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Terminale intermodalne
na zapleczu portow morskich
— koncepcje i doswiadczenia

Wprowadzenie

Okolo 90 % globalnego handlu realizowana jest z udzialem transportu morskiego.
Oznacza to, Ze taka sama cze$¢ tadunkéw musi co najmniej dwa razy przekroczy¢ bramy
portu morskiego. Oczywistym staje sie zatem fakt, ze z punktu widzenia fancucha do-
staw, port morski stanowi jego istotne ogniwo, a wszystkie zakldcenia i nieefektywnoé¢
w zakresie obstugi fadunku w porcie, rzutujg na caly taicuch dostaw. Wystarczy wspo-
mnie¢ tu o czasie przebywania fadunku w porcie (dwell time), czasie operacji przeta-
dunkowych, czasie straconym w wyniku kongestii na drogach dojazdowych do portéow
czy oczekiwania w kolejce do bram portu. Jest to czas, ktory z punktu widzenia systemu
logistycznego méglby by¢ wykorzystany, tworzac dodatkowa warto$¢ w tancuchu.

Czy klienci, wybierajac konkretny port, moga zwigkszy¢ konkurencyjno$¢ catego
tancucha? Jak port, jako ogniwo w tancuchu moze zwiekszy¢ swoja przewage konkuren-
cyjng, rozumiang jako osiggniecie trwalej wyzszos¢ nad konkurentami, odzwierciedlo-
nej w wyborach dokonywanych przez klientéw?'

Konkurencja miedzy portami morskimi jest bardzo intensywna i nie ogranicza si¢
jedynie do poprawy jakosci $wiadczonych ustug czy proceséw zachodzacych w porcie
itp., ale tez wykracza poza teren portu, obejmujac swym zasiegiem réwniez swoje za-
plecze(a). Porty, starajac si¢ utrzymac pozycje konkurencyjng czy tez budujac przewa-
ge konkurencyjng, oddzialuja jednocze$nie na inne ogniwa w tancuchu (dostawcow,
odbiorcéw), przyczyniajac si¢ do tworzenia przewagi konkurencyjnej catego fancucha
dostaw”. Nalezy tu podkresli¢, ze z racji swojej roli wezta transportowego port moze
wplywaé na konkurencyjno$¢ wielu tancuchéw dostaw.

Intensyfikacja wymiany w handlu miedzynarodowym oraz wynikajacy z tego wzrost
przetadunkéw w portach morskich jest dla nich nie lada wyzwaniem. Szczegélnie w za-
kresie transportu kontenerowego zauwazalny jest systematyczny wzrost obrotow, ktdre
zwiekszyly sie 0 ok. 540 %: z 88 mln TEU w 1990 r. do 560 mln TEU w 2010 r.” Prognozuje
sie, ze do konca 2017 r. osiagna one ok. 730 mln TEU". Ponadto, przybywa wielkich kon-
tenerowcow, a zamawiane sa nowe, o niewyobrazalnej wczeéniej pojemnosci 18 000 TEU.
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Porty, ktore osiggnety juz swoja zdolno$¢ przetadunkowsq lub dzialajg na jej granicy,
majg problem z przyjeciem i obstuga rosnacej liczby konteneréw. Nie wszystkie moga
inwestowa¢ w swoj rozwdj przestrzenny, a lokalizacja w granicach aglomeracji miejskich
czesto go uniemozliwia lub czyni nieefektywnym, ze wzgledu na wysoki koszt gruntéow
miejskich lub spoteczny sprzeciw wobec pochlaniania przestrzeni miejskiej. Terminale
migrujg zatem na tereny peryferyjne portow, gdzie nie tylko grunty sg tansze, ale takze
nizszy jest koszt utrzymania terminala, ptace pracownikéw, a warunki do inwestowania
czesto bardziej sprzyjajace niz w miastach.

Znaczacym problemem s3 tez polaczenia portu z zapleczem, ktérego jakos¢ (stan
infrastruktury, bezpieczenstwo, kongestia) i struktura gateziowa sa elementami okre-
$lajacymi pozycje konkurencyjna portu. Wiele portéw boryka si¢ takze z problemem
kongestii na drogach dojazdowych, a niestety ich mozliwoéci wplywu na infrastrukture
drogowa na zapleczu sa ograniczone.

Ponadto, rosnace znaczenie logistyki dystrybucji na pierwszym oraz na ostatnim
odcinku (first mile, last mile) sprawia, ze niezawodne polgczenia na zapleczu wplywaja
na wybor portu, jako ogniwa w taricuchu dostaw’. Operatorzy logistyczni daza do takiej
konfiguracji fancucha dostaw, aby port nie byl Zrédlem spadku konkurencyjnosci catego
tanicucha.

Remedium na niektére problemy okazuje si¢ by¢ stworzenie efektywnego dostepu
do portu w glebi ladu, co umozliwiaja specyficzne typy terminali intermodalnych, zlo-
kalizowanych na zapleczu portéw morskich.

Koncepcja portu wewnetrznego (ladowego)

Terminale intermodalne na zapleczu portéw nie majg swojej specyficznej, ogélnie
przyjetej nazwy ani definicji, co wynika z faktu ich ogromnej réznorodnosci. Ich szcze-
golnym rodzajem sg terminale bezposrednio polaczone z portem morskim galezia
transportu o wysokiej przepustowosci’, np. kolejowym serwisem wahadtowym (rail
shuttle) lub systemem barek rzecznych (barge shuttle).

W literaturze i praktyce tego typu terminale funkcjonujg pod réznymi nazwami, naj-
czedciej z angielskiego inland port lub dry port’, ale takze sea outlet, extended gate, inland
load centre, waterless-ports czy rail-ports. Niektore z dzialajacych terminali zastrzegly
nawet uzywang przez siebie nazwe, jak np. Extended Gate  (Holandia) czy RAILPORT
(Szwecja).

Popularne w literaturze i praktyce okreslenie dry port (,,suchy port”), z nazwy wy-
klucza udzial transportu rzecznego w ruchu dowozowo-odwozowym do portu. Bardziej
ogolne jest proponowane przez Rodrigue okreslenie inland port (tzw. port wewnetrzny,
ladowy), obejmujgce zaréwno terminale ladowe, jak i rzeczne®.
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RYSUNEK 1. Idea polaczen z zapleczem portu bez i z udzialem ,,suchego portu”

v Suchy port —— Transport drogowy O Port morski
@—@ Zatadowcy — — — Transport kolejowy & Miasto

Zrédto: V. Roso, Factors influencing implementation of dry ports, ,Journal of Physical Distribution & Logistics Management”
2008, Vol. 38, No. 10, s. 782-798.

Stowo ,,port” w nazwie terminala nie jest przypadkowe, gdyz stanowi on swego
rodzaju przesunigcie bramy wjazdowej portu morskiego w glab ladu (extended gate).
W ,,suchym porcie” bowiem zaladowcy moga pozostawi¢ lub odebra¢ jednostke tadun-
kowg doktadnie w taki sam sposdb, jak czynig to w porcie morskim. Obok operacji prze-
tadunkowych - jak na kazdym terminalu morskim — dostepne sg tu réwniez takie ustugi
jak magazynowanie, konsolidacja tadunku, odprawa celna, kontrole fitosanitarne itp. Te
czynnosci na rzecz fadunku nie musza by¢ juz powtarzane w porcie.

Analiza funkcjonujacych ,,portéw wewnetrznych” pozwala na wyodrebnienie pod-
stawowych kryteriow, jakie powinien spelniac¢ tego typu terminal:
 istnienie dedykowanego, stalego polaczenia z portem morskim, galezig transportu

o wysokiej przepustowosci, a wiec transportem wodnym $rédlagdowym lub trans-

portem kolejowym,

o zorientowanie przede wszystkim na obstuge polaczen intermodalnych, a w konse-
kwencji wylacznie jednostek intermodalnych’, takich jak kontenery, naczepy samo-
chodowe oraz nadwozia wymienne,

o posiadanie infra- i suprastruktury umozliwiajacej obstuge znacznej liczby jednostek
(zastosowanie ekonomii skali), gdyz tylko wowczas mozliwe staje sie obnizenie kosz-
tu obstugi'® (w przeciwnym razie dla zatadowcy bedzie korzystniejsze bezposrednie
dowiezienie fadunku do portu),
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o calkowite zintegrowanie ,,portu wewnetrznego” z portem morskim w zakresie sys-
temow informatycznych, umozliwiajacych sprawny przeptyw fadunku przez porty
oraz w zakresie ustug oferowanych na rzecz fadunku, jak np. odprawa celna, sktado-

wanie, magazynowanie,

o zapewnienie bezpieczenstwa wedtug tych samych zasad i standardéw, co w portach

morskich.

Wigkszy nacisk na bezpieczenstwo fancuchéw dostaw sprawia, ze ostatnie z wy-
mienionych kryteriow jest kluczowe, jesli terminal ma petni¢ funkeje ,,suchego portu”
i faktycznie usprawni¢ proces transportowy w lancuchu dostaw. System zabezpieczen
(ochrona, monitoring, ogrodzenia zabezpieczajace, bariery) oraz procedury w zakresie
bezpieczenstwa bedzie zatem determinowal Migdzynarodowy Kodeks Ochrony Statku
i Obiektu Portowego ISPS (International Ship and Port Facility Security Code). Spelnie-

»11

nie tych wymogéw podnosi niestety koszty implementacji ,suchych portow”".

TABELA 1. Ogolna typologia ,,portow wewnetrznych”

na rzecz fadunku

Kryterium Typ ,,portéw wewnetrznych”
Odlegtos¢ porty bliskiego zasiegu
od portu porty dalekiego zasiegu
morskiego porty sredniego zasiegu
Struktura porty prywatne
wiasnoéciowa porty publiczne

porty prywatno-publiczne

Zakres ustug porty oferujace jedynie funkcje transhipmentu (zmiana $rodka transportu)
oferowanych porty oferujace transhipment oraz ustugi dodatkowe

jw. plus odprawa celna

Finansowanie porty czysto komercyjne
porty subsydiowane
Przestanki porty powstate w celu poprawy efektywnosci w dostepie do portu
powstania porty powstate w celu poprawy zdolnosci przetadunkowej terminala morskiego
porty powstate w celu rozwigzania probleméw ochrony srodowiska
Podmiot porty powstate z inicjatywy portu morskiego i/lub operatora terminala
inicjujacy porty powstate z inicjatywy przewoznika (kolejowy, morski)
porty powstate z inicjatywy miasta portowgo
porty powstate z inicjatywy operatora logistycznego
porty powstate w wyniku kooperacji (migdzy niektérymi lub wszystkimi powyzej)
Galaz porty rzeczne
transportu porty kolejowe
dedykowanego porty kolejowo-rzeczne

Zrédlo: Opracowanie wlasne.
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»Porty wewnetrzne” cechuje znaczna réznorodnos$é. Analizujgc ich przyklady prak-
tyczne, mozna zaproponowac kilka kryteriow klasyfikacji: odleglo$¢ od portu morskiego,
struktura wlasno$ciowa, sposob finansowania, przestanki powstania, podmiot inicjujacy
powstanie ,,portu’, galaz transportu dedykowanego (tabela 1).

W zaleznosci od odlegtosci od portu morskiego klasyfikuje sie ,,suche porty” jako porty
bliskiego (w odleglosci do ok. 70 km od portu morskiego), sredniego (od okoto 70-500 km)
lub dalekiego zasiggu (ponad 500 km), zawsze jednak zlokalizowanego w granicach za-
plecza portu'. Ich lokalizacja powinna by¢ adekwatna do potrzeb i probleméw wystepu-
jacych na okreslonym obszarze, uwzglednia¢ przewidywane przeptywy fadunkéw (obroty
kontenerowe) oraz korzysci, jakie moze przynie$¢ dla wybranego regionu’.

»Suche porty” powstaja z inicjatywy réznych podmiotéw, a czgsto sa wynikiem
kooperacji wielu interesariuszy, nierzadko wspieranych przez instytucje samorzadowe
i/lub publiczne. Zazwyczaj to przestanki lezace u podstaw tworzenia ,,portéw ladowych™:
determinuja podmiot inicjujacy oraz sposob finansowania. Np. w sytuacji, gdy port
morski stanowi duze obcigzenie dla miasta (transport drogowy w ruchu dowozowo-
odwozowym) z inicjatywg moga wystapi¢ samorzady lokalne wspierane przez instytucje
rzagdowe. Woéwczas dziatalnos¢ ,,portu ladowego” moze by¢ subsydiowana. Nie wyklucza
to jednak inicjatywy portu morskiego, kierujacego si¢ zasada spolecznej odpowiedzial-
nosci przedsigbiorstwa i/lub wzgledami rynkowymi.

Znaczenie ,portéow wewnetrznych”

Terminale intermodalne nabierajg coraz wiekszego znaczenia w kreowaniu struktu-
ry taicuchow dostaw, stajgc sie czesto buforami, absorbujgcymi nieudolno$¢ (niewydol-
no$¢) wykreowana w innym miejscu tancucha. Rodrigue i Notteboom zauwazajg nawet
trend ku wigczaniu terminali w strukture tancucha (terminalization)'* oraz podkreslaja
fakt, ze porty i terminale przestaly juz postrzega¢ siebie jako podmioty niezalezne, ale
coraz czeéciej podejmujg wspoltprace z innymi ustugodawcami w tancuchu. Wycho-
dza w ten sposdb poza swoje tradycyjne role punktu zmiany $rodka transportu, stajac
sie bardziej aktywnymi ogniwami w lancuchu oraz uswiadamiajac innym partnerom
uwarunkowania operacyjne dzialalnosci terminala (np. berthing windows, dwell time
charges, truck slots), majace na celu zwigkszenie przetadunkéw oraz zoptymalizowanie
pojemnosci terminali itp."”

Sprawne, odbywajace si¢ bez przeszkdd polaczenia z zapleczem czesto decyduja
o konkurencyjnosci portu. Tego oczekuja gestorzy tadunkéw i przewoznicy, a wszelkie
zaktocenia w dostepie do portu skutkujg obnizeniem jakosci obstugi klienta. Inland port
moze sta¢ sie remedium na rosnacg kongestie w porcie oraz kongestie na drogach dojaz-
dowych. Przewoznicy drogowi nie tracg wiec czasu w oczekiwaniu w kolejce do portu
oraz przedzieraniu sie przez ulice miasta'.
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Ponadto, porty zyskuja mozliwos¢ obstugi wiekszej liczby jednostek tadunkowych,
a ograniczona pojemno$¢ terminala nie hamuje rozwoju portu, gdyz zostaje uzupet-
niona pojemnoscia ,,portu wewnetrznego. Odpowiednia lokalizacja ,,suchego portu”
ulatwia takze dostep do niego od strony ladu oraz daje mozliwo$¢ poszerzenia zaplecza
portu. Pozycja portu w tanicuchu dostaw ulega wzmocnieniu, a konieczno$¢ wspoétpracy
przyczynia sie do rozwoju relacji z innymi podmiotami w tanicuchu'’.

Wlaczenie ,,portow wewnetrznych” w strukture fanicucha powinno zmniejszy¢ catko-
wity koszt zwigzany z wysytka towaru w kontenerze. Szczegélnie w przypadku ,,suchych
portow” sredniego i dalekiego zasiegu rdznica w koszcie powinna by¢ widoczna. Ponad-
to, koszty manipulacji kontenerem (uwzglednione w optacie THC) powinny by¢ nizsze
o tyle, o ile nizsze s3 wynagrodzenia w regionie oraz o ile nizsza jest cena gruntow'®.

Nalezy takze zwroci¢ uwage na fakt ,,pustych przebiegéw” w transporcie drogowym.
Na przyklad w latach 2005-2009 w krajach UE okolo 24 % pojazdéw jezdzilo pustych,
a $redni wskaznik zatadunku (average load truck factor) nie przekraczat 57 %'°. Wzrost
efektywnos$ci w wykorzystaniu przestrzeni tadunkowej, czemu sprzyja koncepcja ,,por-
tow wewnetrznych”, wykreowalby dodatkowa warto$¢ w tancuchu.

Implementacja ,,portu wewnetrznego” stuzy réwniez poprawie relacji z otoczeniem
spolecznym. Dzi¢ki zmianie struktury galeziowej w potaczeniach z zapleczem w kierunku
bardziej przyjaznym $rodowisku galeziom transportu, zmniejszajg si¢ koszty zewngtrzne
dziatalnosci portu. Redukcji ulega poziom emisji zanieczyszczen, jak réwniez liczba wy-
padkéw na drogach (przede wszystkim w miastach i na ich obrzezach), a infrastruktura
drogowa miast nie ulega tak szybkiej degradacji. Ponadto, rozwdj przestrzenny portu nie
musi odbywac¢ si¢ kosztem zajmowania cennych terendéw miejskich, a w niektdrych sy-
tuacjach ,wyprowadzenie” terminala poza miasto moze sta¢ sie rozwigzaniem problemu
ograniczonej przestrzeni miejskiej (pod np. budownictwo mieszkaniowe, strefy rekre-
acyjne i ustugowe)™.

Sukces ,suchego portu”, przekladajacy si¢ na konkurencyjnos¢ zaangazowanych
podmiotéw, moze by¢ osiggniety jedynie wowczas, gdy koncepcja ta wpisuje si¢ w zlo-
zony system uwarunkowan oraz, jesli to mozliwe, w istniejgcg infrastrukture. Konieczne
jest ponadto istnienie odpowiedniego otoczenia prawnego i instytucjonalnego®'. Przede
wszystkim jednak stworzenie efektywnego dostepu do portu w glebi ladu (extended ga-
teway) wymaga wspdlpracy i koordynacji nie tylko miedzy portem a przewoznikiem
kolejowym, ale takze miedzy wieloma innymi podmiotami w fancuchach dostaw.

Wybrane przyklady ,,portéow wewnetrznych”
Koncepcja ,,portéw wewnetrznych” wcielana jest do praktyki w wielu krajach, na

réznych kontynentach, szczegdlnie w tych rejonach, gdzie obserwuje sie wzrost obrotow

fadunkowych.
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Szwecja. Modelowym przykladem na tworzenie proekologicznych polaczen z zaple-
czem jest port w Goteborgu. Port zainwestowal w rozwoj polaczen kolejowych z za-
pleczem, tworzac kolejowy serwis wahadtowy (rail shuttles). Na chwile obecng oferuje
26 serwisow kolejowych (w 2002 r. byto ich tylko 6) do 26 terminali, nazywanych tu
RailPort Terminal. Polgczenia obstugiwane sg przez 7 przewoznikéw kolejowych, za-
pewniajacych w sumie 70 pociggédw dziennie. Gestorzy fadunkow, zamiast dowozi¢
fadunek bezposrednio do portu, kieruja go do najblizszego terminalu ladowego. W ten
sposdb przewieziono w 2010 r. 380 000 TEU, co w pordéwnaniu z rokiem inauguracyj-
nym 2002 (143 767 TEU)* stanowi imponujacy wzrost. Dodatkowo, pod koniec 2008 r.
port uruchomil pociag obstugujacy naczepy samochodowe (trailer train), umozliwiajacy
polaczenia z terminalem ro-ro. Wykreowanie tak korzystnego systemu polaczen z zaple-
czem portu w Goteborgu jest wynikiem wspolpracy portu z przewoznikami kolejowy-
mi, zakladami przemystowymi, spedytorami, liniami zeglugowymi oraz z National Rail
Administration®.

Hiszpania. Dobrym przyktadem ,,suchych portow™ jest kilka terminali intermodal-
nych w Hiszpanii. Jednym z nich jest zalozony w 1995 r. Azuqueca de Henares, usytu-
owany 30 km od Madrytu. Oferuje on codzienne polaczenia do portéw w Barcelonie
(600 km) i Bilbao (400 km) oraz Santander (400 km). W 2009 r. obstuzono tu 15 000
TEU (25 000 TEU w 2008 r.). Kolejny, to otwarty w 2000 r. Puerto Seco de Madrid
(w miejscowosci Coslada, nalezacej do wspdlnoty autonomicznej Madryt), $wiadczacy
ustugi gtéwnie na rzecz portu Valencia oraz, od niedawna, portu w Lizbonie. Obroty
w 2009 r. oscylowaty w granicy 45 000 TEU (60 000 w 2008 r.)*.

Znakomicie wykorzystala swoje polozenie geograficzne prowincja Saragossa, lezaca
w sercu trdjkata Barcelona — Madryt - Bilbao, generujacego ok. 70 % PKB calej Hisz-
panii, oraz na przecieciu dwoch strategicznych korytarzy transportowych: Barcelona-
Saragossa-PoInocna Hiszpania oraz Barcelona-Saragossa—-Madryd-Lizbona. To w jej
granicach dziala kilka ,,suchych portéw”, powstalych z udzialem funduszy publicznych.
Jednym z nich jest La Terminal Maritima de Zaragoza (tmZ), bedacy wsparciem dla
oddalonego o ok. 320 km portu w Barcelonie (port posiada 21 % udzialéw). W 2009 r.
przetadowano tu 24 000 TEU™.

Kolejny ,,suchy port” — Santander-Ebro w Lucenii - dzialajacy od 2000 r. potaczo-
ny jest serwisem kolejowym z portami Santander (400 km), San Sebastian (260 km),
Bilbao (300 km) oraz Barcelong (300 km). ,,Suchy port” powstaje réwniez na terenie
zlokalizowanego w prowincji Saragossa, najwigkszego w Europie parku logistycznego
PLAZA.

Australia. Sposrod kilkunastu (15) terminali intermodalnych zlokalizowanych
w stanie New South Wales w Australii, dwa z nich majg charakter ,,suchych portéw”
bliskiego zasi¢gu: Enfield oraz McArthur Intermodal Shipping Terminal (MIST) w Min-
to i stanowig bramy do portu Botany w Sydney (Sydney Port Corporation)®. Pierwszy
zlokalizowany jest zaledwie 18 km od portu, drugi w odlegltoéci 45 km. Enfield, kupiony
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przez port w 2000 r. od FreightCorp., jest w stanie obstuzy¢ do 300 000 TEU rocznie (co
ma stanowi¢ ok. 25 % calkowitych rocznych obrotéw portu) i ma ulatwi¢ osiagniecie
40 % udziatu transportu kolejowego w przewozie konteneréw do/z portu”. Preznie roz-
wijajacy si¢ MIST, nalezacy do prywatnego operatora, faczy z portem Botany kursujacy
dwa razy dziennie pociag wahadlowy, zapewniony przez przewoznika Lachlan Valley
Rail. MIST jest pierwszym operatorem, ktory uruchomit sktad pociagu (50 TEU) o na-
pedzie gazowym, co pozwolito na ograniczenie emisji CO, o ok. 25 %. Skomunikowany
jest takze linig kolejowa z innymi terminalami ladowymi. W obu terminalach dostepna
jest odprawa celna oraz obowiagzkowa procedura AQIS (Australian Quarantine and In-
spection Service).

Holandia (kraje Beneluxu). Holandia moze poszczyci¢ si¢ nie tylko preznie dzia-
fajagcymi portami, ale takze rozbudowang siecia ,portow wewnetrznych’, z ktorych
najwieksze znaczenie majg te zarzadzane przez Europe Container Terminals (ECT)
w Rotterdamie, lidera w zarzadzaniu terminalami i operatora trzech terminali gteboko-
wodnych w porcie Rotterdam. European Gateway Services to nazwa ustugi §wiadczonej
wlasnie przez ECT, polegajacej na udostepnianiu sieci ,,portéw wewnetrznych” zaréwno
ladowych, jak i rzecznych®. Do najwazniejszych nalezg terminale w Venlo, Moerdijk
oraz w Willebroek (ECT obstuguje takze terminal po stronie niemieckiej DeCeTe — Du-
isburger Container Terminal Gesellschaft mbH).

Trimodal Container Terminal Venlo, zlokalizowany w Venlo kilka kilometréw od
granicy holednersko-niemieckiej, jest $wietnym hubem dla prowincji Limburgia oraz
dla gesto zaludnionego, przemystowego Zaglebia Ruhry. Cztery razy dzienne kursuje
stad shuttle train na trasie Venlo-Rotterdam. Wzbogacony przez nowy terminal rzecz-
ny nad rzeka Mozg, umozliwia polaczenia z terminalami w Rotterdamie oraz takze
z Antwerpia.

Moerdijk Container Terminal jest strategicznie usytuowany pomiedzy Rot-
terdamem a Antwerpia, polaczony z obydwoma portami kolejowym serwisem
wahadlowym (dlugos$ci sktadu 600 m) i rzecznym. Obstuguje potudnie Holadnii,
uznawane za wielkie centrum przemystowo-produkcyjne. W ubiegltym roku przez
terminal w Moerdijk zdecydowal si¢ transportowac swoje produkty koncern Phi-
lips. Zamiast bezposredniego transportu drogowego do portu ze swojego centrum
dystrybucji w Roosendaal, towar jest dowozony barkami do Maasvlakte w porcie
Rotterdam. W ten sposéb Phillips oszczedza ok. 80 000 km pokonywanych trans-
portem drogowym?™.

Terminal rzeczny TCT Belgium polozony nad kanatem Scheldt-Brussels w Wille-
broek, pomiedzy Brukselg a Antwerpia, oferuje codzienny serwis barkowy do portu
w Rotterdamie (jeden dziennie), w Antwerpii (3 dziennie) oraz do Zeebruge.

We wszystkich terminalach mozliwa jest odprawa celna oraz szeroka gama ustug
na rzecz fadunku. Zapewnione sg takze standardy bezpieczenstwa zgodne z kodeksem
ISPS.
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Francja. We Francji funkcjonuje ,,port wewnetrzny” $redniego zasiegu Lyon Ter-
minal. Jest on zlokalizowany na terenie Port Industriel Edouard Herriot w Lyonie (od
centrum miasta ok. 10 km), lezacym nad Rodanem w odleglosci ok. 300 km od portu
w Marsylii.

Port rozwija si¢ dynamicznie. Kiedy w 1993 r. zbudowano pierwszy terminal,
wowczas obroty portu wyniosty 32 000 TEU, zas w 2009 r. przetadowano tu ok.
150 000 TEU (nie liczac pustych konteneréw w liczbie ok. 170 000 TEU). W 2007 r.
port zainwestowal w rozwdj, czego efektem jest powiekszenie terenu z 5 do 20 ha
i rozpoczecie pracy przez kolejny terminal. Lyon Terminal oferuje stale potgczenia
z Marsylia w postaci 10 serwiséw rzecznych tygodniowo oraz codziennego serwisu
kolejowego™.

Podsumowanie

»Porty wewnetrzne” jako terminale na zapleczu portéw morskich nabierajg coraz
wigkszego znaczenia. Zainteresowanie nimi spowodowane jest przede wszystkim czyn-
nikami ekonomicznymi, ale istotne sg réwniez wzgledy ekologiczne. Wsrod wielu be-
neficjentéw terminali, gtéwnym s3 porty morskie potaczone z ,,portem wewnetrznym”
dedykowanym serwisem wahadlowym. Wlaczenie ,,suchych portéw” w strukture fancu-
chéw dostaw przyczynia sie do poprawy konkurencyjnosci portu morskiego (mozliwo$¢
obstugi wiekszej ilosci tadunkéw, plynna obstuga, nizsze koszty, poprawa dostepnosci),
a tym samym moze wplywa¢ na konkurencyjno$¢ migdzynarodowych tancuchow
dostaw.
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Port-hinterland intermodal terminals
- concepts and experiences

Summary

The concept of the intermodal terminals on port hinterlands, understood here as the
terminals with dedicated connection to the seaport by rail or by barge shuttle, is gaining
rising attention through the industry.

This paper elaborates the determinants of creation of this type of terminals on the
ports’ hinterland, known for example as inland ports or extended gates, situated on land
as well as on the river, and their influence on the supply chain structure. Moreover, some
significant possibilities of improving the competitiveness by involving parties, as well as
relationship with the social environment have been indicated.



