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Bedziemy wspierac
intermodal

Z Juliuszem Engelhardtem, podsekretarzem stanu w Ministerstwie
Infrastruktury, rozmawia Franciszek Nietz.

|

- Od stycznia 2010 r. zniesiono przywi-
leje, z jakich korzystat dotad transport in-
termodalny, jesli chodzi o stawki dostepu
do infrastruktury kolejowej. Spotkato to
sie z krytyka wielu przewoznikow.

- Ulgi tego rodzaju i w takiej wysokosci
sg instrumentem niestosowanym w krajach
Unii Europejskiej. Przypomnimy moze skad
sie te ulgi wziety. Wynikaty one z poprzed-
niego rozporzadzenia, dotyczacego warun-
kow korzystania z infrastruktury kolejowej,
w ktorym znalazt sie zapis mowiacy, ze
stawki dla przewozow intermodalnych sa
ksztattowane w oparciu o koszty zmienne
zarzadcy infrastruktury. Oznaczato to, ze
zarzadca infrastruktury miat kalkulowac

stawki na poziomie 15-20% kosztow catkowi-

tych przewozu, nie otrzymujac za to zadnej

rekompensaty. Czyli, w sposéb administra-
cyjny zostata wyznaczona duza preferen-
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cja dla przewozow intermodalnych, ktéra
w istocie przektadata sie w praktyce na to,
Ze pozostata czesc¢ kosztow musieli pokryc
wszyscy inni przewoznicy.

Regulacja ta byta krytykowana przeze
mnie od samego poczatku, jako niewtasci-
wa i niestosowana w innych krajach. Dlatego,
w ramach nowelizacji tego rozporzadzenia,
zrezygnowalismy z tego instrumentu wspar-
cia, opartego dodatkowo na niewtasciwych
przestankach i kategoriach ekonomicznych.
Doszlismy w resorcie do przekonania, ze
pociag intermodalny i pociag towarowy pro-
wadzi sie, z technologicznego punktu widze-
nia, tak samo. Generuje on te same koszty.
Z punktu widzenia zarzadcy infrastruktury
wtasciwie, poza masa, niczym specjalnie
sie one nie réznia. Zroznicowanie stawek
w przewozach towarowych dotyczy cieza-
ru brutto pociagu i kategorii linii kolejowej,
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a w kategorii tej wyrazona jest predkosc
techniczna. Moim zdaniem, najnowsza regu-
lacja jest prawidtowa. Wyraza ona degresje
stawki - i z punktu widzenia taryfowego jest
skonstruowana wtasciwie.

- Czy i kiedy zostana wprowadzone,
obiecane przez resort, inne formy wspie-
rania tego transportu? Jaki beda miaty
charakter?

- To, co poprzednio méwitem, nie ozna-
cza, ze nie widzimy w ministerstwie po-
trzeby pewnego stymulowania, wtasciwymi
narzedziami, przewozow intermodalnych.
W 2010 r. znalezliSmy srodki na to, aby po-
kryc PKP PLK strate, wynikajaca z faktu, ze od
1 stycznia br. wprowadzono dla pociagow
intermodalnych 25% upust w stosunku do
pociggdw towarowych - i przewoz ten jest

wciaz tanszy niz inne. Przyktadowo, jeze- ©
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li stawka wynosita 10 zt, to w poprzednim
systemie optat pociagi intermodalne ptacity
2-3 zt, a obecnie - 7,5 zt.

- Czyli jednak o blisko 300% wiecej...

- Oczywiscie, ale trzeba wzia¢ pod uwage,
ze poprzednie stawki preferowaty intermodal
w nieprawidtowo wysokiej proporcji. Mamy
wiec tylko powr6t do normalnosci. Przewozy
te pozostaja nadal w jakis sposob preferowane.
Dlatego, nieuzasadnione i przesadzone byty
gtosy, gtownie przedstawicieli spotki PCC In-
termodal, iz po zmianie poprzedniego systemu
optat przewozy te zostang zahamowane, stang
sie nieoptacalne itd. Spotka ta, jak wiadomo,
weszta na gietde i prezentuje ambitne plany
rozwoju. Gdzie wiec ta grozba upadku prze-
wozow intermodalnych w Polsce? Ponadto, na-
lezy wziac pod uwage, ze w biezacym cenniku
stawki na pociagi lekkie spadty dos¢ istotnie,
w poréwnaniu z poprzednim cennikiem, co
jest preferowaniem przewozow intermodal-
nych, gdyz sa to na og6t pociagi lekkie.

- Owa 25% bonifikata jest ulga syste-
mowa. Dla catego intermodalu. A na jakie
jeszcze inne formy wsparcia moga liczy¢
firmy dziatajace w tej branzy?

- Zaznaczy¢ nalezy, iz 25% ulge chcieli-
bysmy zachowac takze w 2011 r. - i w na-
stepnych latach. W tym roku srodki na jej
pokrycie wygospodarowalismy z Funduszu
Kolejowego. Myslimy jednoczesnie o wyko-
rzystaniu pewnych dodatkowych Srodkow
z Narodowego Funduszu Ochrony Srodowi-
ska, na wsparcie przewozow koleja naczep
i catych zestawow drogowych, ale na razie
trwaja jeszcze rozmowy w tej sprawie.

Oprocz tego, resort infrastruktury posiada
srodki w Programie Operacyjnym Infrastruktu-
rai Srodowisko, na unijne wsparcie inwestycji
w zakresie przewozow intermodalnych,
w szczegblnosci na inwestycje terminalowe.
Jednak akurat tutaj kolejki chetnych firm nie
mamy. Takie wsparcie dostat juz Euroterminal
w Stawkowie. Sa tez do wykorzystania srodki
z unijnego Programu Marco Polo.

- Wspominat pan o inwestycjach termi-
nalowych... Jak resort ocenia funkcjono-
wanie w Polsce ,,suchych portéw” konte-
nerowych i ich role dla rozwoju transportu
intermodalnego?

- Jesli chodzi o polityke panstwa w tym
zakresie, to wystarczajacym instrumentem
jest to, ze kieruje ono pewne srodki na
wsparcie projektow terminali. O srodki te
moze wystapi¢ kazdy podmiot gospodarczy,
takze prywatny. Kryteria lokalizacji i wielko-
Sci takiego obiektu okresla rynek. | to rynek
oraz potrzeby i mozliwosci inwestycyjne po-
szczegdlnych firm stworzyty sie istniejacych
i planowanych terminali przetadunkowych.
Powinny one, zdaniem ministerstwa, byc
ogolnodostepne. Niestety, nie zawsze tak
jest, choc liczba terminali, z ktorych korzy-
sta¢ moze kazdy spedytor czy przewoznik,
jest w Polsce stosunkowo duza.

W jaki sposob panstwo miatoby wptywac
na owa ,.,otwartos¢” i ja regulowac? Trudno
oczekiwac, abysmy mieli kogos$ do tego przy-
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muszac. O korzystaniu z danego terminalu,
wykorzystaniu jego wolnych mocy, decyduja
wytacznie umowy cywilnoprawne.

- Czy problem dostepnosci terminali
bedzie uwzgledniony w przygotowywanej
przez resort nowej ustawie o infrastruktu-
rze kolejowej?

- W ustawie tej chcielibysmy uregulowac
kwestie dostepnosci terminali dla wszystkich
przewoznikéw. Jednak, najpierw musimy
rozstrzygnac czy terminal jest elementem
infrastruktury kolejowej, czy tez nie. Bo jesli
kto$ wyprowadzi sobie dwa tory, wybuduje
terminal i drogi dojazdowe, zapewni zata-
dunek i przetadunek towardw, to pojawia
sie problem definicyjny: czy mamy tu do
czynienia z infrastrukturg kolejowa sensu
stricte i czy poddac ja zasadzie publicznej
dostepnosci? | ten dylemat bedziemy musieli
w ustawie rozstrzygnac.

Sa rozne szkoty rozwigzania tej sprawy.
Pojawiaja sie np opinie, iz taka regulacja
bytaby naruszeniem konstytucji i zasady
swobody dziatalnosci gospodarczej. Z pu-
bliczna dostepnoscia wiaze sie z kolei kwe-
stia cennikow, ich zatwierdzania przez regu-
latora, czyli poddanie cen pewnej kontroli.
To wszystko nie jest wiec takie proste.

- Jaka role w polityce ministerstwa
odgrywaja przewozy Po6tnoc - Potudnie,
zwlaszcza do i z portéw, réownie istotne
z punktu widzenia krajowych interesow,
co przewozy Wschaéd - Zachod?

- Jesli chodzi o porty, powiedzmy wschod-
niego Wybrzeza, to dla przewozéw towaro-
wych na tym kierunku podstawowa linig jest
linia 131, czyli Magistrala Weglowa. Wymaga
ona pewnej modernizacji, gdyz jej stan nie
jest zadowalajacy. Docelowo, bedzie ona
stuzyta tylko ruchowi towarowemu, nie musi
wiec mie¢ wysokich parametrow. Nasze porty
wschodniego i zachodniego Wybrzeza nie po-
trzebuja potaczen o predkosci 160 km/godz.

Ruch towarowy nie musi mie¢ wysokich
parametrow technicznych. Oczywiscie, stan
wiekszosci tych linii jest niezadowalajacy
i wymagane bytyby lepsze parametry niz te,
ktore s w Polsce. Nie moge jednak zgodzi¢
sig z opinig, iz stan infrastruktury kolejowej
jest czynnikiem hamujacym rozwoj portow.
Dzisiaj mozna do nich dowiez¢ i odwiez¢ ko-
leja kazdy tadunek.

- Nie do kazdego. 111-letnim mostem,
prowadzacym do terminali przetadunko-
wych w Porcie Pétnocnym w Gdansku, nie
moga jezdzi¢ ciezkie wagony...

- Most ten jest przewidziany do moder-
nizacji i przebudowy, w ramach programu
wspotfinansowanego z Unii, majacego na
celu poprawe dostepnosci do polskich por-
tow morskich. Inwestycja powinna sie zakon-
czy¢w 2014r.

Wracajac jednak do kwestii transportowej
obstugi portow... Sadze, ze gtownym czyn-
nikiem hamujacym dzi$ rozwoéj portow jest
struktura obstugi transportowej zaplecza por-
towego, w ktorej dominuje transport ladowy,
Z wyraznym ,,przegieciem” na rzecz transpor-

KONTENERY

transport kontenerowy i multimodalny

tu samochodowego. Do obu naszych duzych
zespotow portowych zdecydowanie wiecej
dowozi sie i odwozi drogami, niz koleja.

Uwazam, ze potaczenia kolejowe z por-
tami mamy dobre pod wzgledem ilosciowym.
Nalezy je na pewno poprawic¢ pod wzgledem
jakosciowym. Konieczne jest zwiekszenie
nacisku na os$ oraz dostosowanie toréw do
predkosci technicznej 80-100 km/godz., co
datoby istotng poprawe predkosci handlowej
pociagdw towarowych.

- Mowimy o potaczeniach krajowych...
Czy istnieje szansa na uruchomienie,
w miare szybkich i sprawnych, potaczen
kolejowych polskich portéw z Biatorusia
czy Ukraing?

- Aby rozwijac te potaczenia, potrzebne
sg przede wszystkim tadunki. A z tym moga
by¢ problemy. Potaczenia kolejowe z naszy-
mi wschodnimi sasiadami w duzej mierze juz
istnieja. Dzisiaj np., jesli chce sie przewiez¢
towar z Brzescia do Gdanska, to mozna po-
jecha¢ E-20 do Bartogow, do skrzyzowania
z linig 131, a stamtad - do portu gdanskiego.

Istnieje inne potaczenie, z Grodna, gdzie
znajduja sie wielkie zaktady chemiczne
i do ktorego mamy linie normalnotorowa.
tadunek mogtby pojechac do Biategostoku,
stamtad przejs¢ na Etk, Korsze, Olsztyn i na
Elblag. Wezmy tez pod uwage tadunek z Me-
dyki do Gdyni, czy Gdanska. Sa dla niego
przejscia kolejowe. Tak wiec, istnieje infra-
struktura kolejowa, pozwalajaca na przewoz
tadunkow ze Wschodu do polskich portow
morskich. Nie ma natomiast rozbudowa-
nych relacji przewozowych: porty w Gdyni
i Gdansku - granica wschodnia. Podobnie
w przypadku Szczecina i Swinoujscia. Jakies
przewozy w tych relacjach istnieja, ale nie
sg one na tyle duze, by moéwic, ze infrastruk-
tura kolejowa blokuje ich rozwdj.

- Jaki jest stosunek resortu do, zaleca-
nego przez Unie, wyodrebnienia w sieci
kolejowej linii przeznaczonych wytacznie
dla ruchu towarowego?

- Z jednej strony, mamy rozporzadzenie
unijne w sprawie europejskich korytarzy kole-
jowych przewozow towarowych. Polska musi
wytyczy¢ dwa takie korytarze. | to bedzie
wtasnie korytarz Potnoc - Potudnie, czyli linia
131 (tzw. weglowka) oraz linia E-20. Z drugiej
strony, przewidujemy, ze jezeli w Polsce po-
wstanie Linia Duzych Predkosci, to odciazy
ona linie E-20, ktora stanie sie trasa ruchu
towarowego, z niewielkim ruchem regional-
nym. Linia CE-59 (Magistrala Nadodrzanska),
podobnie jak Magistrala Weglowa, stanie sie
potaczeniem dedykowanym ruchowi towaro-
wemu, z dopuszczeniem pasazerskiego ruchu
regionalnego. Bedzie on, w jakims stopniu,
zawsze funkcjonowat na tych trzech liniach.
Przewiduje sig, ze rozporzadzenie Unii w spra-
wie europejskich korytarzy dla transportu ko-
lejowego towardw moze zaczac obowigzywac
jeszcze w tym roku. | w tym okresie bedziemy
musieli wyznaczy¢ te korytarze.

Rozmawiat:
Franciszek Nietz
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MACIEJ BORKOWSKI

zi$ w polskich portach z rozrzewnieniem

mozna wspominac 2007 r., gdy poten-

cjat terminali kontenerowych zwigkszyt sie

o potowe, a przetadunki rosty w tempie kil-

kudziesiecioprocentowym. Owczesny prezes
zarzadu gdynskiego portu, zapowiadat wtedy
butnie, ze w 2008 r. przekroczony zostanie
tam prog 700 tys. TEU.

Srodze sie pomylit, gdyz przetadunki
w porcie byty nawet nizsze niz rok wczesniej
(patrz: tab. na str. 22). W 2009 r. wszystkich

Safmarine Polska
ul . Postepu 18, 02-676 Warszawa

5 terminali, a nie tylko gdynskie, zdotato
przetadowac niespetna 666 tys. TEU, czyli
0 22% mniej niz w 2008 r. (patrz: tab. 1).

Mimo tego spadku, kontenerowy poten-

cjat przetadunkowy wzrastat, chociaz juz
nie tak szybko, jak wczesniej - i wynosi dzis
1 870 000 TEU rocznie (cho¢ mozna miec

watpliwosci, czy deklarowany przez Deepwa-

ter Container Terminal w Gdansku skokowy
wzrost jego rocznych mozliwosci, z 500 na
600 tys. TEU, jest realny). Na pewno jest tak

w Szczecinie, gdzie terminal zostat wyposa-
zony w dodatkowy sprzet, przeorganizowany,
a niebawem przeniesie si¢ na zupetnie nowy
teren, gdzie - jak zapowiada nowy wtasciciel
spotki, Deutsche Bahn Schenker - jego moz-
liwosci wzrosng niebawem do 200 tys. TEU
(patrz: str. 20).

Nowe urzadzenia przetadunkowe poja-
wity sie takze w Gdynia Container Termi-
nal (trzecia suwnica nabrzezowa) i w DCT

(2 suwnice placowe RTG). W sumie, wszyst- ©
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Tab. 1

kie portowe terminale dysponuja obecnie
nabrzezami, o tacznej dtugosci 3065 m,
przy ktorych moze jednoczesnie cumowac
14 statkow, a na placach mozna tam sktado-
wac jednoczesnie 58 800 kontenerow (TEU),
w tym 1180 chtodniczych.

Rynek sie wyrownuje

Jeszcze 2 lata temu, widac byto znacz-
ne dysproporcje miedzy poszczegolnymi
portami i terminalami. Jedne, jak Gdanski
Terminal Kontenerowy (GTK) czy Drobnica
Port Szczecin (obecnie DB Port Szczecin)
pracowaty juz na granicy swoich technicz-
nych mozliwosci, a wykorzystanie potencjatu
Battyckiego Terminalu Kontenerowego (BCT)
i Gdynia Container Terminal (GCT) siegato
dwoch trzecich, czyli byto wysokie. Ogrom-
nymi rezerwami dysponowat za to gdanski
DCT i swinoujski VGN (ktérego juz nie ma)
oraz Battycki Terminal Drobnicowy Gdynia,
gdzie jednak przetadunki kontenerow sta-
nowig margines dziatalnosci.

W zesztym roku wygladato to juz zupetnie
inaczej (patrz: wykresy 11 2). Rynek sie juz
w znacznej mierze ,,pouktadat”. Port gdynski,
ktory w 2008 r. obstugiwat 71% kontenerow
transportowanych droga morska, w zesztym
roku miat juz niespetna 57% udziatu w ich
obstudze. Partycypacja poszczeg6lnych ter-
minali w przetadunkach stata sie bardziej
adekwatna do ich udziatu w tacznym poten-
cjale przetadunkowym i dysproporcje w tym
wzgledzie nie sg juz tak duze.

rynek kontenerowy ©
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Udziat terminali w przetadunkach w 2009 r.

I Gdanski Terminal Kontenerowy (GTK)

Il Deepwater Container Terminal (DCT)
Gdynia Container Terminal (GCT)

Il DB Port Szczecin

I Battycki Terminal Kontenerowy (BCT)

[] Baltycki Terminal Drobnicowy Gdynia (BTDG

24%

34%

)
11%

Udziat terminali w potencjale przetadunkowym w 2010 r.

B Gdanski Terminal Kontenerowy (GTK)
[l Deepwater Container Terminal (DCT)
Gdynia Container Terminal (GCT)
B DB Port Szczecin
Il Battycki Terminal Kontenerowy (BCT)
[] Baltycki Terminal Drobnicowy Gdynia (BTDG)

Generalnie, terminale te wykorzystaty
w ub.r. zaledwie nieco ponad 1/3 swego tacz-
nego potencjatu, chociaz w indywidualnych
przypadkach byto z tym rdznie (patrz: tab. na
str. 22). Najwiecej, bo 3/4 swoich mozliwosci
wykorzystat GTK, a najmniej (9,3%) - BTDG
(jego statystyki zamierzamy regularnie pre-
zentowac, wraz z danymi innych terminali).

Owo ,,pouktadanie sie” rynku kontene-
rowego wynikto przede wszystkim z decyzji
gtownych klientow terminali - najwigkszych
armatorow goszczacych w naszych por-

e 32%

7% 5%

15%

tach. Jesli nie brac¢ pod uwage publicznych
serwisow feederowych, to obecnie kazdy
z wielkich armatoréow ma wtasciwie ,,swoj”
terminal: Maersk Line ulokowat sie w DCT;
Mediterranean Shipping Company (MSC) po-
zostat w BCT; CMA CGM jest od samego po-
czatku, czyli od 4 lat, gtownym klientem GCT,
a Orient Overseas Container Lines (OOCL)
- w GTK. W DB Port Szczecin, w styczniu, po-
jawit sie, z wtasnym serwisem, CMA CGM.
Duzy nadmiar wolnych mocy w termina-
lach powoduje, ze konkurencja miedzy nimi

Przetadunki w portowych terminalach kontenerowych w 2008 i 2009 r.

Terminal

BCT

DCT

GCT

GTK

DB PS

Razem

Import (sztuki)

Eksport (sztuki)

5 5 Razem Import Eksport Razem

Rok 2 0 Puste Petne Puste Petne (sztuki) el vl i
2008 121 103 159 744 3744 150 494 63 759 62 850 280 847 240 952 199 639 440 591
2009 72 198 77 283 3 654 80 217 29 885 35725 149 481 128 394 98 370 226 764
09/08 % 59,6 48,4 97,6 53,3 46,9 56,8 53,2 53,3 49,3 51,5
2008 8797 48 836 11 526 16 919 8776 20 412 57 633 52 826 53 643 106 469
2009 31 439 65 407 6952 35023 11 434 43 437 96 846 69 127 93 126 162 253
09/08 % 357,4 133,9 60,3 207,0 130,3 212,8 168,0 130,9 173,6 152,4
2008 40 666 63 418 7178 40 374 28 572 27 951 104 084 76 293 91209 167 502
2009 35717 56 778 6 456 38288 18 450 29 301 92 495 71 163 78 110 149 273
09/08 % 87,8 89,5 89,9 94,8 64,6 104,8 88,9 93,3 85,6 89,1
2008 19 081 29 404 2 324 12 275 15 573 18 311 48 485 23708 54 181 77 889
2009 15 997 29 406 832 12 379 9 504 22 688 45 403 21 699 53 110 74 809
09/08 % 83,8 100,0 35,8 100,8 61,0 123,9 93,6 91,5 98,0 96,0
2008 19 777 21 001 996 17 191 8 633 13 958 40778 27 914 34 026 61 940
2009 15 673 18 519 295 14 769 6721 12 411 34 196 24 081 28 640 52 721
09/08 % 79,2 88,2 29,6 85,9 77,9 88,9 83,9 86,3 84,2 85,1
2008 I-XIl 209 424 322 403 25768 237253 125313 143482 531827 421693 432698 854 391
20009 I-X1I 171 024 247 393 18 189 180 676 75994 143562 418 421 314464 351356 665 820
09/08 % 81,7 76,7 70,6 76,2 60,6 100,1 78,7 74,6 81,2 77,9

BCT - Battycki Terminal Kontenerowy Gdynia; DCT - Deepwater Container Terminal Gdansk; GCT - Gdynia Container Terminal; GTK - Gdanski Terminal Kontenerowy; DB PS - DB Port Szczecin.
Dodatkowo, w Battyckim Terminalu Drobnicowym Gdynia, przetadowano w latach 2008 i 2009 r., odpowiednio: 2674 i 2431 TEU.
Zrédto: Dane z poszczegdlnych terminali (zebrat i opracowat MB).
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mocno sie zaostrzyta, a - jak na razie - nie ma
nadziei na to, zeby w najblizszej przysztosci
rynek kontenerowy ozywit sie tak bardzo, by
starczyto tadunkow dla wszystkich.

Gdy klika lat temu ruszat GCT, sytuacja
w zegludze byta znakomita, wiec cho¢ ode-
brat on pewna czes¢ tadunkéow i klientow
sasiedniemu BCT, ten ostatni byt w stanie
nadal, cho¢ wolniej, zwiekszac swoje obroty.
Otwarcie gdanskiego DCT zbiegto sie juz jed-
nak nieszczesliwie z dekoniunktura w handlu
i na rynku przewozow morskich. Zatem, sy-
tuacja byta diametralnie roézna, stad rywa-
lizacja o kazdego klienta i tadunek bardzo
sie zaostrzyta. Najdotkliwiej odczut to BCT,
ktorego obroty w pewnym okresie zesztego
roku spadty o ponad potowe.

Zmiany na Battyku

Sytuacji w terminalach kontenerowych
daleko jednak jeszcze do stabilizacji, gdyz
chociazby przedtuzenie oceanicznego serwi-
su Maerska AE10, z Szanghaju az do Gdanska,
wiele tu moze zmieni¢ (patrz: tekst na str.
16). Juz kilka lat temu, na tamach ,,Konte-
nerow”, mozliwos¢ zawijania jednostek oce-
anicznych do naszych portow zapowiadat
prof. Jerzy Kujawa z Uniwersytetu Gdan-
skiego. Przekonani wrecz o tym byli szefo-
wie DCT, gdyz na takim zatozeniu opierata
sie cata koncepcja budowy gtebokowodnego
terminalu w Gdansku.

Rzecz w tym, ze pojawienie sie w Gdan-
sku dalekowschodniego serwisu Maerska,
a takze drugiego, potudniowoamerykanskie-
go - w St. Petersburgu, nastapito szybciej,
niz mozna sie byto tego spodziewac. Co wie-
cej, nie zostato to spowodowane - jak przy-
puszczano pierwotnie - kongestiami w wiel-
kich hubach poétnocnej Europy: Hamburgu,
Bremerhaven, Rotterdamie czy Antwerpii,
a takze w St. Petersburgu, ale wrecz prze-
ciwnie - kryzysem, ktory wiekszos¢ tamtych
portow odczuwa réwnie, a czasami nawet
i bardziej dotkliwie, niz nasze (patrz: ,Na-
miary” 04/2010).

Nadwyzka tonazu, wysokie ceny paliwa
okretowego i niskie frachty zmusity armato-
row do drastycznych oszczednosci, ktorych
efektem jest nie tylko uwiazywanie i zto-
mowanie zbednych jednostek, rezygnacja
z czarterow czy zakupu statkow, odwie-
dzania drogich portéw (jak np. Hamburg),
ale rowniez slow steaming czy nawet super
slow steaming. Nagle pojawity sie pewne
rezerwy czasowe, ktore sprawiaja, iz stat-
ki, np. te z Dalekiego Wschodu, moga pty-
nac dtuzej - i dalej, zamiast czym predzej
zawraca¢ w potnocnoeuropejskich hubach,
by zmiesci¢ sie w ciasno zaplanowanych
rozktadach rejsow. Innym efektem kryzysu
stato sie intensywne poszukiwanie perspek-
tywicznych rynkéw - a do takich zaliczany
jest m.in. Battyk.

Ostatnio, oprocz wspomnianych 2 linii
oceanicznych, pojawito si¢ na nim kilka no-
wych serwisow feederowych, do réznych
portow: finskich, totewskich, niemieckich,
rosyjskich, szwedzkich, ale i polskich (patrz:
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tab. nastr. 29). Nastepowaty réwniez zmiany
wiasnosciowe wsrod przewoznikow, w tym
przejecie BCL/IMCL przez Unifeeder. Wpro-
wadzenie na Battyk statkow oceanicznych
juz powoduje pewne zmiany w sieci pota-
czen feederowych - i bedzie pewnie powo-
dowato kolejne. Zmienic sie moze zreszta
nie tylko sam uktad linii dowozowych, ale
rowniez i wielkos¢ obstugujacego je tonazu.
W ostatnich latach, na Battyku, pojawiato
sie coraz wiecej, coraz to wiekszych statkow
feederowych. Czy nadal tak bedzie, skoro
coraz wieksza liczba konteneréow docierac¢
tu bedzie bezposrednio, na jednostkach oce-
anicznych?

Ksztatt battyckiej zeglugi, w tym role
Gdanska, jako hubu (czy sie to komu podoba
czy nie), okresla¢ bedzie stan rynku rosyj-
skiego. Sam rynek polski, o ile nie zostanie
rozszerzony o rynki krajow osciennych, nie
bedzie w stanie wygenerowac odpowiedniej
ilosci tadunkoéw, do zdobycia i utrzymania
pozycji gateway. Trzeba tez bra¢ pod uwa-
ge plany Rosjan, jesli chodzi o rozbudowe
wtasnego potencjatu portowego. A maja
oni np. ambicje, zeby potozona w poblizu
St. Petersburga, Ust-tuga, stata sig, za kilka
juz lat, najwiekszym battyckim gtebokowod-
nym portem (17 m), o zdolnosci przetadun-
kowej 120 mln t, czyli ponad 2-krotnie prze-
kraczajacej obecne obroty polskich portow
razem wzietych. Naszym portom, na ,,roze-
pchnigcie sig” i umocnienie swojej pozycji,
zostato juz niewiele czasu.

Zamieszanie
w statystykach

Dotad, transhipmenty w obrotach polskich termi-
nali stanowity margines. Teraz sie to zmienia, przy-
najmniej w przypadku DCT. W terminalu tym, kazde
przejscie kontenera przez burte statku liczone jest
osobno, a zatem, transshipmenty beda wazyc w sta-
tystykach podwadjnie, raz - jako relacja statek - bur-
ta - plac, a drugi raz - odwrotnie. (W Gdynia Conta-
iner Terminal np. te operacje liczone sa jako jedna:
statek - burta - plac - burta - statek.) Zatem, bedzie
to zawyzato ogolny wynik terminalu. Bez wyodreb-
nienia transshipmentow z reszty przetadunkow, nie-
mozliwe stanie sie rzetelne porownywanie wynikow
poszczegolnych terminali, a na dodatek nie mozna
bedzie odrozni¢ krajowego obrotu kontenerow od
pozostatego. (MB)

na koniec roku, firma miata dodatni wynik
finansowy, choc¢ bardzo niewielki.

Gdynia, najwyrazniej, nie zamierza ta-
two ulec w kontenerowej rywalizacji z Gdan-
skiem. Tamtejszy port, dzieki wydatnemu
wtasnemu wktadowi finansowemu, uzyskat
juz niezwykle dogodne potaczenia z infra-
struktura drogowa kraju. Na ukonczeniu ©

Uzdrawiajaca
moc kryzysu

Kryzys, jak sie okazuje,
ma nie tylko negatywny
wptyw na dziatalnos¢ por-
towych terminali. Zmusit
on ich zarzady do grun-
towniejszego przyjrzenia
sie kosztom funkcjonowa-
nia, efektywnosci, struk-
turom organizacyjnym czy
planom rozwojowym. Te
ostatnie zwtaszcza - jak
mowi prezes GCT, Jerzy
Czartowski - powinny wy-
przedzac potrzeby ,tylko
o krok”. Nie zawsze sie to
udaje - rowniez w GCT. Do-
tarta tam niedawno nowa
suwnica, zamowiona jesz-
cze wtedy, gdy wydawato
sie, ze znakomita koniunk-
tura bedzie trwac. Firmy,
ktore akurat zainwesto-
waty, jak DCT, dtuzej te- b
raz beda czekaé na zwrot
poniesionych wydatkow.

Paradoksalnie, BCT,
ktory przezyt w ub.r. naj-
wiekszy ze wszystkich
polskich terminali konte-
nerowych spadek obrotow,
najszybciej zdaje sie wy-
chodzi¢ z ktopotow. Juz
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Tab. 2

jest generalna modernizacja portowego
akwatorium: poszerzane sa wejscia do
portu, pogtebiane i poszerzane obrotnice,
kanat i baseny portowe, umocniono dno
przy newralgicznych dla dziatalnosci portu
nabrzezach. Modernizacji poddana zostaje
portowa sie¢ kolejowa. Wszystko to bardzo
zwiekszyto atrakcyjnosc¢ Gdyni. W ostatnich
miesigcach br. obroty wyraznie tam przy-
spieszyty, w poréwnaniu z pierwsza potowa
ub.r., a BCT zaczat nawet umacnia¢ swoja
pozycje, jako najwiekszego polskiego ter-
minalu kontenerowego.

Bardzo dobrze zapowiada sig sytuacja
w terminalu DB Port Szczecin. Dzigki rychtej
przeprowadzce, z obecnej, tymczasowej
bazy kontenerowej, na Ostrow Grabowski,
bedzie miat on tam znakomite warunki
rozwoju. Jego potencjat ma osiggnac¢ 200
tys. TEU/rok. Niebawem dotrag tam suwnice
nabrzezowe. Nowy wtasciciel, DB Schenker,
zapowiada uruchomienie nowych potaczen
kolejowych do portu, a wiec i przetadunki
maja tam szanse mocno wzrosnac.

Czu¢ wiosne!

Nie tylko w Polsce ,,cos ruszyto”. Ozywie-
nie wida¢ rowniez w portach zagranicznych,
a przede wszystkim u armatoréw. Niektorym
z nich, jak np. Hapag Lloyd’owi, udato sie juz
nawet w ostatnich miesigcach ub.r. zredu-
kowac czesc¢ strat narostych w pierwszych

rynek kontenerowy ©

kwartatach. Od konca ub.r., systematycz-
nie rosng kontenerowe taryfy przewozowe.
W ciagu ostatnich 3 miesiecy, na szlaku Da-
leki Wschod - Europa, wzrosty one o ponad
1/4, gdyz gospodarka chinska praktycznie nie
odczuwa kryzysu. Przewoz petnego konte-
nera 40’ do Europy kosztuje juz ponad 4 tys.
USD. Stawki przewozowe rosng rowniez na
Atlantyku.

Z powodu wycofania czesci tonazu i slow
steaming, zdarzato sig, ze statki nie byty
w stanie zabrac z azjatyckich portow wszyst-
kich oczekujacych na przewoz kontenerow.

Do eksploatacji wtaczane sa niektore,
z odstawionych wczesniej ,,na sznurek”, jed-
nostek. MSC, ktory z kryzysu wyszedt obron-
na reka, zwiekszyt nawet swoj udziat w ryn-
ku i ponownie zdotat przekroczy¢ w ub.r.
poziom 10 mln TEU. Liczebnos¢ jego floty
spadta wprawdzie z 410 do 378 jednostek,
ale mniejsze statki zostaty zastagpione wigk-
szymi, wiec jej pojemnos¢ wzrosta. W br. flo-
te armatora zasili m.in. 13 kontenerowcow,
0 pojemnosci po 13-14 tys. TEU.

Niektorzy armatorzy zamierzaja, w naj-
blizszych miesigcach, wznowi¢ potaczenia
liniowe, ktore nie tak dawno zawieszali. Ist-
nieje wigc obawa, ze ten ped do skorzysta-
nia z pierwszych oznak ozywienia moze je
zdusi¢ w zarodku i rynek pograzy sie w ko-
lejnej fazie recesji.

W polskich terminalach tez juz jak-
by ,,czu¢ wiosne”. Styczniowe przetadunki
przekroczyty najsmielsze oczekiwania. Fakt,
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ze poczatek zesztego roku byt kiepski, stad
i baza odniesienia byta nizsza, niemniej,
razem wziete, portowe terminale kontene-
rowe miaty znacznie lepszy wynik, niz rok
wczesniej. Nikt sie jednak chyba nie spo-
dziewat, ze bedzie on najwyzszy w historii
styczniowych przetadunkoéw - 66,7 tys. TEU!
W BCT obroty byty o prawie 28% wyzsze, niz
rok wczesniej (patrz: tab. 2). Nawet gdan-
ski DCT, do ktérego od poczatku stycznia
zawijaja wielkie kontenerowce Maerska,
o pojemnosci ponad 8 tys. TEU, nie zdotat
osiagnac takiej dynamiki i wielkosci obrotow
(patrz: ramka na poprzedniej stronie). Zna-
czace przyrosty obrotow odnotowaty GTK
i GCT, a terminal DB Port Szczecin, w zasa-
dzie utrzymat zesztoroczny poziom.
Pierwsze jaskotki nie czynia jednak
wiosny, stad nadal z niepokojem oczekiwa-
ne sg rezultaty nastepnych miesigcy. Luty
zazwyczaj nie bywat dobry, jako ze krotki,
a poza tym, odbijaja sie w nim jeszcze skutki
grudniowego i noworocznego $wietowania.
Poza tym, przypadt w nim chinski Nowy Rok,
ktory zawsze zaznacza sie spadkiem w sta-
tystykach swiatowych przewozoéw, zwtasz-
cza kontenerowych. Na rzetelne dowody,
czy ,kontenerowa wiosna” zaczeta sie na
dobre, czy tez nie - przyjdzie poczekac¢ do
kwietnia. A przednowek, jak to przednowek
- dla niektorych moze sie okazac trudny do
przezycia.
Maciej Borkowski
m.borkowski@promare.pl

Przetadunki w portowych terminalach kontenerowych w styczniu 2009 i 2010 r.

Import (sztuki)

Eksport (sztuki)

. 5 5 Razem Import Eksport Razem

ferminal Rok 2 49 Puste Petne Puste Petne (sztuki) TEU TEU TEU

2009 5 477 5 985 35 6 469 2 909 2 049 11 462 10 220 7227 17 447

BCT 2010 8020 7 130 219 8 857 3137 2 937 15 150 13 603 8 677 22 280

10/09 % 146,4 119,1 625,7 136,9 107,8 143,3 132,2 133,1 120,1 127,7

2009 2 562 6 067 199 4179 1985 2 266 8 629 7 285 7 411 14 696

DCT 2010 3089 7 652 374 4547 617 5203 10 741 8375 10 018 18 393

10/09 % 120,6 126,1 187,9 108,8 31,1 229,6 124,5 115,0 135,2 125,2

2009 3648 4925 289 3727 2 354 2203 8573 6 192 7 306 13 498

GCT 2010 3425 5 381 1107 3207 1528 2 964 8 806 6893 7 294 14 187

10/09 % 93,9 109,3 383,0 86,0 64,9 134,5 102,7 11,3 99,8 105,1

2009 1226 2512 28 896 1075 1739 3738 1576 4 674 6 250

GTK 2010 1323 2 801 89 1154 1028 1853 4124 2 047 4878 6925

10/09 % 107,9 111,5 317,9 128,8 95,6 106,6 110,3 129,9 104,4 110,8

2009 1686 1611 1 1156 996 1145 3298 1840 3068 4908

DB PS 2010 1 061 1866 45 1349 654 879 2 927 2 344 2 449 4793

10/09 % 62,9 115,8 4500,0 116,7 65,7 76,8 88,8 127,4 79,8 97,7

2009 103 56 28 37 23 71 159 75 140 215

BTDG 2010 141 4 12 57 24 52 145 71 78 149

10/09 % 136,9 7,1 42,9 154,1 104,3 73,2 91,2 94,7 55,7 69,3

2009 | 14 702 21 156 580 16 464 9 342 9 473 35 859 27 188 29 826 57 014

Razem 20101 17 059 24 834 1846 19 171 6 988 13 888 41 893 33333 33 394 66 727

10/09 % 116,0 117,4 318,3 116,4 74,8 146,6 116,8 122,6 112,0 117,0

BCT - Battycki Terminal Kontenerowy Gdynia; BTDG - Battycki Terminal Drobnicowy Gdynia; DCT - Deepwater Container Terminal Gdansk; GCT - Gdynia Container Terminal; GTK - Gdanski Terminal
Kontenerowy; DB PS - DB Port Szczecin. Zrodto: Dane z poszczegolnych terminali (zebrat i opracowat MB).
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