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BUDOWA PORTU ZEWNETRZNEGO W GDYNI JAKO
SZANSA NA ROZWOJ PRZEWOZOW KONTENEROWYCH
W POLSCE
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Celem artykutu jest okre$li¢ czy dziatalno$¢ Portu Zewnetrznego przyczyni si¢ do zwigkszenia
wolumenu konteneréw przetadowywanych w polskich portach. Na wstepie przedstawiono powdd, dla
ktérego podjeto decyzje o budowie Portu Zewngtrznego. W pierwszym rozdziale zaprezentowano
historie konteneryzacji oraz obecne realia towarzyszace przewozom kontenerowym w Polsce i na
Swiecie. Nastgpnie zdefiniowano czym jest port i terminal kontenerowy. Okreslono role terminali
kontenerowych we wspolczesnym handlu swiatowym oraz sposob ich wspoldziatania. Opisano inwe-
stycje, ktore majg lub prawdopodobnie beda mie¢ miejsce w Porcie Gdynia. Na koniec poddano
analizie projekt budowy Portu Zewngtrznego pod katem przetadunku kontenerow.

1. WSTEP

Od drugiej potowy XX wieku w handlu miedzynarodowym rosnie udziat prze-
wozu konteneréw droga morskg. Zwigkszajace si¢ wolumeny tadunkow, czeste
wystepowanie zjawiska kongestii oraz che¢ wykorzystania przez morskich armato-
row efektu skali, przyczyniajg si¢ do powstawania coraz wigkszych statkow
i rozwoju terminali kontenerowych zdolnych takie statki obstugiwaé. Zarzad Mor-
skiego Portu Gdynia S.A. podejmuje wiec decyzje o budowie nowego morskiego
terminalu — Portu Zewnetrznego, a celem pracy jest okreSlenie szans na wzrost
przewozow kontenerowych w Polsce w perspektywie budowy tego obiektu.

2. HISTORIA MORSKICH PRZEWOZOW KONTENEROWYCH

2.1. POCZATKI KONTENERYZACII
Konteneryzacja tadunkéw w transporcie morskim byta odpowiedzia na roz-

wijajacy si¢ w latach 60-tych XX wieku handel migdzynarodowy. Wzrost §wiato-
wej gospodarki spowodowat zwigkszenie si¢ wolumenu przewozonych tadunkow,

! Koto Naukowe Transportu i Logistyki TRANSLOG, Uniwersytet Morski w Gdyni.
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ktorych przetadunek, sktadowanie i inne czynno$ci manipulacyjne byly dla portow
coraz wickszym wyzwaniem. Wydtuzajacy si¢ czas przetadunku przektadat sie na
rosnacy czas postoju statkow w porcie oraz czas podrézy do miejsca destynacji, co
z kolei oznaczato straty finansowe dla przewoznikow. Przyspieszy¢ caty ten proces
mozna bylo poprzez zastapienie wielu matych przesytek kilkoma wiekszymi. Wta-
$nie wtedy w miedzynarodowym transporcie morskim pojawity si¢ kontenery.

Jak podano w Roczniku Statystycznym Gospodarki Morskiej za rok 2017,
kontener to: ,,pojemnik przeznaczony do wielokrotnego przewozenia towarow, bez
potrzeby ich przetadowywania przy zmianie $rodka transportu [...]” [1]. Wspo-
mniano tam rowniez o jego odpornosci na warunki transportu, mozliwo$ci manipu-
lacji i pigtrzenia oraz standaryzacji wymiarow [1]. Konteneryzacja w transporcie
morskim doniosta niewatpliwy sukces, na co wptyw mialy takie czynniki jak: krot-
szy czas operacji portowych, zwigkszenie bezpieczenstwa tadunkow, standaryzacja
kontenerow, zréznicowanie kontenerow pod katem zastosowania (cysterny, plat-
formy, chtodnie), a efektem ich pojawienia si¢ byt rozwdj infrastruktury i supra-
struktury dostosowanej do uzycia kontenerow oraz mozliwo$¢ lepszego zarzadza-
nia tancuchem dostaw [5].

2.2. PRZEWOZY KONTENEROWE W POLSCE I NA SWIECIE

Pierwszy na $wiecie przewdz kontenerow droga morska mial miejsce
w 1956 roku w Stanach Zjednoczonych. Przedsigbiorstwo Sea Land, bedace wia-
sno$cig Malcolma McLean’a wystato statek Ideal X w podréz z Newark do Hud-
son. Do Europy pierwszy kontenerowiec dotart w 1965 roku. Europejczycy szybko
odkryli korzysci ptynace z wykorzystania kontenerow w transporcie i zacz¢li in-
westowac w t¢ technologi¢. Przewoz kontenerow na $wiecie wzrastat od poczatku
lat 70-tych. Pod koniec lat 90-tych, w Europie rozwoj konteneryzacji nie byt juz
tak dynamiczny, lecz stale umacniat si¢ w krajach Azjatyckich. Najwigksze wspot-
czesne porty kontenerowe znajduja si¢ wlasnie w potudniowo-wschodniej Azji,
a sg to miedzy innymi Singapur (przetadunek 33,6 min TEU? w 2017 r.), Hong
Kong (przetadunek 20,7 min TEU w 2017 r.) i Szanghaj (przetadunek 37,1 min
TEU w 2016 r.). Najbardziej liczace si¢ sposrod portow europejskich to Rotterdam
(przetadunek 13,7 min TEU w 2017 r.), Hamburg (przetadunek 8,9 mln TEU
w 2016 r.) i Antwerpia (przetadunek 10 min TEU w 2016 1.).

Pierwszym terminalem kontenerowym w Polsce byt gdynski BCT, ktory rozpo-
czat swoja dziatalnos¢ w 1979 roku [2]. Obecnie w Polsce dziata sze$¢ terminali
kontenerowych: DCT (Deepwater Container Terminal) w Gdansku z roczng prze-
pustowoscia 3 mln TEU, GTK (Gdanski Terminal Kontenerowy) obstugujacy
potaczenia feeder’owe, GCT (Gdynia Container Terminal) nalezacy do holdingu

2 TEU (Twenty Foot Equivalent Unit) — jednostka odpowiadajaca pojemnosci kontenera 20-
stopowego.
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Hutchison Ports, wspomniany BCT (Baltic Container Terminal) w Gdyni, a takze
Battycki Terminal Drobnicowy Gdynia i DB Port Szczecin, ktére obecnie naleza
do grupy kapitatowej OT Logistics pod nazwa OT Port Gdynia.

Najwiekszym i1 najnowocze$niejszym terminalem kontenerowym w Polsce jest
gdanski DCT. Dzieki temu, iz posiada on glebokowodne nabrzeze, jest w stanie
obslugiwa¢ najwicksze na §wiecie kontenerowce. Jest to jeden z najwiekszych
terminali na Morzu Battyckim.

3. CHARAKTERYSTYKA PORTOW MORSKICH

3.1. CZYM JEST PORT

Port morski jest miejscem potozonym nad akwenem wodnym, ktore taczy ze
sobg odpowiednie elementy infrastruktury, dzigki ktérym moze on peli¢ swoja
role. Przede wszystkim port musi posiada¢ kanat wodny o dostatecznej glebokosci
oraz nabrzeze przystosowane do cumowania statkow. By moc oferowac ustugi
przetadunku i sktadowania towaréw, w porcie muszg znajdowaé si¢ place sktado-
we i magazyny. Odpowiednie skomunikowanie portu poprzez potaczenia drogowe
i kolejowe jest niezbedne dla prawidlowego dziatania portu, zar6wno w segmencie
towarowym jak i pasazerskim. Bardzo waznymi elementami portu sg réwniez
wszelkiego rodzaju obiekty chronigce jego obszar przed falami, wiatrem i pradami
morskimi.

3.2. ROLA TERMINALI KONTENEROWYCH W HANDLU SWIATOWYM

Terminale kontenerowe to miejsca, w ktorych statki kontenerowe moga zo-
sta¢ roztadowane i zaladowane przy uzyciu odpowiednich urzadzen, takich jak
dzwigi isuwnice. Zadaniem terminali jest roéwniez sktadowanie kontenerow,
a dzigki potaczeniu ich z drogami kotowymi i kolejowymi, mozliwe staje si¢ wy-
korzystanie kontenera jako jednostki tadunkowej w transporcie intermodalnym?,

Szacuje si¢, iz obecnie transportem morskim przewozi si¢ 80-90% wszyst-
kich tadunkow na $wiecie. Wigkszo$¢ z nich to tadunki masowe ptynne, takie jak
ropa naftowa i1 produkty ropopochodne oraz masowe suche, czyli mi¢dzy innymi
wegiel, zboze 1 rudy zelaza. Nie bez znaczenia pozostajg jednak tadunki drobnico-
we, ktore w duzej mierze sg importowane z Chin do panstw Europy i do USA. Tak
jak zostato to juz wcze$niej wspomniane, wspotczesnie do przewozu tadunkow
drobnicowych wykorzystuje si¢ kontenery. Konteneryzacja usprawnifa transport i
pozwolita mu rozwina¢ si¢ do tego stopnia, iz obecnie powstajg i zyskuja na zna-
czeniu lancuchy dostaw, ktére majg za zadanie usprawni¢ przeptyw tadunkéw na

3 Transport intermodalny — kiedy do przewozu wykorzystuje si¢ $rodki transportu wiecej niz jed-
nej gatezi, lecz nie dochodzi do zmiany jednostki fadunkowe;.
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calej trasie. Prawidtowe funkcjonowanie tychze tfancuchéw jest jednak uzaleznione
od czynnikéw takich jak czas transportu (na ktory wptyw maja operacje zatadunku
i wytadunku) oraz dostgp do obiektow infrastruktury punktowej, czyli terminali
kontenerowych [4].

W celu lepszej organizacji przewozéw kontenerowych droga morska stosuje
si¢ metode hub and spoke. W tym modelu istniejg wielkie centra przetadunkowe,
do ktorych tadunki z mniejszych terminali s3 dowozone z wykorzystaniem serwi-
sow dowozowych — feeder’ow. Taki stan rzeczy jest uwarunkowany przez to, ze
najwigksze statki kontenerowe nie sg w stanie wptyna¢ do mniejszych portdw,
skraca si¢ rowniez w ten sposob czas ich podrozy oraz zmniejsza zjawisko konge-
stii w portach petnigcych role hubow.

4. BUDOWA PORTU ZEWNETRZNEGO W RAMACH PROGRAMU
PORT GDYNIA 2030

4.1. INWESTYCJE W PORCIE GDYNIA

Chcac rozwijac si¢ i umocni¢ swojg pozycj¢ na Morzu Battyckim, Zarzad
Morskiego Portu Gdynia S.A. podjat majace zmierza¢ ku temu dziatania. Po uzy-
skaniu pozytywnej opinii Ministerstwa Obrony Narodowej, mozna byto przystapic¢
do poszerzenia wejscia wewnetrznego portu z dotychczasowych 100 do 140 me-
trow. Jest to inwestycja, na ktorg czekaty zwlaszcza gdynskie terminale kontene-
rowe [9]. Inng inwestycja, ktdra przyczyni si¢ do wzrostu potencjatu przetadunko-
wego gdynskiego portu jest poszerzenie obrotnicy nr. 2 do szerokosci 400 metrow,
dzigki czemu wykorzysta¢ ja beda mogly najwigksze obecnie kontenerowce [10].
Jesli chodzi o obstuge tychze statkow w omawianym porcie, niezbgdne bedzie
réwniez poglebienie basendw portowych. Z uwagi na szacowany wzrost liczby
statkow napedzanych paliwem LNG Port Gdynia chcialby w przysztosci §wiad-
czy¢ ushugi bunkrowania tego paliwa z cysterny samochodowej, chociaz brany pod
uwage jest jeszcze wariant zwigzany z wykorzystaniem jednostki ptywajacej [11].

4.2. PROJEKT BUDOWY PORTU ZEWNETRZNEGO

Podczas spotkania Zarzadu Morskiego Portu Gdynia S.A. z Markiem Gro-
barczykiem, ministrem Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srodladowej, ktére odbyto
si¢ 18.07.2017 r., przyjeto koncepcje budowy Portu Zewnetrznego. Z uwagi na
ograniczone mozliwosci rozwoju Portu Gdynia pod wzgledem przestrzennym,
podjeto decyzje o budowie Portu Zewnetrznego na sztucznym ladzie, w oparciu o
nabrzeza Slaskie i Szwedzkie. Ma byé to port glebokowodny, terminal kontenero-
wy wyposazony w urzadzenia niezb¢dne do wykonywania operacji przetadunku i
sktadowania. Czlonkowie Zarzadu uwazaja, iz ,,wyjScie w morze” i budowa tego
terminala jest niezbedna dla dalszego, dynamicznego rozwoju portu. Dzigki tej
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inwestycji ma si¢ zwigkszy¢ potencjat przetadunkowy portu oraz jego pozycja
wsérod innych portow Baltyku. Szacuje sie, ze Port Zewnetrzny mogltby zaczaé
dziata¢ w 2024 r. Obecnie inwestycja ta znajduje si¢ dopiero na etapie projekto-
wym, wiec trudno jest juz teraz konkretnie wskaza¢ jaki bedzie jej wpltyw na
przewozy kontenerowe w Polsce. Zanim jednak kto$ zgtosit si¢ z zamiarem nada-
nia tej inwestycji miana White Elephant, warto przyjrze¢ si¢ jak zmienila sie
struktura przetadunkéw w Porcie Gdansk i pozostatych polskich portach, gdy
w 2007 r. dziatalnos¢ rozpoczat terminal DCT.

W 2016 roku, biorac pod uwage tylko przetadunek konteneroéw, Port Gdansk
zajmowal drugie miejsce wsrod portow Battyckich, ustgpujac jedynie portowi
w St. Petersburgu. Przetadowano tam wtedy okoto 1299 373 TEU [7], z czego
w samym DCT 1 289 842 TEU [3]. Dla poréwnania, w tym samym roku w Porcie
Gdynia przetadunek kontenerow osiagnat poziom 642 195 TEU [12], a port w tym
samym zestawieniu zajat miejsce czwarte. Od roku 2008, czyli pierwszego petnego
roku pracy DCT, mozna zauwazy¢ dynamiczny wzrost obrotow kontenerowych
w Porcie Gdansk na tle pozostatych portow Polski. W stosunku do roku poprzed-
niego (96 873 TEU), w 2008 r. przetadunek wzrost niemal dwukrotnie (185 661
TEU) [8]. Tendencja wzrostowa utrzymata si¢ nawet w czasie kKryzysu gospodar-
czego w 2009 r. Wreszcie nadszedt przetomowy roku 2017, kiedy po raz pierwszy
w gdanskim porcie przetadowano ponad 1,5 min TEU (doktadnie 1 580 508) [8].
W stosunku do roku 2007 wzrost wolumenu konteneréw przechodzacych przez
wigkszos$¢ europejskich portow w roku 2016 wynosit okoto 100% (np. w Gdyni
105%), kiedy w Porcie Gdansk warto$¢ ta wynosita 1 340% [7]. Gdyby nie budo-
wa terminalu DCT, udzial gdanskiego portu w obstudze konteneréw w Polsce byt-
by znikomy i nie wiadomo czy do dzisiaj roczne przetadunki w skali kraju si¢gne-
lyby 1min TEU. Wiadomo jednak, ze w roku 2016 w polskich portach
przetadowano ponad 2 min TEU, z czego niemal 1,3 min TEU w samym Porcie
Gdansk.

Mimo iz dziatalno§¢ Portu Zewngtrznego moze przyczyni¢ si¢ do wzrostu
przetadunku kontenerow w gdynskim porcie, to trudno jednak spodziewac sig, iz
bedzie to wzrost rownie dynamiczny jak ten wygenerowany przez DCT dla Gdan-
ska. W Gdyni bowiem dziataja juz terminale BCT i GCT, ktére razem utrzymuja
relatywnie wysoki poziom przetadunkéw. Sg to jednak terminale obstugujgce linie
dowozowe i nie przyptywaja tam najwicksze statki kontenerowe.

Istnieje jednak jeszcze jedna statystyka, ktorej nie znieksztatca obecny stan
infrastruktury punktowe;j. Jest to zestawienie dochodow z cta, podatku VAT i ak-
cyzy wygenerowanych w Porcie Gdansk, ktore trafity do budzetu Panstwa. W
2015 roku, kiedy w gdanskim porcie przetadowano 1091 202 TEU, wszystkie
polskie oddzialy celne wniosty do budzetu niespelna 77 mld zt, a 24% tej kwoty

4 White elephant — kosztowna inwestycja, ktora nie przynosi zysku; jej powstanie nie miato
sensu.
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zostato wypracowane w Porcie Gdansk. Kwota ta, czyli 18,4 mld z} stanowita w
2015 roku 6,35% catego dochodu Polski [6]. Przyjmujac, iz w 2030 roku Port Ze-
wnetrzny bylby w stanie przetadowa¢ 1,2 mln TEU oraz zakladajac ze nie dojdzie
do tego czasu do znaczacych zmian w wielkosci stawek frachtowych i podatkow,
mozna zaklada¢ ze wplywy do budzetu Panstwa ptynace z dziatalnosci Portu Gdy-
nia moga zwiekszy¢ sie o kwoty zblizone do przedstawionych powyzej.

Jednak przetadowanie tak duzej ilosci konteneréw w Porcie Zewnetrznym
nie bedzie mozliwe, jesli port nie zacznie obstugiwaé polaczen oceanicznych.
Roznica w przetadunkach miedzy Portem Gdansk a Portem Gdynia wynika przede
wszystkim z faktu, iz do DCT zawijajg statki armatora Maersk Line i Ocean Al-
liance.® Statki Maersk ptywaja do portow chinskich (Ningbo, Szanghaj, Xingang,
Yantian) oraz do Korei Poludniowej (Kwangyang, Ulsan), a statki Ocean Alliance
rowniez do Chin (Ningbo, Szanghaj, Xiamen, Yantian) i do Singapuru. Swojej
szansy na wyjscie na ocean Port Zewngtrzny powinien zatem szuka¢ u ktoregos$
z najwiekszych §wiatowych armatorow, ktory mogltby przylaczy¢ go do siatki ob-
stugiwanych portow. Zaktadajac, ze Maersk Line i armatorzy nalezacy do Ocean
Alliance beda kontynuowa¢ wspotprace z gdanskim DCT, najwigkszymi poten-
cjalnymi partnerami Portu Zewngtrznego mogliby zosta¢ armatorzy Mediterranean
Shipping Company (MSC), lub Hapag-Lloyd. Pierwszy z nich tworzy razem
z Maersk Line alians 2M, wigc z uwagi na bliska obecno$¢ statkdw swojego part-
nera w Porcie Gdansk oraz nie znajac doktadnych zasad ,,dzielenia si¢” przewo-
zami wewnatrz aliansu, trudno jest jednoznacznie stwierdzi¢ czy MSC bytby
sktonny dolaczy¢ Port Zewngtrzny do swoich linii oceanicznych. Z kolei statki
armatora Hapag-Lloyd juz teraz sa jednymi z najcze$ciej zawijajacych do Portu
Gdynia (z czestotliwoscig 6 razy tygodniowo). Mozna zatem zatozy¢, iz istnieje
szansa na kontynuowanie i poszerzenie wspolpracy mi¢dzy tym armatorem i gdyn-
skim portem.

5. PODSUMOWANIE

Mimo iz zjawisko konteneryzacji rozwija si¢ ze zmienng dynamika, na po-
czatku XXI wieku jest to juz zdecydowanie najpowszechniejszy sposob przewozu
tadunkow drobnicowych. Dalszy wzrost udzialu kontenerow w $wiatowym trans-
porcie oraz popularyzacja dziatajacych w oparciu o przewozy kontenerowe logi-
stycznych tancuchéw dostaw wymusza inwestycje w nowe obiekty infrastruktural-
ne, ktore bgda w stanie zaspokoi¢ potrzeby armatoréw i zatadowcodw. Jednym
z takich obiektéw jest majacy powsta¢ w Gdyni Port Zewnetrzny. Jezeli miatby on
przyczyni¢ si¢ do realnego wzrostu przeladunku kontenerow w Polsce, musiatby
on obstlugiwa¢ najwicksze na $wiecie statki 1 sta¢ si¢ czescig linii oceanicznych.
Jesli tak by sie stato, mogiby on tez konkurowa¢ z terminalem DCT o miano hubu

5 Ocean Alliance — cztonkami aliansu sg armatorzy: CMA CGM, Evergreen, COSCO, OOCL.
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dla Morza Battyckiego, co rodzi pytania czy jest sens budowa¢ tak duzy terminal,
Kiedy w bliskim sgsiedztwie istnieje juz podobny obiekt. Nie nalezy jednak wyklu-
cza¢ scenariusza, w ktorym Port Zewnetrzny i terminal DCT jednoczes$nie petnig
role hubow, nalezac do siatki polaczen oceanicznych réznych armatoréw. Zaktada-
jac ze Port Zewnetrzny statby si¢ hubem, trudno stwierdzi¢ jaka przysztos¢ miaty-
by przed sobg gdynskie terminale BCT i GCT i czy sensowna bylaby ich dalsza
obstuga linii dowozowych, skoro hub znajdowalby si¢ w tym samym porcie,
w odleglosci kilkuset metrow.

Port Zewnetrzny to bez watpienia projekt ambitny, o duzym potencjale. Jesli
jednak ma si¢ on przyczyni¢ do rozwoju przewozow kontenerowych w Polsce,
musi on by¢ atrakcyjny dla zatadowcoéw i1 armatoréw. Musi spetnia¢ ich wymaga-
nia dotyczace np. potaczen z ladowa infrastrukturg liniowa. Nie mozna budowaé
go dla samego faktu powstania, ale juz w fazie projektowania okresli¢ jego role
i miejsce wsrod innych terminali kontenerowych Battyku.
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BUILDING OF THE EXTERNAL PORT IN GDYNIA AS ACHANCE TO
DEVELOP CONTAINER TRANSPORT IN POLAND

Key words: container, port, terminal

The aim of the article is to determine if activity of the External Port will contribute to increase the
numer of containers passing through the Polish ports. The introduction shows the reason why deci-
sion of building the External Port was made. First chapter shows the history of containerization and
present-day reality of container transport in Poland and the world. Then it is define what is a port and
container terminal. Next, the role of container terminals in modern world trade and the way of their
cooperation was determined. The article describes the investments that take, or probably will take
place, in the Port of Gdynia. In the end project of building the External Port was analyzed in terms of
containers flow.



