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GLEBOKOWODNY TERMINAL KONTENEROWY DCT W GDANSKU.
GENEZA I REALIZACJA INWESTYCJI

Magdalena Adamowicz

Streszczenie

Porty morskie pelnig niezwykle wazna role w rozwoju miast, regionow oraz
wplywaja na dobrostan mieszkancow. Dajg miejsca pracy i napedzaja gospodarke.
Artykul przedstawia zaangazowanie prywatnego inwestora w polska gospodarke morskg i
analizuje przebieg oraz rozwdj tej inwestycji, ukazujac takze bariery, na ktdre napotykano
podczas realizacji. Inwestycja DCT okazata si¢ by¢ sukcesem i dzi§ DCT to najwigkszy
battycki terminal kontenerowy, odgrywajacy role hubu i ,baltyckiego Gateway”. DCT
obstuguje najwigksze statki §wiata, ktore transportuja towary importowane z Dalekiego
Wschodu i exportuje tfadunki z Polski do Azji.

Stowa kluczowe: port morski, hub, glebokowodny terminal kontenerowy.

Wstep

Potencjal rozwojowy polskich portow morskich i infrastruktury portowej uwarunkowany
jest bezposrednim dostgpem do Morza Baltyckiego (ktorego linia brzegowa wynosi 788 km)
oraz coraz lepiej rozwijajaca si¢ infrastrukturg drogowa, tworzaca zaplecze ladowe. Rozwdj
portow morskich jako weztow transportowych 1 centrow logistycznych mozliwy jest dzigki
efektywnemu zarzadzaniu gospodarka morska, wzrostowi gospodarczemu Polski oraz
intesyfikacji handlu mi¢dzynarodowego droga morska. Zaangazowanie globalnych inwestorow
prywatnych w dziatalno$¢ portowa oraz modernizacja i rozbudowa dostgpowe] infrastruktury
drogowej 1 kolejowej do portdéw umozliwia aktywne uczestnictwo polskich portéw morskich w
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budowaniu nowego tadu transportowego w Europie'. Dlatego w tym miejscu warto postawié
pytanie, czy zaangazowanie prywatnego inwestora w polska gospodarke morska, a konkretnie
w ushugi portowe, ma szans¢ zmieni¢ pozycje portu morskiego w Gdansku i uczyni¢ z niego
baltycki hub kontenerowy?

1. Geneza inwestycji

Koncepcja utworzenia gtebokowodnego terminalu kontenerowego w Gdansku narodzita
si¢ pod koniec lat 90. ubieglego stulecia. Projekt ten wigzal si¢ z rosngcym zapotrzebowaniem
na glebokowodne szlaki na Morzu Batltyckim. Idea utworzenia glebokowodnego terminalu
kontenerowego narodzita si¢ w Zarzadzie Morskiego Portu Gdansk SA, ktory oglosit przetarg
na znalezienie inwestoréw zainteresowanych realizacja tego przedsiewzigcia. Przetarg wygrato
konsorcjum brytyjskie, ktorego liderem byl doswiadczony ekspert od spraw inwestycji i
rozwoju portow oraz terminali morskich James Sutcliffe. W celu realizacji projektu specjalnie
utworzono spotke - Deepwater Container Terminal Gdansk SA (DCT). Zadaniem nowej spotki
DCT miato by¢ zaprojektowanie i wybudowanie glgbokowodnego terminalu kontenerowego w
Gdansku, a nastgpnie prowadzenie w nim dziatalnosci operacyjnej. Wiascicielem konsorcjum
brytyjskiego byta poczatkowo grupa menedzerska, ktora planowala poszerzy¢ grono
whascicieli-akcjonariuszy w  trakcie realizacji przedsigwziecia®. Brytyjscy zalozyciele
konsorcjum byli doswiadczeni w realizacji podobnych projektow, obstugiwali cztery podobne
terminale: dwa w Wielkiej Brytanii, na Malcie oraz na Bliskim Wschodzie’. Wizja brytyjskich
inwestorow, ich determinacja 1 zaangazowanie przekonaly Owczesne wladze Zarzadu
Morskiego Portu w Gdansku oraz lokalne wiadze samorzadowe i1 przedstawicieli Skarbu
Panstwa do wspolnego przedsiewziccia®.

Pierwszym krokiem do rozpoczecia wspotpracy pomiedzy ZMP Gdansk SA a DCT byty
kilkunastomiesieczne negocjacje, ktore zakonczyty si¢ w maju 2002 r. Po uptywie prawie roku,
W oparciu o wczesniejsze uzgodnienia podpisano porozumienie pomigedzy ZMP Gdansk SA a
brytyjskim inwestorem DCT dotyczace dlugoletniej umowy dzierzawy terenoOw rozwojowych
w Porcie Polnocnym. Sama umowa dzierzawy miata wej$s¢ w zycie po uzyskaniu zgody na
dzierzawe Ministra Skarbu Panstwa 1 pozytywnej opinii Ministra Infrastruktury.

Na poczatku 2004 r., uzyskawszy stosowne zgody z Ministerstwa Skarby Panstwa i
pozytywng opini¢ Ministerstwa Infrastruktury, przedstawiciele Zarzadu Morskiego Portu
Gdansk SA oraz DCT Gdansk SA uroczyscie podpisali umowe dzierzawy terenow ZMPG SA

' Miedzyresortowy Zespot do spraw Polityki Morskiej Rzeczypospolitej Polskiej; Uchwata nr 33/2015 Rady Mini-
strow z dnia 17 marca 2015 r. w sprawie polityki morskiej Rzeczypospolitej Polskiej do roku 2020 (z perspekty-
wa do 2030 roku), zwany dalej Polityka morskg RP, Warszawa 2015, s. 7-11.

2 DCT Gdansk SA zostala utworzona przez wiodacych ekspertow brytyjskich z branzy portowej i kontenerowej ze
swiatowym do$wiadczeniem z zakresu eksploatacji i projektowania terminali kontenerowych (m.in. Felixstowe,
Thamesport, Malta, Dubaj, Singapur, Szanghaj), w celu budowy i eksploatacji Morskiego Terminalu Kontene-
rowego w glebokowodnym Porcie Potnocnym w Gdansku. Konsorcjum temu przewodzit James Sutcliffe - Pre-
zes Sutcliffe Group, jednej z najstarszych grup zeglugowych i operatorskich w Wielkiej Brytanii (rok zatozenia

1862), ktora zajmuje si¢ bezposrednio przetadunkami drobnicy i kontenerow;
https://www.portgdansk.pl/wydarzenia/uroczyste-rozpoczecie-budowy-terminal-kontenerowy, (dostep
10.01.2016).

3 Zob. strona internetowa Zarzadu Morskiego Portu Gdansk S.A.,
https://www.portgdansk.pl/wydarzenia/najwiekszy-glebokowodny-terminal-kontenerowy-w-polsce; informacja z
2004 r; (dostep 10.01.2016).

* E. Iwanina, K. Ligeza, Morskie terminale kontenerowe szansq na rozwdj polskich portéw morskich na przykladzie
Deepwater Container Terminal Gdansk, ,,Logistyka” 2011, nr 5, s. 647655.
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celem budowy i prowadzenia w Porcie Gdanskim glebokowodnego terminalu kontenerowego”.
Brytyjskiemu inwestorowi wydzierzawione zostaty tereny tzw. Portu Pétnocnego (ok. 30 ha).
Umowe dzierzawy zawarto na 30 lat z opcja przedtuzenia na kolejne lata. Na szczegdlne
podkreslenie zastuguje fakt, ze skutkiem tej umowy byla najwicksza w tamtym czasie
inwestycja prywatna w polskiej gospodarce morskiej. Jej celem byto powigkszenie potencjatu
przetadunkowego 1 przesunigcie pozycji portu morskiego w Gdansku do grupy czolowych
battyckich portow uniwersalnych, oferujgcych obstuge szerokiego wachlarza tadunkow.

Przed przystgpieniem do inwestycji brytyjscy inwestorzy obserwowali wcze$niejsze
wyniki przetadunkow w polskich portach 1 doktadnie analizowali przewidywania 1 tendencje
rozwojowe nie tylko na najblizsze lata, ale takze w perspektywie wieloletniej. I tak w latach 90.
XX wieku we wszystkich portach regionu Morza Baltyckiego trwala rywalizacja o zwigkszenie
obslugi masy tadunkowej, w tym gtéwnie skonteneryzowanej. Przyrost tgcznych obrotow w
najwiekszych portach battyckich osiggnat w latach 1995-2001 znaczny wzrost. W czasie, kiedy
rozwazano realizacje inwestycji, do portdéw polskich trafiato ok. 1,7% ogolnej wielkosSci
konteneréw przetadowywanych w portach Morza Battyckiego i Morza Potnocnego®.

Warto w tym miejscu zaznaczyC€, ze wyjatkowos¢ tej inwestycji wynikata nie tylko z jej
rozmiaréw, ogromnego 1 niespotykanego dotad na tak duzg skale zaangazowania kapitalowego 1
nowatorskich rozwigzan prawnych, ale takze z uwagi na specyficzne uwarunkowania
polityczne. Pamigtac nalezy, ze lata 1995-2005 w Polsce byly okresem ogdlnie niesprzyjajacym
»dla zagranicznych inwestycji podmiotow prywatnych na styku z panstwem”. Chodzi o
wszechobecng podejrzliwos¢, paraliz urzedniczy wywotany strachem przed oskarzeniami o
korupcje. Silne zaangazowanie stuzb antykorupcyjnych potaczone z prowokacjami i liczne
postepowania prokuratorskie ksztaltowaly postawy bierne 1 zniechecajace inwestorow. Nie
wchodzac w glebsze szczegoly nalezy przypomnieé, ze pierwszy przetarg na budowe terminalu
zostat ogtoszony w drugiej potowie 2000 r., negocjacje z inwestorem zakonczono w maju 2002
r., a jesienig 2003 r. podpisano umowe¢ przedwstepng z inwestorem. Ostateczng notarialng
umowe dzierzawy podpisano dopiero 27 stycznia 2004 r. Od rozpoczecia procedury do
podpisania umowy inwestycja byla przedmiotem zainteresowania shuzb antykorupcyjnych i
prokuratury, co paralizowalo decydentow w sprawnym podejmowaniu decyzji. Postgpowanie
przedtuzato si¢ takze z uwagi na brak cigglosci wladzy, zmieniano czlonkéw zarzadu portu,
poszczegolnych przedstawicieli ministra Skarbu Panstwa 1 ministra wlasciwego do spraw
gospodarki morskiej w radzie nadzorczej zarzadu portu, ciggltos¢ wiadzy zachowana byta
jedynie w samorzadzie.

* Umowe podpisali: Andrzej Kasprzak, Prezes Zarzadu ZMPG SA oraz James Sutcliffe, Prezes spotki DCT Gdansk
SA. O wadzie i znaczeniu tej umowy $wiadczy miejsce jej podpisania — Sala Czerwona Ratusza Gléwnego w
Gdansku oraz osoby towarzyszace temu wydarzeniu m.in.: Charles Crawford, Ambasador Zjednoczonego Krole-
stwa Wielkiej Brytanii i Irlandii Pétnocnej; Brian Wilson, Doradca Premiera Wielkiej Brytanii ds. Gospodar-
czych; Jan Ryszard Kurylczyk, Wojewoda Pomorski; Jan Kozlowski, Marszatek Wojewodztwa Pomorskiego
oraz Pawel Adamowicz, Prezydent Miasta Gdanska, https://www.portgdansk.pl/wydarzenia/najwiekszy-
glebokowodny-terminal-kontenerowy-w-polsce; informacja z 2004 r. ( 12.12.2015).

¢ Wedhug prognoz Ocean Shipping Consultants - wzrost przewozéw kontenerowych w regionie Morza Battyckiego
mialy wzrosna¢ z 3,5 mln TEU w 2000 r. do 7-8 min TEU w 2012 r., co oznacza 6-procentowy roczny wzrost.
Prognozy te odpowiadaty przewidywanym wzrostom obrotéw handlowych migdzy krajami basenu Morza Bat-
tyckiego. Odnosito si¢ to réwniez do Polski, gdzie przewidywano zwigkszenie wymiany handlowej z krajami re-
gionu z 54,3 mln ton do 135 min ton w 2010 r. Takie pozytywne prognozy utwierdzaly inwestorow co do stusz-
nosci podjetych decyzji. Zrodto: Fragmenty oficjalnych wypowiedzi A. Kasprzaka, Prezesa Zarzadu Morskiego
Portu Gdansk S.A.; oficjalna strona internetowa Zarzadu Morskiego Portu Gdansk S.A.,
https://www.portgdansk.pl/wydarzenia/najwiekszy-glebokowodny-terminal-kontenerowy-w-polsce; informacja z
2004 r. ( dostep 12.12.2015).
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2. Realizacja inwestycji

Pierwszym etapem realizacji inwestycji byla budowa terminalu kontenerowego w Porcie
Poétnocnym w Porcie Gdansk. Wybor miejsca pod inwestycje nie byt przypadkowy 1 bronit si¢
sam. Port Gdansk lezy w potudniowej czesci Battyku w Zatoce Gdanskiej 1 jest waznym
elementem transeuropejskiego korytarza transportowego Baltyk-Adriatyk. Ma dogodne
potaczenie z Pétwyspem Skandynawskim oraz taczy potudniowg i wschodnig cz¢s¢ Europy z
resztg $Swiata. Port Gdansk dzigki polozeniu przy ujs$ciu rzeki nie zamarza przez caty rok, a
dodatkowo, co niezwykle wazne, moze obslugiwaé statki o zanurzeniu do 17 m, czyli
najwigksze jednostki wptywajace na Morze Battyckie. Inng przestankg decydujaca o wyborze
inwestycji byly wolne tereny ladowe z bezposrednim dostepem do akwendéw wodnych oraz
duze tereny na zaplecze logistyczno-sktadowe’.

Poczatkowe zatozenia czasu budowy pierwszego etapu planowano na 28 miesigcy (szybko
jednak zrewidowano plany na 46 miesiecy), a jego koszt szacowano na 175 mln USD. Z
brytyjskich funduszy inwestycyjnych pochodzi¢ miato 40 mln USD. Pozostatg cze¢$¢ potrzebnej
kwoty mialy pokry¢ kredyty udzielone konsorcjum inwestycyjnemu przez renomowane banki.
W procesie pozyskiwania funduszy na realizacje inwestycji udato si¢ pozyskac australijskiego
inwestora. Finansowanie miato by¢ pokryte przez fundusz GIF II (Global Infrastructure Fund
1), ktory byt specjalistycznym funduszem zarzadzanym przez Macquarie Group of Companies
z siedzibg gtéwng w Australii oraz DVB Bank AG z siedzibg w Niemczech. W toku realizacji
inwestycji nastgpily radykalne zmiany w strukturze finansowania, a co za tym idzie przesunie-
cia dotyczace akcjonariuszy spotki celowej. Australijski fundusz GIF II (Macquarie Group)
przejat akcje od konsorcjum brytyjskiego 1 posiada 99,99% akcji w spotce DCT Gdansk S. A.

Terminal DCT zostat zbudowany na sztucznie usypanym pirsie o dtugosci 710 m 1
szeroko$ci 315 m, ktérego powierzchnia wyniosta ok. 32 ha®. Na pirsie wybudowano nabrzeze
przetadunkowe z dwoma stanowiskami dla kontenerowcow. Pierwsze stanowisko ma dtugosc¢
385 m, a jego glebokos$¢ wynosi 16,5 m 1 obstuguje gltownie jednostki oceaniczne. Przy drugim
odcinku o dhugosci 295 m glebokos¢ jest nieco plytsza i wynosi 13,5 m i tam gléwnie cumujg
jednostki dowozowe (feedery). Od wschodu 1 zachodu pirs jest zabezpieczony falochronem
brzegowym utworzonym z blokow zelbetonowych. Grunt nabrzeza zostal wzmocniony palami
stalowymi stanowigcymi fundamenty torow czterech suwnic nabrzezowych (o wysiegu 50 m)
do przetadunku kontenerow ze statkow. Na ptycie pirsu zbudowano plac sktadowy dla
kontenerow obstugiwany przez samojezdne, kotowe suwnice placowe. Dodatkowo oprocz
dwoch stanowisk dla kontenerowcow, zbudowano stanowisko z pochylnig 1 rampg do obstugi
statkéw ro-ro. Na dotychczasowo istniejacych terenach, poza pirsem utworzono place sktadowe
do magazynowania pustych kontenerow oraz czterotorowa bocznice kolejowa, a takze droge
dojazdowa z weztem drogowym 1 placem manewrowym dla samochodow.

Realizacja prac budowlanych odbywata si¢ w kilku etapach 1 wymagata zastosowania
specjalnych metod 1 sprzetu, jak rdwniez najnowszych technologii. Przy budowie terminalu
zastosowano po raz pierwszy w Polsce jedne z najwigkszych profili stalowych ze stali o
podwyzszonej odpornosci na korozje. Do realizacji prac zwigzanych z pograzaniem i
kotwieniem $cianki szczelnej sprowadzono do Polski wielofunkcyjng platforme podnoszong 1
inny sprzet specjalistyczny. W rezultacie prac powstata petlna infrastruktura glgbokowodnego
terminalu kontenerowego wraz z drogg dojazdowg 1 torowiskiem, wiasng bocznicg kolejowa, w

7 Por. A. Salomon, Potencjal ustugowy oraz przeladunki portéw morskich w Gdyni i Gdansku [w:] Ladowo-
morskie systemy transportowe. Wybrane zagadnienia, Instytut Transportu i Handlu Morskiego, InfoGlobMar
2015, red. J. Dabrowski, J. Miklinska, T. Nowosielski, Gdansk 2015, s. 32-33.

¥ Ten nowousypany pirs powickszy! powierzchnie Miasta Gdanska oraz Polski.



Glebokowodny Terminal Kontenerowy DCT w Gdansku — geneza i realizacja inwestycji 95

petni wyposazonym nabrzezem przetadunkowym i1 rampa umozliwiajaca roztadunek statkow w
technologii Ro-Ro, oraz budynkiem administracyjnym 1 halg magazynowa.

Na poczatku planowano, ze zdolno$¢ przetadunkowa w pierwszym etapie wyniesie 500
tys. TEU, a docelowa zdolno$¢ przetadunkowa - 1 mln TEU. Pod koniec 2015 roku roczna
zdolno$¢ przetadunkowa terminalu I DCT osiggneta 1,5 mln TEU. Docelowa, czyli po
uruchomieniu drugiego terminalu, zdolno$¢ przetadunkowa ma wynosi¢ 4 min TEU.
Poczatkowe 1 aktualne parametry, dotyczace funkcjonowania terminalu DCT, przedstawia
tabela 1.

Tabela 1. Charakterystyka potencjalu przetadunkowego DCT w latach 2007-2016

OKkres 10/2007 02/2014 06/2016
Roczna przepustowos$¢ terminalu 0,5 mln TEU 1,25 min TEU | 1,5 min TEU
Liczba pracownikéw 130 os6b 530 osbb 685 0sob
Roczna przepustowo$é bocznicy kolejowej | 100.000 TEU 760.000 TEU | 780.000 TEU
Wielko$¢ obstugiwanych statkow 868 TEU 18270 TEU 18270 TEU
Liczba suwnic nabrzezowych 3 szt. 5 szt. 6 szt.
Liczba suwnic placowych 5 szt. 17 szt. 17 szt.
Wielko$¢ bocznicy kolejowej 2 tory 4 tory 4 tory

Zrodto: D. Landa, Historia i rozwdj terminala kontenerowego DCT Gdarisk oraz jego znaczenie dla gospodarki
morskiej Polski i Regionu Morza Battyckiego, 111 Ogolnopolska Konferencja Prawa Morskiego, Gdansk, 27
lutego 2014, Prezentacja konferencyjna — nie publikowane, Wykorzystane dzieki uprzejmosci autora.

Branza portowa na rynku globalnym przechodzi obecnie ,,faz¢ terminalizacji” polegajaca
na wzmozone] rozbudowie 1 modernizacji terminali portowych, w tym terminali
kontenerowych. Na obrzezach terenéw portowych tworzone sg takze terminale $rodladowe,
ktore oferuja szeroka game uslug, w szczegdlnosci przyjmuja tadunki 1 stajg si¢ preznymi
o$rodkami dystrybucji’.

Port Gdansk w planowaniu strategii, wizji 1 rozwoju uwzglednia najnowsze trendy nie
tylko europejskie, ale takze swiatowe. ZMPG SA wspdlnie z operatorami terminali 1 wladzami
samorzadowymi obserwuja 1 analizujag rozw¢j innych znaczacych portow na $wiecie.
Najnowsze trendy w planowaniu terminali kontenerowych mozna zaobserwowaé w porcie
Rotterdam. Tamtejsze rozwiazania sa godne do nasladowania, a naleza do nich'":

1. zmniejszenie liczby stanowisk cumowniczych z uwagi na zwigkszenie wydajnosci suwnic
nabrzezowych;

2. wzrost potrzeb gltebokosciowych przy stanowiskach cumowniczych;

3. wzrost zapotrzebowania na tereny niezbedne pod sktadowanie kontenerow.

W zwigzku ze zwigkszeniem nosnosci 1 wielkosci kontenerowcdw zmieniata si¢ generalnie
koncepcja budowy 1 organizacji terminali kontenerowych: wigksze gabarytowo 1

% Por. I. Kabus, J. Nowakowska-Grunt, Zmieniajgca si¢ rola portéw morskich w Unii Europejskiej w zarzqdzaniu
logistykq morskq, ,Logistyka” 2014, nr 5, s. 5021-5026, (dodatek na CD Logistyka-nauka),
http://www.czasopismologistyka.pl/artykuly-naukowe/send/3 18-artykuly-na-plycie-cd-3/6484-artykul ~ (dostep
15.03.2016).

' Por. K. A. Krosnicka, Nowoczesne terminale kontenerowe w porcie Rotterdam, Zeszyty Naukowe Akademii
Morskiej w Gdyni, nr 87, Gdynia 2014, s. 140- 152.
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pojemnosciowo statki potrzebuja gltebszych stanowisk cumowniczych oraz rozlegtych terenéw
koniecznych dla sktadowania konteneréw. W nowych terminalach w porcie Rotterdam
wydzielono osobne stanowiska do obstugi feederow 1 barek od stanowisk obstugi jednostek
oceanicznych. Rozdzielenie to ma uzasadnienie zaréwno ekonomiczne jak 1 techniczne, a
mianowicie mniejsze jednostki moga przemieszczaé si¢ w plytszych akwenach 1 korzysta¢ z
mniejszych suwnic. Tamtejsze terminale charakteryzujg sig takze bardzo wysokim poziomem
automatyzacji oraz moga pochwali¢ si¢ nowatorskim rozwigzaniem, jakim jest wprowadzenie
zdalnie sterowanych suwnic nabrzezowych. Innym nowoczesnym rozwigzaniem jest transport
fadunkéw "pociggami drogowymi", kursujagcymi pomiedzy terminalami 1 centrami
logistycznymi specjalnie wydzielonymi drogami. Niezwykle wazne jest takze budowanie w
poblizu terminali centrow logistycznych''.

Wigkszo$¢ z powyzszych nowatorskich rozwigzan zostata zaprojektowana 1 uwzgledniona
przy budowie I oraz II etapu glebokowodnego terminalu kontenerowego w Gdansku. Na
zapleczu DCT powstalo Pomorskie Centrum Logistyczne (PCL). Ma ono w niekonwencjonalny
sposob zarzadza przeptywem kontenerow tak, aby unikng¢ dublowania podrézy kontenera.
Chodzi o przeniesienie roztadunku konteneréw z Dalekiego Wschodu przybytych do Gdanska
na bezposrednie zaplecze portu, do Pomorskiego Centrum Logistycznego (PCL) 1 dalej
rozwozenie towaréw juz z magazynéw PCL wprost do odbiorcow'. Koncepcja przesuniccia
procesow przetadunkowo-magazynowych do centrum logistycznego umiejscowionego na
zapleczu portu ma wplyng¢ na poprawe efektywnosci tancucha dostaw, obnizenie kosztéw i
skrocenie czasu dostaw.

Obiekty PCL, =zajmujace rozlegle tereny rozwojowe, s3 waznym elementem
uzupelniajgcym infrastrukture terminalu, ukierunkowanym na ruch tadunkéw migdzy
zachodnimi krajami Unii Europejskiej a Rosja, Bialorusig 1 Ukraing. Dzigki korzystnej
lokalizacji centrum jest ono skomunikowane z siecig drég, w tym z autostrada A-1, oraz z
potaczeniami kolejowymi. Centrum jest miejscem $wiadczenia szeregu uslug generujacych
warto$¢ dodana, takich jak spedycja, dystrybucja, magazynowanie, sktadowanie, formowanie i
rozformowanie kontenerdw, ustugi agencyjne, celne, bankowe i inne'’. Realizacja tej idei
wypromuje 1 wzmocni pozycje Portu Gdansk jako hubu kontenerowego. Dla Gdanska, regionu
pomorskiego, a nawet catego kraju bedzie to ogromna szansa rozwoju gospodarki.

Realizacja projektu budowy DCT II i PCL umocni pozycje Portu Gdansk wzgledem
konkurencyjnych portow niemieckich, belgijskich i holenderskich. Projekt wplynie pozytyw-
nie takze na zwiekszenie dochodéw do budzetu panstwa dzigki powiekszeniu si¢ wolumenu
nowych tadunkéw oraz wygeneruje nowe miejsca pracy'*.

Istotnym bodzcem rozwojowym dla DCT 1 innych terminali morskich jest dazenie do
wigkszej integracji technicznej 1 ekonomicznej portowych terminali kontenerowych z ladowymi
terminalami transportu intermodalnego. Chodzi o to, aby operatorzy portowych terminali
kontenerowych zawierali porozumienia taktyczno-operacyjne z przewoznikami kolejowymi,
przy posrednim udziale zarzadéw portow, dzialajacych w ramach realizacji portowych

" por. K. A. Kro$nicka, Nowoczesne terminale kontenerowe w porcie Rotterdam, s. 152.

'2 Por. M. Matusiewicz, W. Rydzkowski, Koncepcja Pomorskiego Centrum Logistycznego jako czynnik rozwoju
przetadunkow kontenerowych w DCT Gdansk, Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego, Problemy
Transportu i Logistyki, nr 22, Szczecin 2013, s. 167-170.

Ppor. H. Klimek, Konkurencyjnosé polskich portéw morskich na baltyckim rynku ustug portowych, ,,Studnia Gdan-
skie. Wizje i rzeczywistos¢, Gdansk 2006, t. 111, s. 112-138.

' Por. M. Matusiewicz, W. Rydzkowski, Koncepcja Pomorskiego Centrum Logistycznego..., autorzy podaja wig-
cej szczegblowych argumentdw na poparcie tezy, ze budowa Pomorskiego Centrum Logistycznego wptynie po-
zytywnie na rozw0j Portu Gdansk i poprawi jego konkurencyjno$¢é w regionie, s. 178-179.
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inwestycji kolejowych'®. Integracja ta powinna mie¢ charakter nie tylko organizacyjno-
techniczny, ale takze kapitatowy. Tego typu dziatania zapoczatkowano w 2012 r. w ramach
porozumienia globalnego operatora Maersk Line z Procont sp. z 0.0. 1 Schavemaker Cargo sp. z
0.0., ktorzy uruchomili dedykowane potaczenia kolejowe w relacji: kontenerowy terminal
portowy DCT - Katy Wroctawskie, ktore obstuguje ,,Maersk Amber Express” oraz drugiego
porozumienia CTL Logistics sp. z 0.0. z Euroterminalem Stawkow w relacji: DCT - terminal w

Stawkowie, obstugiwany przez ,,Maersk Baltic Express™'®.

3. Dzialalnos¢ eksploatacyjna terminalu

Inwestycja w porcie w Gdansku to przyklad bezposredniej inwestycji zagranicznej typu
greenfield, polegajacej na zaprojektowaniu 1 wybudowaniu od podstaw nowego terminalu
przetadunkowego. Proces wybudowania, odbioréw 1 oddania do uzytkowania trwatl od 2005 do
2007 roku. W 2007 roku rozpoczat dzialalno$¢ Glebokowodny Terminal Kontenerowy w
Gdansku. Poczatkowo jego zdolnos¢ przetadunkowa szacowano na 500 tys. TEU rocznie, a
docelowo, czyli w roku 2009 miat osiagna¢ 2 mln TEU rocznie'’, dzi§ szacuje sig, ze po
ukonczeniu 2 etapu bedzie mozna w nim przetadowaé¢ nawet 4 min TEU rocznie. Takie
bezposrednie inwestycje zagraniczne typu greenfield maja duzy wptyw na rynek pracy, bo
tworzag nowe miejsca pracy 1 umozliwiajg transfer pracownikoOw z innych przedsigbiorstw
przetadunkowych i pozostatych rodzajow dziatalnosci portowych (obrazuje to tabela 1)'.

W przypadku DCT Gdansk, jak 1 innych terminali kontenerowych, gléwnym celem jest
zapewnienie szybkiego 1 sprawnego przetadunku towaréw w kontenerach. Aby osiggna¢ ten cel
nalezy spehi¢ nastepujace przestanki: sprawne potaczenia z zapleczem lagdowym poprzez drogi
kolejowe 1 kolowe; odpowiednia powierzchnia sktadowa dla jednostek tadunkowych z
zapleczem magazynowym; wlasciwa organizacja pracy terminalu w oparciu 0
najnowoczesniejsze systemy zarzadzania; wyposazenie techniczne bazy oraz stosowanie
nowoczesnych technologii informatycznych'®.

Koncepcja dziatalnosci terminalu kontenerowego opiera si¢ na $wiadczeniu ushug dla
roznych uzytkownikow transportu. Dlatego z punktu widzenia kazdego uczestnika procesu
transportowego istotna jest infrastruktura techniczna. Jest ona bowiem fundamentalnym
czynnikiem warunkujagcym mozliwos¢ funkcjonowania terminalu, ktory sktada si¢ z wielu
elementow. Podobnie jak w innych przypadkach, tak przy projekcie DCT planowanie 1 budowe
terminalu poprzedzita szczegdtowa analiza, ktéra pozwolita efektywniej osiggna¢ zaplanowane

'3 Por. A. S. Grzelakowski, Rozwdj transportu intermodalnego w Polsce na tle tendenciji europejskich. Podstawowe
uwarunkowania i wyzwania, ,,Logistyka”, 2012, nr 5, CD2, s. 425-432.

' Por. A.S. Grzelakowski, Rozwdj rynku przewozoéw intermodalnych w Polsce i jego wpbyw na portowy rynek kon-
tenerowy, ,,Logistyka”, 2014, nr 2,s. 20-21.

' Por. D. Bernacki, Uwarunkowania ekonomiczno-organizacyjne rozwoju polskich portéw, s. 122 i nast.; Raport
Balticon, Funkcjonowanie oraz perspektywy rozwoju rynku przewozow kontenerowych w Polsce do roku 2015,
Gdynia 2010, s. 16;
http://www.cargosped.pl/images/stories/cargosped/pliki/intermodal/intermodal_w_pigulce/balticon-
raport_rynek kontenerowy.pdf (dostgp 18.05.2016)16;
http://www.cargosped.pl/images/stories/cargosped/pliki/intermodal/intermodal_w_pigulce/balticon-
raport_rynek kontenerowy.pdf

" W Glebokowodnym Terminalu Kontenerowym DCT w Gdansku na poczatku zatrudniono okoto 200 os6b, a w
roku 2015 pracowato 535 o0s6b. Po zakonczeniu rozbudowy drugiego etapu szacuje sie¢, ze liczba pracownikéw
wzro$nie do 800 oséb. Oprocz pracownikéw bezposrednio zatrudnionych w DCT w terminalu pracuje kilka ty-
sigcy pracownikoéw firm wspotpracujacych, tzw. kooperantow.

% 1. Urbanyi, Determinanty logistycznej obstugi tadunkéw i Srodkéw transportowych na morskich terminalach
kontenerowych, Logistyka — nauka 2012, artykut na ptycie CD nr 2, on-line: http://www.logistyka.net.pl/bank-
wiedzy/transport-i-spedycja/item/download/74829 e6183218c8ccfa70b753476e60d1b57f (dostep 12.05.2015)

1
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cele. Standardowo elementami terminali kontenerowych sg: nabrzeza, place przetadunkowo-
sktadowe, bramy dla pojazdow drogowych, drogi wewnetrzne, kolejowe stanowisko
przetadunkowe, magazyn zbiorczo-rozdzielczy, centrum dyspozycyjne oraz depot
kontenerowe?’.

Warto pamigta¢, ze na obszarze portow morskich, w ramach sektora ustug portowych,
wykonywana jest zlozona 1 rdznorodna dzialalno$¢ gospodarcza. Jednak kluczowa jest
dzialalno$¢ przedsiebiorstw przetadunkowo-sktadowych, ktéore $wiadcza nie tylko ustugi
przetadunku tadunkow, ale takze magazynowanie i przechowywanie towarow w portach
morskich?'.

Rozbudowa terminalu DCT 1 poprawa infrastruktury transportowej spowoduje zwiekszenie
produkcji zroznicowanych asortymentowo ustug portowych. Wplynie takze na zwigkszenie
korzysci skali, podwyzszy zyski poprzez maksymalizacje przychodow uzyskiwanych z duzych
przetadunkow i transhipmentéw kontenerow™?.,

Istotne znaczenia dla dziatalno$ci eksploatacyjnej terminalu maja pozyskani przez niego
klienci oraz wykonywane potacznia zeglugowe. Do grona klientow DCT Gdansk zaliczajg si¢
m.in.: APL - International container shipping and ocean freight provider; Hyundai Merchant
Marine; Maersk Line, MOL Mitsui; MSC - Mediterranean Shipping Company; NYK Line -
Nippon Yusen Kaisha; OOCL Orient Overseas Container Line; UASC United Arab Shipping
Company; Seago Line; Hamburg Siid Liner Shipping™. Niektore z tych wymienionych przed-
sigbiorstw utworzyty globalne alianse zeglugowe np. 2M (Maersk Line 1 MSC) oraz G6 (APL,
Hapag-Lloyd, HMM, MOL, NYK 1 OOCL), ktére zawijaja regularnie do Gdanska. Terminal
obstuguje state potaczenia kontenerowe zardwno oceaniczne jak i feederowe. Do polaczen
oceanicznych zaliczy¢ mozna cotygodniowe: G6 na trasie - Gdansk - Goteborg - Antwerpia -
Southampton - Singapur - Yantian - Qingdao - Szanghaj (Yangshan) - Hong Kong - Yantian -
Singapur - Rotterdam - Hamburg - Gdansk oraz serwis AE10 Maersk Line na trasie - Gdansk -
Bremerhaven - Rotterdam - Kanat Sueski - Singapur - Yantian - Pusan - Kwangyang - Szanghaj
- Ningbo - Yantian - Tanjung Pelepas - Kanal Sueski - Felixstowe - Bremerhaven — Gdansk.
Gloéwne polaczenia feederowe to:

— serwis L27 - Seago Line na trasach - Gdansk - Ust-Luga - St. Petersburg - Ryga - Gdansk -
Tallin — Ktajpeda - Gdansk z zawinigciami dwa razy w tygodniu ;

— serwis L46 - Gdansk - Aarhus - Goteborg - Wilhelmshaven - Hamburg - Bremerhaven - Ka-
nat Kilonski - Helsingborg - Gdansk z zawinigciami jeden raz w tygodniu;

— serwis L48 - Gdansk - Kaliningrad - Gdansk z zawinigciami jeden raz w tygodniu;

— serwis L49 - Gdansk - Kanat Kilofiski - Bremerhaven - Hamburg - Kanat Kilonski - Gdansk
z zawini¢ciami jeden raz w tygodniu.

Dotychczasowy udzial polskich portéw morskich w §wiatowych obrotach szacuje si¢ na
okoto 1%, a w obrotach europejskich na okoto 11% jednak maja one duzg szans¢ na rozwdj.
Realizowane aktualnie oraz planowane do roku 2020 inwestycje pozwola na zwigkszenie
przepustowosci polskich portow, a rozwijajace si¢ terminale kontenerowe, w tym szczegdlnie
porty w Gdansku i Gdyni beda peli¢ wazna role w polskiej gospodarce i logistyce!. Dzieki

201, Urbanyi, Determinanty logistycznej obstugi tadunkéw ... (dostep 12.05.2015)

2! Por. D. Bernacki, Uwarunkowania ekonomiczno-organizacyjne rozwoju polskich portéw morskich, Zeszyty Nau-
kowe Uniwersytetu Szczecinskiego, ,,Problemy Transportu i Logistyki”, nr 15, Szczecin 2011, s. 122 i nast.

22 Por. D. Bernacki, Korzysci skali, zakresu i masowosci w transporcie morskim [w:] Porty morskie i zegluga w
systemach transportowych, red. J. Dabrowski, T. Nowosielski, Instytut Transportu i handlu Morskiego, Info-
GlobMar 2014, Gdansk 2014, s. 127-147.

% Dane ze strony http://dctgdansk.pl/pl/ (dostep: 15.06.2016).

4 Por. M. Roman, M. Pietrzak, Rozwdj konteneryzacji ze szczegélnym uwzglednieniem polskich portéw morskich,
Logistyka - nauka 2014, nr 4, CD 4, s. 3691-3699; http://www.czasopismologistyka.pl/artykuly-naukowe/send/-
/5058; Szerzej o rozwoju portéw zob. H. Klimek, Program rozwoju portow morskich w Polsce, [w:] Wspolcze-
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lepszemu dostgpowi do portow, zwigkszonej droznosci portow i obstudze bezposrednich
polaczen oceanicznych pozycja Polski w regionie Battyku ulegnie znacznemu wzmocnieniu.
Miejsce Portu Gdansk wsrdd najwigkszych kontenerowych portow regionu Morza Battyckiego
przedstawia rysunek 1.
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Rysunek 1. 10 najwigkszych portoéw kontenerowych Battyku w 2014 12015 1.

Zrodto: Opracowanie wlasne na podstawie danych M. Matczak, M. Rozmarynowska-Mrozek, Container turnover
of the Baltic maritime ports dropped by 12,5 % in 2015; Port Monitor, Actia Forum, Gdynia, Kwiecien
2016, s. 3.

Terminale przetadunkowe na Pomorzu umiejscowione sg na obszarach dwdch portow o
podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej: porcie morskim w Gdansku i Gdyni. To
wlasnie zarzady portéw tworzg mozliwosci dla rozwoju terminali, reguluja w oparciu o prawo
warunki ich funkcjonowania oraz zapewniaja im dostep do infrastruktury. Bez watpienia
impulsem do modernizacji infrastruktury dostepowej do Portu Gdansk byto zakwalifikowanie
go do VI Transeuropejskiego Korytarza Transportowego taczacego Skandynawie z poludniem
Europy i portami Morza Srodziemnego™.

4. Bariery rozwoju

W niniejszej czgsci artykulu zostang przedstawione bariery i szczego6lne utrudnienia oraz
problemy na jakie inwestor napotykat w trakcie realizacji inwestycji. Wiekszo$¢ z tych barier,
utrudnien 1 probleméw udalo si¢ rozwigza¢ dzigki duzemu zaangazowaniu 1 wspOtpracy wielu
podmiotow.

Posiadana infrastruktura, wyposazenie w specjalistyczny sprzet przetadunkowy oraz baza
skladowa terminalu sa bardzo wazne, ale niewystarczajace do wuzyskania przewagi
konkurencyjnej na rynku ushlug portowych. Dodatkowym, niezbednym elementem jest

sne problemy rozwoju ladowo-morskich systemow transportowych, Instytut Transportu i Handlu Morskiego, In-
foGlobMar 2013, red. J. Dabrowski, T. Nowosielski, Gdansk 2013, s.159-187.
2> M. Graban, Raport o stanie zaawansowania prac nad budowq infrastruktury liniowej i punktowej w strefie kory-
tarza transportowego Baltyk-Adriatyk w Polsce na rok 2015, Departament Rozwoju Gospodarczego Urzgdu Mar-
szatkowskiego Wojewddztwa Pomorskiego, Gdansk 2015, s. 58-60.; A. Bursztynski, Dostgpnos¢ komunikacyjna
portow Gdanska i Gdyni w aspekcie rozbudowy sieci drogowej zaplecza portowego, ,,Logistyka”, 2011, nr 5, CD
2,s. 1009 i nast.
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integracja prawna, polegajaca na stosowaniu norm prawnych nie mniej korzystnych niz w

konkurencyjnych portach Europy zachodnie;.

O powadzeniu realizacji strategii 1 planow rozwojowych terminali kontenerowych
decyduje konieczno$¢ usuwania barier hamujacych ten rozwdj. Mozna zdiagnozowaé
nastgpujace rodzaje barier: bariery infrastrukturalne; bariery organizacyjno-prawne; bariery
ekonomiczne®®.

Omawiajac bariery infrastrukturalne nalezy wymieni¢ ciaggle jeszcze niewystarczajgca
dostepnos¢ portdow morskich od strony ladu z powodu tzw. waskich gardet w infrastrukturze
drogowej 1 kolejowej zaréwno na terenie kraju jak i samego portu. W przypadku dostepu do
portu gdanskiego, na terenie ktorego jest DCT, wiele si¢ w tej kwestii zmienito na lepsze, ale
pewne projekty sg jeszcze w fazie realizacji. Warto wymieni¢ realizowane w ostatnich latach
na terenie miasta Gdanska inwestycje drogowe, ktore bezposrednio przyczyniajg si¢ na utatwie-
nie dostepu drogowego do portu od strony lagdu. Nalezg do nich m.in. budowa:

— Poludniowej Obwodnicy Gdanska, taczacej droge krajowa nr 7 (S7) z Obwodnicag Trdjmia-
sta (S6) oraz autostradg Al;

— Trasy Sucharskiego, ktora wraz z Poludniowg Obwodnicg Gdanska taczy Port Gdansk z
istniejagcym uktadem drog krajowych 1 miedzynarodowych 1 pomaga rozwigzywac problemy
komunikacyjne w powigzaniach wewnatrzportowych oraz umozliwia wyprowadzenie trans-
portu ciezkiego w kierunku wschodnim 1 potudniowym z Gdanska z pominigciem centrum
historycznego 1 dzielnic mieszkaniowych miasta;

— wezla w Karczemkach (wraz z dokonczeniem budowy trasy W—Z2), ktory odblokowat gtow-
ny wylot z Gdanska w kierunku Kaszub (droga krajowa nr 7) 1 potaczyt centrum miasta z
Obwodnicg Trdjmiasta;

— Trasy Stowackiego taczacej port lotniczy ze stadionem pitkarskim, a w przysziosci z portem
morskim.

— tunel pod martwa Wista, ktory stanowi element Trasy Stowackiego 1 taczy zachodnig czes$¢
miasta z czescig portu, gdzie Trasa Stowackiego aczy si¢ z Trasg Sucharskiego. Tunel skro-
cit przejazd z Portu Pétnocnego do drég krajowych w kierunku zachodnim z pominigciem
centrum miasta. Jednoczes$nie skrocit przejazd z Nowego Portu do drog krajowych w kie-
runku Warszawy 1 Katowic. Przyczynit si¢ to do podniesienia atrakcyjnosci eksploatacyjnej
obszaréw portu lezacych w bliskoéci tunelu po obu stronach portu®’.

Wsrdéd  barier organizacyjno-prawnych na pierwszym miejscu nalezy wymienié
skomplikowane, biurokratyczne wymagania w prowadzeniu dzialalnosci gospodarczej, ktére
wynikaja czesto z nieprzystosowanych, mato elastycznych 1 Zle interpretowanych przepisow
prawnych oraz niezyczliwosci urzedniczych praktyk”®. Nalezy jednak zauwazy¢, ze realizacja
inwestycji spotkala si¢ z duza zyczliwos$cig lokalnego samorzadu oraz tutejszych urzednikow,
co przejawiato si¢ w licznych komunikatach prasowych zardéwno ZPMG SA jak i DCT SA®. W
gminie Gdansk w 2008 r. powotano Gdanska Agencj¢ Rozwoju Gospodarczego Sp. z o.o.
(GARG), ktorej celem jest przycigganie nowych inwestycji, kreujacych miejsca pracy oraz
wszechstronne wspieranie inwestoréw na kazdym etapie dzialania. GARG byt zaangazowany w
projekt budowy terminalu.

2% por. M. Burchacz, W. Kuszewski, Bariery rozwoju transportu multimodalnego w Polsce z perspektywy wybra-
nych morskich terminali kontenerowych, ,,Logistyka” 2012, nr 4, s. 63-68.

2" www.gdansk.pl (dostep 10.05.2016).

8 por. M. Burchacz, W. Kuszewski, Bariery rozwoju transportu multimodalnego w Polsce z perspektywy wybra-
nych morskich terminali kontenerowych, s. 66.

? Zobacz archiwalne komunikaty prasowe na stronie ZMPG: http://www.portgdansk.pl/wydarzenia/archiwum-
wydarzen; oraz DCT http://dctgdansk.pl/pl/category/news/ ( dostep[data odwiedzin 28.01.2016).]
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Innym problemem utrudniajgcym nie tyle proces realizacji inwestycji, co przysziej
eksploatacji terminalu byl problem miejsc sktadowych. A mianowicie operator mogt miec
trudnosci w $ciggnieciu nowych, duzych klientoéw bez zapewnienia fadunkom odpowiedniego
miejsca sktadowego i odpowiedniego sprzetu do obshugi’’. W przypadku inwestycji DCT
bariera ta zostala juz pokonano dzigki projektowi budowy Pomorskiego Centrum
Logistycznego (PCL) w bezposrednim sasiedztwie glgbokowodnego terminalu kontenerowego
DCT’'. Projekt ten zrealizowany zostal przez jednego z najwickszych europejskich i
swiatowych deweloperéw 1 zarzadcoOw obiektow przemystowych 1 logistycznych
przedsiebiorstwo globalne Goodman®?. Centrum powstato na 110 ha dzialce, na ktorej powstaty
zréznicowane obiekty (magazyny, hale produkcyjne czy powierzchnie biurowe) o docelowe;j
powierzchni 500.000 m”. Aktualnie taczna powierzchnia obiektow centrum sigga 53.000 m?, a
gléwny inwestor podjal decyzje o budowie kolejnych powierzchni magazynowo-
przetwérczych. PCL pehi nie tylko podstawowe funkcje ustug magazynowania i handlingu,
ale stuzy tez reeksportowi’ . W PCL mozna takze przeladowywa¢, dotadowywa¢, remontowac i
czysci¢ kontenery.

Na kolejnym miejscu, jako barier¢ rozwoju portow, wymieniano dotychczas procedury
kontroli granicznej w polskich portach morskich. Do roku 2015 byty bardziej skomplikowane
niz w przypadku przekraczania granicy ladowej, gdzie kontrole byly lepiej skoordynowane 1
odbywaly si¢ ptynnej. Do niedawna stawiano tezy, ze odprawy w polskich portach morskich, w
tym w Gdansku znacznie odbiegaja od dobrych praktyk 1 standardéw w portach Europy
zachodniej, jak w Hamburgu, Rotterdamie czy Amsterdamie. Krytyce poddawano zarowno czas
kontroli, tj. jej dlugos$¢ 1 opieszato$¢ stuzb kontrolujacych, brak wspdipracy i koordynacji
miedzy tymi stuzbami, przestarzale systemy informatyczne oraz jako$¢ dokonywanej kontroli.
Ostatnio teza ta zdezaktualizowata si¢ a odprawy w polskich portach morskich sg bardziej
sprawne, szybsze 1 skoordynowane. Jest to mozliwe dzigki zmianom prawnym dokonanym w
ostatnich latach. Chodzi o pakiet portowy, tzw. pakiet ,,Porty 24h", ktéry zaczal obowigzywac
od 1 stycznia 2015 r. na mocy ustawy o ulatwieniu wykonywania dziatalno$ci gospodarczej*”.
Ustawa ta wprowadzila zasade przeprowadzenia niezbednych formalnosci zwigzanych z
przywozem towardw z panstw trzecich droga morska w ciggu 24 godzin od momentu
przedstawienia towaru do kontroli granicznej. Na jednostki Stuzby Celnej’” natozono zadanie
koordynacji kontroli rdéznych inspekcji granicznych (m.in. weterynaryjnej, sanitarnej,
fitosanitarnej oraz jakosci handlowej artykutéw rolno-spozywczych) odbywajacych sie w

3% Branza spedycyjno-logistyczna w Polsce - trendy i wyzwania; wywiad z dnia 13, listopad 2014 , Morza i Ocea-
ny”, http://morzaioceany.pl/transport/csl/2466-bran%C5%BCa-spedycyjno-logistyczna-w-polsce-trendy-i-
wyzwania.html ([dostgp dnia 27.01.2016).]

3! Pomorskie Centrum Logistyczne w Gdafisku to kluczowy projekt budowlany firmy Goodman w Polsce. Jego
wlascicielem jest Goodman European Partnership (GEP), flagowy europejski fundusz Goodmana. Wielofunk-
cyjne centrum logistyczne, ktdre powstaje na dziatce o powierzchni 110 ha, oferuje mozliwos¢ budowy magazy-
now logistycznych i hal produkcyjnych wraz ze zintegrowanymi powierzchniami biurowymi o tacznej po-
wierzchni ok. 500 000 m2. Szacuje si¢, ze warto$¢ catej inwestycji moze przekroczy¢ 300 milionéw euro.
Zrédto:  http://pl.goodman.com/o-nas/biuro-prasowe/najswiezsze-wiadomosci/20141214-goodman-completes-
third-phase-of-plc ( [dostep dnia 12.01.2016).]

32 H. Klimek, J. Dabrowski, Polskie porty morskie w lgdowo-morskich laricuchach transportowych, ,Logistyka”,
2013, nr 5, s. 92-97.

33 M. Matusiewicz, W. Rydzkowski, Koncepcja Pomorskiego Centrum Logistycznego jako czynnik rozwoju przeta-
dunkow kontenerowych w DCT Gdansk,...s. 178.

3 Dz. U. 2014, poz.1662.

> M. Adamowicz, M. Pasko, Stuzba Celna w Polsce- aspekty organizacyjno-prawne, Zeszyty Naukowe Europej-
skiej Szkoly Wyzszej w Sopocie, Nowe Trendy, 2015, nr 4, s. 206-207 oraz; Ulatwienia dla upowaznionych
przedsigbiorcow (AEO), Materialy Ministerstwa Finansow, Departamentu Cel, Warszawa styczen 2015,
http://www.finanse.mf.gov.pl/documents/ulatwienia+ AEO+04+9+stycznia+2015+FINA%C5%81 _zm.pdf, ([do-
step dnia 12.01.2016).]
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portach. Celem pakietu bylo, aby inspekcje przeprowadzano przez wszystkie stuzby w sposob
jak najmniej ucigzliwy organizacyjnie dla importerow 1 operatorow. Duzg zaletg
funkcjonowania pakietu jest platforma internetowa, ktéra w jednym miejscu gromadzi
wszystkie informacje o tadunku oraz o dokonanych procedurach celnych i kontrolnych jakim
zostat on poddany. Do systemu majg dostep wszystkie stuzby graniczne oraz armatorzy i
operatorzy logistyczni, co wplywa na przyspieszenie kontroli i wzrost konkurencyjnosci
polskich portow’®.

Pakiet ,,Porty 24h” wprowadzil takze mozliwos¢ elektronicznego zgloszenia celnego przed
przybyciem tadunku do portu morskiego, gdy jest on jeszcze w drodze. Takie wcze$niejsze
zgloszenie odprawy celnej umozliwi organowi celnemu przygotowania si¢ do jego obstugi w
momencie przedstawienia towaru. Daje to kolejng mozliwo§¢ sprawnego 1 szybszego
przeprowadzenie formalnos$ci celnych. Ponadto uelastyczniono system przygotowania zgtoszen
celnych przez zglaszajacych. Przedstawienie towaru powoduje automatyczne zwolnienie
towaru do procedury celnej. Czas obstugi tadunkéw morskich w poszczegdlnych terminalach w
systemie procedury uproszczonej mozna $ledzié on-line’’. Niewatpliwie bariere ta pokonano
dzieki wielkiemu zaangazowaniu, w prace nad ustawa deregulacyjna, stuzby celnej oraz
przedstawicieli terminali kontenerowych, w tym terminala DCT. Wskazywali oni procedury 1
hamulce utrudniajgce terminowe odprawy oraz zwracali uwagg, ze dzialania stuzb granicznych
sg przestarzate 1 niewydalone oraz, ze nie mogga nadazy¢ za dynamicznym rozwojem sektora

kontenerowego38.

5. Rozwdj terminalu DCT Gdansk w kierunku hubu

Pierwszy statek zostat przyjety przez DCT Gdansk 1 czerwca 2007 r. Byla to jednostka
armatora Team Lines - "Gdtaland", ktora zabrala na poktad kontenery nalezace do Hapag-
Lloyd. Wielka ceremonia otwarcia miata miejsce 3 pazdziernika 2007 r. W pierwszych latach
eksploatacji terminal specjalizowal si¢ w obsludze feederow, przez co zdobyl wazne
doswiadczenie operacyjne. Terminal wtedy miat zdolno$¢ przetadunkowa ok. 500 tys TEU. W
2009 r. terminal obstuzyt juz 162 018 TEU. DCT wzmocnil swoja pozycje pozyskujac w 2010 r
dunskiego armatora Maersk Line, dzigki ktoremu w 2010 r. obstuzyt juz 451 751 TEU (tabela
2). Od stycznia 2010 r. do Gdansk regularnie, raz w tygodniu, przyplywaly jednostki
kontenerowe o pojemnosci 8.000 TEU z Dalekiego Wschodu, przywozace importowane towary
do Polski, odbierajace towary eksportowe z Polski oraz przewozace towary w tranzycie
morskim dla kluczowych portow na Baltyku. Gdansk byt wowczas jedynym polskim
terminalem glebokowodnym przyjmujacym tego typu jednostki. Mozliwos¢ bezposredniego

36 Szerzej M. Grottel, Polska stuzba celna w procesie podwyzszania jakosci ustug biznesowych, Biznes Migdzyna-
rodowy w Gospodarce Globalnej, Gdansk 2014, nr 33, s. 712-722 oraz M. Grottel, The Safety and Security of In-
ternational Trade as a Determinant of the Business Strategy of the Polish Customs Service, European Integration
Studies, 2015, nr 9,Kaunas University of Technology, s. 139-154.

37 Oficjalna strona Izby Celnej w Gdyni: http://www.gdynia.scelna.gov.pl (dostep 12.01.2016).

3% Na stronie internetowej DCT sa liczne relacje z oficjalnych spotkan zarzadu spotki DCT z przedstawicielami
rzadu, gdzie podkresla si¢ postulaty sktadane rzadowi celem wprowadzenia zmian w obstudze celnej, zniesienia
utrudnien 1 biurokracji. M. in http://dctgdansk.pl/pl/minister-of-infrastructure-of-poland-cezary-grabarczyk-
visits-dct-gdansk/ (dostep 20.02.2016); Zob. takze Oswiadczenie zarzadu DCT Gdansk z dnia 2 lutego 2015:
»Zarzad spotki DCT Gdansk S. A. wyraza podzigkowanie za wdrozenie pakietu portowego w ramach prac dere-
gulacyjnych do przepisow regulujacych obrot towardw i ustug logistycznych w Polsce. ...Zasady panujgce do tej
pory w polskich portach byly przestarzate i niewydolne przy wciagz rosnacych przewozach kontenerowych i dy-
namicznym rozwoju tego sektora gospodarki. Cieszy nas to, ze problemy sektora kontenerowego zostaty do-
strzezone i dzigki temu rozpoczgliSmy proces zmian i dostosowywania przepisow do wymogoéw rynku przy jed-
noczesnym zachowaniu spojno$ci z wytycznymi unijnymi”. http://dctgdansk.pl/pl/oswiadczenie-w-sprawie-
ustawy-deregulacyjnej/ (dostep 20.02.2016).
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polaczenia z Azja byta impulsem nie do przecenienia w rozwoju DCT Gdansk, ktoéry budowat
pozycje battyckiego hubu, osiggajac 180% wzrostu w 2010 r. Dzigki pozyskaniu globalnego
klienta DCT stat si¢ jednym z najszybciej rozwijajacych si¢ terminali na $wiecie.

W maju 2011 r. zaczal si¢ nowy rozdziat dla DCT. Podpisano kolejng umowe z grupg
Maersk Line na obstuge kontenerowcoOw klasy E o pojemnosci 15.500 TEU, owczesnie
najwiekszych statkow na $wiecie. Byt to kamien milowy w historii dzialalnosci spotki, ktora
dotaczyta do prestizowej grupy glebokowodnych portow kontenerowych w Europie Poinocne;,
obstlugujacych co tydzien ogromne jednostki kontenerowe. Ponadto dato to DCT pozycje
jedynego takiego terminalu zlokalizowanego na wschod od Ciesnin Dunskich. Rok 2011 za-
konczyt si¢ wynikiem 634 871 TEU.

Od czasu rozpoczecia dzialalnosci terminalu do roku 2012 terminal kontenerowy
przetadowat 2 miliony TEU. Rok 2012 zostal zamknigty kolejnym rekordem — w ciggu roku
przetadowano okoto 900 000 TEU. W 2013 roku terminal kontenerowy przetadowat ponad 1
150 tys. TEU. Nie bez znaczenia byto zawinigcie Maersk McKinney Moller, pierwszego statku
klasy Triple-E, odbywajacego dziewiczy rejs z Azji do Europy, ktory miat tadownos¢ 18 000
TEU i byt najwickszym kontenerowcem, jaki kiedykolwiek powstat do roku 2013*°. Rok 2014
byt kolejnym rekordem i osiagnat wynik 1 188 380 TEU 1 byt to najlepszy wynik w historii
funkcjonujacego od 2007 r. terminalu.

Tabela 2. Wielko$¢ przetadunkéw kontenerow w DCT Gdansk w latach 2008-2015, w TEU

Miernik 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

ObTr%téadunk"WY’ 106469 | 162000 | 451730 | 634871 | 896962 | 1150887 | 1188380 | 1069705
%%

Zrodto: www.dctgdansk.pl ( dostep 06.06.2016).

W roku 2015 zanotowano 10% spadek przetadunkow, ktére wyniosty w sumie 1 069 705
TEU. Spadek przetadunkéw w 2015 r. miat miejsce w wielu portach Unii Europejskiej, takze w
portach battyckich*. Przyczyny takiej sytuacji nalezy upatrywa¢ w kilku aspektach zardwno
politycznych, jak i ekonomicznych. Jednym z powodéw bylta wojna rosyjsko-ukrainska i
sankcje odwetowe, jakie Unia Europejska natozyta na Federacje Rosyjska oraz wprowadzone
przez Federacje Rosyjska embargo na towary unijne*'. Napieta sytuacja polityczna w Europie
wywotata skutki ekonomiczne, ktore w najwigkszym stopniu uderzyly w porty Estonii, Litwy 1
Lotwy. Jako kolejne przyczyny tych spadkéw mozna wymieni¢: sytuacje gospodarcza w Rosji
wywolang kryzysem oraz przejmowanie fadunkéw tranzytowych przez rozbudowujace si¢ porty
wschodnie, w tym rosyjskie porty potozone nad Battykiem. Kolejnym czynnikiem
wplywajacym na spadki bylo ograniczenie importu towardéw z Dalekiego Wschodu, w tym Chin
spowodowane kryzysem gospodarki 1 zmniejszeniem wymiany handlowej. W przypadku Portu
Gdansk, tendencja spadkowe wydaja si¢ by¢ opanowane, bowiem wyniki za 5 miesiecy 2016
roku pokazujg prawie 30 % wzrost w stosunku do 2015 roku 1 3% w stosunku do najlepszego

39 http://detgdansk.pl/pl/najwickszy-statek-swiata-w-gdansku/ (dostep 26.02.2016).

* M. Rozmarynowska-Mrozek, Raport: Spadki w wigkszosci z 10 najwickszych portéw kontenerowych Baltyku w
pierwszej potowie 2015 roku, Gdynia, wrzesien 2015, s. 2; http://actiaforum.pl/assets/files/realizacje/pdf/PM-10-
PL.pdf (dostep 27.02.2016).

' Baltyckie porty tracqg w wyniku wojny ekonomicznej miedzy UE a Rosjg, ,Morza i Oceany”, listopad 2015,
http://morzaioceany.pl ( dostep 06.06.2016).
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2014 r. Jezeli tempo wzrostu utrzyma si¢ do konca roku 2016, to bedzie on kolejnym
rekordem™.

O znaczeniu terminalu DCT jako liczacego si¢ hubu na $wiecie moze $wiadczy¢ fakt, ze
2.06.2016 r. w Porcie Morskim Gdansk zacumowat jeden z najwickszych statkow kontenero-
wych na $§wiecie. Gigantyczny statek, potocznie zwany kolosem nosi nazwe¢ MSC Maya 1 nale-
zy do armatora Meditterranean Shipping Company. Ptywa on w ramach serwisu Silk migdzy
Azja a Europa, taczac Gdansk i Yantian®. MSC Maya miesci na poktadzie 19 224 TEU i jest
wigksza od poprzedniego ogromnego kontenerowca Maersk Mc-Kinney Moller o 954 TEU™.
Cumowanie MSC Maya bylo istotnym wydarzeniem dla portu. Nie tylko podniosto rangg portu,
ale potwierdzito, ze Port Gdansk uwazany jest za strategiczny port basenu Morza Battyckiego w
zakresie obstugi kontenerow. Od 2012 roku niezmiennie zajmuje drugie miejsce na tym
akwenie pod wzgledem liczby obshuzonych konteneréw i1 zarazem znajduje si¢ wsrod 20
najwigkszych kontenerowych portéw Europy.

Z uwagi na wzrost zapotrzebowania na bardziej wydajne i ekonomiczne rozwigzania
transportowe w regionie Morza Battyckiego, zdolne skutecznie konkurowaé z ustugami w
portach Europy Pétnocnej, DCT podjeto decyzjg¢ o rozbudowie terminalu w Gdansku i otwarciu
drugiego glebokowodnego nabrzeza. Inwestor wzigt pod uwage rosnacy popyt na obstuge
glebokowodnych statkow oceanicznych w rejonie Europy Srodkowo-Wschodnie;.

Nowe nabrzeze (T2) w DCT Gdansk ma zosta¢ wybudowane do konca 2016 r. Jego
dlugo$¢ wyniesie 650 m 1 zwiekszy zdolno$¢ przetadunkowa terminalu dwukrotnie: z 1,5
miliona TEU do 3 milionéw TEU rocznie w pierwszej fazie rozbudowy. Nabrzeze bedzie
wyposazone w 5 suwnic STS*, 16 suwnic placowych RTG oraz dodatkowy sprzet
przetadunkowy zdolny do obstugi statkow o pojemnosci przekraczajacej 18 000 TEU. Takie
parametry techniczne pozwolg na obstuge jednocze$nie kilku statkbw naraz w tym
najwiekszych kontenerowcoéw $wiata. Do procesu finansowania rozwoju DCT Gdansk
pozyskano grup¢ bankéw komercyjnych, ktore zapewnity 200 milionéw Euro na budowe
drugiego glebokowodnego nabrzeza kontenerowego. Inwestycja wraz z refinansowaniem
istniejacego zadtuzenia bedzie miala warto$é¢ 290 milionéw Euro*®.

W ostatnich latach zmienito si¢ znaczenie 1 postrzeganie Portu Gdansk nie tylko na mapie
polskich 1 europejskich, ale takze swiatowych portoéw morskich (tabela 3). W przesztosci port
morski w Gdansku okreslany byt jako port masowy, ale przemiany jakie w nim zaszty w ciaggu
ostatnich dziesigciu lat wptynely na zmiang charakteru portu. Obecnie jest to port uniwersalny,
jeden z najwigkszych w akwenach Morza Battyckiego. Na przeobrazenie portu wplynety
dzialania inwestycyjne takie jak: rozwoj glebokowodnych nabrzezy, infrastruktury dostgpu do
portu, sieci potaczen kolejowo—drogowych. Te dziatania sprawity, ze port morski w Gdansku
jest najwigkszym centrum przetadunkowym w tej czesci Battyku.

2 L. Dolecki, L. Ku$, Kontenery idg w gére w DCT Gdarisk. Czy 2016 rok bedzie rekordowy?, zrodto: RynekIn-
farstruktury.pl ( dostep 06.06.2016).

* Dotad linia oceaniczna aliansu 2M (Maersk Line, MSC) realizowana byta do DCT Gdansk wytacznie flota arma-
tora Maersk. Teraz, wraz z zawinigciem statku MSC Maya dotacza do nich flota drugiego z armatoréw tworza-
cych alians.

 Jest to w tej chwili jeden z najwickszych kontenerowcow $wiata. Jego poklad jest wielkosci czterech boisk pil-
karskich. Ma 396 metrow dtugosci i 59 szeroko$ci; ktdre ustawione jeden za drugim zajgtyby tacznie ponad 117
kilometrow dtugosci, co najlepiej obrazuje potege statku. Zrodto:
https://www.portgdansk.pl/wydarzenia/najwiekszy-kontenerowiec-swiata-armatora-msc-w-porcie-gdansk  (do-
step 10.06.2016).

* Nowe suwnice STS nalezg do najwigkszych na §wiecie, wysieg dzwigu siega na 25 rzeddéw. Na stronach DCT

mozna przeczytaé, ze suwnica STS wazy tyle co 1000 samochodéw osobowych, a jej wysoko$¢ rowna jest wy-

sokosci 35- pietrowego budynku. http://dctgdansk.pl/pl/ (dostep 10.05.2016).

http://www.gospodarkamorska.pl/wydarzenia/w-styczniu-rusza-rozbudowa-dct---oficjalne-przekazanie-

pozwolenia-na-budowe-t2.html (dostep 10.05.2016).
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Tabela 3. Miejsce Portu Gdansk w rankingu wszystkich portéw europejskich pod wzgledem wielkosci
obrotéw kontenerowych

Lata Miejsce w rankingu
2014 17
2012 19
2010 27
2008 35
2005 42

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych Eurostat
http://appsso.eurostat.ec.europa.cu/nui/submitViewTableAction.do (dostep 24.03.2016).

Z.akonczenie

Podsumowujac nalezy przyzna¢, ze Gdansk 1 caty region Pomorza moze na nowo §wieci¢
blaskiem gléwnej bramy handlowej, jak miato to miejsce w XVI wieku. Wielu ludzi nie
wierzylo, ze realizacja tej wizji jest mozliwa, ale dzi§ DCT jest przyktadem wykorzystania
ogromnego potencjatu Polski — bramy, obstugujacej kraje Europy Srodkowo-Wschodniej i
Rosji.

Powyzsze rozwazania ukazuja ogromne zaangazowanie prywatnego inwestora DCT w
projekt, budowe 1 prowadzenie dziatalnoSci operacyjnej glebokowodnego terminalu
kontenerowego w Gdansku. Dzigki temu powstato przedsigwzigcie o jakim kilkanascie lat temu
mozna bylo jedynie marzy¢ 1 jakiej dzi§ zazdrosci Gdanskowi wiele portéw, nie tylko na
Battyku. Inwestycja przesuneta pozycje Portu Gdansk w rankingach portoéw europejskich z
miejsca 42 w 2005 roku na miejsce 17 dzi$, a w rankingu portow baltyckich na miejsce 2. Port
Gdansk systematycznie podwyzsza swoje miejsce w rankingu portow europejskich. Port
Gdansk zaczat pig¢ sie w gore w rankingach wraz z rozpoczeciem dzialalnosci DCT.
Przetomowy byl rok 2012, w ktorym Port Gdansk wszedt do Top 20 EU ports - dwudziestki
najwiekszych portéw Unii Europejskie;j.

Fakty i liczby pokazuja, ze Port Gdansk stat si¢ istotnym portem typ hub w tej czesci
Battyku. Jednak aby umacnia¢ swoja pozycje hubu i by¢ jeszcze bardziej konkurencyjnym
wzgledem portow zachodnich potrzebna jest szeroko rozumiana wspotpraca. Niewystarczajaca
jest rola samego inwestora, bowiem port to zespodt, jak druzyna sportowa. Dziatanie zespotu
polega na wspotpracy i takiej grze wszystkich graczy, aby doj$¢ do celu, gdzie gra 1 strategia
muszg by¢ spojne, a zaangazowanie kazdego jest istotnym elementem gry. Port Gdansk
osiggnal pozycje znaczacego hubu na Baltyku dzigki wspolpracy kilku graczy: inwestora
prywatnego DCT S. A.; Zarzadu Morskiego Portu Gdansk SA; Administracji Morskiej;
Samorzadu Pomorskiego; Samorzadu Miasta Gdanska; Gdanskiej Agencji Rozwoju
Gospodarczego InvestGda; Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych 1 Autostrad; Polskich Linii
Kolejowych Cargo. Warto przypomnie¢, ze wspOlpraca odbywata si¢ nie tylko na etapie
przygotowania 1 realizacji inwestycji (budowa drég dojazdowych, tuneli, mostéw, linii
kolejowych, prace hydrologiczne 1 glgbinowe), ale takze ma miejsce w ramach biezacej
dzialalnosci operacyjnej, ktorej przyktadem moga by¢ wspdlne dziatania promocyjne (DCT,
ZMPG, PKP Cargo 1 Miasta Gdanska).

Ukoniczenie nabrzeza T2 1 uruchomienie dziatalnosci operacyjnej bedzie kolejnym
znaczacym krokiem dla polskiego sektora kontenerowego. Wraz z drugim glebokowodnym
nabrzezem w DCT, zdolnym do jednoczesnej obstugi kilku statkow, w tym najwigkszych
statkow kontenerowych $§wiata, Polska wraz z calym regionem Morza Baltyckiego zyskata
now3a jako$¢ w obstudze polaczen oceanicznych. Port Gdansk dzigki rozbudowanej inwestycji
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DCT stanie si¢ liderem wprowadzajacym innowacyjne rozwigzania do systemu logistycznego
w regionie Europy Srodkowo-Wschodniej 1 umocni swojg pozycje jako hubu.
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DEEPWATHER CONTAINER TERMINAL DCT.
GENESIS AND REALIZATION OF INVESTMENTS

Summary

Seaports play a very important role in the development of cities, regions and affect
the welfare of the residents. They provide jobs, and drive the economy. The article pre-
sents the involvement of a private investor in the Polish maritime economy and analyses
the progress and development of this project, revealing the barriers that were encoun-
tered. The investment DCT has proven to be a success, and today the DCT is the largest
Baltic container terminal, which plays the role of hub and the "Baltic Gateway". DCT



108 Magdalena Adamowicz

supports the largest ships in the world, which transport goods imported from the Far East
and Export loads from Polish to Asia.
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