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Wplyw kryzysu finansowego na obroty ladunkéw skonteneryzowanych
w terminalach zlokalizowanych w Polsce

Whprowadzenie

Celem zasadniczym artykulu jest przedstawienie wptywu kryzysu finansowego na obroty
tadunkami skonteneryzowanymi w terminalach zlokalizowanych w obrgbie granic
administracyjnych polskich portow morskich. Osiggnigcie postawionego celu wymaga na
poczatku okres$lenia poziomu obrotu tadunkéw skonteneryzowanych w obrebie Morza
Baltyckiego oraz jak na tle kryzysu finansowego wypadty terminale kontenerowe.

Polska ekonomia gospodarcza poczawszy od 1990 roku przeszta olbrzymig
transformacj¢ zardwno: polityczng, gospodarcza i spoleczna. W rezultacie przemian produkt
krajowy brutto i inwestycje rosty bardzo gwattownie do 2007 roku. Nawet obecnie, w czasie
miedzynarodowego kryzysu finansowego, takie kraje jak: Polska, Grecja 1 Cypr osiagnety
dodatni PKB w Europie. Dla przyktadu, Polska osiagneta 0,8%". Tabela 1 przedstawia PKB
we kazdym panstwie zlokalizowanym w rejonie Morza Baltyckiego (ang. The Baltic Sea

Region — BSR).

Tablal. Wzrost PKB w Regionie Morza Baltyckiego

Kraj/Rok 2005 2006 2007 2008 2009 2010
Dania 2,4 3,4 1,6 -11 -5,2 21
Niemcy 0,8 3.4 2,7 1 -4.7 3,6
Estonia 9,4 10,6 6,9 51 -13,9 3,1
totwa 10,6 12,2 10 -4,2 -18 1
Litwa 7,8 7,8 9,8 2,9 -14,7 -0,3
Polska 3,6 6,2 6,8 51 1,7 3,8

! Central Statistical Office Report, 2009
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Finlandia 2,9 4.4 5,3 0,9 -8,2 3,1
Szwecja 3,2 43 3,3 -0,6 -5,3 55
Rosja 6,7 6,4 6,7 8,1 -7,9 3,8

Zrbdto: Opracowanie wlasne na podstawie bazy danych Eurostat.

Najwigksze zatamanie gospodarcze miato miejsce w 2009 roku. W tym roku poziom
kryzysu osiggnat apogeum we wszystkich krajach Regionu Morza Battyckiego. Wiele krajow
przetamato swoje ekonomiczne problemy gospodarcze z wyjatkiem Litwy, ktora osiggneta w
2010 roku niewielki spadek na poziomie -0,3% PKB. Przewidywania dla Regionu Morza

Battyckiego sg optymistyczne w zasadzie dla wigkszosci krajow, co prezentuje rysunek 1.
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Rys. 1. Sredni projektowany realny PKB w latach 2010 — 2011
Zrédto: IMF staff estimates

Region Morza Baltyckiego uwazany byt za jeden z najszybciej rozwijajacych sig
obszarow w Unii Europejskiej od kilku lat. Rozwdj ten zwigzany jest bezposrednio ze
wzrostem gospodarczym, rozwojem handlu miedzynarodowego 1 wysokim poziomem
inwestycji bezposrednich i posrednich, jak rowniez rynku transportowego. Dlatego rozwdj
obrotu ladunkami skonteneryzowanymi w omawianym rejonie rozwijal si¢ szybciej niz
$rednia globalna. W latach 2000 i 2007 $redni wzrost obrotu kontenerowego w obrgbie
portéw morskich osiggnat poziom 14%, podczas gdy sredni globalny poziom wzrostu obrotu
tadunkami skonteneryzowanymi szacowany byt na poziomie 10%. Niestety, tak wysoki

poziom wzrostu gospodarczego spowodowat bardzo wysoki poziom dhugu publicznego i brak
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stabilizacji w takich krajach jak: Litwa, Lotwa i Estonia. W rezultacie, globalny kryzys
finansowy powaznie odbit si¢ na handlu morskim, a PKB w tych krajach jak wcze$niej
wspomniano obnizyt si¢ dramatycznie w 2009. Sytuacja ekonomiczna tych krajow pogiebita
si¢ bardzo mocno, poniewaz stanowig one tranzyt do Rosji — gtdownie Moskwy 1 jej okolic, a

ruch kontenerowy ulegt spadkowi w Rosji w 20092 roku 0 25,2%.

1. Restrukturyzacja i prywatyzacja w portach morski - przeglad

Restrukturyzacja polskiej gospodarki morskiej a w szczegélnos$ci portow morskich
stanowita podstawe w osiggnieciu podstawowego celu.

Przed 1990 r. polski sektor portow morskich byt scentralizowany i gtéwnie zarzadzany
panstwowo. Reguty i1 regulacje dyskryminowaty prywatne inwestycje w portach morskich. W
rezultacie bezsensowne regulacje, procedury biurokratyczne i przywileje sektora publicznego
powodowaty dychotomie gospodarki morskiej. W tym czasie caly transport morski stanowit
wiasnos¢ 1 byl zarzadzany oraz zorganizowany przez powaznych krajowych monopolistow®,
Zta jako$¢ ustug, wysoki poziom obstugi tadunku, chybione inwestycje, zdekapitalizowana
infrastruktura i suprastruktura portow morskich stanowity zasadnicza konsekwencj¢ sytuacji
polityczno-ekonomicznej panstwa.

Nowe polityczne 1 ekonomiczne reformy zmienity strukture sektora portowego z uktadem
deregulacji, prywatyzacji i ostatecznie dokonujac procesu decentralizacji podejmowania
decyzji. Gtownym celem tych reform byl wzrost efektywnosci, redukcja wielkosci 1 roli
sektora publicznego w obstudze tadunkéw 1 transfer odpowiedzialnosci finansowej 1
inwestycyjnej z sektora publicznego na sektor prywatny’. Reforma umozliwita portom
morskim dostosowanie swojej pojemnosci przetadunkowej do wymagan stawianych przez
rynek.

W wyniku dtugotrwatych reform, do konca niezrealizowanych stosownie do Ustawy o
Portach Morskich, wydzielono trzy gtéwne porty morskie: Gdynia, Gdansk 1 Zespot Portow

Morskich Szczecin — Swinoujécie. Wszystkie porty morskie wciaz sa publiczno —

2 Klimek H., (2010) Structural transformations in Polish Seaports [in:] Development and functioning of
enterprises in global and changing environment, Foundation for the Development of Gdansk University, Gdansk
2010.

® BreitzmannK., Von Seck F., 1994, Market transition and privatization in East Germany — the shipping case.
Shipping, Ports and Transport in Transition (University in Rostock).

* Cottam H., Roe M., (2004), The impact of transitional changes on maritime transport in Central and Eastern
Europe, [in] Maritime Policy & Management, Volume 31
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municypalne i kontrolowane przez administracje rzadowa®. Pomimo tego sa one:
samofinansujace, samozarzadzajgce i samoodpowiedzialne.

Migdzy tymi portami morskimi jest silna konkurencja funkcjonujaca na ich zapleczu. W
celu przezwyciezenia wewnetrznych trudnosci porty polskie rozpoczely realizowanie strategii
rozwoju opartej] na takich wartosciach jak: lokalizacja, dostgpnos¢, potencjal 1 rozwoj
obszaru, zarzadzanie i organizacja i tradycja, jednoczesnie biorgc w rachunek rozwoju ryzyko
wynikajace zasadniczo z rosngcej konkurencji od innych portow morskich i alternatywnych
szlakow transportowo - lqdowychG.

Te trzy gtdéwne porty glgbokowodne zostaty przeksztatcone zgodnie z koncepcjg landlord,
co w konsekwencji dato podstawe do utworzenia kilku terminali morskich. Wigkszo$¢ z nich
wyspecjalizowata si¢ w przetadunku tadunkéw: zboza, drobnicy, ro-ro, masowych i
skonteneryzowanych’ . Ponadto, polski rzad zamierza zbudowa¢ terminal LPG.

Najstarszym polski terminalem kontenerowym jest Battycki Terminal Kontenerowy
zlokalizowany w Gdyni. BTK zostal sprywatyzowany, w rezultacie zostal zakupiony przez
International Container Terminal Service Inc. (ICTSI). Mig¢dzynarodowy operator
terminalowy ICTSI eksploatuje terminal na bazie koncesji. Dzierzawa zostala ustanowiona za
gotowke 1 wyniosta 42 miliony dolaréw. Koncesja zostata udzielona w czerwcu 2003 roku.

Glownym celem ICTSI bylo zwigkszenie pojemnosci kontenerowej z 400.000 TEU do
1.200.000 TEU w ciggu 10 — 15 lat. Planowane inwestycje w przyblizeniu miaty osiggnac¢
okoto 22 miliony USD w latach 2005 — 2007 i osiagnigcie pojemnosci manipulacyjnej na
poziomie 600.000 TEU. Cel ten zostat zrealizowany przez terminal w 100%. Ponadto ICTSI
planowato inwestycje w kwocie 65 milionéw USD w latach 2008 — 2015 osiagajac ostateczng
pojemno$¢ manipulacyjng terminalu na poziomie 1. 200.000 TEU. Cel ten bgdzie bardzo
trudno zrealizowa¢ z powodu pojawienia si¢ silnej konkurencji ze stronny innych terminali
kontenerowych zlokalizowanych w Polsce.

Obok BTK Gdynia zostat wybudowany nowy prywatny terminal kontenerowy - Gdynia
Container Terminal (GCT). Terminal jest eksploatowany przez Hutchinson Port Holding
Group. Gdynia Container Terminal zostat zbudowany od podstaw i graniczy z BCT. Gdynia

Contanier Terminal miat wysoki poziom obrotu w 2008, i osiagnal wzrost 44%.® W ten

® Gromadowski K., (2001), Elements of the Gdynia port development strategy with special attention paid to port
— city interaction, [in] Maritime Transport in a Global Economy, Edited by K. Misztal and J. Zurek

® Szwankowski S. (2001), Polish Seaports under the challenges of globalization, [in] Maritime Transport in a
Global Economy, Edited by K. Misztal and J. Zurek

" Klimek H., (2003), Strategie polskich portéw morskich, Gdansk 2003

® Frankowski P.,(2009) A terminal for hard times, “Namiary na handel i morze”
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sposob osiggnal druga pozycje w obrocie wolumenem w morskich terminalach
kontenerowych. Pomiedzy tymi terminalami kontenerowymi istnieje silna konkurencja®.

Ponadto, w Gdyni istnieje Battycki Terminal Drobnicowy Gdynia, ktory operuje tadunki
drobnicowe, ro-ro i jednostki kontenerowe. Ladunki skonteneryzowane nie stanowia
podstawowej dziatalnos$ci terminalu, niemniej ich wielko$¢ przetadunku z roku na rok
wzrasta.

Port Gdansk réwniez posiada kilka terminali. Istniejg tam dwa terminale kontenerowe w
granicach administracyjnych tego portu morskiego. Jednym z nich jest najnowoczesniejszy i
najwigkszy terminal kontenerowy w Polsce - Deepwater Container Terminal (DCT).
Terminal ten zostal zbudowany przez private capital na zasadzie leasingu 30 +30 lat. Nalezy
gtownie do finansowej instytucji — Macquarie Global Infrastructure Fund Il (GF 11). Ponadto
ta instytucja finansowa jest gtownym udzialowcem i inwestorem kapitalowym w DCT
Gdansk

Blisko DCT Gdansk jest zlokalizowany Gdanski Terminal Kontenerowy, ktory w catosci
nalezy do Zarzadu Morskiego Gdansk S.A. Niestety terminal ten jest bardzo maty i stabo
wyposazony w suprastruktur¢ terminalowa.

Trzeci duzy port morski zlokalizowany jest w Szczecinie - Swinoujéciu. Ten zespét
portow morskich jest rowniez podzielony na kilka terminali. Jednym z nich byt terminal
kontenerowy - PCC Port Szczecin. Terminal ten nalezat do Zarzadu Portow Szczecin -
Swinoujécie. Terminal ten réwniez jest stabo wyposazony w urzadzenia terminalowe i
posiada stabo rozwinieta infrastrukture portu morskiego.

W porcie Swinoujécie byt zlokalizowany inny terminal kontenerowy - VGN Poland.
Terminal ten zostat zamkniety w sierpniu 2008 roku. Do dnia zamknigcia obroty na tym
terminalu wyniosty niespetna 1,675 TEU.

Decentralizacja i przeksztalcenia wlasnosciowe gtéwnych portéw morskich Polski
spowodowaty pojawienie si¢ kilku terminali kontenerowych. Terminale te ksztattujg wysoki
poziom konkurencji w szczegdlnosci w sektorze kontenerowym. Migedzy terminalami
kontenerowymi istnieje dwu poziomowy charakter konkurencji. Z jednej strony jest to
konkurencja migdzynarodowa majaca swoj trzon w obszarze regionu morza battyckiego. Z
drugiej strony mamy do czynienia z konkurencja migdzy terminalami zlokalizowanymi w

Polsce ze wzglegdu na to samo zaplecze portowe. Jednoczesnie kazdy z terminali

° Marek R., (2010) Development of a sea container terminals in Poland [in:] Development and functioning of
enterprises in global and changing environment, Foundation for the Development of Gdansk University,
Gdansk., p. 202 — 218.
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kontenerowych nie tylko walczy o tego samego klienta, ale rowniez dazy do wysokiego

poziomu efektywnosci obrotu fadunkami skonteneryzowanymi.

2. Obecne warunki funkcjonowania na polskim rynku kontenerowym

W Polsce zostato zbudowanych wiele terminali kontenerowych morskich, jak i lagdowych.
Tabela 3 obrazuje kalkulacje obrotu tadunkami skonteneryzowanymi w terminalach
kontenerowych w Polsce w roku 2010. Obecnie na rynku dominuja dwa terminale
kontenerowe: Baltic Container Terminal w Gdyni i Deepwater Container Terminal w
Gdansku. Oba terminale maja olbrzymig pojemno$¢ manipulacyjng, ktora w dobie kryzysu
finansowego nie jest dostatecznie wykorzystana. Dla przyktadu Baltic Container Terminal
wykorzystuje swoja pojemnos¢ w 37,5%, podczas gdy Deepwater Container Terminal w
75,3%.

Tabela 3 Wykorzystanie pojemnosci fadunkowej w Polskich terminalach morskich w 2010

Terminal Srednie  Pojemno$¢  Wykorzystane
manipulacje [w TEU] [ w %]
[wTEU]
Baltic Container Terminal - Gdynia 281142 750000 37,5
Baltic General Cargo Terminal Gdynia 4971 25000 19,9
Gdynia Container Terminal 199101 27500 72,4
Deepwater Container Terminal Gdansk 451730 600000 75,3
Gdansk Container Terminal 62309 100000 62,3
DB Port Szczecin 56398 120000 47,5
Ogotem 1055651 1870000 56,6

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie danych z terminali kontenerowych.

Glownym problemem BCT bylo przeniesienie swojej gtownej dziatalnosci kontenerowe;
przedsigbiorstwa, Maersk Shipping Co. do DCT w Gdansku. Ta sytuacja na poczatku
spowodowata powazne perturbacje organizacyjno — finansowe, poniewaz Maersk Shipping
Co. byl kluczowym klientem dla BCT. Jednocze$nie zmiana lokalizacji tego mega
przewoznika przyczynita si¢ w duzym stopniu do poprawienia swojej pozycji rynkowej i
strategicznej DCT. Udzialy rynkowe poszczegdlnych operatorow terminalowych dziatajacych

na polskim rynku prezentujg rysunki 3 i 4.
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Rysunek 3. Udziat terminali kontenerowych w 2007
Zrbdlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych otrzymanych z portow morskich.

16%

27%

[BBCT ®DCT 0GCT OGTK W PCC Port BVGN BBTDG|

Rysunek 4. Udziat terminali kontenerowych w 2008
Zrodto: Opracowanie wlasne na podstawie danych otrzymanych z portdéw morskich.

Rysunki 3 i 4 pokazuja, ze sytuacja rynkowa na rynku kontenerowym ulega ciaglej
zmianie. Truizmem jest stwierdzenie, ze niektoére morskie terminale kontenerowe poprawiaja
swoja pozycje rynkowa, a inne ja tracg. Dla przyktadu BCT kilka lat temu posiadat
monopolistyczng pozycj¢ na rynku, aczkolwiek utracit jg na skutek przemian gospodarczych.

W rezultacie w 2007 roku, BCT posiadal 68% udziatéw w rynku, natomiast w 2008
udzial ten spadl drastycznie, bo do poziomu 39%.'° Niemniej jednak, w tym czasie
przedsigbiorstwo to nie odczuto znaczgco utraty rynku, ze wzgledu na szybki wzrost obrotow

tadunkéw skonteneryzowanych. Pomimo tego BCT wcigz posiada mocng pozycj¢ na

19 Marek R., (2009) The container terminals in Poland — present conditions and possibilities of change, IMAM
2009, Istanbul, Turkey.
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krajowym rynku. Owa silna pozycja rynkowa BCT jest powigzana z dobra reputacjg

postrzegang przez klientow — spedytorow morskich.
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Rysunek 5. Udziat morskich terminali kontenerowych w 2009.
Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych z portéw morskich.
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Rysunek 6. Udziat morskich terminali w marcu 2010
Zrodlo: Opracowanie wiasne na podstawie danych z portéw morskich.

Z kolei, w czasie globalnego kryzysu finansowego DCT i GCT poprawity swoja
pozycje rynkowa dos¢ szybko, patrz rysunki 5 i1 6. Dla przyktadu, DCT osiagneto 24%
udziatu w rynku w 2009 r., ale w 2010 jego udzial wzrést do 43%. Silny rozwoj] DCT na
polskim rynku kontenerowym zostal osiggniety poprzez spadek udziatow innych graczy
rynkowych. Najwigkszym przegranym na tym rynku w omawianym czasie byt BCT, chociaz
bardzo dobrze wyposazony w urzadzenia przetadunkowo — sktadowe niezbedne do operacji

terminalowych. Zmiany szczegdtowo przedstawia rysunek 7.
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Rysunek 7. Zmiany na rynku obrotu tadunkami skonteneryzowanymi w Polsce w latach 1990 — 2010.
Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie danych uzyskanych z portéw morskich.

Rysunek 7 pokazuje, ze na poczatku BCT byt dobrze skorelowany z trendem
rynkowym, poniewaz go wyznaczal jako monopolista. Jak mozna zauwazy¢ BCT stracit
glownie udzialy w rynku poczawszy od 2007 roku na rzecz GCT i DCT. Utrata udziatu w
rynku spowodowata, ze BCT podejmuje rdzne dziatania na rzecz poprawienia swojej pozycji
rynkowej. Dla przyktadu, terminal ten moze podja¢ takie dziatania, jak: silniejsza penetracje
rynku, dywersyfikacj¢ ustug logistycznych tworzaca wigksza warto$¢ dodang dla klientow —
spedytorow, poprawienie logistycznej obstugi klientéw, udzielanie rabatéw lojalnosciowych,
itp. Jednak, ktore dzialania zostang podjete w najblizszym czasie 1 czy przyniosg zamierzony

skutek bedzie mozna zaobserwowaé w przysztosci.

Podsumowanie

Silne przemiany gospodarcze w obszarze konteneryzacji, jej rozwdj oraz wzrost PKB
w Polsce, spowodowaty, ze kryzys finansowy, tak mocno nie byl odczuwalny w obszarze
konteneryzacji, jak w innych terminalach morskich zlokalizowanych w obrebie Morza
Battyckiego. Niewatpliwie byly spadki obrotu *ladunkami skonteneryzowanymi ale

podyktowane to bylo nie tylko kryzysem finansowym, ale gra rynkowa ukierunkowana na
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zdobycie dominujacej przewagi na konkurencyjnym rynku obrotu tadunkami
skonteneryzowanymi. Obecnie, kiedy obroty kontenerowe majg tendencj¢ wzrostows, presja
konkurencyjna zmniejszyta swoja sit¢. Jednak sg obawy, ze moze znowu si¢ wzmoc na skutek

drugiej fali globalnego kryzysu finansowego.

Streszczenie

Przedmiotem artykulu jest przedstawienie sytuacji terminali kontenerowych
zlokalizowanych w Polsce w dobie globalnego kryzysu finansowego. Jednak, aby temu
zadaniu podotaé, na wstepie przedstawiono ogolny zarys przeksztatcen, jakie mialy miejsce w
obrebie portdéw morskich. Dzigki tym przeksztalceniom pojawily si¢ terminale kontenerowe,
ktére daty bodziec do rozwoju jako$ci §wiadczonych przez siebie ustug. Nastepnie w artykule
przedstawiono strukture udzialy w rynku poszczegdlnych terminali kontenerowych w ujeciu
dynamicznym, tzn. dokonano ich analizy w ujeciu kilku lat oraz podjeto probg oceny wptywu

globalnego kryzysu finansowego na sytuacje rynkowa poszczegolnych podmiotow.

The impact of the financial crisis on containers
turnover in Poland

Summery

The subject of the article is presentation of container terminals located in Poland while
a global financial crises. However at the beginning of the paper has been introduced a broad
outline of Polish sea ports transformation. The transformation has made possibilities to create
container terminals in Poland and also developed a quality of providing services.

Moreover, in the paper has been presented a structure of market shares of container
terminals located in Poland, in dynamic approach. The analysis has been spread over a period
of several years and appreciated an impact of global financial crises on market position of

container terminals located in Poland.
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