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URBANYI llona!

Terminale kontenerowe w globalnych tancuchach dostaw
na przyktadzie Deepwater Container Terminal w Gdansku

Terminal kontenerowy, serwis oceaniczny, feedefiggrglobalne tacuchy dostaw, terminal multimodalny, ustugi terniomae, Gébokowodny
terminal Kontenerowy DCT Gdak

Streszczenie

Globalizacja gospodarkiwiatowe] stata si jednym z czynnikéw stymujaych rozwdj zintegrowanych systeméw
transportowych. W obstudze tadunkéw drobnicowyadthstawowe znaczenie ndagluga kontenerowa. Jest onaimwgm
ogniwem globalnych #uchéw dostaw. Przewozy kontenerowe opieisy na modelu obstugi wybranych portow.
Najwigksze spetniaj funkcje hubow, z ktérych naphie kontenery ¢ dystrybuowane do portéw lokalnych serwisami
feederowymi. Porty Igce nad Morzem Baltyckim péinme g w oddaleniu od kontenerowych szlakéw
miedzykontynentalnych i nie miaty beZpmmnich pokczei oceanicznych. Otwarcie przez globalnego operatdegersk
Line serwisu z portow azjatyckich do Gdka zamienito uktad p@tzei kontenerowych na Baltyku i spowodowato,
iz terminal DCT pretenduje do statusu portu — hubaRIMB

CONTAINERS TERMINALS IN GLOBAL SUPPLY CHAINS — DEEP WATER CONTAINER TERMINAL
IN GDANSK CASE

Abstract

Globalization of economy became one of main fac$tirmulating the development of integrated tran$systems.
Container shipping is the main mode of transporyémeral cargo segment. This shipping is also dn@iacipal element
in global supply chains. The organization of conéaishipping is based on hub and spoke model. Tdthanvessels
are operated between hub ports. The containersd@stibuted to local terminals by feeder servicBaltic Sea Region
was operated by feeder vessels and no direct osearice existed. Maersk Line established a didesp sea liner
service from Asia to Gdak. It changed the patterns of services in Baléa.DCT Terminal aspirates to became a hub
for Baltic Region

1. WSTEP

Globalizacja gospodarkiwiatowej stata s jednym z czynnikéw stymulagych rozwdj systemow transportowych.
W obstudze handlu milzynarodowego wiagta gahz stanowi transport morski. Pod wgzdém wolumenu w jego
obrotach dominuj tadunki masowe ptynne, gtéwnie ropa naftowa orasome suche jak rudeelaza, wgiel, zbaa.
Jednake rozwdj gospodarczy Chin, wzrost importu wyrobéetogvych z tego kraju przez fistwa Unii Europejskiej
i USA, a take wzrost importu z innych patw azjatyckich jak Korea Potudniowa, Indie, Tajwspowodowaty zmiany
w strukturze kierunkowej handlu edzynarodowego oraz zekszenie przewozow tadunkéw drobnicowych
transportowanych w jednostkach tadunkowych. Pmzg powoduje,z swiatowa wymiana handlowa realizowana jest
w coraz wekszym stopniu przy udziale technologii kontenerowedziat zeglugi kontenerowej zajmuje obecnie
ok. 17,5%swiatowego handlu morskiego. Bigr pod uwag tzw. tadunki suche, udziat przewozéw kontenerowych
wynosi ok. 25% tego segmentu. Czynniki te spowodpwayksztalcenie si statych cagéw tadunkowych i globalnych
tancuchow dostaw, w ktéryckegluga kontenerowa ma szczegdlne znaczenie. Ttaodadu ustugwiadczonych przez
operatorow kontenerowych ¢to zaley sprawnéé funkcjonowania tacucha, a takie wytdniki jak czas transportu
migdzy portem zatadunku i wytadunktrgnsit tme, terminowd¢, dostpnas¢ do sieci paczer w zasadniczy sposob
wptywaja na efektywné¢ dostaw.

2. SWIATOWY RYNEK KONTENEROWY

Rozwoj przewozéw fadunkéw skonteneryzowanych wtyna uksztattowanie sicharakterystycznego modelu
organizacji serwisOw liniowych. Potrzeba koncerjtraadunkéw spowodowata redukcjobstugiwanych portow
na szlakach oceanicznych do wybranychzydh portéw tzw.hubédw Mniejsze porty leace w strefie ich aizenia,
pofaczone g z nimi siatlky serwiséw dowozowych feeder servicedRozwiniciem tej koncepcjigpolczenia regionalne,
wahadtowe i wokoétziemskie. Organizacja ta opiera re systemiehub and spoke W konsekwencji spowodowato
to tworzenie wielkich centréw przetadunkowyche@iserwiséw kontenerowych feederowych. Taka dmgajazeglugi
kontenerowej ma zapewtiaprawny przeptyw tadunkéw w globalnychi¢aichach dostaw .
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Podstawowe szlaki kontenerowe przebiegajownoleznikowo i lacza regiony o0 najwgkszym stopniu
uprzemystowienia. $to serwisy w relacji Azja — Europa, Azja — AmeryRainocna oraz Europa — Ameryka Pdétnocna.
Na szlakach tych zatrudniong duze jednostki o zdoln@i przewozowej od 4 do 134y EU. Te ostatnie magbye, ze
wzgledu na parametry eksploatacyjne — diégszerokéc i zanurzenie — obstugiwane w ograniczonej liczmietow o
odpowiedniej infrastrukturze. Waym elementem zwrkanym z obstug zaréwno statkow jak i samych konteneréw jest
techniczne wyposanie portu — suprastruktura, a zeksystem organizacyjny obstugi statkéw kontenerdwymdkow
transportu zapleczowego i konteneréw wraz z zaagweasymi systemami informatycznymi.a8tterminale te pelai
kluczows role w obrocie fadunkami skonteneryzowanymi i stanrpwizes¢ zintegrowanego morskiego systemu
logistycznego. [4]

Konsekwengj takiego modelu organizacyjnego jest wyksztalcesigewiodacych portdw kontenerowych w Azji,
Europie i Ameryce Poinocnej. Obecnie najkgzymi portami kontenerowynfiwiata  osrodki potazone w Azji, a w
szczegolnéci w Chinach. Najwikszym portem kontenerowym jest Szanghaj, w ktéw2009 roku obstiono 25,9 min
TEU. Jak wynika z tabeli 1 w pierwszej dzigee widnieje tylko jeden port europejski, Rotterd&wmlejne porty Europy
to bedacy na 14 miejscu Hamburg, w ktorym przetadowanaoku 2009 7,01 min TEU oraz zamykey 20-tke
najwickszych drodkéw kontenerowych Bremerhaven (4,56 mInTEUjr& omawianej grupy znalaztygsiez jedynie
dwa porty amerykisskie pot@one na Zachodnim Wybrze Long Beach i Los Angeles, ktére obstugajmerykaski
import z Azji Potudniowo-Wschodniej na szlaku traasyficznym.

Tab. 1. Najwiksze porty kontenerowe gaiecie w roku 2009

1 Szanghaj Chiny 25900 000 -7.5%
2 Singapore Singapur 25 866 600 -13.5%
3 Hong Kong Chiny 20983 000 -14.3%
4 Shenzhen Chiny 18 300 000 -14.6%
5 Busan Korea Poludniowa 11 900 000 -11.3%
6 Guangzhou Chiny 11 190 000 1.7%

7 Dubaj UAE 11 100 000 -5.9%
8 Ningbo Chiny 10 500 000 -4.0%
9 Qingdao Chiny 10 300 000 2.8%

10 Rotterdam Holandia 9 743 290 -9.6%

Zrodio: Funkcjonowanie oraz perspektywy rozwoju nynkzewozow kontenerowych Polsce do roku 2015, &lgpa
dla Balticon SA, Balquest, Gdynia 2010, s. 6.

Swiatowe porty morskie w 2009 rokadznie obstayly 471 min TEU. Jedno TEU jestednio przetadowane 3,8 razy
w portach morskich co wynika z modelu funkcjonoveaprzewozéw kontenerowych daiecie. W wielu portach maj
miejsce przetadunki redzy-statkowe tzwtransshipmentyktore stanows obecnie 26% obrotéw kontenerowych portéw
morskich nawiecie. [5]

Rynek kontenerowy po stronie paggest silnie skoncentrowany, na ktdrym dziatajine i due przedsibiorstwa.
Udziat trzech pierwszych operatoréw to blisko 30%rowanej kontenerowej zdoléw przewozowej. Najvekszym
operatorem jest diski przewdnik Maersk Line, ktéry dysponuje 665 statkamiozinej pojemnéci kontenerowej ponad
2,5 min TEU. Dwaj kolejni co do wielkeoi to MSC operujcy 484 statkami o zdolgoi 2,1 min TEU i CMG/CGM, ktéry
eksploatuje 393 jednostki konteneroweaozhej pojemnéci ponad 1,3 min TEU. Koncentracje rynku kontenexgav
wynika nie tylko z dominuicej pozycji przedstawionych w tabeli 2 operator@e rownie z faktu $cistej wspotpracy
przewanikéw w ramach rénych alianséw, jak najwksze Grand Alliance i New Word Alliance, oraz nopowstaty
alians G6, ktore skupi@joéwniez operatorow spoza pierwszej dzigki.

Tab.2. Najwgksi operatorzy kontenerowi saviecie (stan na 15.02.2012)

Operator TEU Statki
1 APM-Maersk 2 568 363 665
2 Mediterranean Shg Co 2 169 599 484
3 CMA CGM Group 1334 802 393
4 Hapag-Lloyd 644,415 147
5 COSCO Container L. 637,667 148
6 APL 617,649 144
7 Evergreen Line 602,149 162
8 CSCL 522,742 144
9 Hanjin Shipping 494,252 104
10 MOL 441,426 199

Zrodto: http://www.alphaliner.com
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3. RYNEK KONTENEROWY NA MORZU BALTYCKIM

Porty lezace nad Morzem Baltyckim patone g w oddaleniu od kontenerowych szlakéw oceanicznyggudnie z
przyjctym modelem organizacyjnyrreglugi kontenerowej, patzone g z terminalami kontenerowymi usytuowanymi
nad Morzem Péinocnym w takich portach jak HambuBgemerhaven, Rotterdam, Antwerpigst siatky linii
dowozowych, ktére magby¢ serwisami wtasnymi globalnych operatoréw kontemgich (dedicated feeder servickib
serwisami komercyjnyméwiadczicymi ustugi dla ranych klientéwCommercial feeder serviceAnalizujgc dziatalndgé
poszczegolnych przeunikédw globalnych widoczne asdwa rozwizania. Kilku z nich utrzymuje wlasne serwisy
dedykowane (np. Maersk Line, MSC), pozostali natmiiwspétpracaj z niezaléenymi operatorami komercyjnymi. W
zwiazku z tym battycki rynek feederowy @ by¢ podzielony na trzy grupy:
= gtéwne due przedsibiorstwa,swiadczice ustugi dowozowe, ktérych udziat w rynku battyokiwynosi ok. 45%
(Unifeeder, Team Lines)

= globalni przewanicy kontenerowi utrzymdpy wlasne serwisy dowozowe (Maersk Line , Mediteean
Shipping Company MSC, CMA CMG, Orient Overseast@imer Line OOCL), ich udziat w rynku to 35%

* |okalni przewdnicy feederowi m.in. FESCO-EFC, Containership, tdeline, ktérych udziat w rynku,
kontenerowym wynosi ok. 20 % [2]

Przewdnicy niezaleni, obokswiadczenia ustug dowozowych, dokogupwniez przewozéw nazywanycshort sea
shipping czyli transportu kontenerowego w relacjach irgtaieopejskich.

W 2010 roku nagpita zasadnicza zmiana w uktadzie organizacyjmgglugi kontenerowej na Baltyku. Najkiszy
operator kontenerowy Maersk Line 4 stycznia 20Moatyt bezpdrednie paiczenie oceaniczneléep sea servigez
portéw azjatyckich do RMB poprzez wydknie do Gdaska serwisuAsia — Europe Maersk AE-18téry poprzednio
konczyt sk w Goteborgu i Aarhus. Z kolei w lutym tego samegku utworzona zostala przez tego operatora druga
oceaniczna linia kontenerowe z Sankt Petersburgildeadoru Ecuador- Banana — Expregs W ten sposéb Baityk
zostat whczony bezpgrednio w globalne fecuchy dostaw.

Baltycka flota feederowa wg stanu na dzie marca 2011 roku sktadaleg s 139 jednostek a¢znej zdolnéci
przewozowej blisko 150 tys TEU. Na przestrzenivigraznie widoczny jest przyrost ifgi jednostek kontenerowych,
tacznej zdolnéci przewozowej oraz wzrost wielka statkdw kontenerowych. Trendu tego nie zahanhmwaniejsze
zapotrzebowanie na przewozy wynieg z kryzysu z 2009 roku, ich §lbzwickszyta s¢ w poréwnaniu z rokiem
poprzednim o 18 jednostek. Dane te nie obejrkanptenerowcow Maersk Line ptywajych w serwisach oceanicznych.

Tab.3. Najweksi operatorzy kontenerowi na Baityku w 2011 rokoperacje dowozowe)

Operator Pojemnd¢ floty Liczba statkow Przecétna
(TEU) pojemnda¢ (TEU)
1 Unifeeder 37 089 38 987
2 MSC 28 650 20 1433
3  Team Lines 19 924 19 1049
4 CMA/CMG 9 000 10 900
5 Maersk Line (serwisy dowozowe) 8 667 6 1445
6 FESCO-ESF 5537 4 1384
7 OOCL 5520 6 920
8  Containership 3582 4 896
9 Eimskip 3512 3 1171
10 Delta Shipping 3444 4 861

Zrodto: The Baltic Container Outlook 2011, Actia Gatiing, Gdynia 2010

W 2009 roku battyckie porty morskie obsiy tacznie 5,9 min TEU. W roku tym odnotowano 23% spadek
przetadunkéw, co wynikato z tendencji globalnycht@manie wymiany gospodarczej) oraz zatamaniemukdairry w
regionie (recesja w wkszdici panstw battyckich).Srednie tempo wzrostu obrotéw kontenerowych w béitfe portach
w latach 2004-2008 wyniosto 14,4%. Nalgednak podkréi¢, ze baltycki rynek przetadunkéw kontenerowych stanowi
jedynie 1,5 % rynku globalnego, nie posiada ogcwiptywu naswiatowe tendencje, a jest jedynie ich odwzorowanem
kolei rok nasgpny przyniést ponownezgwienie. [2]

Najwazniejszymi rynkami obstugiwanymi przez baltyckieidirkontenerowe as Rosja (25,8 %), Szwecja (22,6 %),
Finlandia (18,8 %), Polska (11,4 %) i Dania (10,b ¥™ajwickszym battyckim portem kontenerowym jest od 200@uro
Sankt Petersburg, ktéry w 2009 roku obigtul,9 min TEU. Kolejne pozycje zajmowaty porty wo&eborgu i Aarhus
(lezace w Cigninach Duskich)

4 WARUNKI ROZWOJU TERMINALU Gt  EBOKOWODNEGO DCT W GDA NSKU JAKO HUBU

Koncepcja budowy ghokowodnego terminalu kontenerowego w @églal powstata jiz w potowie lat 90-tych, wraz
ze wzrostem morskich obrotéw kontenerowych w tegsciz Morza Baltyckiego. W tym okresie jednaladen z
przewanikéw globalnych nie wyrzaat zainteresowania otwarcia poter oceanicznych z portami battyckimCiagle
rosmce zapotrzebowanie na towary konsumpcyjne w Polsapst obrotow handlowych z innymi krajami Unii
Europejskiej, globalizacja oraz standardy i wymogiwoczesnej logistyki wskazywaly jednak na potezddudowy
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nowoczesnego, intermodalnego terminalu kontenerow@gpwnym atutem Gdeska okazata gibardzo dobra lokalizacja
w tym regionie Battyku. Ponadto rozwéj handlu zjarai Dalekiego Wschodu, staly wzrost importu przegzystkim z
Chin do krajéw nadbattyckich powodowat r@se zapotrzebowanie n&ansshipmentyw portach poteéonych nad
Morzem Péinocnym. Z kolei zekszone zapotrzebowanie na ustugi zglaszane przientédv w tych portach
powodowato problemy logistyczne z ich obstudV takich portach jak przykladowo Hamburg pojawdig zjawisko
kongestii. Jako mdiwos¢ poprawy sytuacji w portach Europy Zachodniej zé@aipatrywa w koncepcji ulokowania
nowego hubu w rejonie Bailtyku.

Do zaprojektowania, budowy i obstugi nowego, niezzego, gtbokowodnego terminalu kontenerowego -
najwickszego tego typu na Baltyku zostata wybrana Sp&@Ka Gdask. Lokalizacja inwestycji od strony Zatoki
Gdaiskiej ma zalety takie jak gboki tor wodny, niezédny dla dosipu statkéw typu “ Baltimax”, catoroczny, tatwy
dostp do nabrzea zwhzany z brakiem zalodzenia i ptywdw morskich. Isioralet, lokalizacji terminalu DCT Gdesk
jest jego dospnas¢ zaréwno od stronyallu, jak i od morza. Terminal jest désgiobrze skomunikowany z centraln
potudniowy Polsky oraz z Warszagy Dostpnai¢ ta ulegnie znacznej poprawie po oddaniu dgtku Potudniowej
Obwodnicy Gdaska, ktora paiczy terminal z AutostradA-1. Jego strategiczne paknie w VI korytarzu transportowym
taczacym Pétnocn i Centralry, Europ; zapewnia korzystny dagt do potudniowych i wschodnich regionéw kontynentu

Budowa terminalu rozpoeia sk w 2005 roku, a zak@zenie budowy pierwszego etapu npab po dwoch latach.
Rezultatem prac bylo powstanie petnej infrastrukigiebokowodnego terminalu kontenerowego wraz z grdgjazdovy
i torowiskiem, wlasa bocznig kolejowa, w petni wyposaonym nabrzgem przetadunkowym i rampumazliwiajaca
roztadunek statkdw w technologii ro-ro, oraz budgnk administracyjnym i halmagazynow. W chwili obecnej terminal
jest w stanie obstugiwaprzy swoim nabrzai statki kontenerowe, samochodéwce orazedstatki paseerskie. DCT
Gdansk jest nowoczesnym terminalem multimodalnym. Zakréssawanych ustug obejmuje przetadunki konteneréw i
tadunkéw drobnicowych (FCL i LCL) we wszystkich aejach. Odwo6z jednostek na zaplecze odbywaransportem
kolejowym i drogowym. Oprécz przetadunkdw, ternhiraviadczy ustugi skladowania konteneréw i drobnicy,
formowania i rozformowania konteneréw wraz z magaxyania towarow. Terminal jest w stanie olgtuwszystkie
stosowane typy konteneréw: uniwersalne, tanki,em@otczne, chtodnicze, platformyidt-rack) itd. Ponadtagwiadczone
sa ustugi w zakresie kontroli weterynaryjnej, sanigjy jakgciowe, rzeczoznawstwa oraz obstuga celna. Ternjastl
wigc przystosowany déwiadczenia kompleksowych ustug logistycznych. Weksje jego funkcjonowania w globalnych
tancuchach wana inwestycj jest Pomorskie Centrum Logistyczne ulokowane widiin sisiedztwie terminalu.

Pocatkowo z ustug terminalu korzystali przewicy feederowi jak Team Lines, IMCL, naghie najwekszy
battycki operator dowozowy Unifeeder oraz przemik finski Containershipswiadczicy ustugi w ramactshort sea
shipping W 2009 roku najwikszy operator kontenerowy Maersk Line przenidstjgvazielng¢ z Gdyni do DCT, a w
grudniu tega roku podjt decyzg o przedtizeniu oceanicznego serwisu AE-10 do @ala. W ten sposdb terminal zostat
wiaczony bezpérednio w globalne #&cuchy logistyczne. Obecnie jedynym klientem DCTt jiesze armator, bowiem
pozostali zrezygnowali z jego ustug..

Otwarcie przez Maersk Line serwisu oceanicznegoemitai jednoczénie uktad jego pakczer dowozowych w
Europie Potnocnej. Zostaly stworzone dwie linie daowe w relacji Gdiask — Sankt Petersburg i Gk — Kotka —
Helsinki, ktorych zadaniem jest obstuga tadunkéwamachtransshipmentwa rynek faski i rosyjski. Taki uktad linii
dowozowych spowodowatge tadunku sptywajce do DCT maj dobre padczenia z gtdwnymi portami battyckimi. [6]

Przeniesienie dziataldoi Maersk Line oraz otwarcie linii azjatyckiej skotvato wysoly dynamily przetadunkdw.
W roku 2009 obroty zwkszyty sk mimo kryzysowej sytuacji o 178% w porownaniu ziesk poprzednim. Z kolei w
ciagu 12 miesjcy 2010 roku dynamika wzrostu wyniosta ponad 270%.

Tab.4. Najwgksi operatorzy kontenerowi na Battyku w 2011 roKwperacje dowozowe)
.Rok 20’ 40’ Import-sztuki Export-sztuki Razem Import Export Razem
Puste Pelne Puste Petne  Sztuki TEU TEU TEU
2009 31439 65407 6952 35023 11434 43437 96846 69127 93126 162253

2010 82700 205993 18223 112623 24740 111629 267215 221277 230453 451730

2009/10 263,00 3149 262,1 3216 2164 257,0 2759 320,1 247,3 2784
%
Zrodio: Kontenery- dodatek specjalny Namiaréw na Morze i Handednfare 2011, s.16.

Wigkszas¢ przetadowywanych kontenerow stangvikiontenery 40’ i ich udziat w roku 2010 wyniést @mh70%.
Ponad potowa konteneréw opuszcza terminal w retaggxportowych, z czego ok. 80 % starpiontenery petne ( 20 %
to kontenery puste). Podobne proporcje kontener@wyph w stosunku do pustycha sachowane réwnie w
przetadunkach importowych

Otwarcie serwisu azjatyckiego stworzylo npvilozofie dziatania operatorow kontenerowych. Gsla stat st
pierwszym portem battyckim wézonym w siatk polczen oceanicznych. Dziatanie to wywotato dyskusje deige
utworzenia hubu kontenerowego na Battyku. Przeesitgiolecia niewystarczagy poziom obrotéw kontenerowych w
Regionie Morza Baltyckiego nie wywotat potrzeby steenia modelu obstugi tadunkéw skonteneryzowarnwaparciu
0 baltycki hub z siegilinii feederowych. Zmiany polityczne i ekonomiczhaore wysipity w latach dziewgédziesitych
ubiegtego wieku spowodowaty gwattowny przyrost dbve na rynku kontenerowym w regionie. Przykladow@aevtach
battyckich w roku 2000 przetadowano ok. 3 min TE@dpzas gdy w roku 20084u 8 min TEU.[2] JednocZaie w
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gldwnych portach pofmnych nad Morzem Potnocnym peloych rok hubow uwidocznita si kongestia, powodaga
obnizenie sprawngri i efektywndci tancuch6w logistycznych.

Powyzsze uwarunkowania, sprawity; uwidocznity s¢ proby utworzenia w rejonie Bailtyku portu — hubuar®y
takie zostaly stworzone przez porty Aarhus i Gotghdezace u wejcia na Morze Baltyckie, ktére mgmazliwosé
obstugi duych statkbw oceanicznych. Zainteresowane olsldgzych jednostek & tez porty w Tallinie (terminal
kontenerowy Muuga), a tagk Rydze, Klajpedzie oraz przede wszystkim w Sddtersburgu, ktory jest najgtiszym
portem kontenerowym w RMB. Rozwagac lokalizacg portow we wschodniej gkci Morza Baltyckiego, szczegdlnie w
Zatoce Fhskiej nalery bra¢ pod uwag warunki klimatyczne i zalodzenie w okresach zimolwypowodujce koniecznét
posiadania klasy lodowej przez statki obstagajte porty. W przypadku statkéw oceanicznyaghtosdodatkowe koszty
wplywajace na oplacalnié przedsiwziecia — w pozostatych rejonach przystosowanie do phiv na akwenach
zalodzonych jest niepotrzebne.

Wymienione porty z racji lokalizacji pretendujo pozycjihubu Jednake naley podkréli¢, iz ze wzgédu na skaj
obrotéw i udziakranshipmentow jest zasadnicza zdica miedzy portami posiadymi bezpdrednie zawinicia statkow
oceanicznychrother vessejsi portami magcymi status portovirubow. W tych ostatnich przetadunki w relacji statek
oceaniczny - feeder przekracz&p% obrotow.

W przypadku DCT zaréwno wielké obrotéw szacowana za rok 2011 na poziomie pon@dy80TEU, jak i udziat
ladunkéw tranzytowych na rynek baitycki nie przedayt potowy obstugiwanych kontenerdéw.aBt obecnie trudno
jednoznacznie stwierdziiz DCT juz petni funkcje battyckiego hubu. Gdyby poréwnabroty pod wzgldem wielkdci i
struktury gdaskiego terminalu z Hamburgiem czy Antwerpnie mana go nazwé hubem. Z kolei gdyby przag jako
wyroznik tylko kryterium petnienia roli portu bazowegdadserwisu oceanicznego i wspoOtpracy z tego powadu
pofaczeniami dowozowymi, DCT takrole spetnia.

Dynamika przetadunkdw, zekszapcy sk udziat tadunkéw wransshipmene pozwalaj na stwierdzeniezigdaiski
terminal predestynuje do petnienia funkii hubu BlsIB. Do rozwoju dziatalngci DCT przyczyni s ponadto otwarcie
nowego oceanicznego serwisu, ktory uruchamia ndiapsakontenerowy G6. Zostat on zawany w grudniu 2011 roku ,
a jego partnerami w tym przedeaizieciu s APL, Hapag-Lloyd,Hyundai Merchant Marine, Mitsui O.S.K Lines, Nippon
Yusen Kaisha i Orient Overseas Container Line, stcgey funkcjonuicych dwoch innych porozumieGrand Alliance
and New World Alliance. W ramach aliansu eksploaoych kdzie wspolnie 8 serwisdw, z czego grtenie 31pop 3
obstugiwa bedzie Gdask (Szanghaj — Ningbo — South China — Singapur rgiEa — Rotterdam — Bremerhaven —
Gdansk — Goteborg — Rotterdam — Jeddah — Singapur thSohina — Hong Kong — Szanghaj). Uruchomienie whyg
serwisu oceanicznego przez gtownych globalnych vpozeikow kontenerowych, ktorzy tradycyjnie dla tadumko
kierowanych do RMB korzystali z linii dowozowych rkercyjnych, poszerza funkcje DCT w obstudze tadunke
ramach globalnych fecuchach dostaw

5. WNIOSKI

Uktad wspoiczesnego handiwiatowego spowodowat wyksztatcenie gjlobalnych tacuchéw dostaw, w ktérych
zasadnicze znaczenie megluga kontenerowa. Zapotrzebowanie na spragvdostaw, zmiany w otoczeniu rynkowym
spowodowaty zmiany w ukladzie poker kontenerowych w Europie Pétnocnej iaszenie Morza Baltyckiego do siatki
serwisOw oceanicznych. Zmiana filozofii dziatargébobalnych operatoréw, rozszerzenie oceanicznyclcper na
Baltyk, najpierw przez Maersk Line, ngshie, od marca 2012 przez kolejnych operatoréw wigjea iz ten nowy
kierunek fedzie mie€ charakter trwaty. Wiczenie DCT Gdask do uktadu palczen globalnych daje mdiwosé
faktycznego przeksztatcenia terminalu jako habuRNB
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