a wielko$cig ruchu portowego dokonat typologii relacji miasto-port (rycina 1).

Rycina 1. Relacje miedzy miastem a portem
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie C. Ducruet (2005)

Miasto portowe stanowi wezet transportowy, w ktérym tacza sie ze sobg szlaki
ladowe i morskie, dlatego tez niezwykle istotne znaczenie maja tu funkcje przetadun-
kowa i bramowa (Ducruet, 2011). W literaturze mozna znaleZ¢ rézne typologie miast
portowych (tabela 1).
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Tabela 1. Typologia miast portowych w wybranych publikacjach naukowych

Autor Wyodrebnione typy miast portowych
Vigarié — miasta o wyraznej funkcji portowej
(1979) — miasta z mniej wyrazna funkcja portowa i przemystem w niewielkim stopniu powigzanym

z transportem morskim
— duze i silne o$rodki miejskie z mniej wyrazna funkcja portowa, czesto petniagcych
jednocze$nie funkcje stoteczne

0’Connor — miasto miedzynarodowe - miasto morskie odgrywajace role w ksztattowaniu
(1989) polityki rozwoju szlakéw morskich, czesto najwieksze miasto w kraju, posredniczace
w miedzynarodowym rynku finansowym
— przemystowe miasto nadmorskie charakteryzujace sie rozbudowanym przemystem
i szerszym zakresem ustug wyzszego rzedu
— miasto-port (ang. port city) z dominujaca funkcjq tranzytowa zwigzana z przetadunkiem

Seassaro — miedzynarodowa metropolia - petni funkcje wykonawcze i zarzadcze, taczy wiele sieci

(1992) transportowych i jest miejscem wydajnej bazy gospodarczej

— miasto portowe nizszego rzedu - petni zwykle funkcje wykonawcze, ma mniej potaczen
sieciowych, jego baza ekonomiczna jest mniej produktywna

— upadte lub tradycyjne miasto portowe - petni tylko funkcje przetadunkowe

— monofunkcyjne miasto portowe - ograniczone do waskiego, wyspecjalizowanego zakresu
funkcji wykonawczych i zarzadczych

Marcadona |— port metropolitalny - ma warunki odpowiednie dla kompleksowego zakresu dziatalno$ci

(1997) portowej, ustugowej oraz przemystowe;j

— port $redniej wielko$ci, ktéry oferuje mniejszy zakres zaawansowanych operacji
portowych, moze mie¢ ograniczony dostep do akwendéw, w przesztosci czesto byt
znaczacym miastem w morskiej wymianie handlowej

— port drugorzedny - charakteryzujacy sie przewaga funkcji odbioru (grupowanie,
dzielenie tadunkdéw, sktad) oraz wzglednym brakiem obszaru miejskiego
o zréznicowanych funkcjach

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie A. Vigarié (1979), L. Seassaro (1992), ]. Marcadon (1997) i J. Ru-
dewicz (2021)

W miastach i aglomeracjach portowych, zgodnie z klasyczna teorig lokalizacji prze-
mystu sformutowana przez A. Webera (1922), dziataty zaktady przemystowe korzystajace
z transportu morskiego. Dotyczyto to zwlaszcza przemystu surowcochtonnego i mniej
zaawansowanego technologicznie, co pozwalato na skrécenie taficuchéw dostaw, a tym
samym - na redukcje kosztéw produkcji. Powigzania portéw morskich z przemystem
w krajach Regionu Morza Battyckiego i Polsce analizowat m.in. T. Bochenski (2019, 2020).

ZNACZENIE INFRASTRUKTURY MAGAZYNOWE]

Terminale przetadunkowe w portach morskich sa wyposazone w miejsce do czasowego
sktadowania towaréw transportowanych droga morska - w zalezno$ci od specjalizacji
danego terminalu w obstudze konkretnej grupy towarowej moga to by¢ place sktadowe,
zasobnie, magazyny Kkryte, silosy, zbiorniki itp. Ze wzgledu na efektywno$¢ i maksymalne
wykorzystanie zdolnosci przetadunkowych dazy sie do zwiekszenia rotacji towaru, tak
aby czas jego przechowywania na terenie terminala portowego byt jak najkrétszy - do-
tyczy to szczegdblnie okresu, kiedy wystepuje duzy popyt na przetadunki w danym termi-
nalu. Przektada sie to na koszty magazynowania na terenie portu, dlatego w przypadku
koniecznosci dtuzszego magazynowania lub dokonania manipulacji na danym tadunku
(np. przepakowanie) powinien on zosta¢ przetransportowany poza obszar portu, najego
zaplecze, np. do centréw magazynowych.
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Infrastruktura magazynowa jest istotnym elementem systemu logistycznego. Sto-
sowanie najbardziej popularnych modeli logistycznych, tj. 3PL i 4PL (ang. Third and
Fourth Party Logistics), wymaga wykorzystania nowoczesnych powierzchni magazyno-
wych, ktore najczesciej znajduja sie w obrebie centréw magazynowych i logistycznych.
W centrach tych prowadzi sie nie tylko dziatalno$¢ magazynowo-sktadows, lecz takze
ustugi w zakresie roztadunku i zatadunku konteneréw oraz ich sztauowania, uszlachet-
niania i konfekcjonowania, przygotowania towaréw do dystrybucji, a takze drobnej
produkgcji. Rola tych obiektéw w wyniku rozpowszechnienia sie systemow just in time,
a ostatnio takze dzieki dynamicznemu rozwojowi handlu elektronicznego (ang. e-comer-
ce) wciaz roénie. Z ustug logistycznych w obrebie centréw magazynowych korzystano
przede wszystkim w zakresie obstugi fancuchéw dostaw zréznicowanej grupy towaréw
drobnicowych, w tym wyrobéw wysoko przetworzonych. Towary te w duzej mierze
podlegaja konteneryzacji, dlatego coraz wiekszego znaczenia nabieraja powiazania
tych obiektéw z terminalami intermodalnymi. Obstuga towaréw podlegajacych konte-
neryzacji w centrum magazynowym moze by¢ bardziej optacalna ze wzgledu na tatwy
dostep do samego towaru oraz brak kosztow zwigzanych z wynajmem kontenera i optat
za jego sktadowanie na terenie terminala. Nalezy pamieta¢, Ze terminale pobierajg optaty
od kazdej czynno$ci zwigzanej z obstuga tadunku i $rodka transportu, a wysokos$¢ stawki
za sktadowanie kontenera ro$nie wraz z czasem jego sktadowania (np. Taryfa za ustugi,
2022). Sktadowanie towaru w magazynie moze okazac sie tansze (stawka optaty nie jest
uzalezniona od czasu sktadowania), a dostep do niego jest szybki, dzieki czemu mozna
dokonac czynno$ci zwigzanych np. z przepakowaniem czy tzw. uszlachetnianiem towaru.

Jako gtéwne czynniki lokalizacji centrum logistycznego wskazuje sie dostepnos¢
gruntéw, infrastruktury transportowej i sity roboczej (Fechner, 2004). W przypad-
ku centréw magazynowych, ktére dominowaty w Polsce, mozna przyja¢, ze czynniki
te sg analogiczne. Ze wzgledu na istotna role transportu morskiego w miedzynarodowej
wymianie handlowej uzasadniona jest lokalizacja takich obiektéw w poblizu portéw,
w ktérych funkcjonuja terminale kontenerowe.

Rozwdéj centréw logistycznych i magazynowych w Polsce byt przedmiotem ba-
dan naukowych (m.in. Bochenski, 2018; Fechner, Krzyzaniak, 2013; Miklinska, 2017,
2018; Piekarski, Jusciniski, 2005) oraz raportéw publikowanych przez firmy doradcze
i posredniczace w najmie nieruchomosci komercyjnych, tj. CB Richard Ellis (np. Rynek
przemystowo-logistyczny, 2023) i Cushman & Wakefield. Natomiast zwiazki i relacje
miedzy rozbudowa tych centréw a rozwojem transportu intermodalnego w Polsce ana-
lizowali m.in. . Fechner i S. Krzyzaniak (2013), a takze T. Bocheniski (2014).

Innym istotnym obiektem infrastruktury logistycznej sa depoty kontenerowe. Stu-
zyly one jako punkty serwisowe pojemnikéw transportowych oraz ich sktady - utatwiaty
pozyskanie kontenera w celu ekspediowania w nim towaru droga morska. W niniejszej
analizie uwzgledniono réwniez bazy paliw, ktére stanowity wazne ogniwa w logistyce
naftowej i miaty strategiczne znaczenie dla zapewnienia ciggtosci dostaw.

PORTY MORSKIE I MIASTA PORTOWE W POLSCE

Polskie porty podstawowego znaczenia, zwtaszcza Gdansk i Gdynia, a w mniejszym stop-
niu takze Swinoujécie, przezywaja dynamiczny rozwéj. Sytuacje portu w Szczecinie pod
wzgledem obrotéw tadunkowych mozna okresli¢ jako stagnacje - pomimo wzrostu ob-
rotéw jego udziat w obrotach portéw morskich Polski malat. W ciggu ostatniej dekady
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wielko$¢ obrotéw towarowych polskich portéw podwoita sie. W 2022 r. obroty fadunkowe
polskich portéw morskich osiagnety 119 mln t, z czego 53% przypadato na port Gdansk,
19,4% - na Gdynie, 16,8% - na Swinoujécie, 9,4% - na Szczecin,a 1 % -na Police (rycina 2).
Obroty pozostatych portéw wynosity 0,3 mln t, co stanowito mniej niz 0,5% (Gospodarka
morska w Polscew 2022 roku, 2023).

Wedtug A.S. Grzelakowskiego (2017b) w polskich portach nastapity silne wzmoc-
nienie funkcji transportowej w wyniku rozbudowy i modernizacji infrastruktury prze-
tadunkowej, a takze rozwdj funkcji dystrybucyjnej, obejmujacej m.in. magazynowanie,
sktadowanie, operacje manipulacyjne, a takze uszlachetnianie bierne i czynne. Jednocze-
$nie malato znaczenie funkcji przemystowej. Wiazato sie to z duzym wzrostem obrotéw
tadunkoéw skonteneryzowanych iich udziatu w obrotach tadunkowych w stosunku do to-
waréw masowych (Bochenski i in., 2021), w tym przetadowywanych m.in. na potrzeby
przemystu ulokowanego w osrodkach portowych. Rozw6j portéw i wzrost obrotéw
tadunkowych wptywaty na rozwdj dziatalnosci gospodarczej i wzrost zatrudnienia na za-
pleczu portu oraz wzrost przychoddw z tytutu podatkéw, ktorych czesé trafia do budzetu
miast portowych (tzw. efekty mnoznikowe; Matczak, 2016). Rozw6j portéw oddziatywat
wiec na rozwéj miast portowych.

Na rozwdj infrastruktury magazynowej, ktéra jest gtéwnym przedmiotem niniej-
szych badan, mial wptyw potencjat danego miasta lub aglomeracji. W tym kontekscie
znaczenie majq przede wszystkim liczba mieszkancéw oraz rozwiniety przemyst prze-
twérczy.

Badane porty znajdowaty sie w miastach réznej wielkos$ci. Najwiekszym byt Gdansk,
ktory wraz z Gdynia i kilkoma innymi miastami tworzyt konurbacje tréjmiejska - jej
populacja (uwzgledniajac 13 gmin, w tym 8 miast) wynosita 1,08 mln mieszkancow.
Trojmiejski region metropolitalny byt obszarem o najwiekszym potencjale spoteczno-
-gospodarczym w pétnocnej Polsce i nad potudniowym Battykiem (Pacuk i in., 2002).
Nastepny w kolejnosci byt Szczecin, ktéry tworzyt aglomeracje wraz z Policami (tabela 2).

Tabela 2. Dane dotyczace liczby ludnosci i podmiotéw przemystowych w badanych miastach w 2022 r.

2 00
=] 3] ) o [
Miernik &} N > = 3 5 2 @ = a
3 X 3 = a £ < = < 3
wn 2 ™~ a %]
wn
Liczba ludnosci [tys.] 486,3 | 391,6 | 242,9| 113,6| 30,0 | 39,4 | 43,7 13,9 | 12,7 2,5
Liczba podmiotéw
gospodarczych 6994 | 5858| 4143 | 1148| 516 | 454 | 356 | 138 | 97 | 30
z sekcji przetworstwo
przemystowe

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie BDL (2023)

Narycinie 2 przedstawiono zalezno$¢ miedzy wielko$cig miast portowych w Polsce
a wielkoscia funkcjonujacych w nich portéw morskich.

Jednoczes$nie miasta portowe byty czesto osrodkami przemystowymi. Wéréd bada-
nych o$rodkéw portowych byto to widoczne w przypadku Gdanska, Szczecina, Gdyni,
Elblaga i Polic (tabela 2). Ostatnie z wymienionych miast stanowito wazny os$rodek
przemystu chemicznego w kraju. Cze$¢ zaktadéw przemystowych korzystata z bliskos$ci
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Rycina 2. Wielko$¢ miast portowych i obrotéw tadunkowych w portach morskich w Polsce w 2022 r.
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Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie BDL, 2023; Gospodarka morska w Polsce w 2022 roku, 2023; Ducruet,
2005; Goniszewski, 2023

portu - potwierdzaja to badania T. Bocheniskiego (2020) dotyczace powigzan przemystu
z portami morskimi w Polsce.

Na rozwdj infrastruktury na zapleczu portu - oprécz wielkos$ci przetadunkoéw - istot-
ny wptyw ma struktura towarowa. Port w Gdansku obstuguje rézne grupy towarowe,
jednak najwieksze znaczenie maja ropa naftowa i jej przetwory, wegiel oraz kontenery,
ktérych przetadunek odbywa sie przede wszystkim w terminalu gtebokowodnym. Gdynia
to najbardziej uniwersalny polski port o zréznicowanej strukturze przetadowywanych
towarow, w ktérym wazng role odgrywa intermodal - kontenery i fadunki toczne nie-
samobiezne. W Swinoujéciu najwieksze znaczenie maja terminal promowy obstugujacy
tadunki toczne samobiezne i terminal LNG, istotne sg réwniez przetadunki rud metali
i zZtomu. Szczecin jest portem uniwersalnym - wazne sa przetadunki drobnicy konwen-
cjonalnej, tadunkéw ponadgabarytowych oraz towaréw masowych. W pozostatych por-
tach dominowaty towary masowe. W Kotobrzegu, Dartowie i Stepnicy kluczowa funkcje
pehnit przetadunek zbéz. W Elblagu w ostatnich latach dominowato kruszywo, w Ustce
za$ sporadycznie przetadowywano towary drobnicowe.

Szczegolnie istotne znaczenie ma obstuga towaréw w systemie intermodalnym?.
W polskich portach dziatato tacznie po pie¢ terminali kontenerowych i ro-ro, ktére byty

2 Byla to grupa towaréw drobnicowych w jednostkach tadunkowych przetadowywanych
w systemach lo-lo (przetadunek pionowy) i ro-ro (przetadunek poziomy).
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zlokalizowane jedynie w czterech portach podstawowego znaczenia. Pod wzgledem
przetadunku konteneréw najwieksze znaczenie miat port Gdansk z terminalem BHCT
(dawniej DCT), a nastepnie Gdynia z terminalami BCT i GCT. Terminal kontenerowy
w Szczecinie miat znacznie mniejsze znaczenie, z kolei znaczenie Swinoujscia w obstu-
dze tej grupy tadunkowej byto marginalne. Przetadunki konteneréw w polskich portach
w 2022 r. wyniosty 3,06 mln TEU, z czego 2072 tys. (67,7%) w Gdansku, a 914,4 tys.
TEU (29,9%) w Gdyni. Warto doda¢, ze od 2021 r. port Gdansk byt najwiekszym portem
kontenerowym w basenie Morza Battyckiego. W zakresie ro-ro najwieksza role w Polsce
odgrywato Swinoujscie z terminalem promowym - 515,8 tys. jednostek frachtowych
(59,5%), a takze Gdynia - 218 tys. (36,7%; Raport. Polskie porty..., 2023).

Polskie porty morskie podstawowego znaczenia sa powszechnie uznawane za spraw-
nie dziatajace ogniwa sektora transportu morskiego oraz krajowego systemu logistycz-
nego. Jednak jako problem wskazywano niska warto$¢ towaréw obstugiwanych w tych
portach - $rednia warto$¢ jednej tony tadunkéw byta ok. 2,3 razy nizsza od $redniej
Swiatowej (Grzelakowski, 2017a).

INFRASTRUKTURA MAGAZYNOWO-SKEADOWA
NA ZAPLECZU PORTOW MORSKICH W POLSCE

Rozwéj funkcjilogistycznych na zapleczu polskich portéw przypada na okres po wejsciu
Polski do Unii Europejskiej. Jak wskazuja M. Pacuk i in. (2002), na przetomie XX i XXI w.
ograniczone funkcje centrum dystrybucyjno-logistycznego miat jedynie terminal kon-
tenerowy BTK w porcie Gdynia. Trzeba zaznaczy¢, ze Gdynia byta pierwszym polskim
portem kontenerowym, a do 2009 r. - takze liderem w zakresie obstugi tego typu tadun-
kow (Bocheniski, Palmowski, 2015). Podejmowano dziatania zmierzajace do tworzenia
na bezposrednim zapleczu portéw morskich podstawowego znaczenia nowoczesnej
infrastruktury magazynowo-sktadowej. Miato to przyczynic sie do poprawy efektywno$ci
terminali portowych (np.tadunki oczekujace dtuzej na podjecie i dalszy transport sktado-
wane beda poza terminalem) oraz do tworzenia warto$ci dodanej (np. przepakowywanie
czy uszlachetnianie towaréw). Jak wskazuje J. Miklinska (2015), ktéra badata zaplecze
logistyczne portéw w Gdansku, GdyniiSzczecinie, w kazdym z tych przypadkéw przyjeto
odmienny model rozwoju infrastruktury logistycznej na bezposrednim zapleczu portéw
(tabela 3). Pomorskie Centrum Logistyczne® w Gdansku powstato w formule centrum ma-
gazynowego. W rozbudowe tego typu infrastruktury na gruntach miejskich zaangazowata
sie Gdanska Agencja Rozwoju Gospodarczego. W Gdyni Zarzad Portu utworzyt Centrum
Logistyczne Portu Gdynia. Warto wspomnie¢ takze o inicjatywie stworzenia tzw. doliny
logistycznej na terenie gmin Gdynia, Rumia i Kosakowo, stanowiacej formute rozproszo-
nego centrum logistycznego. W Szczecinie powstata natomiast koncepcja utworzenia
Zachodniopomorskiego Centrum Logistycznego, zlokalizowanego w centralnej czesci
portu, na terenach dotychczas niezagospodarowanych.

3 Pomorskie Centrum Logistyczne powstato w 2013 r. i stanowito najwiekszg inwestycje
logistyczng Grupy Goodman w Polsce. W 2020 r. aktywa Goodman Group w Europie Srodkowej
i Europie Wschodniej, w tym PCL, zostaty przejete przez singapurski fundusz kapitatowy GLP (GLP
przejmuje Pomorskie Centrum Logistyczne, 2020).
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Tabela 3. Infrastruktura logistyczna na zapleczu wybranych portéw morskich w Polsce

Wyszczegdlnienie Gdansk Gdynia Szczecin

Wtasno$¢ terendw, gdzie | miasto Gdansk zarzad portu zarzad portu
koncentrowat sie rozwoj
funkcji logistycznych

Podmiot budujacy deweloper przemystowy | zarzad portu poszukiwanie inwestora
i zarzadzajacy zewnetrznego
infrastrukturg

logistyczna

Infrastruktura centrum magazynowe place sktadowe teren pod inwestycje
oraz powierzchnie
magazynowe i biurowe
pod wynajem

Zakres prowadzonej ustugi spedycyjno- ustugi spedycyjno- brak uzytkownikéw
dziatalno$ci przez -logistyczne -logistyczne,
uzytkownikéw agencja celna, depot

kontenerowy, centrum
serwisowe napedéw
statkéw

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie J. Miklinska (2015)

Rynek powierzchni magazynowych w Polsce zostat zdominowany przez dewelope-
réw przemystowych i rozwo6j centréw magazynowych, ktére zaczety powstawac row-
niez w o$rodkach i aglomeracjach portowych. Nalezy pamietaé, ze centra magazynowe
powstawaty przede wszystkim w obrebie duzych aglomeracji miejskich stanowiacych
wazne rynki zbytu. Byty one obstugiwane w dominujacym stopniu transportem drogo-
wym, co powodowato ich koncentracje przy gtéwnych drogach wylotowych z miast oraz
weztach drogowych zapewniajacych bezposrednie potaczenie z siecig drég ekspresowych
iautostrad. Niemniej blisko$¢ morskich terminali kontenerowych réwniez moze sprzyjac¢
powstawaniu w ich sasiedztwie tego typu obiektow.

W 2012 r. w catej pétnocnej Polsce funkcjonowato jedynie pie¢ centréw magazyno-
wych o tgcznej powierzchni 183,66 tys. m?, z czego cztery znajdowaty sie w konurbacji
trojmiejskiej. W 2017 r. byto juzich 12 - o tacznej powierzchni 639 tys. m? na terenie sze-
$ciu gmin, w tym w trzech gminach konurbacji tréjmiejskiej oraz w Szczecinie (Bochenski,
2018). W ciaggu ostatnich pieciu lat odnotowano skokowy wzrost w tym zakresie - na ba-
danym obszarze, oprécz nowych zespotéw magazynowych w TréjmieScie i Szczecinie,
obiekty tego typu pojawity sie w Elblagu (tabela 4). Silnym impulsem do rozbudowy
powierzchni magazynowych byto przyspieszenie zmian w dziatalnosci logistycznej spo-
wodowane pandemig COVID-19* (Rokickiiin., 2022). Na badanym obszarze na poczatku
2023 r. znajdowato sie 39 centréw magazynowych o tacznej powierzani magazynowej
wynoszacej ponad 3 mln m?. Zlokalizowane one byty na terenie 13 gmin, w tym w czte-
rech miastach portowych. Najwiecej powierzchni magazynowych na badanym obszarze
znajdowato sie w Tréjmiescie (réwniez na terenie samego Gdanska). Z kolei na Pomorzu
Srodkowym, miedzy konurbacja tréjmiejska a aglomeracja szczecinska, zlokalizowany byt
tylko jeden taki obiekt - w Koszalinie (tabela 4). Do najwiekszych zarzadcéw powierzchni
magazynowych na badanym obszarze nalezeli Panattoni Europe - 14 centréw (tacznie
967 tys. m?), a takze 7R S.A. - 11 centrow (tgcznie 652,7 tys. m?).

* Znaczacy rozwdj e-commerce przyczynit sie do duzego wzrostu zapotrzebowania na po-
wierzchnie magazynowe - do tego stopnia, Ze ich podaz nie nadazata za popytem.
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Jesli przyjrzymy sie potozeniu centréw magazynowych wzgledem portéw, zwtaszcza
wzgledem terminali intermodalnych w tych portach, to w przypadku Gdanska i Szcze-
cina wiekszo$¢ takich obiektéw znajdowato sie w promieniu do 30 km od terminali
kontenerowych w tych portach. W Gdyni odlegto$¢ ta wynosita ponad 40 km (tabela 5).
Wynikato to z faktu, ze w przypadku konurbacji tréjmiejskiej infrastruktura magazyno-
wa koncentrowata sie w jej potudniowej czesci - w Gdansku oraz w gminach wiejskich
Kolbudy i Pruszcz Gdanski (tabela 4).

Tabela 4. Zespoty i powierzchnie magazynowe na badanym obszarze - stan na koniec 2022 r.

i . Liczba centréw Powierzchnia magazynowa [m?]
Region Gmina
magazynowych istniejaca planowana
Ogbtem 39 3011448 151548
gﬁ;g;““kqonal“y m. Elblag 1 19545 0
razem 22 1810108 57234
m. Gdansk 10 1070 044 57 234
m. Gdynia 1 15164 0
] m. Pruszcz Gdanski 1 28910 0
83:?12{(%65;%’;’_1‘;2;2; Pruszcz Gdafiski 4 269 223 0
Kolbudy 4 269 525 0
Rumia 1 46 040 0
Zukowo 1 111 202 0
Tczew 1 245661 0
Pomorze Srodkowe Koszalin 1 58241 41 664
razem 14 877893 52650
Szczecinski Obszar Goleniow 5 242671 0
Metropolitalny m. Szczecin 8 558 132 0
m. Stargard 1 77 090 52 650

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie informacji operatoréw i posrednikéw nieruchomosci magazynowych
(7R, 2023; Cushman & Wakefield, 2023; Panattoni Europe, 2023) oraz OpenStreetMap (2023)

Tabela 5. Centra i powierzchnie magazynowe potozone do 50 km od morskich terminali kontenerowych
w Polsce w 2022 r.

Terminal L Odlegtos¢ drogowa do centrum magazynowego

Kontenerow Wyszczegdlnienie

y razem do 10 km 20-30km | 30-40km | 40-50 km
Gdansk liczba centrow 22 5 14 1 2
BHCT powierzchnia [m?] | 1810108 | 747394 | 890308 | 111202 61204
Gdynia liczba centréw 21 2 7 2 10
BCTiGCT powierzchnia [m?] | 1798717 | 61204 485662 | 206324 | 1045527
Szczecin liczba centrow 14 2 6 5 1
DB Port powierzchnia [m?] 877893 72540 485592 | 302031 17730

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie informacji operatoréw i posrednikéw nieruchomosci magazynowych
(7R, 2023; Cushman & Wakefield, 2023; Panattoni Europe, 2023) oraz Google Maps (2023)
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Dla obstugi towaréw ekspediowanych przez porty morskie najwieksze znaczenie
miaty zespoty magazynowe znajdujace sie na ich bezposrednim zapleczu. Nalezy tutaj
wymieni¢ przede wszystkim dwa kompleksy w Gdansku, zlokalizowane w bliskim s3-
siedztwie gtebokowodnego terminala kontenerowego Baltic Hub Container Terminal
(BHCT): Pomorskie Centrum Logistyczne (dalej PCL) o powierzchni 506,4 tys. m? (nale-
zace do GLP, w odlegtosci 1,5 km) oraz CTPark Gdansk Port o powierzchni 118,9 tys. m?
(nalezace do CTP Invest s.r.o., w odlegtosci 2,5 km; rycina 3). Wéréd uzytkownikéw PCL
dominowaly firmy korzystajace z frachtu morskiego, w tym operatorzy logistyczni (Ku-
ehne + Nagel Sp. z 0.0., Terramar Sp. z.0.0., DSV Solutions Sp. z 0.0., Americold Gdansk Sp.
z 0.0., Greenyard Logistics Poland Sp. z 0.0, DHL Global Forwarding, Yusen Logistics Polska
Sp. z 0.0.), spedytorzy oferujacy ustugi celne i magazynowe (Complex Sad, C. Hartwig
Gdynia S.A., DTA Sp. z 0.0.) i przedsiebiorstwa handlu hurtowego zZywnoscia (Eurocash
i Atlanta Poland S.A.). CTPark byt jeszcze na etapie budowy, powierzchnie wykupity
tam m.in. DHL, Yusen i Eurocash. W przypadku portu w Gdyni na terenie tzw. doliny
logistycznej funkcjonowaty m.in. dwa niewielkie zespoty magazynowe, potoZone ok. 5,5
i 7,5 km od morskich terminali kontenerowych BCT i GCT - 7R City Flex Gdynia w Gdy-
ni Cisowej i Panattoni Park Tricity North w Rumii. Ponadto powierzchnie sktadowe
udostepniat Zarzad Portu Morskiego Gdynia - tzw. Centrum Logistyczne Portu Gdynia
(rycina 4). Spos$rod uzytkownikéw tych obiektéw jedynie w przypadku Beweship Polska
Sp. z 0.0. - operatora logistycznego dziatajacego w Regionie Morza Battyckiego - mozna
wskazac, ze o lokalizacji zadecydowata blisko$¢ portu morskiego. Nadmieni¢ trzeba,
ze na lokalizacje tego typu obiektoéw wptywata takze dostepnos$é terenéw pod taka funk-
cje. W Gdanisku istniata rezerwa terenowa miedzy Portem Pétnocnym a droga krajowa
nr 89 (rycina 3), natomiast w Gdyni sytuacja byta trudniejsza ze wzgledu na zabudowe
miejska. Z sze$ciu centréw magazynowych potozonych wzdtuz drogowej obwodnicy
Trojmiasta - trasy S6 - odlegtos$¢ do portéw w Gdyni i Gdansku byta podobna i wynosita
od 20 km do 30 km.

W Szczecinie, podobnie jak w Gdyni, w odlegtosci do 10 km od terminala znajdowaty
sie jedynie dwa niewielkie zespoty magazynowe: 7R City Flex Szczecin na Prawobrzezu
i 7R Park Szczecin na Lewobrzezu. Na Miedzyodrzu, gdzie byta zlokalizowana centralna
czes$¢ szczecinskiego portu, znajdowaty sie tereny, ktére mozna przeznaczy¢ pod tego typu
funkcje. Zgodnie z planem miato tam powsta¢ Zachodniopomorskie Centrum Logistyczne,
jednak inwestycja nie doszta do tej pory do skutku ze wzgledu na brak zainteresowania
zewnetrznych inwestoréw.

W Swinoujsciu, gdzie funkcjonowat duzy terminal promowy, nie powstato zadne
centrum magazynowe, a najblizszy tego typu obiekt jest oddalony o ponad 70 km i znaj-
duje sie na terenie Goleniowskiego Parku Przemystowego.

Pozostate badane porty byty pozbawione terminali intermodalnych, co wptyneto
na brak potencjalnego zapotrzebowania na obiekty magazynowe tego typu przeznaczo-
ne dla towaréw ekspediowanych droga morska. Ponadto porty te, z wyjatkiem Elblaga,
znajdowaty sie poza duzymi miastami. W Elblagu odlegto$¢ od uniwersalnego terminala
portowego do jedynego centrum magazynowego w mieScie (o powierzchni niespetna
20 tys. m?) wynosita 4 km. Najblizsze centrum magazynowe od portu Police znajdowato
sie w odlegtosci 15,5 km, w lewobrzeznej czesci Szczecina (7R Park Szczecin o powierzch-
ni 61 tys. m?). Natomiast port w Stepnicy byt oddalony o 20 km od Goleniowskiego
Parku Przemystowego, gdzie zlokalizowano cztery takie centra o tacznej powierzchni
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Rycina 3. Morski terminal kontenerowy w Gdansku i infrastruktura magazynowa na bezposrednim zapleczu
portu
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie OpenStreetMap (2023)

magazynowej 225 m? Odlegto$¢® z portéw w Kotobrzegu i Dartowie do jedynego centrum
magazynowego na Pomorzu Srodkowym w Koszalinie wynosita odpowiednio 47151 km.

Waznga funkcje na zapleczu portéw, gdzie znajduja sie terminale kontenerowe,
petnia depoty kontenerowe. Depot armatorski to specyficzny rodzaj terminala konte-
nerowego, ktéry stanowi magazyn jednostek transportowych (tzw. UTI). Sa to r6znego

% Odlegtos¢ drogowa mierzona wzdtuz drég przeznaczonych dla pojazdéw ciezkich.
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rodzaju kontenery, ktére pozostaja w dyspozycjii pod zarzadem armatora (Waldman,
2016). Podstawowe ustugi depotéw to sktadowanie pustych konteneréw oraz ich
przetadunek na transport drogowy, a takze - najczesciej - kolejowy. Ponadto czes¢
z nich $wiadczyta ustugi dodatkowe w zakresie serwisu kontenerdéw, tj. czyszczenie,
naprawy oraz inspekcje i klasyfikacja na grupy towarowe. Na bezposrednim zaple-
czu polskich portéw dziatato tacznie 13 depotéw kontenerowych - po pie¢ w Gdyni
i Gdansku oraz trzy w Szczecinie. Nalezaty one do trzech operatoréw (Balticon, 2021;
Radunia-Containers, b.d.; Ref-Con, b.d.).

Kolejna kategoria obiektéw magazynowych, ktére uwzgledniono w niniejszej
analizie, bylty magazyny weglowodoréw. W TréjmieScie znajdowaty sie duze bazy
magazynowe ropy naftowej i paliw nalezgce do PERN S.A.°: Baza Gdansk, przeznaczo-
na do magazynowania surowej ropy naftowej i potaczona z ropociaggiem Pomorskim,
rafinerig, Naftoportem oraz Terminalem Naftowym Gdansk, a takze Baza Paliw nr 21
w Debogérzu (gmina Kosakowo), przeznaczona do magazynowania oleju napedowego
i potaczona ze Stanowiskiem Przetadunku Paliw Ptynnych w porcie Gdynia (PERN S.A.,
b.d.). Ponadto w Kotobrzegu znajdowata sie prywatna baza paliw nalezaca do RU-
BONAFT Sp. z 0.0.7- wedtug dostepnych informacji nie miata ona jednak potaczenia
rurociggowego z portem.

Dla czterech miast, na ktorych terenie dziataty centra magazynowe, obliczono wskaz-
niki powierzchni magazynowej (tabela 6). Wartos$ci tych wskaznikéw pod wzgledem
liczby przedsiebiorstw przemystowych i ludnosci byty najwyzsze dla Gdarniska, a pod
wzgledem obrotéw towarowych w porcie - dla Elblaga. Natomiast najnizsze warto$ci
wskaznikéw we wszystkich trzech przypadkach odnotowano dla Gdyni. Nalezy jednak
zauwazy¢, ze Gdynia - podobnie jak Gdansk - korzysta z potencjatu catej konurbacji
tréjmiejskiej.

Tabela 6. Wskaznik powierzchni magazynowych w miastach i aglomeracjach portowych w Polsce w 2022 r.

Powierzchnia magazynowa [m?] przypadajgca na
Miasto / aglomeracja portowa tys. mieszkaficéw przedsigbiorstwo | tys. ton obrotéw
z sekcji C towarowych portu
Gdansk 2200,2 153,0 16,9
Szczecin 1425,4 95,3 49,8
Gdynia 62,4 3,7 0,7
Elblag 1721 17,0 130,8
Konurbacja Tréjmiejska* 1644,2 102,5 21,0
Szczecinski Obszar Metropolitalny** 991,8 68,9 51,0

* 13 gmin, w tym 8 miast oraz 2 porty (najbardziej zurbanizowana cze$¢ Obszaru Metropolitalnego Gdansk-
Gdynia-Sopot)

** 12 gmin, w tym 7 miast i 3 badane porty (Szczeciniski Obszar Metropolitalny bez Swinoujécia)

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie BDL, 2023; Rocznik Statystyczny Gospodarki Morskiej 2022, 2022

¢ Jest to panstwowy operator logistyczny ropy i paliw ropopochodnych. Zarzadza siecia
rurociaggéw oraz baz magazynowych (PERN S.A., b.d.).

7 W styczniu 2023 r. spétka ta zostata wykreslona z rejestru przedsiebiorcéw (,RUBONAFT”
sp. z 0.0. w upadtosci, 2023).
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PODSUMOWANIE I WNIOSKI

W artykule dokonano typologii badanych miast portowych zgodnie z typologiami za-
wartymi w literaturze przedmiotu (tabela 1, rycina 2), a wyniki zestawiono w tabeli 7.
W przypadku typologii C. Ducruet (2005) jako odzwierciedlenie ruchu w porcie przyjeto
wielko$ci obrotéw towarowych, jako wielko$¢ miasta zas$ - liczbe jego mieszkancow.
Uwzgledniono specyfike sieci osadniczej w Polsce, gdzie za miasto $redniej wielkosci
przyjmuje sie zazwyczaj miasto liczace 20-100 tys. mieszkancéw (Runge, 2013), przy
czym dla portu $redniego przyjeto obroty tadunkowe na poziomie 1-30 mln t, co stanowi
1-50% obrotéw najwiekszego portu w kraju. W pozostatych typologiach positkowano sie
dodatkowo opracowaniem T. Bochenskiego i T. Palmowskiego (2015).

Tabela 7. Typologia miast portowych w Polsce

Autor koncepcji Typ miasta portowego Miasta w Polsce wskazane przez autora

C.Ducruet port globalny Gdansk

metropolia morska Gdynia, Szczecin

metropolia nadmorska Elblag

miasto-port Swinoujscie, Police

miasto nadmorskie Kotobrzeg

miasteczko nadmorskie Dartowo, Ustka i Stepnica
A.Vigarié z mniej wyrazna funkcja portowa Elblag

o wyraznych funkcjach portowych pozostate badane miasta portowe
K. O’Connor miasto miedzynarodowe Gdansk

przemystowe miasto nadmorskie

Szczecin, Gdynia, Elblag, Police

miasto-port

Kotobrzeg, Swinoujs’cie, Ustka, Dartowo,
Stepnica

J. Marcadona

port metropolitalny

Gdansk, Gdynia

port $redniej wielkosci

Szczecin, Elblag

port drugorzedny

pozostate badane miasta portowe

L. Seassaro

miedzynarodowa metropolia

Gdansk

miasto portowe nizszego rzedu

Szczecin, Gdynia, Elblag

monofunkcyjne miasto portowe

Police

tradycyjne miasto portowe

Kotobrzeg, Swinoujécie, Ustka, Dartowo,
Stepnica

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie tabel 11 2, rycin 11i 2, a takze A. Runge (2013), J. Rudewicz (2021),
T. Bochenski i T. Palmowski (2015)

Warto doda¢, ze porty Police i Swinoujscie charakteryzowaly sie specjalizacja -
pierwszy to port przemystowy, drugi zas jest przede wszystkim waznym portem pro-
mowym, uzupetnionym o przetadunek innych towaréw, w tym przede wszystkim LNG.

We wszystkich analizowanych aspektach pierwsza pozycje zajmuje Gdansk (tabela 8)
- widoczne jest to rowniez w typologii tego osrodka (tabela 7). Na drugiej pozycji, z wyjat-
kiem obrotéw tadunkowych portu, plasuje sie Szczecin. Nastepne w kolejnosci sa Gdynia
i Elblag. Tym miastom nalezy przypisa¢ wysoka range na podstawie przedstawionych
typologii, np. kierujac sie podziatem K. O’Connora i L. Seassaro mozna okresli¢ je jako
drugorzedne. Ranking zamykajq Ustka i Stepnica (tabela 8) - tutaj takze wida¢ zgodno$¢
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z rangg tych osrodkéw na podstawie przedstawionych typologii. Jesli weZmiemy pod
uwage zespoty miejskie, to potencjat Tréjmiasta bedzie jeszcze wiekszy.

Najlepiej rozwinieta infrastruktura magazynowo-sktadowa na bliskim zapleczu
charakteryzowaty sie porty Gdansk i Gdynia. Byty to najwieksze polskie porty, obstu-
gujace zdecydowang wiekszo$¢ przetadunkéw kontenerowych (facznie 97,6%). W obu
tych miastach znajdowaty sie ponadto depoty kontenerowe i bazy paliw potaczone
bezposrednio z terminalami portowymi. Tréjmiasto jest najwiekszym zespotem miej-
skim w po6tnocnej Polsce, co stanowito czynnik decydujacy o zlokalizowaniu tam licz-
nych centréw magazynowych. W Gdansku w sasiedztwie gtebokowodnego terminala
kontenerowego powstaly dwa centra magazynowe, w tym jedno z najwiekszych tego
typu w kraju - o powierzchni 500 tys. m2. Jego uzytkownikami byli przede wszystkim
operatorzy logistyczni korzystajacy z transportu morskiego.

Tabela 8. Miejsce badanych miast portowych pod wzgledem analizowanych aspektéw w 2022 r.

Miasto Liczba ludno$ci Wielko$¢ portu a nﬁggv;;;ﬁz}\l/\?ﬁ) prggtzv‘\s/?lz: Sz}y c
Gdansk 1 1 1 1
Szczecin 2 4 2 2
Gdynia 3 2 4 3
Elblag 4 7 3 4
Swinoujscie 6 3 5 6
Police 7 5 5 5
Kotobrzeg 5 6 5 7
Dartowo 9 8 5 8
Ustka 8 10 5 9
Stepnica 10 9 5 10

a - obroty tadunkowe, b - w centrach magazynowych, c - liczba podmiotéw gospodarczych

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie tabel 2 i 4, a takze ryciny 2

W Szczecinie nie notuje sie tak duzego wzrostu przetadunkéw, a tamtejszy morski
terminal kontenerowy jest niewielki i wykorzystywany w niewielkim stopniu (Bochenski
iin., 2021). Prawdopodobnie jest to jeden z powoddw braku zainteresowania zewnetrz-
nych inwestoréw zagospodarowaniem terenéw przeznaczonych na Zachodniopomor-
skie Centrum Logistyczne. Lokalizacja centréw magazynowych potozonych w regionie
Szczecina wskazuje na nastawienie na obstuge przede wszystkim za pomoca transportu
drogowego.

Rozwéj infrastruktury logistycznej w Swinoujéciu jest hamowany przez peryferyjne
potozenie tego miasta oraz jego niewielki potencjat spoteczno-gospodarczy, czyli brak
przemystu i matg liczbe ludnoSci.

Pozostate porty nie miaty terminali intermodalnych. Stepnica i porty Srodkowego
wybrzeza obstugiwaty gtéwnie towary masowe, nie byto tam réwniez rozwinietego
przemystu, a same miasta byly niewielkie. Z tego wzgledu nie wystepowato tam zapo-
trzebowanie na infrastrukture w postaci centréw magazynowych. Natomiast centrum
magazynowe w Elblaggu powstato ze wzgledu na potencjat samego miasta, a nie z uwagi
na istniejacy tam port morski.
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Dynamiczny wzrost obrotéw tadunkowych wymusza kolejne inwestycje na zapleczu
portéw, w tym w infrastrukture magazynowa. W Polsce intensywny rozwo6j centréw
magazynowych przypada na ostatnie lata (Bocheniski, 2018). Powstaja one najczes$ciej
w wyniku inwestycji deweloperéw przemystowych i budowanych centréw magazyno-
wych. Ich usytuowanie wynika jednak w duzym stopniu z dostepnos$ci terendw, sa one
lokalizowane przede wszystkim przy gtéwnych drogach wylotowych z duzych miasti przy
weztach drogowych. Wykorzystanie centréw magazynowych do prowadzenia czynno-
$ci na towarach ekspediowanych w kontenerach, zwtaszcza przy wiekszych obrotach,
moze by¢ atrakcyjne pod wzgledem kosztéw. Lokalizacja takiego obiektu w sasiedztwie
terminala znaczaco skraca czas obrotu kontenera, ktérego wynajem i sktadowanie ge-
neruje dodatkowe koszty. Réwnie waznym czynnikiem jest rozmieszczenie gtéwnych
klientéw, do ktérych trafia dany towar, a takze wielkos¢ lokalnego rynku zbytu. Niskie
wskazniki powierzchni magazynowych w Gdyni (tabela 6) wynikaja gtéwnie z uwarun-
kowan przestrzennych, w tym braku wolnych terenédw pod dalszy rozwdéj infrastruktury
logistycznej na terenie miasta. To dlatego rozwdj ten jest planowany na terenie sasiednich
gmin Kosakowo i Rumia (w momencie pisania artykutu funkcjonowaty tam baza paliw
i jedno centrum magazynowe). Nalezy réwniez zwréci¢ uwage na mozliwos¢ wykorzy-
stania centréw magazynowych potozonych w innych cze$ciach konurbacji tréjmiejskiej,
problemem moze by¢ tu jednak kongestia drogowa.

Na koniec nalezy odnie$¢ sie do pytan badawczych postawionych na wstepie tego
artykutu. Nowoczesne powierzchnie magazynowo-sktadowe powstawaty jedynie w naj-
wiekszych badanych miastach, w ktorych funkcjonowat rozwiniety przemyst (Gdansk,
Gdynia, Szczecin i Elblag). Widoczny byt wyraZny zwiagzek miedzy wielko$cig miasta
i aglomeracji, mierzona liczba ludnosci, a rozwojem tego typu infrastruktury. W przy-
padku Gdaniska i w mniejszym stopniu w Gdyni mozna byto zauwazy¢ wptyw rosnacych
przetadunkéw oraz znaczenia morskich terminali kontenerowych w tych portach. W po-
zostatych badanych miastach portowych nie stwierdzono, aby dziatalno$¢ portowa miata
istotny wplyw na rozwdj infrastruktury magazynowej na zapleczu.

W przypadku Gdyni (infrastruktura magazynowo-sktadowa udostepniana przez
Zarzad Portu) oraz Gdanska (58% powierzchni magazynowej w mie$cie) zauwazalny
byt zwiazek lokalizacji obiektéw magazynowych z bliskos$cia portu morskiego, a szcze-
g6lnie terminala kontenerowego w tym porcie. Umiejscowienie tego typu obiektéw
przy portach wymagato zaangazowania administracji portowej (Gdynia) lub podmiotéw
samorzadowych (Gdansk). Taka wspétpraca moze prowadzi¢ do powstania wokét por-
tow centréw logistycznych, co z kolei podniesie konkurencyjno$¢ danego portu. Istotne
znaczenie ma tez specjalizacja danego portu zwigzana z obstuga konkretnych grup to-
warowych - szczeg6lna role odgrywa tutaj funkcjonowanie terminali intermodalnych.
Z pozostatych analizowanych typow obiektéw depoty kontenerowe dziatalty w Gdansku,
Gdyni i Szczecinie, bazy paliw za$ - w Gdansku i Gdyni.

Ostatnim wnioskiem, biorac pod uwage perspektywy rozwoju badanych portéw,
jest mozliwos¢ istotnego zwiekszenia roli Elblaga. Planowana rozbudowa portu i prze-
widywany wzrost jego obrotéw moze sprawic, Ze stanie sie on pigtym portem w Polsce
(Bochenski, 2022), a tym samym - pod wzgledem relacji portu i miasta - awansuje do roli
metropolii morskiej. Niewykluczony jest tez dalszy rozwdéj infrastruktury magazynowo-
-sktadowej w tym mies$cie, zwtaszcza jesli powstatby tam terminal intermodalny.
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