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Globalizacja gospodarki Swiatowej sta-
fa sie jednym z czynnikow stymulujacych
rozw6j globalnych fancuchéw dostaw.
Staly wzrost importu towaréw panstw eu-
ropejskich i USA z Chin i innych krajow
azjatyckich jak Korea Potudniowa, Tajwan,
Japonia, Singapur, a w ostatnim okresie
réwniez Indie, spowodowaly zmiany
w strukturze towarowej i geograficznej
handlu $wiatowego. Odzwierciedleniem
tej tendencji jest wzrost obrotow towa-
rami przetworzonymi, konsumpcyjnymi
i inwestycyjnymi, przy jednoczesnym
zwiekszaniu sie odlegtosci przewozu. Wy-
razem tego jest fakt, iz Swiatowa wymia-
na handlowa realizowana jest w coraz
wiekszym stopniu przy wykorzystaniu
technologii kontenerowej. Udziat fadun-
kow skonteneryzowanych wynosi oko-
to 25% obrotéw swiatowego handlu mor-
skiego tak zwanych fadunkéw suchych

(dry cargo).

Na przestrzeni lat widoczny jest spadek
udzialu rynku poéinocnoatlantyckiego,
na obroty kontenerowe miedzy krajami
Unii Europejskiej a USA (westbound)
przypada 2% przewozow Swiatowych,
w relagji przeciwnej (eastbound) przewo-
zy nie przekraczaja 1%2. Powyzsze dane
odzwierciedlaja strukture handlu §wiato-
wego. Udzial 5 gtéwnych destynacji
przedstawia tabela 1.

Dynamiczny rozwoj proceséw globali-
zacyjnych powoduje oddalenie prze-
strzenno — czasowe partneréw bizneso-
wych i w konsekwencji rozdzielenie
zadan w sferze zaopatrzenia, produkcji
i dystrybucji pomiedzy podmioty zloka-
lizowane w réznych czesciach $wiata.
Skutkiem tychze procesow jest tworze-
nie wspomnianych globalnych tancu-
chow dostaw. Wymagania stawiane fan-
cuchom sg czesto przeciwstawne.
Z jednej strony ich zadaniem jest zapew-

Tab. 1. 5 gtéwnych kierunkéw przewozéw kontenerowych (2009 r.).

Eksport Import min TEU Udzial %
Chiny USA 7,1 7.8
Chiny Kraje UE 5,8 6,5
Inne kraje azjatyckie | Inne kraje azjatyckie 5,2 4,0
Chiny Inne kraje azjatyckie 4,6 4,0
Inne kraje azjatyckie | Kraje UE 3,6 3,8

Zrédto: www.worldshipping.com (dostep: 14.05.2012).

Powyzsze czynniki spowodowaly wy-
ksztalcenie sie stalych ciagéw tadunko-
wych i globalnych tancuchéw dostaw,
w ktorych zegluga kontenerowa ma
szczegOlne znaczenie. Podstawowe szla-
ki kontenerowe przebiegaja rownolezni-
kowo i tacza regiony o najwiekszym
stopniu uprzemystowienia. Sg to serwi-
sy w relacji Azja — Europa, Azja — Amery-
ka Potnocna, Europa — Ameryka Péinoc-
na oraz wewnetrzny rynek azjatycki.
W 2009 roku na 20 gtéwnych szlakach
przewieziono ponad 60% swiatowego wo-
lumenu fadunkéw skonteneryzowanych.

nienie sprawnego przeplywu towarow.
Z drugiej — diugi czas realizacji i niepew-
nos¢ co do dotrzymania terminu dostaw,
koniecznos¢ konsolidacji i dekonsolida-
¢ji przesytek, wystepowanie wielu ogniw,
pomiedzy ktérymi zachodzg wielorakie
powigzania funkcjonalne, wymagaja
sprawnej organizacji przeptywu i do-
stosowania konfiguragji tancuchéw do po-
trzeb klientow.

Efektywnos¢ globalnych tancuchow
w duzej mierze uzalezniona jest od
transportu morskiego. Obok ceny, zasad-
nicza role w obstudze klientéw — gesto-

réow fadunkéw odgrywa standard ustug
Swiadczonych przez operatoréw konte-
nerowych, obejmujacy takie wyr6zniki jak
czas transportu miedzy portem zala-
dunku i wytadunku (transit time), czesto-
tliwos¢, terminowos$¢, dostepnos¢ do
sieci potaczen. Rozwdj obrotéw konte-
nerowych wptynat na uksztattowanie sie
charakterystycznego dla relacji oceanicz-
nych modelu organizacji serwisow linio-
wych. Polega on na redukgji portéw na
szlakach miedzykontynentalnych i kon-
centracji obstugi tadunkéw w duzych
osrodkach, z ktorych czes¢ petni role tra-
dycyjnych portow zawinie¢, cze$¢ odgry-
wa role hub’6w. Mniejsze porty, lezace
w strefie cigzenia, polaczone sg z nimi
siatkg serwiséw dowozowych — feeder se-
rvices. Rozwinieciem tej koncepgji sa po-
taczenia regionalne, wahadlowe (pendu-
Ium) i wokotziemskie. Organizacja zeglugi
kontenerowej opiera sie w duzej mierze
na systemie hub and spoke. Prowadzi to do
tworzenia sie wielkich centréow przeta-
dunkowych i rozwoju sieci feederowych
serwiséw kontenerowych.

Rys. 1. Model hub and spoke.
Zrédto: opracowanie wiasne.

Konsekwencjg takiego modelu organi-
zacyjnego jest wyksztalcenie sie wioda-
cych portéw kontenerowych w Azji, Eu-
ropie i Ameryce Péinocnej. Obecnie
dominujgcymi portami kontenerowymi
Swiata sg os$rodki potozone w Azji,
w szczegolnosci w Chinach. Najwiekszym
jest Szanghaj, w ktérym w 2010 roku ob-
stuzono 29,07 mIn TEU. Jak wynika z ta-

1 Dr I. Urbanyi Akademia Morska w Gdyni, Katedra Logistyki Morskiej. Artykul recenzowany (przyp. red.).

2 www.worldshipping.com (dostep: 14.05.2012).
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Widok terminalu GTC w Gdansku (zrédto: materiaty DCT Gdarsk).

beli 2, w pierwszej dziesigtce widnieje tyl-
ko 1 port europejski — Rotterdam. Kolej-
ne porty Europy to — bedace odpowied-
nio na 14 i 15 miejscu — Hamburg
i Antwerpia. Wsrod omawianej grupy zna-
lazly sie tez jedynie 2 porty amerykanskie
potozone na Zachodnim Wybrzezu — Los
Angeles (6,75 miIn TEU) i Long Beach (5,07
min TEU) — odpowiednio 17 i 18 miejsce
— ktore obstugujg amerykanski import
z Azji Poludniowo — Wschodniej na szla-
ku transpacyficznym.

Staly wzrost zapotrzebowania na prze-
wozy kontenerowe, dazenie operato-
réow do racjonalizacji jednostkowych
kosztow przewozu kontenera to jedne
z czynnikéw wplywajacych na wzrost
wielkosci statkow kontenerowych. Ten-
dencja ta wyraznie widoczna jest w cig-
gu ostatniego dziesieciolecia i przejawia
sie wprowadzaniem do eksploatagji ko-
lejnych generacji statkéw. Pod ko-
niec 2004 roku w posiadaniu armatoréow
znajdowaly sie 34 jednostki VLCS (ang. Ve-
ry Large Container Ships) o zdolnosci
przewozowej powyzej 7 500 TEU, nato-
miast wedlug stanu na 1 maja 2012 ro-
ku w eksploatacji bylo 138 kontene-
rowcéw o tadownosci 10 000 — 18 000
TEU i 303 statki w przedziale 7 500
— 9999 TEU3. Jednostki te zatrudnione

sq w serwisach oceanicznych i w stosun-
ku do linii lokalnych petnig funkcje no-
ther ships. Budowa i eksploatacja coraz
wiekszych kontenerowcéw oceanicz-
nych ma wplyw na wielkos$¢ statkow
obstugujacych serwisy dowozowe, kto-
rych zdolno$¢ przewozowa roéwniez

Widoczne jest to zwlaszcza w przypad-
ku serwisow wiasnych (dedicated services)
przewoznikow oceanicznych.

Powyzsze czynniki spowodowaly dale-
ko idace implikacje dla portéw mor-
skich. Duze kontenerowce klasy post-pa-
namax, ze wzgledu na parametry

Tab. 2. Obroty najwiekszych portéw kontenerowych na $wiecie w latach 2009-2011 (mln TEU).

Pozycja Port Kraj 2011 2010 2009
1 Szanghaj Chiny 31,50 29,07 25,00
2 Singapur Singapur 29,93 28,43 25,86
3 Hong Kong Chiny 24,40 23,70 21,04
4 Shenzen Chiny 22,56 22,51 18,25
5 Busan Korea Ptd 16,18 14,19 11,98
6 Ningbo-Zhoushan | Chiny 14,64 13,14 10,50
7 Guangzhou Chiny 14,14 12,55 11,20
8 | Qingdao Chiny 13,02 12,01 10,26
9 Dubai Zjedn. Emiraty 13,00 11,60 11,10

10 Rotterdam Holandia 11,90 11,14 9,74
14 Hamburg Niemcy 9,02 7,91 7,01
15 Antwerpia Belgia 8,66 8,47 7,31

Zrédto: The Alphaliner Weekly, 14,

2011, Containerisation International, April 2012.

wzrasta. Jest to zwigzane z jednej stro-
ny z zapotrzebowaniem na obstuge ro-
snacych obrotéw w relacjach port oce-
aniczny — port lokalny i koniecznos¢
racjonalizacji funkcjonowania serwisow.
Drugim waznym aspektem jest fakt, iz na
liniach tych zatrudniane sg jednostki
uwalniane ze szlakéw dalekiego zasiegu.

3 Alphaliner- Cellular fleet2012, www.alphaliner.com

4 Region Morza Battyckiego (przyp. red.).
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eksploatacyjne (dtugos¢, szerokosc i za-
nurzenie) obstugiwane by¢ moga w ogra-
niczonej liczbie portéw posiadajacych gle-
bokowodne terminale gwarantujace
odpowiednig dostepnos¢ od strony mo-
rza, infrastrukture (gtebokos$¢ basenow
portowych i przy nabrzezu, dlugo$¢ na-
brzezy, szerokos¢ obrotnic) oraz wypo-



sazenie techniczne. Koncentracja duzej
liczby linii oceanicznych i, tym samym,
masy tadunkowej w mega-portach wywo-
luje potrzebe regularnej i terminowej ob-
stugi ze strony linii dowozowych. Wyma-
gaja one rowniez tak efektywnej obstugi
w terminalach lokalnych, jak statki oce-
aniczne w portach — hub’ach. W obu przy-
padkach podstawowe znaczenie dla ob-
stugi zaréwno statkow jak i samych
konteneréw ma techniczne wyposazenie
portu — suprastruktura, a takze system or-
ganizacyjny obstugi statkoéw kontenero-
wych, srodkéw transportu zapleczowe-
go i konteneréw wraz z zaawansowanymi
systemami informatycznymi. Wiadomym
jest, iz o sprawnosci tancucha decyduje
najstabsze ogniwo, stad terminale kon-
tenerowe stanowia kluczowe ogniwa
w globalnych tancuchach dostaw.

Porty lezace nad Morzem Battyckim po-
lozone sa w oddaleniu od kontenerowych
szlakow oceanicznych. Zgodnie z przyje-
tym modelem organizacyjnym zeglugi
kontenerowej, polaczone sg z terminala-
mi usytuowanymi nad Morzem Péinoc-
nym w takich portach jak Hamburg, Bre-
merhaven, Rotterdam, Antwerpia gestg
siatkg linii dowozowych. W 2010 roku na-
stapita zasadnicza zmiana w uktadzie or-
ganizacyjnym zeglugi kontenerowej na
Battyku. Najwiekszy operator kontenero-
wy Maersk Line 4 stycznia 2010 roku
otworzyl bezposrednie polaczenie oce-
aniczne (deep sea service) z portow azjatyc-
kich do RMB* poprzez wydtuzenie do
Gdanska serwisu Asia — Europe Maersk AE-
-10, ktory poprzednio konczyt sie
w szwedzkim Goteborgu i dunskim Aar-
hus. Z kolei w lutym tego samego roku
utworzona zostala przez tego operato-
ra druga oceaniczna linia kontenerowe
z Sankt Petersburga do Ekwadoru (Ecu-
ador — Banana — Express). W ten sposéb
Battyk zostal wlaczony bezposrednio
w globalne tancuchy dostaw.

Koncepcja budowy gtebokowodnego
terminalu kontenerowego w Gdansku po-
wstala juz w polowie lat 90. XX wieku
wraz ze wzrostem morskich obrotow
kontenerowych w tej czesci Morza Batl-
tyckiego. W tym okresie jednak zaden
z przewoznikéw globalnych nie wyrazat
zainteresowania otwarcia pofaczen oce-
anicznych z portami battyckimi. Ciagle ro-
snace zapotrzebowanie na towary kon-
sumpcyjne w Polsce, wzrost obrotow
handlowych z innymi krajami Unii Euro-

4 Region Morza Battyckiego (przyp. red.).

pejskiej, globalizacja oraz standardy
i wymogi nowoczesnej logistyki wskazy-
waly jednak na potrzebe budowy nowo-
czesnego, intermodalnego terminalu
kontenerowego. Giownym atutem Gdan-
ska okazata sie bardzo dobra lokalizacja
w tym regionie Battyku. Ponadto wspo-
mniany wyzej rozwoj handlu z krajami Da-
lekiego Wschodu, staty wzrost importu
przede wszystkim z Chin do krajow nad-
battyckich powodowat rosngce zapo-
trzebowanie na transshipmenty w portach
potozonych nad Morzem Péinocnym.
Z kolei zwiekszone zapotrzebowanie na
ustugi zglaszane przez klientow w tych
portach powodowato problemy logi-
styczne z ich obstuga. W takich portach,
jak przyktadowo Hamburg, pojawito sie
zjawisko kongestii. Mozliwos$¢ poprawy
sytuacji w portach Europy Zachodniej za-
czeto upatrywac w zorganizowaniu no-
wego hub’u w rejonie Battyku.

W konsekwengji zrodzita sie idea ulo-
kowania gtebokowodnego terminalu kon-
tenerowego w Gdansku, (najwiekszego te-

ulegnie znacznej poprawie po oddaniu do
uzytku Potudniowej Obwodnicy Gdanska,
ktora potaczy terminal z Autostrada A-1.
Jego strategiczne polozenie w VI koryta-
rzu transportowym taczacym Péinocng
i Centralng Europe zapewnia korzystny do-
step do potudniowych i wschodnich regio-
néw kontynentu.

Budowa terminalu rozpoczeta sie
w 2005 roku, a zakonczenie pierwszego
etapu realizacji inwestycji nastapilo po
dwoch latach. Rezultatem prac bylo po-
wstanie pelnej infrastruktury gtebokowod-
nego terminalu kontenerowego wraz
z droga dojazdowa i torowiskiem, wiasng
bocznica kolejowa, w petni wyposazonym
nabrzezem przetadunkowym i rampag
umozliwiajaca roztadunek statkéw w tech-
nologii ro-ro oraz budynkiem administra-
cyjnym i magazynem. Terminal oficjalnie
otwarto 1 pazdziernika 2007 roku.

Obecnie terminal jest w stanie obstu-
giwac przy swoim nabrzezu statki kon-
tenerowe, samochodowce oraz duze
statki pasazerskie. DCT Gdansk jest no-
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Obstuga statku oceanicznego w terminalu GTC w Gdarnsku (Zrédto: materiaty DCT Gdanisk).

go typu na Batltyku), ktérego budowa
i obstugg zajeta sie Spotka DCT Gdansk.
Lokalizacja inwestycji od strony Zatoki
Gdanskiej ma zalety takie jak gteboki tor
wodny, umozliwiajacy zawijanie najwiek-
szych statkéw oceanicznych, caloroczny,
latwy dostep do nabrzeza zwigzany z bra-
kiem zalodzenia i plywéw morskich.
Istotng zaletq lokalizacji terminalu DCT
Gdansk jest jego dostepnosc¢ rowniez od
strony ladu. Terminal jest dosy¢ dobrze
skomunikowany z centralng i potudniowg
Polska oraz z Warszawg. Dostepnosc¢ ta

woczesnym terminalem multimodalnym
o powierzchni 44 hektaréw. Jego infra-
struktura obejmuje miedzy innymi na-
brzeze o dtugosci 650 m, z czego 265 m
o gtebokosci 13,5 m i 385 m o gleboko-
$ci 16,5 m, rampe ro-ro o szeroko-
$ci 40 m, place sktadowe dla konteneréw
o pojemnosci ponad 18 000 TEU, miej-
sce do skfadowania pustych kontenerow
o pojemnosci okoto 5 000 sztuk, podta-
czenia dla konteneréw chtodniczych
— 336 miejsc, 5 hektarow utwardzonych
placow sktadowych przeznaczonych do
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sktadowania miedzy innymi fadunkéw ro-
-ro, magazyn konsolidacyjny (o po-
wierzchni 7 200 m?) z rampg samocho-
dowa oraz miejscem przeznaczonym
do jego dalszej rozbudowy, bocznice ko-
lejowa (2 X 1 000 m catkowitej dlugo-
Sci torow), kolejowy punkt zdawczo
odbiorczy, parking dla ponad 100 samo-
chodéw ciezarowych wraz z zapleczem
sanitarnym, kompleks bramowy nadzo-
rowany catlodobowo przez ochrone i mo-
nitoring CCTV, zapewniajacy mozliwos$¢
radiowej identyfikacji konteneréw i po-
siadajacy wbudowane sensory radiolo-
giczne.

Suprastruktura terminalu sklada sie
z nowoczesnych i wydajnych urzadzen
przetadunkowych oraz manipulacyjnych
i obejmuje miedzy innymi suwnice na-
brzezowe STS ,,Post-Panamax” (5 sztuk),
suwnice placowe RTG (13 sztuk), podno-
$niki do konteneréw petnych, naczepy
placowe i ciggniki terminalowe.

Zakres oferowanych ustug terminalu
obejmuje przefadunki konteneréw we
wszystkich relacgjach. Oprocz przefadun-
kéw, terminal Swiadczy ustugi skia-
dowania konteneréw, formowania i roz-
formowania konteneréw wraz z magazy-
nowaniem towaréw. Baza obstuguje
wszystkie typy konteneréw: uniwersalne,
zbiornikowe, izotermiczne, chiodnicze,
platformy (flat-rack) itd. Mozliwa jest
takze obstuga fadunkéw tocznych i ,,pro-
ject cargo”. Ponadto swiadczone sg ustu-
gi w zakresie kontroli weterynaryjnej, sa-
nitarnej, jakoSciowej, rzeczoznawstwa,
przez wyspecjalizowane przedsiebior-
stwa, ktorych biura znajdujg sie na ter-
minalu. Sa to miedzy innymi Wojew6dz-
ka Stacja Sanitarno — Epidemiologiczna
(SANEPID), Wojewodzki Inspektorat
Ochrony Roslin i Nasiennictwa (WIO-
RIN), Graniczny Inspektorat Weterynarii
(GIW) oraz Wojewodzki Inspektorat Jako-
Sci Handlowej Artykutéw Rolno-Spozyw-
czych (WIJHARS). Na terminalu dokony-
wana jest takze obstuga celna. Jako
pierwszy z polskich terminali kontenero-
wych DCT uzyskat certyfikat AEO (Autho-
rized Economic Operator). Baza jest wiec
przystosowana do $wiadczenia kom-
pleksowych ustug logistycznych, co sta-
nowi warunek funkcjonowania w global-
nych tancuchach dostaw.

Odwoéz i dowo6z jednostek na i z zaple-
cza odbywa sie transportem kolejowym
i drogowym. Obecnie udziat transportu

5 Materialy wewnetrzne DCT w Gdansku.
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kolejowego w obstudze tadunkow szacu-
je sie na okoto 30% ruchu ladowego. Ter-
minal obstuguja tacy przewoznicy, jak
PCC Intermodal, CTL Logistics oraz PKP
CARGO SA, ktoéry swiadczy ustugi dla sze-
rokiej rzeszy spedytoréw i operatoréw
transportu intermodalnego, jak PRO-
KONT i Cargosped. Wiasny pociag kon-
tenerowy z gdanskiego terminalu otwo-
rzyt Maersk Polska (Maersk Amber Express)
do terminalu Schavemaker w Katach
Wroctawskich. W planach DCT jest uru-
chomienie sieci pofaczen kolejowych do
krajow Europy Wschodniej i Srodkowej.
Kluczowe relagje dla terminalu to Gdansk
— Moskwa i Gdansk — Kijow. W dalszej
perspektywie planowane sg polgczenia
z terminalami na Biatorusi, w Czechach
i na Stowagji>.

Otwarcie przez Maersk Line serwisu
oceanicznego zmienito jednoczes$nie
uktad jego polaczen dowozowych w Eu-
ropie Poinocnej. Zostaly stworzone linie
feederowe w relacji Gdansk — St. Peters-
burg, Gdansk — Kotka — Helsinki oraz Tal-
lin i Ryga, ktérych zadaniem jest obstu-
ga tadunkow w ramach transshipmentu na
rynek Wschodniego Battyku. Taki model
linii dowozowych spowodowat, ze fadun-
ki sptywajace do DCT maja dobre pota-
czenia z gléwnymi portami baltyckimi.

Obstuga linii oceanicznej przez gdan-
ski terminal determinuje funkgcje, jakie
spefnia on w globalnych fancuchach lo-
gistycznych. DCT jako jedyny w Regionie
Morza Battyckiego posiada bezposrednie
potaczenie z gléwnymi portami azjatyc-
kimi. Powyzsze oraz fakt, iz znaczaca ilos¢
konteneréw obstugiwana jest w tranship-
mencie, predestynuje terminal do posia-
dania statusu battyckiego hub’u. Udziat
pojemnikow przetadowywanych w rela-
¢ji statek oceaniczny — statek dowozowy
nie jest wyodrebniony w oficjalnych sta-
tystykach publikowanych przez operato-
ra, jednak ze wzgledu na jednego tylko
przewoznika, nizszy jest niz w gtéwnych
hubach Europy Zachodniej. Niemniej
jednak tu koncentruje sie znaczgca pod
wzgledem ilo$ci masa tadunkowa, ktéra
nastepnie dystrybuowana jest do portow
nie majacych technicznych mozliwosci
przyjmowania najwiekszych oceanicz-
nych kontenerowcow.

Analizujac zwiekszajace sie skokowo ob-
roty gdanskiego terminalu (w roku 2011
przetadowano fgcznie 634 871 TEU, co sta-
nowi wzrost o 40% w poréwnaniu z ro-

kiem 2010) oraz plany rozwojowe, ktore
obejmuja powiekszenie placéow sktado-
wych, mozliwosci przefadunkowych,
a w perspektywie kilku lat zakfadaja bu-
dowe miedzy innymi drugiego pirsu kon-
tenerowego, mozna zalozy¢ postepujacy
wzrost zadan jakie petni¢ bedzie gdanski
terminal i umocnienie jego pozycji w glo-
balnych tancuchach dostaw.

Streszczenie

Rozwoj globalnych tancuchéw dostaw
Scisle zwigzany jest przewozami realizo-
wanymi przez zegluge kontenerowa.
Zapotrzebowanie na sprawng i efektyw-
na obstuge tadunkéw skonteneryzowa-
nych spowodowal powstanie wielkich
portéw kontenerowych obstugujacych ta-
dunki transportowane statkami oce-
anicznymi — hub’éw, z ktérych kontene-
ry nastepnie dostarczane sa do portow
lokalnych. Artykul prezentuje zadania
i funkcje gdanskiego terminalu DCT,
ktory posiadajac kontenerowe potacze-
nia portami azjatyckimi staf sie¢ waznym
ogniwem globalnych tancuchéw i preten-
duje do miana hub’u dla RMB.

Gdansk Deepwater Container
Terminal in global supply chains

Abstract

The development of global supply cha-
ins is based on container shipping. The
cargo needs the efficient handling. In this
way mega- ports were developed, were
millions TEUs are transshipped from
mother ships to feeder vessels and trans-
ported to local ports. The article present
the objectives of Gdansk Deepwater
Container Terminal. It has an ocean link
with Asian ports and became a port of call
for mother ships. The terminal plays an
important part in global supply chains and
aspires to become a hub port for Baltic
Region.
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