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The development of the maritime container transshipments
in Poland (on the examples of DCT Gdansk and Gdynia BCT)

Synopsis. W artykule przedstawiono rozwo¢j kontenerowych przetadunkéw mor-
skich w Polsce w latach 2008-2014. Badania przeprowadzono na podstawie danych
z terminali przetadunkowych BCT Gdynia i DCT Gdansk. Przytoczono i wyjasniono
zagadnienia zwiazane z transportem multimodalnym i przetadunkami kontenerow.
Przeprowadzono badania okres$lajace zmiany, jakie zaszly w wielkos$ciach przeta-
dunkéw w polskich terminalach kontenerowych, oraz relacje migdzy wskaznikami
gospodarki a wielko$cia przetadunkow kontenerowych.

Stowa kluczowe: przetadunki kontenerow, terminale morskie, DCT Gdansk, BCT
Gdynia

Abstract. The article concerns the development of the maritime container transship-
ments in Poland in 2008-2014. Research is based on data from maritime container
terminals BCT Gdynia and DCT Gdansk. Issues related to multimodal transport and
containers handling have been quoted and explained. Research have been conducted
in order to determine the changes in transshipments volume in Polish container ter-
minals and relationship between indicators of the economy and the volume of con-
tainer transshipments.
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Wstep

Transport morski najczesciej jest wykorzystywany do przewozu tadunkoéw masowych,
a takze do drobnicy w kontenerach. Cecha szczegdlna tej galgzi sa mate koszty przewozu
w przeliczeniu na wagg tadunku. Koszty infrastruktury liniowej sa mate, gdyz wykorzy-
stuje si¢ naturalne i sztuczne szlaki wodne taczace elementy infrastruktury punktowej
[Fechner 2006]. Najwazniejszymi punktami sa porty morskie, ktore obejmuja obszar na
ladzie i morzu wraz z wyposazeniem. Sama infrastruktura portowa zawiera urzadzenia
zwigzane z dostgpem do portow i wewnatrz terminalu [Rydzkowski i Wojewodzka-Krol
2009]. Duze porty sa czgsto punktem weztowym skupiajacym infrastrukturg liniowsa in-
nych galgzi transportu (ladowego, §rodladowego) [Gotembska 2007]. Waznym aspektem
transportu morskiego jest rozwijanie autostrad wodnych, czyli aktywizacja kooperacji
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przewozow morskich i wodnych $rédladowych. Problemem moze by¢ odpowiedni stan
infrastruktury w przypadku transportu wodnego $rédladowego [Rydzkowski i Woje-
wodzka-Krol 2005].

Dynamiczny wzrost zainteresowania uzyciem konteneréw we wszystkich gateziach
transportu wptynat jednoznacznie na pojawienie si¢ nowego sposobu przemieszczania to-
wardéw — transportu multimodalnego [Najder i in. 1997]. Ten rodzaj transportu moze by¢
rozumiany jako przewodz zunifikowanych jednostek tadunkowych (kontenery, nadwozia
wymienne) réznymi $rodkami transportowymi (statek, samochdd cigzarowy) przez te-
rytorium co najmniej dwoch krajoéw na podstawie jednego dokumentu przewozowego
[Fertsch 2005]. Transport intermodalny okreslany jest jako przewoz tadunkoéw w jedne;j
i tej samej jednostce tadunkowej przy uzyciu réznych srodkéw z réznych galezi trans-
portu bez przetadunku samego towaru [UN 2001, Ficon 2004]. Jednostka tadunkowa
moze by¢ samochdd cigzarowy lub intermodalna jednostka tadunkowa [Basiewicz i in.
2002]. Problemem w funkcjonowania transportu intermodalnego jest brak w krajach UE
jednej i scentralizowanej struktury organizacyjnej zarzadzajacej operacjami tego rodzaju
przewozu [Mindur 2006].

Wprowadzenie kontenerdéw do transportu drobnicy dokonato prawdziwej rewolucji.
Ta jednostka tadunkowa zapewniata bezpieczenstwo zgromadzonych w nich towarow,
przyspieszata prace przetadunkowa i pozwalata na uzycie réoznych gatezi transportu [Fi-
con 2010]. Przedstawione zalety wptyngly na przystosowanie si¢ portow morskich do ob-
shugi konteneroéw. Oczywiscie konieczne byly duze inwestycje w same porty i ich specja-
listyczna infrastrukturg. Zmianie ulegta rowniez uzywana flota statkow z drobnicowcow
na kontenerowce [Brylinski 2010]. W ciagu ostatnich dziesigcioleci liczba przetadunkow
kontenerow systematycznie rosta. Wzrost ten nie nastgpowat jednak réwnomiernie w po-
szczegolnych rejonach $wiata. Wigksza od sredniej dynamikeg wzrostu odnotowywano
poczatkowo w rejonach potudniowo-wschodniej Azji, jednak w ostatniej dekadzie naj-
szybciej wzrosta liczba zrealizowanych przetadunkéw w Chinach [Iglinski 2008].

Morski terminal kontenerowy jest okre§lany jako wydzielony teren (kompleks),
wyposazony w budowle otwarte wraz z odpowiednig infrastruktura, przystosowana do
przetadunku, manipulacji i sktadowania konteneréw oraz shuzacy do obshlugi statkow
kontenerowych i pomocniczych srodkow transportowych o przystosowanym do takich
operacji nabrzezu [Salomon 2003]. Ze wzglgdu na wielko$¢, rodzaj infrastruktury i sto-
pien zaawansowania technologicznego oraz organizacyjnego wyrdznia si¢ terminale kon-
tenerowe peryferyjne o przetadunku rze¢du kilkuset tysigcy TEU, duze o charakterze re-
gionalnym o przetadunku powyzej 1 mln TEU, a takze wielkie (hub ports) o charakterze
kontynentalnym [Szwankowski 2000].

Cel i metodyka badan

Celem pracy byto rozpoznanie zakresu i kierunkéw zmian w wielkosci przetadunkow
kontenerowych w terminalach BCT Gdynia i DCT Gdansk. Doboru obiektow dokonano
ze wzgledu na dynamiczne zmiany zachodzace w wybranych terminalach w zakresie
wielkosci przetadunkéw. Aby tatwiej zrealizowacé cel gtowny, sformutowano nast¢pujace
cele szczegotowe:

+ ukazanie specyfiki transportu intermodalnego,
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» przedstawienie historii badanych portow,

+ ukazanie wielko$ci przetadunkow w terminalach w Gdansku i Gdyni,

« porownanie wielkosci przetadunkow w badanych terminalach z morskimi przetadun-
kami kontenerowymi ogotem w Polsce.

W pracy przyjeto dwie hipotezy badawcze:

* Dynamika przetadunkéw kontenerowych w terminalu DCT Gdansk jest wigksza niz

w terminalu BCT Gdynia.

+  Wielko$¢ przetadunkéw w terminalach jest $cisle uzalezniona od stanu gospodarki

i transportu w Polsce.

Do badan zdecydowano si¢ wybra¢ w sposob celowy terminale, ktore mialty najwigk-
szy udzial w wielkosci przetadunkow kontenerowych w Polsce. Zakres badania obejmowat
lata 2008—2014. Zrodta materiatow stanowity pozycje ksiazkowe, artykuty, materiaty staty-
styczne, materialy uzyskane od badanych terminali, zrodta internetowe. W analizie danych
i dokumentow terminali zastosowano: wskaznik dynamiki, analiz¢ porownawcza, wspot-
czynnik korelacji. Wyniki analizy przedstawiono w formie opisowej, a takze graficznej.

Wyniki badan

Na poczatku warto przedstawi¢ informacje na temat historii i rozwoju obu badanych
terminali intermodalnych. Pomyst wybudowania gi¢bokowodnego terminalu kontenero-
wego w Gdansku powstat na poczatku lat 90. ubieglego stulecia. Powodem byt wzrost
obrotow kontenerowych przewozoéw morskich w tym obszarze Morza Baltyckiego. Do-
datkowo odnotowano wzmozony kontakt i obrot towarowy z krajami Dalekiego Wschodu
oraz wzrost importu gtéwnie z Chin do krajow nadbaltyckich [Szyszko 2010]. Ostatecz-
nie zdecydowano, ze terminal zostanie usytuowany witasnie w Gdansku, gdzie budowg
i obstugg zainicjowata spotka DCT Gdansk. Kluczowa zaleta umiejscowienia inwestycji
wlasnie tam byl gleboki tor wodny od strony Zatoki Gdanskiej, ktory umozliwia dociera-
nie najwigkszym statkom oceanicznym oraz nieprzerwany dostgp do nabrzeza, gdyz nie
ulega on oblodzeniu. Drugim waznym aspektem byta dobra komunikacja ladowa termi-
nalu DCT Gdansk. Ma on doskonate polaczenia z centralng i potudniowa Polska oraz
z Warszawa 1 co najwazniejsze jest umiejscowiony w korytarzu Battyk—Adriatyk, ktora
obejmuje takze porty w Gdyni, Szczecinie i Swinoujsciu. Budowe terminalu rozpoczeto
w 2005 roku. Efektem pierwszego etapu prac byto stworzenie petnego zakresu infrastruk-
tury gigbokowodnego terminalu kontenerowego z uwzglednieniem drogi dojazdowe;j i to-
rowiska. Terminal moze obshugiwac przy swoim nabrzezu kontenerowce, samochodowce
oraz duze statki pasazerskie. W 2014 roku mial on powierzchnig 44 ha i w tamtym okresie
byt najnowocze$niejszym terminalem morskim w Polsce!. Terminal DCT Gdansk oferu-
je przetadunki konteneréw we wszystkich relacjach. Obstugiwane sa wszystkie rodzaje
kontenerow: uniwersalne, zbiornikowe, izotermiczne, chtodnicze oraz platformy flat-rack
[Urbanyi 2012].

Z kolei poczatki terminalu BCT Gdynia siggaja wczesnych lat 70. ubieglego stulecia.
Przyczyna utworzenia portu byt dynamiczny rozwoju przewozow tadunkéw drobnico-
wych w kontenerach. Terminal zostal usytuowany na terenie portu zachodniego w Gdy-

! Materialy udostepnione przez terminal DCT Gdansk.
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ni. Rozpoczgcie prac budowlanych miato miejsce w 1976 roku. Eksploatacj¢ terminalu
rozpoczeto 29 pazdziernika 1979 roku, kiedy to zostat obstuzony pierwszy statek typu
Ro-Ro. Na przetomie lat 80. i 90. XX wieku terminal obstugiwat peten zakres obro-
tow drobnicowych migdzy Polska a Anglia, dzigki temu mozliwe byly inwestycje oraz
wybudowanie nabrzeza o dlugosci 1000 m i dodatkowego stanowiska do przetadunkow
w trybie Ro-Ro. Waznym etapem inwestycji bylo wdrozenie nowoczesnych systemow
komputerowych bazujacych na systemach portéw Europy Zachodniej. Pod koniec lat 90.
XX wieku terminal osiagnat wielkos¢ przetadunkow na poziomie 250 000 TEU. Na po-
czatku XXI wieku posiadaczem 100% udziatow w terminalu stata si¢ migdzynarodowa
korporacja ICTSI (International Container Terminal Services, Inc.) z siedziba na Filipi-
nach, ktora posiadata wowczas 27 terminali kontenerowych na catym $wiecie, a terminal
BCT Gdynia byt jednym z 6 najwazniejszych terminali korporacji?. Bardzo dobra infra-
struktura terminalu byta wspomagana przez rownie liczna i zaawansowana technologicz-
nie suprastrukturg oraz kilka systemow informatycznych stosujacych najnowoczesniejsze
rozwiazania technologiczne®.

Wielkos¢ przetadunkdéw w terminalu morskim mozna okre$li¢ jako taczna ilos¢ masy
tadunkowej przetadowywanej przez terminal w danym okresie czasu przywiezionej lub
wywiezionej przez statki kontenerowe, uwzgledniajac transport zrealizowany w catosci
lub cze¢$ci droga morska. W zakres tego wchodzi migdzynarodowy i krajowy obrot mor-
ski. Pod uwagg bierze sig¢ transport z/do jednego portu, tzn. przemieszczanie towarow do
obiektow przybrzeznych, dodatkowo rzeczno-morskie przemieszczanie towardw statka-
mi handlowymi. Pomija si¢ wewngtrzne transporty towaréow migdzy réznymi basenami
lub dokami tego samego portu oraz dostawy oleju bunkrowego i zaopatrzenia na statki
w terminalach [Portal... 2014].

Terminal DCT Gdansk jest stosunkowo ,,mtodym” i bardzo nowoczesnym termina-
lem, dlatego miarodajne dane o wielkos$ci przetadunkéw istnieja dopiero od 2008 roku.
W terminalu obstugiwane mogly by¢ jedne z najwigkszych kontenerowcow §wiata. Wiel-
kos$¢ przetadunkow w terminalu DCT Gdansk corocznie wzrastata (rys. 1).
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Rysunek 1. Wielko$¢ przetadunkéw w terminalu DCT w latach 20082014 (TEU)
Figure 1. Container transshipments in DCT terminal in 2008-2014 (TEU)

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych z terminalu DCT Gdansk.

2 Dane udostepnione przez terminal BCT Gdynia.
3 Dane uzyskane ze strony www.bct.gdynia.pl [dostep 21.04.2014].
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W celu doktadnego ukazania dynamiki przetadunkéw w terminalu zostaty wykorzy-
stane wskazniki dynamiki z uwzglednieniem indekséw tancuchowych i jednopodstawo-
wych. Po obliczeniu wskaznikow dynamiki z uwzglednieniem indeksow tancuchowych
stwierdzono, ze najwigkszy wzrost przetadunkow, w poréwnaniu do okresu poprzednie-
go, mial miejsce w 2010 roku i wynidst 278,32, co daje prawie trzykrotng zwyzke prze-
tadunkow (tab. 1). W pdzniejszych okresach skoki te nie byty juz tak duze i wynosity od
30 do 40% w odniesieniu do poprzedzajacego okresu. W celu pokazania, jakie postepy
poczynit terminal DCT Gdansk w catym badanym okresie, postuzono si¢ rowniez wskaz-
nikami dynamiki z uwzglednieniem indeksu jednopodstawowego. Ostatni ze wskazni-
koéw pokazuje, jak bardzo rozszerzyla sig skala dziatalnosci terminalu. W poréwnaniu do
2008 roku nastapita blisko 11-krotna aprecjacja przetadowywanego wolumenu.

Obliczone $redniookresowe tempo zmian w czasie pokazuje, ze w latach 2008-2014
wielko$¢ przetadunkow w terminalu DCT Gdansk wzrastata rocznie przecigtnie o 57%.
Byt to bardzo dobry wynik, zwlaszcza ze w 2009 roku wymiana handlowa z zagranica
zostata ograniczona, a niektore przedsigbiorstwa nie poradzity sobie z trudna sytuacja
gospodarcza i zakonczyty dziatalnosc.

Tabela 1. Indeksy jednopodstawowe i tancuchowe przetadunkow terminalu w DCT w latach 2008—

-2014
Table 1. Constant basis indicators and chain indexes of cargo handling in DCT terminal in 2008—

-2014

Lata Indeksy jednopodstawowe Indeksy tancuchowe

2008 100,00 -

2009 152,45 152,45

2010 42428 278,32

2011 596,30 140,54

2012 842,46 141,28

2013 1080,13 128,21

2014 1108,30 102,61

Zrodto: opracowanie whasne.

Drugim z terminali poddawany badaniu byl BCT Gdynia. Pomimo tego, ze funkcjo-
nuje on na rynku juz ponad 30 lat, to nigdy nie odnotowat tak dynamicznego rozwoju
jak terminal w Gdansku. Przyczyna tego byt brak powszechnosci stosowania kontene-
row w XX wieku oraz duzo mniejsza wymiana handlowa. Terminal BCT Gdynia ode-
grat bardzo wazna rol¢ w przecieraniu szlakoéw dla kontenerowych przewozoéw morskich
i powstawaniu terminali kontenerowych w Polsce. Wielko$¢ przetadunkow w terminalu
BCT Gdynia miata zupelnie odmienny rozktad w badanym okresie niz w DCT Gdansk.
Wolumen przetadunkow oscylowat wokot pewnego poziomu (rys. 2).

W terminalu BCT Gdynia mozna zaobserwowac pewne zjawiska, ktore wplyngty na
rozktad przetadowywanego wolumenu. Na tak widoczny spadek w 2009 roku wplynety
dwa negatywne dla terminalu BCT Gdynia fakty. Po pierwsze kryzys gospodarczy, ktory
rozpoczat si¢ w 2008 roku i trwat przez caty 2009 rok. Po drugie powstat nowoczesny ter-
minal przetadunkowy w Gdansku, ktory przejat znaczna cz¢$¢ tadunkoéw przywozonych
do Polski i wywozonych z niej w jednostkach kontenerowych.
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Rysunek 2. Wielkos¢ przetadunkow w terminalu BCT w latach 2008-2014 (TEU)
Figure 2. Container transshipments in BCT terminal in 2008-2014 (TEU)

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych z terminalu BCT Gdynia.

Biorac pod uwagg obliczone wskazniki z uwzglgdnieniem indeksoéw tancuchowych,
zauwazono, ze terminal odnotowat ogromy spadek przetadunkoéw w 2009 roku, bo wy-
niost on okoto 50% obrotow (tab. 2). Tak jak byto wspomniane wcze$niej, mogto to by¢
spowodowane dwoma czynnikami. Od 2010 roku zaczglo si¢ odbudowywanie utracone-
go wolumenu. Ta tendencja utrzymywata si¢ do 2012 roku wlacznie, gdyz jak zauwazono
w 2013 roku odnotowano nieznaczny spadek wielkosci przetadunkow.

Tabela 2. Indeksy jednopodstawowe i indeksy tancuchowe wielko$ci przetadunkéw w terminalu
BCT w latach 20082014

Table 2. Constant basis indicators and chain indexes of cargo handling in BCT terminal in 2008—

-2014

Lata Indeksy jednopodstawowe Indeksy tancuchowe
2008 100,00 —

2009 51,46 51,46

2010 63,31 123,99

2011 82,13 128,71

2012 92,77 112,95

2013 89,53 96,51

2014 107,87 120,48

Zroédto: opracowanie wiasne.

W celu zbadania trendow dotyczacych wielkosci przetadunkow w terminalu BCT Gdy-
nia postuzono si¢ wskaznikiem dynamiki uwzgledniajacym indeks jednopodstawowy.
Przetadunki w poszczegodlnych latach odnoszono do 2008 roku. Wszystkie przedstawio-
ne wskazniki wskazuja, ze w terminalu BCT Gdynia nie udato si¢ odbudowac wielkosci
przetadunkéw z 2008 roku. Jest to przyktad na to, jak wielki wptyw na sytuacje przed-
sigbiorstwa maja nowopowstajace osrodki oraz koniunktura gospodarcza. Nie zmienia to
faktu, ze wktad terminalu BCT Gdynia w rozwoj kontenerowych przewozow morskich
w Polsce jest ogromny. Istnieje niewatpliwie szansa, ze z racji ciagle powigkszajacego si¢
wolumenu terminal bedzie odnotowywat zwyzki przetadunkow. Bedzie to mozliwe tylko
dzigki zwigkszeniu mocy przetadunkowych i poglgbieniu nabrzeza.
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W celu weryfikacji zalezno$ci migdzy wielkosciami przetadunkow w poszczegolnych
terminalach a sytuacja gospodarcza obliczono wspotczynniki korelacji Pearsona. Pod
uwage zostato wzigte PKB ogotem (w min PLN), PKB na 1 mieszkanca (w tys. PLN),
wolumen przewozoéw towarowych (w tys. t), praca przewozowa (w mln tkm) oraz war-
to$¢ handlu zagranicznego (w mIn PLN). Jako okres badawczy przyjeto lata 2008-2014
(tab. 3).

Tabela 3. Wspotczynnik korelacji Pearsona (wyniki dla wspotczynnikéw korelacji DCT i BCT)
Table 3. The Pearson correlation coefficient (results for correlation factors DCT and BCT)

Miernik DCT BCT

PKB ogotem 0,964531 0,296576
PKB na 1 mieszkanca 0,982619 0,228310
Wolumen przewozoéw towarowych 0,864029 0,162713
Praca przewozowa 0,967310 0,322698
Handel zagraniczny 0,961126 0,444624

Zrédto: opracowanie wiasne.

Uzyskane wyniki pozwalaja stwierdzi¢, ze w przypadku terminalu DCT Gdansk za-
chodza bardzo duze zalezno$ci migdzy wielko$ciami przetadunkdéw a miernikami brany-
mi pod uwage do badania. Wspolczynnik na poziomie 0,8—0,9 oznacza bardzo duza kore-
lacje, a wige funkcjonowanie terminalu jest $cisle uzaleznione od sytuacji gospodarcze;.
Inaczej wygladaja wyniki dla terminalu BCT Gdynia, gdzie wspolczynnik utrzymywat
si¢ §rednio na poziomie 0,2-0,5. W tym przypadku zauwazalna jest zaleznos¢, jednak jest
ona nieduza. Interpretowa¢ mozna to w taki sposob, ze skala przetadunkéw w terminalu
BCT Gdynia nie jest az tak bardzo uzalezniona od tego, co si¢ dzieje na rynku polskim
czy w handlu miedzynarodowym.

Udzial terminali DCT Gdansk i BCT Gdynia na rynku przewozéw kontenero-
wych w polskich terminalach morskich byl znaczacy. Szczegdlnie wazny jest terminal
DCT Gdansk, ktéry z roku na rok generuje coraz wigksze obroty, a jego kierownictwo
nie zamierza przesta¢ inwestowa¢ w nowoczesne wyposazenie i rozwoj terytorialny. To
dzigki niemu odnotowuje si¢ coroczny wzrost przetadowywanego wolumenu w polskich
portach morskich. W 2014 roku terminale kontenerowe dziatajace w polskich portach
morskich obshuzyty ponad 2 mln TEU (rys. 3). Szczeg6lnie w Gdansku wolumen przeta-
dowywanych konteneréw zwigkszat si¢ [Polskie... 2014].

Sytuacja kontenerowych przetadunkéw morskich w Polsce byta bardzo dobra, ale wi-
doczne byt zatamanie w wyniku kryzysu gospodarczego w 2009 roku. Przetadunki wow-
czas zmniejszyly si¢ o okoto 16%, co bardzo wplyngto na wyniki polskich terminali. Te
zalamanie dotyczylo tylko jednego roku, a od 2010 roku przetadunki dynamicznie rosty.
Zauwazono, ze w 2014 roku zwigkszyly si¢ one dwukrotnie w poréwnaniu do 2008 roku.

Najwigcej konteneréw w Polsce przetadowywal terminal DCT Gdansk, gdzie
w 2014 roku obroty osiagngty 1 180 000 TEU, co stanowilo 97% ogolnego przetadun-
ku w gdanskim porcie. Pozostata liczba konteneréw byla obslugiwana przez terminal
GTK Gdansk. Terminal BCT Gdynia byt z kolei kluczowym o$rodkiem portu gdynskie-
go. W 2014 roku terminal BCT Gdynia przetadowalo 475 275 TEU, co réwniez byto
najlepszym wynikiem, biorac pod uwage port w Gdyni. Pozostaty wolumen obshuzyty
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Rysunek 3. Wielkosci przetadunkéw w polskich terminalach morskich (TEU)
Figure 3.  The size of cargo handling in the Polish marine terminals (TEU)

Zrodto: Opracowanie whasne na podstawie danych uzyskanych z terminali.

terminale GCT Gdynia oraz BTDG Gdynia, gdzie udziat tego pierwszego odegrat roéw-
niez do$¢ wazna rol¢ w obrotach ogdétem w Polsce.

W celu zobrazowania pozycji badanych terminali w morskich obrotach kontenero-
wych w tabeli 4 przedstawiono procentowy udziat tych terminali w rynku. Udziat ba-
danych terminali w przetadunkach morskich w Polsce stanowil §rednio 60-70% catosci
wolumenu. W 2008 roku nie byto widocznego wktadu terminalu DCT Gdansk, gdyz zo-
stal on oddany do uzytku w ostatnim kwartale 2007 roku. Woéwczas terminal BCT Gdynia
widocznie dominowat w przeladunkach, ktére wynosity az 51% cato$ci. W 2009 roku
zauwazono agresywne zdobywanie rynku przez terminal DCT Gdansk, ktéry podwo-
it swoje obroty kosztem terminalu BCT. W latach 2010-2011 wielko$ci przetadunkow
w obu terminalach osiagngty 70% catego wolumenu. W duzej mierze bylo to spowodo-
wane ciagle dynamicznie rozwijajacym si¢ terminalu DCT Gdansk, ktory sam generowat
ich prawie potowe. Wszystko to sprawito, ze w terminalu BCT Gdynia obstuzono mniej
kontenerdw, a to glownie za przyczyna niedostatecznie glgbokiego nabrzeza. Udzial po-
zostatych terminali réwniez zmniejszat si¢. Gtownie byly to terminale BTDG Gdynia,

Tabela 4. Udzial terminali BCT i DCT w przetadunkach konteneréw ogoétem w polskich portach
w latach 2008-2014

The share of terminals BCT and DCT in transhipment of containers in Polish ports in the
years 20082014

Table 4.

Lata Struktura przeladunkow kontenerowych w TEU (%)
DCT BCT pozostate

2008 12 51 37
2009 24 34 42
2010 43 27 30
2011 47 27 26
2012 54 25 21
2013 59 20 21
2014 55 22 23

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych uzyskanych z terminali.
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Rozwdj kontenerowych przetadunkow...

GTK Gdansk i DB Szczecin, poniewaz osrodek GCT Gdynia z roku na rok powigkszat
swoje obroty i staral si¢ dorownywac najlepszym, a to za sprawa rdwnie nowoczesnej
infrastruktury. Przetadunki w latach 2012-2014 oznaczaty zupeing dominacj¢ terminalu
DCT Gdansk. Ich obroty stanowity niemal 60% ogdtu. Zauwazono, ze nastapito zupetne
odwrdcenie si¢ 16l w przypadku terminali BCT Gdynia i DCT Gdansk, w poréwnaniu do
2008 roku. Wtedy to ten pierwszy obstugiwal ponad potowg wolumenu i byt najsilnie;j-
szym osrodkiem w polskich portach.

Badane terminale niewatpliwie byly najlepiej prosperujacymi morskimi punktami
przetadunkowymi kontenerow w Polsce. Widoczne byly pewne zaleznosci, a mianowi-
cie wraz ze wzrostem obrotow terminalu DCT Gdansk malaty przetadunki w terminalu
BCT Gdynia. Gdanski terminal mimo niewielu lat dziatalno$ci wypracowat sobie pozy-
cje lidera na polskim rynku kontenerowym. Oba osrodki wypracowywaty w 2014 roku
prawie 80% og6tu obstugiwanych konteneréw. Zarzadzajacy terminalami nie boja si¢
nowych inwestycji i kontraktow. Prognozy sa bardzo obiecujace, bo wedlug analitykow
rynku przewozow kontenerowych do 2020 roku wolumen ma si¢ zwigkszy¢ dwukrotnie.

Podsumowanie i wnioski

Liczba przetadunkéw jednostek kontenerowych w polskich morskich terminalach
przetadunkowych wciaz rosnie. Ta tendencja wynika ze wzrostu konsumpcji w Polsce
oraz rozwoju wymiany handlowej. W tego rodzaju przewozach transport morski moze
istnie¢ jako ogniwo przewozoéw multimodalnych. Polskie terminale przetadunkowe
w swoich strategiach rozwojowych stawialy na wigksza efektywnos$¢ przetadunkowo-
sktadowa oraz wzbogacenie zakresu ushug dla jednostek kontenerowych. Pierwsza hi-
poteza, wedhug ktorej dynamika przewozoéw kontenerowych w terminalu DCT Gdansk
byta wigksza w badanym okresie niz w terminalu BCT Gdynia, zostata zweryfikowana
pozytywnie. Tempo wzrostu przetadunkéw w terminalu DCT Gdansk byto duzo wigk-
sze niz w terminalu BCT Gdynia. W 2008 roku terminal BCT Gdynia byt liderem ryn-
ku z 50-procentowym udzialem, a udziat terminalu DCT Gdansk byt bardzo niewielki.
W 2014 roku terminale zamienity si¢ miejscami pod wzglgdem udziatu w rynku. Dy-
namika wzrostu w przypadku terminalu DCT Gdansk byta olbrzymia, gdyz w rekor-
dowym 2010 roku nastapito prawie potrojenie obrotow. Skutki kryzysu gospodarczego
w 2009 roku byty widoczne jedynie w terminalu BCT Gdynia. Druga hipoteza zostata
potwierdzona w odniesieniu do terminalu DCT Gdansk, a czg¢§ciowo tylko w przypadku
terminalu BCT Gdynia. Zaktadata ona, ze wielko$¢ przetadunkéw w terminalach byta
uzalezniona od sytuacji gospodarki i transportu w Polsce. Wyniki korelacji pozwalaty
stwierdzi¢, ze istnieje zwiazek migdzy badanymi cechami. Praktycznie pelne zaleznosci
stwierdzono w przypadku terminalu DCT Gdansk, ktory agresywnie zdobywat rynek,
a decyzje strategiczne byly $cisle powiazane z tym, co dziato si¢ w gospodarce. W przy-
padku BCT Gdynia zaleznoS$ci byty stabe. Taka sytuacja wynikata ze spadku przetadun-
kéw w 2009 roku i poézniejszego powolnego odbudowywania jego wolumenu w kolej-
nych latach. Wielkos¢ przetadunkéw w kontenerowych terminalach morskich rokrocznie
dynamicznie zwigkszata si¢. Terminal DCT Gdansk dysponowat bardziej nowoczesna
infrastruktura, gigbszym nabrzezem i dlatego Sredniookresowe tempo wzrostu byto duzo
wigksze niz w terminalu BCT Gdynia.
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