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Morskie przewozy kontenerowe w Polsce | néwiecie - geneza

| rozwoj

Wstep

Transport morski od wiekéw stanowit wazny
element rozwoju i ekspansji gospodarczej panstw
na $wiecie. Prowadzenie wojen, wielkie odkrycia
geograficzne, jak rowniez rozwoj handlu zagranicz-
nego, potrzebowaty coraz wiekszej iloSci nowocze-
snych systeméw transportowych. Obecne otwiera-
nie sie coraz wiekszej liczby panstw na handel za-
graniczny oraz globalizacja rynku réwniez wymaga
sprawnego i efektywnego tancucha dostaw. Trans-
port morski ze wzgledu na zasieg i mozliwosci
przewozowe stat sie obecnie najwieksza gatezig
transportu. Przez morskie szlaki handlowe prze-
chodzi okoto dwoch trzecich wszystkich towarow
na $wiecie. Wynika to z mozliwo$ci przetranspor-
towania duzych ilosci tadunkéw do portéw roz-
mieszczonych po catym globie, skad moga one do-
trze¢ innymi niz wodne drogami w giab lagdu. Jed-
nym z elementéw otwarcia sie krajéw na wymiane
towarowa w skali globalnej jest rozwéj morskich
przewozéw kontenerowych. W zwigzku z powyz-
szym celem niniejszego artykulu bedzie przypo-
mnienie genezy oraz analiza $wiatowego i polskiego
rozwoju w tym kontekscie.

Geneza morskich przewozow
kontenerowych

W lata w 60. ubiegtego stulecia, kiedy to
Swiatowa koniunktura gospodarcza, a w $lad za nia
i handel miedzynarodowy, charakteryzowaly sie
bardzo wysokimi wskaZnikami wzrostu, coraz bar-
dziej widoczny byt problem nie nadazania transpor-
tu za rosngcg potrzeba przyspieszania wymiany
towarowej. Waskim gardiem przewozéw miedzy-
narodowych staty sie punkty przetadunkowe,
w ktérych towary zmieniaty Srodki transportowe.
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Zwtaszcza porty morskie zaczety odczuwacl
powazne trudnosci w zakresie szybkiego i spraw-
nego przetadunku. Dotyczyto to magazyndéw i pla-
cOw do sktadowania oraz ilosci czynno$ci manipu-
lacyjno-pomocniczych ktére nalezato wykonaé przy
obrocie stale rosngcej masy towarowej. Skutkiem
tego byl coraz diuzszy czas przestoju Srodkéw
transportowych w punktach przetadunkowych oraz
ciagle wydtuzajacy sie okres dostawy towaréw do
miejsc przeznaczenia. Powodowato to okres$lone
konsekwencje dla przewoZnikow w postaci strat
finansowych zgodnie z zasada - Srodek transporto-
wy zarabia tylko wtedy, gdy jest w ruchu.

Aby zmniejszy¢ ilos¢ matych tadunkéw, wy-
magajacych kosztochtonnych i czasochtonnych ope-
racji przetadunkowo-sktadowych, stworzono po-
myst formowania z nich duzych jednostek towaro-
wych, pozwalajacych naznaczne przyspieszenie
i uproszczenie tych czynnosci.

O skali sukcesu technologii kontenerowe;j
w przewozach morskich zadecydowaty gtéwnie
czynniki wptywajace na wzrost efektywnosci proce-
su transportowego do ktdérych naleza:

e znaczace przyspieszenie operacji portowych
(w odniesieniu do obstugi tzw. drobnicy kon-
wencjonalnej),

e poprawa bezpieczenstwa tadunkéw (brak
operacji przetadunku bezposredniego),

*  mozliwos¢ zapewnienia odpowiednich wa-
runkéw przewozu oraz szerokie zastosowanie
konteneréw (m.in. kontenery chtodnicze, kon-
tenery cysterny, kontenery platformy),

¢ standaryzacja kontenerow (tzw. Kkontenery
typologii ISO) - mozliwos$¢ obstugi jednostki
tadunkowej na catym swiecie,

e rozwdj infrastruktury oraz suprastruktury dla
obstugi konteneréw (terminale kontenerowe,
tabor kontenerowy),

4].Neider, Transport intermodalny w przewozach miedzynarodowych.
[w:] Transport i spedycja w handlu zagranicznym, red. Z. Krasucki, UG,
Gdansk 2000r. s. 157.



Logistyka - nauka

* implementacja efektywnych rozwiazan logi-
stycznych - zarzadzanie faficuchem dostaw.
5

Pojawienie sie kontenera zrewolucjonizowato
réwniez struktury gospodarcze ktére w konse-
kwencji miaty i maja wptyw na popularnos¢ i dalszy
rozwoj przewozow kontenerowych. Chodzi tu mie-
dzy innymi o:

* rozw0j korporacji transnarodowych wyko-
rzystujacych outsourcing i offshoring biz-
nesowy - przenoszenie dziatalnosci pro-
dukcyjnej do panstw rozwijajacych sie (niz-
sze stawki ptac, m.in. Korea, Singapur, Chi-
ny, Indie),

* mobilno$¢ i bezpieczenstwo przeptywow
kapitatowych - rozwéj miedzynarodowych
rynkéw finansowych,

e wzrost znaczenia bezposrednich inwestycji
zagranicznych - FDI,

* eliminacja ograniczen w przeptywie ludzi
i ujednolicanie wzorcéw konsumpgji i stylu
Zycia,

* wzrost szybkosci i zanik barier przeptywu
i wymiany informacji,

* wzrost znaczenia miedzynarodowych stan-
dardoéw jakosci produkciji,

* koncentracja kapitatu w skali $wiatowej.6

Rozwdj morskich przewozow
kontenerowych na swiecie

Inauguracja morskich przewozéw kontene-
rowych nastgpita w 1956 roku. Amerykanski arma-
tor Sea Line nalezacy do Malcolma McLeana przy-
stosowat zbiornikowiec ,SS Ideal X” do przewozu
towardéw w kontenerach (Fot. 1.).

TR LA

Fot. 1. Statek S/S Ideal X fot 1956 rok
Zrédto: M. Szyszko, Historia morskich przewozéw kontenerowych
na $wiecie, Swiat Morskich Publikacji, Szczecin 2010.

W tym czasie wiekszo$¢ towarow byta tado-
wana i roztadowywana matymi partiami. Zatado-

5 Funkcjonowanie oraz perspektywy rozwoju rynku przewozéw konte-
nerowych w Polsce do 2015, Gdynia, Grudzien 2010, s. 5.
6 Tamze, s. 6.

wanie tony towaru na statek kosztowato ok. 5,86
dolaré6w. McLeana korzystajac z konteneréw, obni-
zyt koszty zatadunku 36 Kkrotnie. Oficjalnie koszt
przetadunku 1 tony towaru umieszczonego w kon-
tenerze oszacowano na 16 centéw. Zaoszczedzono
réwniez na czasie zatadunku i roztadunku. Pierw-
szy transport tadunkéw w kontenerach odbyt sie na
trasie pomiedzy amerykanskimi portami w Houston
i Newark?. ,SS Ideal X” przetransportowat na po-
ktadzie piecdziesigt osiem 35 - stopowych konte-
neréw. Oprdcz tego regularny tadunek w cyster-
nach.8

Koniec lat sze$¢dziesigtych ubieglego stulecia
to poczatek dynamicznego rozwoju konteneryzacji
w miedzynarodowym transporcie morskim. W 1966
r. powstato pie¢ linii Zeglugowych $wiadczacych
przewozy kontenerowe na trasie, pomiedzy
wschodnim wybrzezem USA a Europa Zachodnig?
a1967 roku funkcjonowato juz 38 stalych linii
w USA obstugujacych ponad 100 portéw. Zasieg ich
powiekszyt sie o Bliski i Daleki Wschéd, Afryke
i Australie oraz Ameryke Lacinska. Rok ten w litera-
turze nazwano rokiem , Eksplozji”.

i T T T ETE \

a statek-S/ SIdeal X
Zrédto: http://korabley.net/news/the_container_revolution

W 1969 r. utworzono szlak zeglugowy 13-
czacy Europe z Australig, trzy lata pdZniej rozsze-
rzono go o Japonie i Azje, a nastepnie w 1975 r.
o Afryke i rejon Morza Karaibskiego. Po roku 1975
do gtéwnych linii dotaczono uzupeiniajace szlaki
laczace mniej uprzemystowione rejony swiata, two-
rzac w ten sposéb w latach osiemdziesiatych siatke
potaczen na catym $wiecie.

Wraz z rozwojem linii transportowych trwa-
ta budowa i rozbudowa terminali kontenerowych
ktére zdotatyby obstuzy¢ tak duze przetadunki to-
warow. W latach osiemdziesigtych ub. wieku ponad
200 portéw morskich, w réznych rejonach $wiata,

750 lat kontenera, ,Namiary na Morze i Handel” 2006, nr 9, s. 6.

8 http://en.wikipedia.org/wiki/Malcom_McLean

9 Z. Krasucki, ]. Neider, Konteneryzacja w transporcie miedzynarodowym,
Warszawa 1986, s. 33.
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mogto pochwali¢ sie terminalami kontenerowymi,
a 20 najwiekszych obstugiwato ponad 60% $wiato-
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wych obrotéw konteneramit®. Tabela 1.

Tabela 1. 20 najwiekszych portéw kontenerowych $wia-

W tym czasie mozna zauwazy¢ rosngcg domi-
nacje portéw azjatyckich. Wsréd dwudziestu naj-
wiekszych znalazto sie az 10 z Azji, a 4 zajmuja ko-
lejne miejsca, liczac od szczytu (tabela 2.). USA, kt6-
re zainicjowaty w latach 60. ub. wieku konteneryza-
cje przeladunkéw i dominowaty w tym czasie na
Swiecie, maja na Kkoniec wieku jedynie 4 porty
w pierwszej dwudziestce najwiekszych. Przewyzsza
je Europa z szeScioma wielkimi portami.

Jest to okres w ktéorym wyksztatca sie nowe
spojrzenie na charakter przyszitych przewozow
kontenerowych oraz docelowy model ich funkcjo-
nowania. Dokonuje sie podziatu portéw na mega-
porty (kluczowe centra przewozoéw oceanicznych)
zwane tez dowozowo-

taw 1980r.
Lp. Port Kraj Prz(c'erlglc}lll)nki
1. Nowy Jork USA 1947 000
2. Rotterdam Holandia 1907 070
3. Hongkong Chiny 1464961
4. Kobe Japonia 1456 048
5. Kaohsiung Tajwan 979 015
6. Singapur Singapur 917 000
7. San Juan Portoryko 851919
8. Long Beach USA 824900
9. Hamburg Niemcy 783 383
10. Oakland USA 782175
11. Seattle UsA 781563
12. |  Antwerpia Belgia 724 247
13. Jokohama Japonia 722 025
14 Brema Niemcy 702 764
15. Keelung Tajwan 659 645
16. Pusan Korea Potudniowa 634208
17. | Los Angeles USA 632 784
18. Tokio Japonia 631505
19. Dzudda Arabia Saudyjska 562 792
20. Felixstowe Wielka Brytania 393410

Zrédto: Z. Krasucki, ]. Neider, Konteneryzacja w transporcie
miedzynarodowym, Warszawa 1986, s.37.

Jak zidentyfikowano w powyzszej
w latach osiemdziesiagtych ubiegtego wieku gloéw-
osrodkami transportu kontenerowego byty
porty morskie usytuowane w Ameryce Péinocnej,
Europie Zachodniej i Azji. W tym okresie obstugi-

nymi

waty one nastepujace szlaki:

. szlak poéinocnego Atlantyku taczacy porty
Europy Zachodniej ze wschodnim wybrze-

zem USA,

. szlak Europa - Japonia, Australia i Daleki

Wschad,

tabeli

i porty drugorzedne,

odwozowymi (dziatajg regionalnie lub lokalnie)?2.

Tabela 2. 20 najwiekszych portéw kontenerowych $wia-

taw 2000r.
Lp. Port Kraj Prz(('sgggil)nki
1. Hongkong Chiny 17 800 000
2. Singapur Singapur 17 040 000
3. Pusan Korea Potudniowa 7 540 000
4. Kaohsiung Tajwan 7426 000
5. Rotterdam Holandia 6300 000
6. Szanghaj Chiny 5613 000
7. | Los Angeles USA 4879 000
8. Long Beach USA 4600000
9. Hamburg Niemcy 4250000
10. Antwerpia Belgia 4100000
11. Shenzhen Chiny 3993 000
12. Tanjung Indonezja 3369 000
Priok
13. Keelung Tajwan 3206000
14 Nowy Jork USA 3178000
15. Dubaj ZEA 3059 000
16. Tokio Japonia 2960 000
17. Felixstowe Wielka Brytania 2800000
18. Brema Niemcy 2712000
19. | Gioia Tauro Wtochy 2653 000
20. Jokohama Japonia 2400000

. szlak tgczacy porty zachodniego wybrzeza
USA z Japonig i innymi krajami Dalekiego
Wschodull.

W ostatnich dwéch dekadach XX wieku ob-
serwuje sie dalszy rozwo6j i wzmocnienie trendu
wzrostowego  przetadunkéw  kontenerowych,
a gléwnym wyznacznikiem konkurencyjnosci i no-
woczesnosci portow morskich na Swiecie staje sie
procentowy udzial w przetadunkach drobnicy.

10 Tamze, s. 33-36.
117, Krasucki, J. Neider, dz. cyt., s. 34-36.
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Zrédto: Z. Krasucki, J. Neider, Konteneryzacja w transporcie
miedzynarodowym, Warszawa 1986, s. 86.

Operatorzy nie tacza bezposrednio poszcze-
gbélnych portéw ale wykorzystuja system hud end
spoke. W systemie wyrdznia sie dwa zasadnicze
typy przewozéw - przewozy oceaniczne i oraz tak
zwany serwis dowozowy. Pierwszy z nich ma cha-
rakter rownoleznikowy i faczy tym samym gtéwne

12 K. Misztal, Transport morski..., s. 85-87.
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rynki (Azja - Europa - Ameryka Péinocna - Azja).
ZwyKle na tych trasach ptywaja duze kontenerowce
0 nosnosci od 4 000 do 10 000 TEU. Z uwagi na po-
siadane parametry (dlugos¢, zanurzenie i szero-
kos¢) statki te moga by¢ obstugiwane w nielicznych
megaportach (portach bazowych) gdzie nastepuje

ich zatadunek lub roztadunek.

Tabela 2. 20 najwiekszych portéw kontenerowych swia-

taw 2009r.
Lp. Port Kraj Prz((,}{;g?)nki
1. Singapur Singapur 25900000
2. Szanghaj Chiny 25000 000
3. Hongkong Chiny 20900 000
4. Shenzen Chiny 18300 000
5. Pusan Korea Potudniowa 11900000
6. Los Angeles USA 11800000
7. Guangzhou Chiny 11 200 000
8. Dubaj ZEA 11200 000
9. Ningbo Chiny 10500 000
10. Quingdao Chiny 10 300 000
11. Rotterdam Holandia 9800 000
12. Tianjin Chiny 8700 000
13. Kaohsiung Tajwan 8 600 000
14 Kelang Malezja 7300 000
15. Antwerpia Belgia 7300000
16. Hamburg Niemcy 7100 000
17. T)aerlle];gf Malezja 6 000 000
18. Xiamen Chiny 4700 000
19. | Laem Cha- Tajlandia 4600 000
bang
20. Dalian Chiny 4600 000

Zr6dto: Kontenery. Dodatek specjalny ,Namiaréw na Morze i Han-
del” 2010, nr 4.

Serwis dowozowy, sktadajacy z jednostek
mniejszych o nos$nosci od 500 do 1500 TEU, ma za
zadanie dowiez¢ lub odebra¢ kontenery z portow
bazowych i dostarczy¢ je do duzo wiekszej liczby
portéw drugorzednych, rozmieszczonych wzdtuz
wybrzezy poszczegdélnych kontynentéw. Tego typu
przewozy majg gtdéwnie charakter potudnikowy.

Pierwsza dekada XXI w. to dalszy ciag eks-
pansji i umacniania pozycji portéw azjatyckich. Ze
wzgledu na wielko$¢ przetadunkéw w TEU w roku
2009 ktéra wyniosta 471 min TEU, w pierwszej
dwudziestce portéw kontenerowych znalazly sie
zaledwie trzy europejskie i jeden amerykanski (ta-
bela 3). Swoja przewage zaznaczyly porty azjatyc-
kie, a gtownie chinskie, ktorych az dziewie¢ z szes-
nastu azjatyckich uplasowato sie na liscie. Baza kon-
tenerowa Europy - Rotterdam z 5. pozycji w 2000 r.
przesuneta sie na 11 w 2009 .

Rozwdj morskich przewozow konte-
nerowych w Polsce

Rozw6j morskich tadunkéw kontenerowych
w Polsce przypada na drugg potowe XX wieku. In-
auguracja byt transport miesa wotowego z Gdyni do
Londynu. Odbyto sie to w 1965 r. Przetransporto-
wano 12 jednostek 20-stopowych wypeinionych
wotowing. Przewéz konteneréw obstugiwaty Pol-
skie Linie Oceaniczne. Eksperyment okazat sie tra-
fiony i do konca lat szesc¢dziesigtych sukcesywnie
tworzono nowe potaczenia do innych krajéw euro-
pejskich i USA.

Przewozy kontenerowe dynamicznie rozwija-
ly sie, w zwigzku z tym byty potrzebne dalsze inwe-
stycje w celu zorganizowania w polskich portach
dogodnych warunkéw do ich rozwoju. Nad planami
adaptacji i przebudowy portéw morskich pracowat
Miedzynarodowy Zespét do spraw Wielkich Konte-
neréw. Plan zostatl zatwierdzony przez Rade Mini-
strow!3 i w roku 1971 zostat wdrozony. W 1972 r.
przystgpiono do budowy tymczasowej bazy konte-
nerowej w Porcie Gdynia. Stale rosnace zapotrze-
bowanie na przetadunki skonteneryzowane skut-
kowato dalszymi decyzjami w kierunku Kolejnej
wielkiej inwestycji, a mianowicie budowy statego
terminalu kontenerowego. Inauguracja dziatalnosci
Battyckiego Terminalu Kontenerowego byt przeta-
dunek statku ro-ro ,Baltic Eagle w 1979 roku.”14.

W portach szczecifiskim i gdanskim do roku
1975 nie prowadzono zadnych prac zmierzajacych
do usprawnienia przetadunkéw towardw skontene-
ryzowanych. Po 1975 r. w zespole portowym Szcze-
cin-Swinoujécie zainicjowano prace przystosowaw-
czo-modernizacyjne i juz rok pézniej uruchomiono
tymczasowa baze kontenerowa.

W ciggu nastepnych 20 lat dynamiczny
wzrost S$wiatowych przewozéw kontenerowych
wymusit kolejne inwestycje w polskich portach
morskich. Pierwszy terminal w gdanskim porcie
zostat zbudowany w 1998 r. Obroty od poczatku
istnienia nie przekroczyly 100 tys. TEU rocznie,
a terminal pelnit funkcje lokalngs. W 2005 r. rozpo-
czeta sie inwestycja w porcie gdynskim polegajaca
na przeksztatceniu spo6tki stoczniowej w nowocze-
sny terminal kontenerowy. Gdynia Container Ter-
minal zlokalizowany przy nabrzezu Butgarskim
obstugiwat gtéwnie potgczenia feederowel¢ z za-
chodnig Europa?’”. W 2007 r. ukonczono pierwszy
etap budowy terminalu DTC w gdanskim Porcie

13 Uchwata Rady Ministréw nr 163 z 6 sierpnia 1971 r. w sprawie
programu wdrazania Kontenerowego Systemu Transportowego (KST).
147. Krasucki, J. Neider, dz. cyt., s. 44-57.

15 www.portgdansk.pl/o-porcie/nabrzeze-szczecinskie.

16 Potaczenia feederowe - obstugiwane przez statki feederowe (prze-
cietnie o pojemnosci od 300 do 500 TEU, ktére zbierajg mate ilosci
konteneréw z lokalnych portow i dostarczaja je do megaportu.

17 www.gct.pl/plk/index.php?id=72.
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P6tnocnym. Jego zdolno$¢ przetadunkowa oceniono
na 500 tys. TEU18. Port w Szczecinie, chcac zwiek-
szy¢ swoja konkurencyjnos¢ na Battyku, réwniez
postanowil wybudowa¢ nowoczesny terminal kon-
tenerowy. Z pomocg Europejskiego Funduszu Roz-
woju Regionalnego ukonczono w 2007 r. inwestycje
przy nabrzezu Finskim. Roczng zdolno$¢ przeta-
dunkowg oszacowano na 80 tys. TEU9.
Obecnie w portach Polski dziata sze$¢ ter-
minali kontenerowych. S3 to:
= Deepwater Container Terminal Gdansk
(DCT),
= Baltic Container Terminal (BCT),
» Gdanski Terminal Kontenerowy (GTK),
* Gdynia Container Terminal (GCT),
= Battycki Terminal Drobnicowy Gdynia
(BTDG),
= DB Port Szczecin.

Gdanski terminal DCT Gdansk SA, jak wcze-
$niej wspomniano, zostal wybudowany od podstaw
w latach 2006 - 2008. Obecnie posiada on mozli-
wo$¢ obstugi 1 mln TEU rocznie, a co najwazniejsze
nabrzeze o gtebokosci 15,5 metra statkow klasy
(nieosiaggalne w innych polskich portach) czyni go
zdolnym do przyjmowania najwiekszych statkow
kontenerowych klasy Post-Panamax o pojemnosci
15 500 TEU (Fot. 3.). Tym samym jest to nie tylko
najmtodszy, ale réwniez najwiekszy terminal kon-
tenerowy w Polsce i réwniez jedyny na Battyku
mogacy obstugiwa¢ tak potezne statki jak np. Emma
Maersk?? (Fot. 3.).

=4 =

Fot. 3. Jeden z najwiekszych kontenerowcow swiata
»,Emma Maersk” przy nabrzezu DCT Gdansk SA
Zrédto:
http://www.radio.koszalin.pl/wiadomosc.php?id=22154

18 www.portgdansk.pl/o-porcie/terminal-kontenerowy-dct-gdansk.

19
www.port.szczecin.pl/index.php?option=com_content&task=view&id=
149&Itemid=102.

20 Jednostka flagowa duniskiego operatora Maersk Line moze zabra¢ na
poktad ponad 14,5 tysigca konteneréw 20 stopowych. Statek zacumo-
wat w 01.06.2011r w gdanskim porcie. "Emma Maersk", podobnie jak
inne statki Maersk Line, obstuguje linie taczaca Azje z Europa Pétnocna.
Statek ma doktadnie 397,7 m dtugosci oraz 56,4 m szerokosci.

784 Logistyka 5/2011

Z uwagi  na korzystna lokalizacje posiada
duzy potencjat rozwojowy, ktéry w kolejnych
dwéch fazach rozbudowy moze by¢ zwiekszony
czterokrotnie do 4 mln. TEU rocznie. Wiekszo$cio-
wym akcjonariuszem DCT Gdansk SA jest australij-
ski fundusz Macquarie Global Infrastructure Fund II.

Drugi, Gdanski Terminal Kontenerowy jest
terminalem potozonym w Porcie Wewnetrznym
w Gdansku przy Nabrzezu Szczecinskim. Potencjat
przetadunkowy terminalu nie zmiennie szacuje sie
na 100 tys. TEU rocznie. W Gdynskim porcie dziata
najstarszy i przez lata najwiekszy terminal przeta-
dunkowy w Polsce - BCT. Jego mozliwosci przeta-
dunkowe szacowane sg na 750 tys. TEU rocznie.
Obecnie, wskutek procesu prywatyzacji, wtascicie-
lem terminalu jest globalny operator portowy ICTSI
z Filipin. W sasiedztwie BCT powstat w 2005 roku
drugi gdynski terminal - GCT, ktérego wiascicielem
jest drugi co do wielko$ci §wiatowy operator termi-
nali kontenerowych - firma Hutchison Port Holding.
Mozliwosci przeltadunkowe terminalu to okoto 275
tys. TEU rocznie.

Kontenery obstugiwane s3 takze przez BTDG -
Battycki Terminal Drobnicowy Gdynia, jednakze
iloSci tam przetadowywane majg marginalne zna-
czenie szacowane s3 na ok. 25 tyS. TEU rocznie.
Réwniez w portach Szczecina i Swinoujscia nastapi-
ty wazne zmiany dotyczace obstugi kontenerdw.
Byto to zamkniecie terminalu VGN Swinoujscie oraz
przejecie przez DB Schenker przedsiebiorstwa
Drobnica Port Szczecin, ktoére obecnie pozostato
jedynym obstugujacym kontenery w porcie. Poten-
cjal przetadunkowy terminalu szacuje sie na 120
tys. TEU rocznie.

Zdolnosci przetadunkowe wszystkich pol-
skich terminali kontenerowych to okoto 2 270 tys.
TEU rocznie. WyKkorzystanie jednak tych mozliwosci
w 2010 roku szacuje na poziomie 46,2 % co stano-
wi ok. 1 049 013 TEU. Wynik ten daleko odbiega od
wynikéw 20 najwiekszych terminali na $wiecie zo-
brazowanych w tabeli 3. Mozliwosci i wykorzysta-
nie potencjatu poszczeg6lnych polskich terminali
kontenerowych obrazuje tabela 4. natomiast udziat
terminali kontenerowych w polskim rynku obrazuje
tabela 5.

Najwiekszy potencjat przetadunkowy posiada
DCT. W 2010 roku osiggng najwiekszy udziat
w polskim rynku przetadunku konteneréw - 42,42
%, co w przeliczeni stanowi 445 000 TEU, wykorzy-
stujgc jednoczesnie tyko 44,5% swojego potencjatu
przetadunkowego. Na drugiej pozycji uplasowat sie
lider przed 3 lat BCT wynikiem 281 142 TEU z 26,8
%, udzialem w rynku wykorzystujac swoje moce
przetadunkowe na poziomie 69,22%. I na trzecim
miejscu GCT z przetadunkiem 199 068 TEU, co sta-
nowi 18,97 % udziatu w rynku, wykorzystujgc moce
przetadunkowe w 72,3%. Te trzy terminale konte-
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nerowe stanowiag 88,19 % polskiego rynku przeta-
dunkéw konteneréw. W poréwnaniu do najwiek-
szych na $wiecie s3g to terminale o stosunkowo ma-
tych zdolnosciach przetadunkowych. Jednak biorac
pod uwage rynek battycki, DCT najblizszym czasie
moze sta¢ sie jednym z lideréw w ilosci przetado-
wywanych TEU rocznie.

fadunkowych w portach morskich, w tym réwniez
w Polsce uzalezniony jest od ogdélnoswiatowych
zmian gospodarczych. Wzrost gospodarczy w da-
nym regionie skutkuje wzrostem ilosci przewozo-
nych towaréw w kontenerach.

Tabela 4. Wykorzystanie zdolnosci przeltadunkowych w polskich portach w 2010 r. (w TEU)

Lp. | Terminal Przetadunki Zdolnosci przeta- Udzial w rynku ze wzgledu Wykorzystanie
TEU dunkowe TEU mozliwosci przetadunkowe potencjatu
1. DCT 445000 1000000 44,1 % 44,5%
2. BCT 281142 750 000 33,0% 37,5%
3. GCT 199 068 275000 12,1 % 72,3%
4. GTK 62300 100 000 44 % 62,3%
5. DB Port
. 56 503 120000 53% 47 %
Szczecin
6. BTDG 5000 25000 1,1% 20,0 %
7. Razem 1049 013 2270000 100 % Sred. 46,2 %

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie :M. Madczak, B. Otdakowski, Polskie porty morskie w 2010 roku. Podsumowanie i

perspektywa na przysztos$é. Raport Actia Consulting, 2011

Tabela 5. Udzial morskich terminali kontenerowych w polskim rynku przetadunkéw konteneréw w 2010

roku
Lp. Terminal Przetadunki Udzial w polskim rynku % skumulowany
w TEU Ze wzgledu na ilo$¢ przetadowy-
wanego towaru
1. DCT 445 000 42,42 % 42,42 %
2. BCT 281142 26,8 % 69,22%
3. GCT 199 068 18,97 % 88,19 %
4. GTK 62 300 5,94% 94,13 %
5. DB Port Szczecin 56 503 5,39 % 99,52 %
6. BTDG 5000 0,48 % 100 %
7. Razem 1049 013 100 %
Streszczenie
Zakonczenie

Rozwdj transportu kontenerowego na Swiecie
znacznie wyprzedzit jego rozwdj w Polsce. Podczas
gdy na $wiecie w latach 80. bazy kontenerowe kon-
kurowaty w iloSciach przetadowanych TEU liczo-
nych w setkach tysiecy (niektére porty osiagaly
wyniki milionowe), w Polsce dopiero rozpoczynat
dziatalno$¢ pierwszy terminal kontenerowy. Obec-
nie funkcjonujacy model morskich przewozéw kon-
tenerowych ma bezposredni wplyw na rozwoj
i harakter terminali kontenerowych. Dlatego pol-
skim terminalom kontenerowym raczej nie grozi
rozwoj w kierunku megaportéw. Niemniej jednak
Baltic Container Terminal i Gdynia Container Ter-
minal s3 na drodze do uzyskania dobrej pozycji w
$réd portéw drugorzedowych, a w przypadku De-
epwater Container Terminal Gdansk, aby sta¢ sie
najwieksza baza przetadunkowg na Battyku.

Podsumowujac, stwierdzi¢ nalezy ze przewo-
zy kontenerowe maja zdecydowanie charakter glo-
balny, a wiec poziom przewozdéw czy obrotéw prze-

W artykule przedstawiono geneze morskich
przewozéw  kontenerowych.  Zidentyfikowano
czynniki ktére zadecydowaty o skali sukcesu tech-
nologii kontenerowej w przewozach morskich.
Scharakteryzowano rozwoj morskich przewozow
kontenerowych w konteks$cie $wiatowego i polskie-
go rynku, skupiajgc sie gtdwnie na potencjale prze-
tadunkowym oraz ilo$ciach przewozonego towaru.

Abstract

The article presents the genesis of maritime
container traffic. It identifies factors that deter-
mined the scale of the success of container technol-
ogy in the transport at sea. The paper characterizes
the development of maritime container transport in
the context of the world and Polish market, focus-
ing mainly on the potential for transshipment and
the quantities of transported goods.
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