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Abstrakt: Artykut przedstawia czynniki, ktore spowodowaty, ze od 2007
roku terminal kontenerowy DCT w Gdansku dynamicznie si¢ rozwija, pod-
czas gdy w tym samym okresie terminale w Gdyni nie zwigkszyty znaczaco
skali swojej dziatalnosci, mimo wzrostu catego rynku ustug przetadunko-
wych. Wykorzystane metody badawcze to wtorna analiza danych oraz wy-
wiady eksperckie przeprowadzone z przedstawicielami branzy. W pierwszej
czesci przyblizono tendencje rozwoju globalnego rynku przetadunku konte-
neréw, by mozliwe byto dokonanie kompleksowej oceny ich dziatalnosci.
Nastepnie zaprezentowano poroéwnanie przetadunkéow wiodacych terminali
kontenerowych w Polsce w latach 2007-2016 oraz nakreslono strukture
polskiego rynku przetadunkoéw. W analizowanym okresie zaobserwowano
znaczace roznice w dynamice zmian wolumenu przetadunkéw, dlatego po-
rownano charakterystyki poszczegdlnych terminali w celu znalezienia r6z-
nic mogacych powodowaé wspomniany stan rzeczy. W dalszej czgsci scha-
rakteryzowano gtowne polskie terminale kontenerowe: GCT SA i BCT SA
w Gdyni oraz DCT SA w Gdansku. Artykut konczony analiza czynnikow,
ktore zdeterminowaty zwigkszenie liczby przetadunkow zrealizowanych
przez DCT Gdansk. Przedstawiono rowniez powody, ktore uniemozliwity

rozw0j terminalom zlokalizowanym w Gdyni.

Stowa kluczowe: konteneryzacja, porty kontenerowe, transport morski,

przetadunki konteneréw

1. Wprowadzenie

Transport droga morska stanowi obecnie podstawe handlu
miedzynarodowego, obstugujac ponad 80% wymiany hand-
lowej na $wiecie (Kozlak, 2010). Stan ten wynika z efektyw-
nosci kosztowej — transport droga morska jest najtanszy. Od
roku 1990 widoczny jest dynamiczny wzrost branzy prze-
wozu konteneréw, objawiajacy si¢ migdzy innymi ciaglym
zwigkszaniem maksymalnej fadownosci statkow (od 5000
TEU! w 1990 roku do 21 413 TEU w 2017 roku), co skutkuje

' TEU (ang. twenty-foot equivalent unit) — jednostka pojemnosci
réwnowazna objetosci kontenera o dtugosci 20 stop (Eurostat, 2013).
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spadkiem stawek frachtowych (Hand, 2017). Dostep do efektywnych kosztowo $rodkow
transportowych przyspieszyl postgp proceséw globalizacyjnych w praktycznie wszystkich
galeziach gospodarki (Broeze, 2002).

Terminale kontenerowe to wazny element gospodarek narodowych. Na szczeblu krajowym
daja one przedsigbiorstwom mozliwo$¢ prowadzenia mi¢dzynarodowej wymiany handlowe;j
z panstwami zamorskimi. Sg rowniez istotnym czynnikiem stanowigcym o bezpieczenstwie
gospodarczym. Na szczeblu regionalnym natomiast w znacznym stopniu determinujg rozwoj
miast portowych. Posiadanie terminali kontenerowych na swoim terytorium lezy wigc w in-
teresie narodowym wszystkich panstw z wyjatkiem tych $roédladowych. Istotne jest jednak,
by dziataly one sprawnie i byly konkurencyjne, aby roztadunek w sasiednim kraju i transport
droga ladowa do ostatecznej destynacji nie byly ekonomicznie uzasadnione.

Jeszcze niedawno najwigkszym polskim portem zartobliwie okreslano Hamburg. Dzialo
si¢ tak, poniewaz na przyktad w 2008 roku w niemieckim porcie odprawiono 616 000 kon-
tenerow (TEU) z destynacja do Polski, a w analogicznym okresie w najwigkszym polskim
porcie w Gdyni — jedynie 611 000 (Przybylski, 2010).

Jednak w 2007 roku powstat nowy terminal — DCT Gdansk. Ponadto w latach 2007-2016
podjeto szereg decyzji o realizacji inwestycji zarowno w infrastrukture, jak i suprastrukture.
Prowadzone dzialania spowodowaly wzrost wolumenu przetadunkow dokonanych przez
zlokalizowane w Polsce terminale. Ale nie wszystkie porty kontenerowe rozwijaty si¢ row-
nie szybko. Problemem badawczym niniejszego artykutu jest pytanie: jakie czynniki spowo-
dowaty, ze od 2007 roku terminal kontenerowy DCT w Gdansku dynamicznie si¢ rozwija,
podczas gdy w tym samym okresie terminale w Gdyni nie zwigkszyty znaczaco skali swojej
dziatalnosci? Celem opracowania jest identyfikacja tych czynnikdéw i okreslenie, ktory z nich
mial kluczowe znaczenie. Wykorzystane metody badawcze to wtdrna analiza danych oraz
wywiady eksperckie przeprowadzone z przedstawicielami branzy.

Terminale kontenerowe jako czg¢$¢ ogolnoswiatowego systemu transportu morskiego uza-
leznione s3 od warunkow panujacych w branzy, dlatego by mozliwe bylo dokonanie kom-
pleksowej oceny ich dziatalno$ci, w pierwszej kolejnosci nalezy przeanalizowaé tendencje
panujace na globalnym rynku przetadunku kontenerow.

2. Tendencje rozwoju globalnego rynku przetadunku konteneréw

Od poczatku lat 90. XX wieku w §wiatowym handlu widoczny jest wzrost znaczenia prze-
wozow kontenerowych. Szacuje sig, ze dobra transportowane w kontenerach stanowig okoto
25% wolumenu globalnego handlu (Jones Lang LaSalle, 2013). Wzrost przeladunkéow na
swiecie w latach 2007-2016 przedstawiony zostat w tabeli 1 oraz na rysunku 1.

Tabela 1. Przetadunki kontenerow na $wiecie w latach 20072016 (miliony TEU)
(Table 1. Container handlings in the world in 2007-2016 [millions of TEU])

2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 |2015 (p)|2016 (p)

Swiat | 497 525 478 548 596 625 646 680 689 706

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie danych Davidson, 2016, s. 4 (2015 i 2016 — dane prognozo-
wane, brak zatwierdzonych danych).
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Rysunek 1. Przetadunki kontenerow na swiecie w latach 2007-2016 (miliony TEU)
(Figure 1. Container handlings in the world in 2007-2016 [millions of TEU])

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie danych Davidson, 2016, s. 4 (2015 i 2016 — dane prognozo-
wane, brak zatwierdzonych danych).

Rokroczne wzrosty przetadunkéw kontenerdw (z wyjatkiem roku 2009) wynikaja ze zwigk-
szajacego si¢ globalnego popytu na ten rodzaj ustug. W badanym okresie jedynie w roku
2009 nastapit spadek wolumenu przetadowanych konteneréw w ujgciu rok do roku, co bylo
efektem Swiatowego kryzysu finansowego. W roku tym popyt spadt az o 9% (tabela 2 i rysu-
nek 2). W pozostatych latach w analizowanym okresie zarowno popyt, jak i podaz charakte-
ryzuja si¢ dodatnig dynamika zmian.

Tabela 2. Dynamika zmian popytu w $wiatowych przewozach kontenerowych w latach 2007-2016
(zmiana w ujeciu rok do roku w procentach)
(Table 2. Demand dynamics in global container shipping in 2007-2016
[year-on-year change in percent])

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Popyt | 11,4% | 42% | -9,0% | 12,8% | 7.2% 3.2% 5,0% 5,0% 2,0% 4,0%

Zr 6 dto: opracowanie whasne na podstawie danych UNCTAD, 2016, s. 52-53.
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Rysunek 2. Zagregowany popyt na przewozy kontenerowe w latach 2007-2016 (2007 = 100)
(Figure 2. Aggregated demand for container shipping in the years 2007-2016 [2007 = 100])

Z 16 dto: opracowanie whasne na podstawie danych UNCTAD, 2016, s. 52-53.

Dane zamieszczone na rysunku 2 pozwalaja stwierdzié, ze §wiatowy popyt na przewozy
kontenerowe byt w 2016 roku o 38% wyzszy niz w roku 2007. Nalezatoby wigc oczeki-
wac, ze dziatajagce w Polsce terminale zanotowaly w tym okresie co najmniej rownie wysoki
wzrost. Dane zawarte w kolejnej czesci niniejszego artykutu przedstawiaja, czy rzeczywiscie
to nastapilo i czy wszystkie terminale rozwijaty swoja dziatalno$¢ rownie dynamicznie.

3. Poréwnanie przetadunkéw wiodacych terminali kontenerowych
w Polsce w latach 2007-2016

Do poréwnania wybrano terminale, ktore miaty najwigkszy udziat w strukturze przetadun-
kéw kontenerowych w Polsce. Byly to terminale BCT i GCT w Gdyni oraz DCT w Gdan-
sku. Tabela 3 oraz rysunek 3 przedstawiajg przetadunki konteneréw w portach w Gdansku
1 Gdyni w latach 2007-2016 w tysiacach TEU.

Tabela 3. Przetadunki kontenerow w terminalach kontenerowych w Gdansku i Gdyni
w latach 2007-2016 w tysigcach TEU
(Table 3. Container handlings at container terminals in Gdansk and Gdynia
in 2007-2016 in thousands TEU)

Port 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016

DCT Gdansk 4 106 162 452 635 897 1151 1188 1070 1290

BCTiGCT 611 378 485 616 676 676 730 849 685 642

Z 16 dto: opracowanie whasne na podstawie danych Zarzadu Morskiego Portu Gdansk i Zarzadu Morskiego
Portu Gdynia.
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Rysunek 3. Poréwnanie przetadunkow konteneréw w terminalach kontenerowych w Gdansku i Gdyni
w latach 2007-2016 w tysigcach TEU
(Figure 3. Comparison of container handling in container terminals in Gdansk and Gdynia
in 2007-2016 in thousands TEU)

Zr 6 dto: opracowanie whasne na podstawie danych Zarzadu Morskiego Portu Gdansk i Zarzadu Morskiego
Portu Gdynia.

Terminal kontenerowy DCT Gdansk w roku powstania (2007) przeladowat 4423 TEU,
co byto wartoscig niewielkg w poréwnaniu z wynikiem osiggnigtym przez terminale zlo-
kalizowane w Gdyni (610 502 TEU). Jednak od pierwszego roku dziatalno$ci dynamicznie
si¢ rozwijat i wyraznie zwigkszat wolumen przetadunkéw. Terminale GCT 1 BCT w latach
2008-2014 réwniez notowalty wzrost liczby przetadunkow, cho¢ z wyraznie nizsza dynamika
niz DCT Gdansk, czego efektem byly wyniki osiggniete w roku 2012. Wtedy po raz pierw-
szy terminal w Gdansku osiagnat wigkszy wolumen przeladunkéw niz terminale gdynskie.
Rok 2015 byl niekorzystny dla catej branzy — wszystkie trzy badane terminale zanotowaly
pogorszenie wynikow. Ale w 2016 roku DCT odnotowat wyrazny wzrost, a terminale gdyn-
skie dalszy spadek. Na przestrzeni lat 2007-2016 udziat poszczegolnych terminali w lacz-
nym wolumenie realizowanych przez te terminale przetadunkéw ulegt znacznej zmianie na
korzys¢ DCT Gdansk, co zostato zaprezentowane na rysunku 4.
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Rysunek 4. Struktura przetadunku kontenerow w terminalach kontenerowych w Gdansku i Gdyni
w latach 20072016 w tysigcach TEU
(Figure 4. Structure of container handlings in container terminals in Gdansk and Gdynia
in 2007-2016 in thousands TEU)

Zr 6 dto: opracowanie whasne na podstawie danych Zarzadu Morskiego Portu Gdansk i Zarzadu Morskiego
Portu Gdynia.

Dane zaprezentowane w tabeli oraz na rysunkach przedstawiaja wyrazng ekspansje ryn-
kowa terminalu DCT Gdansk wzglgdem terminali BCT i GCT w Gdyni. Terminal DCT
Gdansk, z udzialu w polskim rynku przeladunku konteneréw na poziomie okoto 0,6%
w pierwszym roku dziatalnosci (2007), osiagnat udziat na poziomie 64% w roku 2016. Rodzi
si¢ wigc pytanie, dlaczego podobnych wzrostow wolumenu przetadunkéw nie notowaly ter-
minale w Gdyni. By mozliwe bylo uzyskanie odpowiedzi, w pierwszej kolejnosci nalezy
dokona¢ pordéwnania charakterystyki poszczegoélnych terminali w celu znalezienia roéznic
mogacych powodowaé wspomniany stan rzeczy.

4, Charakterystyka wiodacych terminali kontenerowych w Polsce

4.1. Gdynia Container Terminal (GCT) SA

Terminal GCT zlokalizowany jest przy Nabrzezu Bulgarskim w Porcie Gdynia. Jego
faczna powierzchnia wynosi 19,1 hektara. Terminal obsluguje kontenerowe potaczenia fee-
derowe (dowozowe), ktdre tacza Polske z portami bazowymi zachodniej Europy, takimi jak
Hamburg i Rotterdam. Klientami terminalu GCT sg przewoznicy morscy, w$rdd ktorych naj-
istotniejszymi sa CMA CGM, Hapag-Lloyd czy Unifeeder (GCT, 2010).

W 2005 roku drugi co do wielkosci operator terminali kontenerowych na $wiecie zdecy-
dowat si¢ zrealizowac w porcie Gdynia szereg inwestycji, ktore zaowocowaty zbudowaniem
terminalu GCT. W 2006 roku ukonczono pierwszy etap inwestycji, dzigki ktéremu utwo-
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rzono plac do sktadowania konteneréw o powierzchni 3 hektarow. Dodatkowo przygoto-
wano nabrzeze oraz wyposazono terminal w odpowiedni sprzet do przetadunku kontenerow.
Zrealizowano réwniez budowe¢ bocznicy kolejowej oraz bramy do obstugi ciagnikow ze-
wnetrznych. W 2009 roku podwojono zdolnosci przetadunkowe GCT do 400 000 TEU rocz-
nie, konczac drugi etap rozbudowy. Terminal wciaz si¢ rozwija, realizujac migdzy innymi
trzeci etap inwestycji, ktory ma przynies¢ efekty w postaci zwigkszenia mozliwosci przeta-
dunkowych do ponad 600 000 TEU rocznie (Rynek Infrastruktury, 2004).

4.2, Baltic Container Terminal (BCT) SA

BCT wybudowano w latach 70. XX wieku. Terminal zlokalizowano w Gdyni przy Na-
brzezu Helskim o dlugosci 800 metrow, ktore umozliwia obstuge do pigciu statkow kontene-
rowych jednoczesnie. Maksymalne zanurzenie przetadowywanych jednostek to 12,7 metra.
BCT, podobnie jak jego gdynski konkurent, obstuguje glownie morskie potaczenia dowo-
zowe, migdzy innymi takich armatoréw jak MSC, Aseco czy Unifeeder. Aktualnie roczne
zdolnosci przetadunkowe BCT wynosza 1 200 000 TEU (BCT, 2011).

W 2003 roku wiadze portu w Gdyni zezwolily migdzynarodowemu operatorowi termi-
nali kontenerowych z Filipin — ICTSI — na zarzadzanie oraz rozw¢j BCT. Filipinski operator
otrzymat 100% akcji BCT i 20-letni okres koncesji.

W ostatnim czasie dziatania Baltyckiego Terminala Kontenerowego byty skoncentrowane
na rozwoju suprastruktury. BCT w ramach modernizacji infrastruktury torowej oraz okoto-
torowej nabyt dwie suwnice RMG do obstugi sktadéw kolejowych. W branzowych mediach
szeroko komentowano zakup dwoch nowych suwnic nabrzezowych dostarczonych przez
chinska firme¢ Shanghai Zhenhua Heavy Industries Co. Ltd. (Spigarski, 2015).

4.3. Deepwater Container Terminal (DCT) Gdansk SA

Terminal kontenerowy DCT Gdansk, ktorego wigkszosciowym udziatowcem jest australij-
ski fundusz Macquarie, rozpoczat dziatalno$¢ operacyjna w 2007 roku. Od 2010 roku, dzigki
glebokowodnemu nabrzezu, terminal obstuguje dalekomorskie statki kontenerowe z Dale-
kiego Wschodu o pojemnosci przekraczajacej 8000 TEU. Bezposrednie potacznie z krajami
azjatyckimi dato impuls do dalszego dynamicznego rozwoju. DCT Gdansk stato si¢ hubem
przetadunkowym rejonu Morza Battyckiego, obstugujac kontenerowce przewozace tadunki
w tranzycie morskim dla kluczowych portéw na Baltyku. Klientami gdanskiego terminalu
sa najwicksi gracze rynku przewozow kontenerowych, tacy jak miedzy innymi Maersk Line,
MSC, CMA CGM (DCT Gdansk, 2014).

Kluczowa zmiana, ktora nastapita w 2011 roku i w istotny sposob wplyneta na dynamike
rozwoju gdanskiego terminalu, byto rozpoczecie obstugi kontenerowcdéw najwickszego ar-
matora na §wiecie — Maersk Line, o pojemnosci 15 500 TEU. Ten milowy krok pozwolit
przedsigbiorstwu dotaczy¢ do elitarnej grupy europejskich gtgbokowodnych terminali kon-
tenerowych. W roku 2013 przetadowano ponad 1 150 000 TEU, po raz pierwszy w historii
polskich portow przekraczajac granice miliona TEU (Gospodarka Morska, 2011).

Sukcesy zwigzane z ekspansja rynkowa szty w parze z ambitnymi inwestycjami rozwo-
jowymi. Précz mniejszych inwestycji, takich jak oddanie nowych placow sktadowych (tzw.
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trojkata), rozbudowa bocznicy kolejowej oraz systematyczne doposazanie terminala w sprzgt
przetadunkowy, DCT zakonczyt budowe nowej, kluczowej inwestycji infrastrukturalnej. Do
uzytku oddano T2 — nowy terminal wraz z gtgbokowodnym nabrzezem oraz nowym sprze-
tem przeladunkowym. Projekt pozwolil na podwojenie rocznej zdolno$ci przetadunkowe;j
z 1500 000 TEU do 3 000 000 TEU. Dwa nabrzeza glgbokowodne umozliwiaja jednoczesna
obstuge dwoch statkéw transoceanicznych (Kozlak, 2010).

Dysponujac wiedzg na temat trendéw panujacych na globalnym rynku przetadunku kon-
tenerow, charakterystyki wiodacych terminali dziatajacych w Polsce oraz zmian w wolume-
nie realizowanych przez nie przeladunkéw w latach 2007-2016, mozliwe jest zidentyfiko-
wanie czynnikow powodujacych réznice w dynamice zmian skali ich dziatalnosci.

5. Czynniki determinujace znaczenie i pozycje rynkowa wiodacych
terminali kontenerowych w Polsce

Analizujac réznice w rozwoju trojmiejskich terminali, nalezy zwrdci¢ uwage na zmiany,
ktére nastgpily na Swiatowym rynku przewozoéow kontenerowych. Wplynely one na porty
morskie nie tylko w Polsce, ale rowniez na calym $wiecie. Przetomowym czynnikiem, ktory
wywolat szereg zmian w$rod terminali zlokalizowanych w rejonie Morza Battyckiego, byto
przeniesienie w 2008 roku catej polskiej dziatalnosci operacyjnej armatora Maersk Line
z BCT do gdanskiego DCT (Rydzkowski, Gus-Puszczewicz, 2010). Ruch ten byt mozliwy
dzigki wykorzystaniu strategicznej przewagi DCT Gdansk, czyli glebokowodnego nabrzeza
pozwalajacego na przyjecie statkow transoceanicznych. Dunski armator zaczatl powaznie
analizowa¢ ewentualno$¢ przedtuzenia na Morze Baltyckie serwisu taczacego Azje z Eu-
ropa. W 2010 roku serwis AE10 o strategicznym znaczeniu dla Maersk Line zostat przediu-
zony do Gdanska (Gospodarka Morska, 2010). Zmiana ta umozliwita $wiatowemu liderowi
rynku kontenerowego znaczne poprawienie konkurencyjnosci swoich ustug w Europie Srod-
kowo-Wschodniej poprzez skrocenie tras przewozow kolejowych i drogowych do takich
krajow jak Polska, Rosja, Biatoru$, Ukraina czy Slowacja. Przew6z tadunkow na te rynki
stat si¢ szybszy oraz tanszy, gdyz odlegtosci do docelowych destynacji znacznie si¢ skro-
city. Ponadto w wielu przypadkach nie byty konieczne dodatkowe manipulacje tadunkami
ze statkow transoceanicznych na dowozowe w portach Europy Zachodniej. Rysunek 5 obra-
zuje réznice w transporcie tadunku do Moskwy dzigki przedtuzeniu serwisu oceanicznego
do Gdanska.

Linie zeglugowe szczegolnie mocno odczuly §wiatowy kryzys ekonomiczny w 2009 roku.
Armatorzy zaczeli szukac¢ sposobow na obnizenie kosztow operacyjnych dziatalnos$ci trans-
portowej. Jednym z rozwigzan bylo faczenie si¢ armatorow w alianse, dzigki czemu mozliwa
byta konsolidacja tadunkow i przewozenie ich mniejsza liczba statkow. Alians definiuje sig
jako celowy zwiagzek przedsiebiorstw prowadzacych dziatalno$¢ gospodarcza na tym samym
rynku docelowym. W ramach aliansu dokonuje si¢ transferu wiedzy organizacyjnej i rynko-
wej. Ponadto partnerom udostepnia si¢ zasoby, co z jednej strony pozwala na oszczgdnosci,
a z drugiej na uzyskanie efektu synergii (Grzybowski, 2014, s. 74).
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Rysunek 5. Transport kontenera do Moskwy — réznice w zalezno$ci od wybranego
hubu przetadunkowego
(Figure 5. Container transportation to Moscow—differences depending on the selected
reloading hub)

Zr6dto: Kozlak, 2010.

Takie rozwigzanie doprowadzito do obnizenia niewykorzystanej pojemnos$ci na statkach.
Aktywna pojemnos$¢ na kontenerowcach osiggneta w 2014 roku najwyzszy poziom od lat,
co zwickszyto catkowita pojemno$¢ zatrudnionej floty o 1 200 000 TEU (Alphaliner, 2014).

W celu maksymalnego wykorzystania mozliwosci ptynacych z konsolidacji tadunkow
$wiatowi gracze na rynku przewozow kontenerowych zaczgli zamawiac¢ coraz wigksze statki
kontenerowe klasy Ultra Large Container Vessel, ktorych pojemno$é przekraczata 18 000
TEU. Dazenie armatoréw do zwigkszania pojemnosci jednostek spowodowato dynamiczne
zmiany w calej branzy przewozoéw kontenerowych. Przyktadem dobrze ukazujacym to zja-
wisko byta jednostka CSCL Globe o pojemno$ci 19 100 TEU, ktéra nosita miano najwigk-
szego statku kontenerowego $wiata jedynie przez kilka miesigcy. Na poczatku 2015 roku
szwajcarski armator pobit rekord o zaledwie 124 TEU, zatrudniajac do swojego serwisu jed-
nostke MSC Oscar (Cabrera, 2014). Aktualnie tytul najwigkszego kontenerowca $wiata nosi
OOCL Hong Kong o zawrotnej pojemnosci 21 413 TEU (Hand, 2017).

Tendencje rynkowe wyraznie wskazuja na gwaltowny wzrost znaczenia portow spetniaja-
cych funkcj¢ tzw. hubu przetadunkowego. Oprocz przetadunkéw eksportowych i importo-
wych obstugujg one rowniez tzw. transhipment, czyli transfer konteneroéw z duzych jednostek
transoceanicznych na male statki dowozowe. Porty te charakteryzuja si¢ gi¢gbokowodnym
nabrzezem (co najmniej 16 metrow) oraz suwnicami klasy Super Post Panamax, umozliwia-
jacymi przetadunek jednostek kontenerowych o pojemnosci powyzej 18 000 TEU. Rownie
istotny jest dostep do portu od strony morza. Tor podej$ciowy powinien mie¢ odpowiednig
glebokos¢ (co najmniej 16 metréw), a obrotnice wymagang $rednicg.

Jedynym polskim terminalem kontenerowym, ktory w zwiazku z mozliwoscia obstugi stat-
kow oceanicznych moze petni¢ funkcj¢ hubu przetadunkowego, jest DCT Gdansk. Oznacza
to, ze gdanski terminal konkuruje bezposrednio z innymi europejskimi hubami, takimi jak
Rotterdam czy Hamburg. DCT odbiera przetadunki portom niemieckim oraz holenderskim,
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ale rowniez gdynskim terminalom kontenerowym. BCT i GCT wyspecjalizowaly si¢ w dzia-
falnosci terminalu lokalnego, ktéry dzigki szerokiej siatce potagczen dowozowych obstuguje
tadunki z najwickszych europejskich portow. W sytuacji, gdy w pobliskim Gdansku znajduje
si¢ hub przeladunkowy, funkcjonowanie w Gdyni terminali o charakterze lokalnym traci sens
ekonomiczny. Potwierdzeniem tej tezy jest rokroczny spadek udziatu przetadunkow dokony-
wanych przez terminale gdynskie w strukturze przetadunkow w Polsce (Dolecki, 2016 oraz
rysunek 4).

Powodem zmniejszenia znaczenia terminali w Gdyni jest odwlekanie inwestycji stwarza-
jacych warunki do przyjmowania statkéw transoceanicznych (Majszyk, 2015). Aktualnie Za-
rzad Morskiego Portu Gdynia prowadzi prace nad projektami inwestycyjnymi, ktore zakta-
daja budowe nowych obrotnic, bedacych w stanie obstuzy¢ jednostki kontenerowe o dlugosci
do 384 metrow i pojemnosci okoto 14 000 TEU. Dodatkowo projekt zaktada poglebienie toru
podejsciowego (do 17 metréw) oraz akwenow wewngtrznych Portu Gdynia (do 16 metrow).
Realizacja inwestycji przewidziana jest na lata 2018-2020 (Zarzad Morskiego Portu Gdy-
nia, 2016). Inwestycje te sg kluczowe dla terminali BCT i GCT, poniewaz ich zakonczenie
sprawi, ze gdynskie terminale beda mogty rozpocza¢ starania o zmiang statusu z portow lo-
kalnych na status hubow przetadunkowych.

Mimo planowanych inwestycji odzyskanie utraconej pozycji rynkowej przez BCT i GCT
nie bedzie tatwe. Niemal od poczatku istnienia gdanskiego terminalu Zarzad Morskiego
Portu Gdansk wraz z DCT planuja rozbudowg, ktorej celem jest umocnienie pozycji ,,bramy
na Baltyk” oraz zwickszenie konkurencyjnosci w stosunku do takich portowych poteg jak
Rotterdam czy Hamburg. W przeciwienstwie do dziatan w Gdyni, prace rozwojowe w Gdan-
sku przebiegaly sprawnie. Ich efektem jest miedzy innymi inauguracja nowego terminalu
T2 w pazdzierniku 2016 roku (Portal Morski, 2016). Rezultatem tej najwigkszej inwesty-
cji portowej sektora prywatnego w Polsce jest podwojenie rocznej zdolnosci przetadunko-
wej do 3 000 000 TEU, wydtuzenie nabrzeza giebokowodnego do 1300 metrow, instalacja
pigciu nowych suwnic nabrzezowych Super Post Panamax oraz 15 elektrycznych suwnic
placowych. Planowane sg kolejne inwestycje. 9 czerwca 2017 roku ogloszono przetarg na
realizacj¢ kolejnego etapu rozbudowy. Mowa o tzw. fazie T2B, ktora zaktada poszerzenie te-
renu terminalu o nowe bloki sktadowe oraz modernizacjg¢ bocznicy kolejowej (DCT Gdansk,
2017). Aktualnie klientami DCT Gdansk sg najwigksze alianse linii zeglugowych, takie jak
alians 2M (Maersk Line, MSC) oraz Ocean Alliance (APL, CMA CGM, COSCO Shipping,
Evergreen, OOCL) (Zarzad Morskiego Portu Gdansk, 2017).

6. Podsumowanie

Ciagly wzrost liczby $wiatowych przetadunkéw konteneréw §wiadczy o wysokim poten-
cjale tej branzy. Niestety rzeczywistos¢ gospodarcza pokazuje, ze nie kazdy jest w stanie
skorzystac z ogdlnoswiatowego trendu. Armatorzy daza do optymalizacji transportu i maksy-
malnej efektywnosci, kreujac dynamiczne zmiany w sektorze i wymuszajac rozwoj terminali
kontenerowych. Przykladem jest wykorzystywanie coraz wigkszych statkow. By mozliwa
byta ich obstuga, terminale zobligowane sg do realizacji kosztownych projektow inwesty-
cyjnych zwigzanych migdzy innymi z poglebianiem nabrzezy oraz doposazaniem w sprzet
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zdolny do obstugi pojemniejszych jednostek. By skutecznie funkcjonowaé na rynku, klu-
czowe jest wiec zrownowazone oraz zdecydowane zarzadzanie rozwojem portéw kontene-
rowych. Terminale, ktore nie s3 w stanie nadazy¢ za tym trendem, moga zosta¢ pominigte
przez morskich przewoznikdéw kontenerowych. Beda mogty petni¢ funkcje portéw lokalnych
ze znacznie mniejszym wolumenem przetadunkow.

Jedynym polskim terminalem o mozliwos$ciach technicznych pozwalajacych na spetnienie
rygorystycznych wymagan armatorow stawianych przed terminalami obstugujacymi serwisy
oceaniczne jest DCT Gdansk. Terminal ten umozliwil najwigkszemu armatorowi na $wie-
cie (Maersk Line) przedtuzenie dalekowschodniego serwisu do Gdanska. Zmiana ta miata
gleboki sens ekonomiczny — tadunki znalazty si¢ blizej ostatecznej destynacji, co pozwolilo
na redukcj¢ zardwno kosztow, jak i czasu transportu. Oprocz armatora Maersk Line z ustug
gdanskiego terminalu korzysta¢ zaczgli tez inni, co spowodowato wysokie wzrosty wolu-
menu przetadunkow, a w konsekwencji szybki wzrost udziatu terminalu w rynku i osiggnig-
cie pozycji polskiego lidera.

Zarzad Morskiego Portu Gdynia niestety nie przeprowadzil w odpowiednim czasie wy-
maganych inwestycji, w zwigzku z czym gdynskie terminale mogg petni¢ jedynie funkcje
portow lokalnych. Ich znaczenie na polskim rynku przetadunkow kontenerowych maleje na
korzys¢ DCT Gdansk, ktory osiagnat juz 64-procentowy udziat w rynku.

W najblizszych latach skala dziatalnosci DCT Gdansk powinna wcigz wzrastac. Jest row-
niez nadzieja, ze w efekcie planowanych aktualnie inwestycji gdynskie terminale takze za-
czng zwigksza¢ wolumen przetadunkow. By jednak bylo to mozliwe, konieczne sg sprawnie
podejmowane decyzje i zdecydowane dzialania, ktérych w ostatnich latach w Gdyni zabrakto.

Celem artykutu, oprocz identyfikacji czynnikow determinujacych zmiany struktury rynku
przetadunku kontenerow w Polsce, bylo okreslenie, ktory z nich miat najwicksze znaczenie.
Na podstawie zaprezentowanych danych mozna stwierdzié, ze otoczenie, a w szczegdlnosci
zmiany na globalnym rynku kontenerowym, odegraty kluczowa rol¢ w procesie wzrostu zna-
czenia DCT Gdansk wzgledem terminali gdynskich. Podejmowane decyzje menedzerskie,
mimo ze byty istotne dla prowadzenia efektywnej dziatalno$ci operacyjnej przedsiebiorstw,
w zaden sposob nie mogly wptynaé na powstrzymanie §wiatowych trendéw w branzy kon-
tenerowej, ktore to zdeterminowaly skalg dziatalnosci zlokalizowanych w Polsce terminali.
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Factors determining the importance and market position of leading
container terminals in Poland in the years 2007-2016

Abstract: This following article presents the factors
that have caused DCT container terminal’s dynamic de-
velopment since 2007 whereas in the same period the
terminals in Gdynia did not significantly broaden their
scale, despite an increase of the entire container han-
dling market. The research methods used are the sec-
ondary data analysis and expert interviews conducted
with the industry representatives. In the first part the
authors presented the trends in the development of
the global container handling market. Next, the authors
showed the structure of the Polish container handling

market and comparison of handlings of leading con-

tainer terminals in Poland in 2007-2016. In the ana-
lysed period, significant differences in the dynamics of
the handlings volume growth were observed, thus the
characteristics of particular terminals were compared in
order to find out the reasons of this situation. In the fol-
lowing part, the leading Polish container terminals were
characterised: GCT SA and BCT SA in Gdynia, and
DCT SA in Gdansk. In the last part of the article, the au-
thors analysed the factors that determined the increase
in the number of handlings made by DCT Gdansk. Fur-
thermore, the reasons that prevented the development of

terminals located in Gdynia were presented.

Key words: containerisation, container ports, sea transport, container handling




