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Wstep

Do 2008 r. rosta na Morzu Batty ckim zdolno$¢ przewozowa transportu kontenero-
wego. Byto to spowodowane ciggle rosngcym popytem na ustugi tego rodzaju, a ar-
matorzy chetnie sktadali zamdéwienia na kolejne icoraz wieksze kontenerowce. Lecz
kryzys w globalnej gospodarce nie pozostat bez wptywu na transport morski. Miato
to oczywisty wptyw na transport kontenerowy. Nastgpit spadek wielko$ci przewo-
z6w, ktéry byt nastepstwem rosnacych cen towaréw oraz ropy. Rosnaca dostepnosé
do transportu kontenerowego wptyneta na obnizenie jego cen. Wszystkie te elementy
doprowadzity do przy musowego zmniejszenia floty kontenerowcdw operujacych na
Battyku poprzez przeniesienie ich w inne rejony $wiata badz bezuzytecznie pozosta-
wienie statkéw na kotwicy w oczekiwaniu na poprawe koniunktury.

Zmiany wielkosci obrotow konteneréw na Morzu Battyckim w latach 2001-2009

Na poczatku XXI wieku rynek ustug przewozéw kontenerowych przezywat
swoj ztoty okres (tab. 1). We wszystkich parnstwach basenu Morza Battyckiego,
ktore nalezaty, badZz niedtugo miaty przystapi¢ do Unii Europejskiej, odnotowy-
wane byty wzrosty wielko$ci przewoz6éw. Jednak kryzys na rynkach finansowych,
ktéry rozpoczat sie w roku 2007, a ktdrego skutki sa odczuwalne po dzien dzisiej-
szy, spowodowat znaczne wyhamowanie rozwoju rynku przewozow, by w roku
2009 doprowadzi¢ do jego regresji.

Od roku 2001 do 2007 odnotowywano rok do roku wzrosty rzedu 9-15%. Wzrosty
te pozwolity na niemal podwojenie wielkos$ci przewozéw kontenerowych. Najwiek-
szy spadek natomiast miat miejsce w roku 2009, kiedy to wielko$¢ przewozéw tadun-
kéw skonteneryzowanych zmalata o ponad 1,2 min TEU, czyli o okoto 21,5%.

Tabela 1

Obroty kontenerowe w panstwach nalezagcych do Unii Europejskiej w basenie
M. Battyckiego w latach 2001-2009, w TEU

Rok Dania Niemcy Polska Litwa totwa Estonia Finlandia Szwecja Ogotem
2001 474279 73253 259 176 51 675 103353 84989 972294 774411 2795431
2002 481 168 76292 291 883 71609 125 196 88984 1055421 857203 3049 758
2003 505335 106258 353087 b.d.* 264 251 131 159 1118235 922228 3402 556
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2004 524496 127694 450083 174243 91 126 159576 1280465 1031551 3841 238
2005 603440 161 144 492208 214321 162003 189648 1300633 1116401 4241 803
2006 661 947 283538 576096 231 604 191 898 227 378 1392758 1216604 4783 829
2007 762 183 284 114 763 108 321 432 233404 265369 1559998 1302257 5493 872
2008 729286 276233 859 107 373263 231 351 269413 1598 861 1304919 5644441
2009 629993 188564 660994 247996 181 233 194 115 1120471 1215094 4440469

*+brak dostepnych danych statystycznych

Zrodto: Opracowanie whasne na podstawie Eurostat: http\llec.europa.eu/eurostat

Najwiekszym udziatem (ponad 52%) w rynku przewozow skonteneryzowa-
nych sposrod badanych panstw charakteryzujg sie Finlandia i Szwecja. Spowodo-
wane jest to ich potozeniem geograficznym, kt6re niejako wymusza rozwdj prze-
wozOow skonteneryzowanych jako srodka miedzynarodowej wymiany handlowe;j.
Krajami charakteryzujagcymi sie najmniejszymi przewozami kontenerowymi sg
byte nadbattyckie republiki radzieckie oraz porty niemieckie (facznie ponad 18%
udziat w rynku). W przypadku Litwy, totwy i Estonii spowodowane jest to takimi
czynnikami jak:

« akcesja do UE w 2004 r. - otwarcie rynkow;

 stosunkowo niewielki rynek zbytu;

e dopiero rozwijajacy sie sektor przewozdéw skonteneryzowanych.

Rozpatrujgc przypadek portéw niemieckich nalezy mowi¢ o dalekomor-
skich przewozach kontenerowych. Naturalnym wydaje sie fakt scentrali-
zowania niemieckiego obrotu kontenerowego ze wzgledu na geograficzne
potozenie portow w Hamburgu, Bremenhaven czy Wilhelmshaven. Pozosta-
ja one jednak poza obszarem badah autora. Niemieckie przewozy opisane
w tej pracy dotyczg jedynie tych, ktére obstugiwane sg poprzez porty Morza
Battyckiego, a co jest z tym zwigzane, jedynie tadunkdw przemieszczanych
w jego obrebie.

Najdynamiczniej rozwijajaca sie wielkoScig przewoz6w kontenerowych cha-
rakteryzujg sie rynki najmniej rozwiniete, czyli te, ktére nalezg do UE najkroce;j.
Najmniej dynamiczng za$ panstwa Europy Pdéinocnej - Szwecja i Finlandia. Wy-
nika to z ich peryferyjnego potozenia oraz odciecia poprzez M. Battyckie wzgle-
dem rynkéw UE. Kraje te niejako skazane sa na obstuge miedzynarodowej wy-
miany handlowej drogg morska, przez co nie podlegajg tak mocno sezonowym
fluktuacjom.

Analizujgc obroty dunskich portéw morskich zauwazy¢ mozna nieznacz-
ne wahania proporcji w relacji konteneréw. Najwieksze wahanie rzedu
3% miato miejsce w roku 2009 (rys. 1). Spowodowane ono byto og6inym
zachwianiem sie Swiatowej gospodarki oraz stabngcemu kursowi korony
dunskiej do dolara amerykanskiego, co wptyneto na obnizenie importu,
a w konsekwencji na zmiane relacji obstugi kontenerow. W badanym okre-
sie zauwazy¢ mozna 60% wzrost w wielkosSci przewozéw kontenerowych
od roku 2001 do 2007. Wzrost ten spowodowany zostat poprzez zwieksze-
nie atrakcyjnosci eksportu bedacej skutkiem wzrostu wartosci korony duni-
skiej w tym okresie. Natomiast ponad 17% spadek tej wielko$ci w latach
2007-2009 spowodowany zostat poprzez skutki kryzysu gospodarczego
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oraz spadek wartosci korony duniskiej w stosunku do dolara amerykanskie-
go od kwietnia 2008r.
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Rys. 1. Obroty kontenerowe duriskich portéw morskich wedtug relacji w latach
2001-2009

Zrbédto: Opracowanie wiasne na podstawie Eurostat: http://ec.europa.en/eurostat

Rozktad zmian wielkosci obrotu kontenerowego w portach niemieckich przed-
stawia rys. 2. Na podstawie danych dotyczgcych badanego okresu zauwazy¢
mozna przewage wielkosci konteneréw wytadowywanych nad zatadowywanymi.
Byto to spowodowane przez:

e wzrost kursu euro do dolara amerykanskiegol

e rozszerzenie UE w 2004 r.;

* rozwo0j zaplecza portéw niemieckich, do ktérego w znacznej mierze zaliczy¢
mozna rynki krajow Europy Srodkowej.

Gwattowny wzrost eksportu tadunkéw skonteneryzowanych o 153% na prze-
tomie lat 2005/2006 spowodowany zostat poprzez rozwdj liczby potaczen kon-
tenerowych na rozszerzonym rynku UE. Tak znaczacy wzrost potgczen kontene-
rowych wptynat bezposrednio na PKB Niemiec. 1tak w roku 2006 jego wzrost
wynioést 2,7%, przez co pierwszy raz od paru lat udato sie dotrzymac kryteriow
z Maastricht. Natomiast ustabilizowanie sie wielkoSci przetadowanych konte-
neréw w latach 2006-2008 spowodowane byto gtéwnie poprzez wyhamowanie
rozwoju handlu zagranicznego oraz pierwsze objawy Swiatowego kryzysu na ryn-
kach finansowych. Spadek obrotéw w roku 2009 ttumaczy:

 spadek warto$ci euro do dolara amery kanskiego od lipca 20082

« spadek produkcji przemystowej w ujeciu rocznym o 20,6%;

« kryzys gospodarczy, ktérego nastepstwem byto ograniczenie handlu zagra-
nicznego na obszarach obstugiw anych poprzez porty niemieckie.

leGospodarka: http://mww.finanse.egospodarka.pl/kurs-euro (10.04.201 Ir.)
2Ibidem (10.04.201 Ir.).
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Rys. 2. Obroty kontenerowe niemieckich portéw morskich w basenie M. Batuckiego
wedtug relacji w latach 2001-2009

Zro6dto: Opracowanie whasne na podstawie Eurostat: http'.Uec.europa.eu/eurostat

Zmiany w wielkos$ci liczby kontenerdw obstugiwanych przez polskie porty
morskie przedstawia rys. 3. Analizujgc dane statystyczne za badany okres zauwa-
zy¢ mozna wzrost liczby obstugiwanych konteneréw w latach 2001-2008. Zaist-
nieniu takiej sytuacji sprzyjato:

e wzrost wartosci ztotéwki wzgledem euro od marca 2004r.3;

* przystgpienie do UE w 2004 r. powigzane z rozwojem rynku;

« oddanie do uzytku Deepwater Container Tenninal (DCT) w Gdansku od potowy 2007 .

Spadek liczby obstugiwanych konteneréw w roku 2009 wyttlumaczy¢é mozna,
podobnie jak w przypadku innych krajéw basenu M. Battyckiego, skutkami kry-
zysu gospodarczego.

Polskie porty morskie w przeciggu badanego okresu posiadaty charakter eks-
portowy. Najwieksze dysproporcje w relacjach obrotow konteneréw miaty miej-
sce w roku 2002 i wynosity prawie 5,4% na korzy$¢ eksportu. Sytuacja ta odwro-
cita sie w roku 2009, kiedy to szybki spadek a nastepnie wzrost wartosci ztotéwki
wzgledem euro wptynety na zmniejszenie wielkos$ci handlu zagranicznego.
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Rys. 3. Obroty kontenerowe polskich portéw morskich wedtug relacji w latach 2001-2009
Zrddto: Opracowanie whasne na podstawie Eurostat: http://ec.europa.eu/eurostat
1lbidem (10.04.201 Ir.).
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Analizujac zmiane wielkoSci obrotéw konteneréw drogg morskg na Litwie
zauwazy¢ mozna wzrost badanej wielkoSci w latach 2001-2002 oraz 2004-2008
(rys. 4.). Byto to spowodowane poprzez:

» wzrost wartosci lita litewskiego wzgledem euro do poczatku roku 20024;

* rozszerzenie UE o nowe kraje w 2004 r,;

e przystgpienie do ERM 1l od czerwca 2004 r., stabilizujgc tym samym swojg
walute;

* wybudowanie terminalu kontenerowego Klaipedos Smelte i oddanie go do
uzytku od 20 sierpnia 2006 r.

Przez caty badany okres5zauwazy¢ mozna typowo importowy charakter por-
tow litewskich. Byto to spowodowane charakterem litewskiego handlu zagranicz-
nego, ktory bazuje na eksporcie surowcoéw budowlanych idrewna oraz imporcie
surowcow do przemystu elektrotechnicznego ielektrycznego.

Spadek wielkos$ci przewozéw tadunkéw za pomocag konteneréw, ktéry miat
miejsce w roku 2009 spowodowany zostat przez narastajgce skutki kryzysu gos-
podarczego, czego konsekwencjg byt prawie 34% spadek wielkosci przewozow.
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« - brak dostepnych danych statystycznych
Rys. 4. Obroty kontenerowe litewskich portéw morskich wedtug relacji w latach 2001-2009

Zrbédto: Opracowanie wiasne na podstawie Eurostat: hnp://ec.europa.eu/eurostat

Analizujac obroty kontenerowe generowane poprzez porty totewskie, moz-
na, podobnie jak w przypadku litewskich, zauwazy¢ ich importowy charakter
(rys. 5.). Jedynie w roku 2009, wskutek zaistniatej sytuacji gospodarczej, za-
uwazy¢é mozna znaczacy wzrost liczby konteneréw z tadunkami eksportowany-
mi nad importowanymi. Na podstawie danych statystycznych wyr6zni¢ mozna
dwa okresy wzrostowe. Pierwszy z nich zakonczyt sie w roku 2003, czyli przed
akcesjg do UE, drugi natomiast trwat w latach 2004-2007. Pierwszy spowodo-
wany zostat przez:

» oddanie do uzytku Noord Natie Ventspils Terminals w 2000 r.;

e umacnianie sie totewskiego tata wzgledem dolara amerykanskiego do po-
czatku 2005 r. spowodowato wzrost importu.

41bidem (10.04.201 Ir.).
5Z wyltaczeniem roku 2003, za ktory' brak jest dostepnych danych staty stycznych.

159



Drugi natomiast byt przyczyng ustabilizowania sie kursu totewskiego fata do euro
poprzez przystapienie Lotwy do ERM Il w maju 2005 r. Drastyczny spadek liczby
obstugiwanych konteneréw na przetomie lat 2003/2004 spowodowany zostat przez:

« otwarcie granic lgdowych, co w konsekwencji skrocito czas obstugi kontene-
ra poprzez transport drogowy badz kolejowy;

* brak stabilnos$ci totewskiej polityki - dwukrotna zmiana rzadu w 2004 r.;

« ostabienie kursu totewskiego tata do dolara amerykanskiego w 2004 r.6.

Wyhamowanie rozwoju przewozow kontenerowych w 2008 r. spowodowane
byto gtéwnie poprzez spadek dynamiki udzielanych kredytow, ktore byty kotem
zamachowym totewskiej gospodarki. Stagnacja w wielko$ci przewozéw kontene-
réw w roku 2008 oraz spadek tej wielkosci w roku 2009 podyktowane byty poczat-
kowo przegrzaniem sie totewskiej gospodarki, a nastepnie Swiatowym kryzysem
gospodarczym. Nie bez znaczenia pozostaje fakt zatamania sie rosyjskiego handlu
zagranicznego, ktdry jako tranzyt obstugiwany byt poprzez porty totewskie.
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Rys. 5. Obroty kontenerowe totewskich portéw morskich wedtug relacji w latach 2001-2009
Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie Eurostat: http\Hec.europa.eu/eurostat

Wielko$¢ tadunkéw kontenerowych obstugiwanych poprzez porty estorskie
w badanym okresie przedstawia rys. 6. Zauwazy¢ mozna, podobnie jak w przy-
padku pozostatych bytych republik sowieckich nad M. Baltyckim, przewage
funkcji importowej obrotu kontenerowego. Analizujgc dane statystyczne zauwa-
zy¢ mozna wzrost liczby przewozonych kontenerow w latach 2001-2008. Spowo-
dowaty to takie czynniki, jak:

* rozbudowa Mruga Container Terminal w 2004 r,;

» rozszerzenie rynku ustug poprzez przystgpienie do UE w 2004 r.;

* przystapienie do ERM Il w czerwcu 2004 r.

Spadek wielkosci obrotéw tadunkéw kontenerowych oraz zmiana struktury
relacji w roku 2009 spowodowana byta zatamaniem sie rosyjskiego tranzytu oraz
kryzysem gospodarczym, ktéry byt najbardziej odczuwalny w krajach strefy euro
oraz ERM |II, do ktérych Estonia nalezata.

Zmiane wielkoSci przewozéw kontenerowych obstugiwanych poprzez porty
finskie zaprezentowano na rys. 7. Sposréd badanych krajow to wiasnie Finlan-

6Gospodarka...(10.04.2011r.).
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dia charakteryzuje sie najwiekszymi przewozami kontenerowymi spo$réd panstw
basenu Morza Battyckiego. Gtéwnym powodem tak znacznego udziatu Finlandii
w przewozach kontenerowych (25% w 2009 r.) jest jej potozenie geograficzne.
Poprzez peryferyjne potozenie wzgledem UE oraz oddzielenie od wiekszego ryn-
ku zbytu poprzez Baltyk, naturalne wydaje sie wykorzystanie przewoz6éw konte-
nerowych w wymianie handlowej kraju.
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Rys. 6. Obroty kontenerowe estonskich portéw morskich wedtug relacji w latach 2001-2009
Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie Eurostat: http://ec.eitropa.eu/eurostat
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Rys. 7. Obroty kontenerowe finskich portow morskich wedtug relacji w latach 2001-2009

Zrodto: Opracowanie whasne na podstawie Eurostat: http://ec.europa.eu/eurostat

Analizujgc dane statystyczne dotyczace obrotow kontenerowych zauwazyc¢
mozna ich staty wzrost w okresie 2001-2009. Spadek wielkosci obstugiwanych
tadunkow skonteneryzowanych w roku 2009 jest nastepstwem zatamania sie ro-
syjskiego tranzytu oraz spadek wartosci euro do dolara amerykarnskiego.

Ostatnim z omaw ianych pafstw basenu Morza Battyckiego jest Szwecja. Wiel-
kos¢ przewozéw tadunkoéw kontenerowych obstugiwanych przez porty szwedzkie
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przedstawia rys. 8. Podobnie jak w przypadku portéw firiskich, w badanym okre-
sie zauwazy¢ mozna wzrost przetadunkéw w latach 2001-2008. Wyhamowanie,
a nastepnie spadek wielkos$ci przewozow skonteneryzowanych w latach 2008-
-2009, podobnie jak w przypadku innych panstw nadbattyckich jest nastepstwem
kryzysu gospodarczego z lat 2007-20009.

Poddajgc pod analize strukture przewozow kontenerowych w basenie Morza
Battyckiego zauwazy¢ mozemy ich importowy charakter (tab. 2.).
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Rys. 8. Obroty kontenerowe szwedzkich portéw morskich wedtug relacji w latach 2001-2009
Zrb6dto: Opracowanie wiasne na podstawie Eurostat: h\tp://ec.europa.eu/eurostat

Tabela 2
Zmiany wielkoSci i struktury przewozéw kontenerowych w krajach UE w base-
nie M. Battyckiego w latach 2001-2009, w TEU

Rok Whytadunek  Zatadunek  Roéznica

2001 1405 893 1387 539 18 354
2002 1524 613 1523 143 1470
2003 1730 566 1688 279 42 287
2004 1946 604 1906 634 39 970
2005 2 158 998 2092 972 66 026
2006 2439 110 2 377 556 61 554
2007 2 806 145 2729 303 76 842

2008 2 869 910 2802 121 67 789
2009 2251 674 2210 240 41 434

Zr6dto: Opracowanie wiasne na podstawie Eurostat: http://ec.europa.eu/eurostat

W przeciggu badanego okresu nie wystepowata nadwyzka wielkosci kontene-
réw zatadowanych nad wytadowanymi. Zwigzane jest to ze zmiang stylu zycia
ludnos$ci na bardziej konsumpcyjny. Spotecznosci te bogaca sie, a wraz z tym ro-
sng ich potrzeby w zakresie débr luksusowych, ktérych gtéwnym Srodkiem trans-
portu jest transport kontenerowy.
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Potgczenia kontenerowe na Morzu Battyckim w roku 2010

Poréwnanie wielko$ci przewozéw kontener6w w basenie Morza Battyckiego
w pierwszym potroczu roku 2010 przedstawia tab. 3. Z przeprowadzonej anali-
zy danych statystycznych wynika jednoznaczny wzrost obrotéw kontenerow we
wszystkich analizowanych panstwach. Najwiekszy wzrost przewozow nastgpit
w Polsce. Spowodowane to byto uruchomieniem pierwszego, bezposredniego po-
faczenia pomiedzy Dalekim Wschodem a DCT w Gdansku, ktéry jako pierwszy
na Battyku dysponowat infrastrukturg do obstugi statkéw klasy Post-Panamax.
Byt to pierwszy impuls do utworzenia huba przetadunkowego w Polsce.

Tabela 3
Zmiany wielkosci obrotow tadunkow skonteneryzowanych w panstwach UE
w basenie M. Battyckiego w pierwszych pdtroczach lat 2009 i 2010

2009 I-VI 2010 I-VI 20101-V1/ 2009 I-VI

o OOV iy Zatadu- (OO wytadu- Zatadu- QY Wk Zaka-

Krgj  kontene- "/l nek  konteme- "o nek Ko™ dinek dunek
rowe rowe nerowe

wTEU w%
Dania 298 612 146488 155 162 345233 174911 175700 1156 1194 1132
Niemcy 95366 48695 46671 95609 48292 47316 1003 99,2 1014
Polska 310811 165 112 145708 466280 239657 227665 150.0 1451 1562
Litwa 123786 59618 64 168 141 079 68 461 72618 1140 1148 1132
totwa 84900 41784 43 194 115952 50015 65 939 1366 119,7 1527
Estonia 98683 47630 51053 111 882 48 491 63 392 1134 101.8 1242
Finlandia 554028 285510 276732 583 126 286923 301 043 1053 1005 1088
Szwecja 581 353 291 836 289517 648537 321269 327268 1116 1101 1130
OGOLEM 2 147539 t086673 1072205 2507698 1238019 1280941 1168 1139 1195

Zr6dto: Opracowanie wiasne na podstawie Eurostat: http://ec.europa.en/eurostat

Ogolny wzrost wielko$ci przetadowanych konteneréw wyniost w badanym
okresie 360 tys. TEU. Tak znaczny, bo prawie 17%, wzrost obrotéw Swiadczyé
moze o oficjalnym zakoniczeniu kryzysu na rynkach finansowych. Wzrost w Esto-
nii i Finlandii $wiadczy¢ moze o poprawie sytuacji gospodarczej w Federacji Ro-
syjskiej poprzez wzrost wielko$ci tranzytu przez porty obu panstw. Najmniejszym
wzrostem rzedu 0,3% cechujg sie przewozy kontenerowe obstugiwane poprzez
battyckie porty Niemiec. Ten nieznaczny wzrost w poréwnaniu z rokiem 2009
Swiadczy¢ moze o ograniczeniu przewozoéw w obrebie Morza Battyckiego i prze-
niesieniu ich ciezaru do portéw Morza P6inocnego.

Ze wzgledu na wielko$¢ przewozow skonteneryzowanych w basenie M. Bat-
tyckiego mozna dokona¢ podziatu panstw na 3 grupy (rys. 9.).

Pierwszg grupe stanowig parnstwa Europy Po6tnocnej - Szwecja oraz Finlandia.
Oba te panstwa w pierwszej potowie roku 2010 skupiaty ponad 49% wielkosci
przewozéw kontenerowych na badanym obszarze. Drugg grupe stanowity Dania
oraz Polska. Te dwa preznie rozwijajace sie rynki ustug transportu kontenerowego
przewiozty tgcznie ponad 32% konteneréw w obrebie Morza Bakttyckiego. Trzecig
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grupe tworzg byte nadbattyckie republiki radzieckie oraz porty niemieckie Morza
Battyckiego. Pomimo ich znaczacej roli, cechujg sie najmniejszg wielkoscig prze-
tadowanych konteneréw na badanym obszarze, rzedu 18,5%.

Wielko$¢ przewozéw w 1111 kwartale
= 0-250000
gjig 250000 - 500000
| 500000 - 750000
AR
N

Rys. 9. Obrét} kontenerowe w panstwach UE w basenie M. Battyckiego w pierwszym
p6troczu 2010 .

Zrbédto: Opracowanie wiasne na podstawie tab. 3.
Perspektywy rozwoju przewozéw kontenerowych na Morzu Battyckim

W celu zwiekszenia optacalnosci konieczne staje sie zawigzanie sojuszy pomie-
dzy armatorami obstugujgcymi potgczenia nadbattyckie. Peiniejsze wykorzysta-
nie przestrzeni na statkach spowoduje obnizenie kosztéw obstugi oraz wplynie na
zwiekszenie atrakcyjnosci tej formy przewozéw. Wptynie to réwniez na zwieksze-
nie popytu na terminale gtebokowodne, takie jak DCT w Gdansku, Aarhus w Danii
czy Goteborg w Szwecji. Pozwoli to réwniez na skrécenie czasu obstugi kontenera
na calej jego trasie poprzez ograniczenie liczby zawinie¢ do portow. Poprzez mak-
symalng koncentracje przetadunkéw w kilku hubach morskich stanie sie mozliwy
ich rozwdj, ktéry powinien nadgza¢ za rozwojem pojemnosci floty oraz w przypad-
ku wystgpienia spowolnienia gospodarczego beda one w peini wykorzystywane.

Najwiekszg szanse na konkurowanie z takimi portami jak Hamburg czy Rotterdam
posiada port w Gdansku. Poprzez relatywnie niskie koszty komparatywne, Gdansk
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jest w stanie konkurowac z tymi portami ceng obstugi. Pilne $ledzenie obecnej sytuacji
w DCT w Gdansku moze pozwoli¢ wytyczy¢ nowe drogi rozwoju potaczen kontene-
rowych na badanym akwenie. Przykfadem takiej planowanej inwestycji jest utworze-
nie huba MSC w Kiajpedzie. W tym celu jednak konieczne staje sie pogtebienie toru
wodnego w porcie. Sporg szansg dla rozwoju potgczen kontenerowych w krajach UE
jest dalsza obstuga rosyjskiego tranzytu. W tym celu konieczne staje sie konkurowanie
za pomocg ceny obstugi, jej czasem, efektywnoscia oraz oferowang siatkg potgczen.

Podsumowanie

Przewozy kontenerowe na Morzu Battyckim w latach 2001-2008 charaktery-
zowaty sie znacznym wzrostem. Jedynie kryzys na Swiatowych rynkach finanso-
wych, ktérego poczatki siegajg roku 2007, wptynat na ich obnizenie. Najwigkszy
wzrost przewozow konteneréw odnotowano kolejno w portach litewskich (prawie
380%), niemieckich (157%) oraz polskich (155%). Najmniejszy natomiast w por-
tach finskich (15,2%), dunskich (prawie 33%) oraz szwedzkich (prawie 57%).
Powodami tak znacznych wzrostéw przewozéw kontenerowych byty:

* rozszerzenie UE w 2004 r,;

* przystgpienie do ERM Il Litwy, Lotwy oraz Estonii;

e wzrost kursu euro do dolara amery kanskiego w latach 2001-20087,

* budowa terminali gtebokowodnych.

Analizujgc sytuacje w przewozach kontenerowych w krajach Morza Bakttyc-
kiego mozna wyodrebni¢ trzy grupy uzytkownikow. Pierwszg grupe tworzg kraje
Europy Pétnocnej - Szwecja oraz Finlandia. Znaczny udziat tej grupy w obrotach
kontenerowych na badanym obszarze wynika z ich potozenia geograficznego. Sg
one niejako zmuszone do obstugi handlu zagranicznego za pomocg transportu
kontenerowego. Peryferyjne potozenie Finlandii wzgledem obszaru UE oraz geo-
graficzna blisko$¢ z Federacjg Rosyjska sprawiaja, iz jej porty stajg sie konkuren-
cyjne dla obstugi ruchu tranzytowego jej wschodniego sasiada. Byta to sytuacja
na tyle kuszaca, by nie pozwoli¢ sobie na nieskorzystanie z niej. Jednak zatamanie
handlu zagranicznego Rosji, ktére miato miejsce w roku 2009, nie pozostato bez
wptywu na ruch kontenerowy w portach Finlandii.

Druga grupe tworzg Dania i Polska. Sg to kraje, ktore cechujg sie znacznymi
obrotami tadunkdw kontenerowych. Sytuacja w tych krajach jest o tyle korzystna,
iz posiadajg one w swoim zapleczu terminale gtebokowodne, niezbedne do obstu-
gi najwiekszych statkow. Doprowadzito to do uruchomienia potgczenia pomiedzy
DCT w Gdansku a portami Dalekiego Wschodu. W krétkim czasie spowodowato
to utworzenie sieci potgczen feederowych, ktére swdj poczatek miaty w porcie
gdanskim. Pozwolito to na szybki wzrost obrotéw.

Trzecig grupe tworzg Litwa, Lotwa, Estonia oraz niemieckie porty basenu M. Batl-
tyckiego. W przypadku Litwy, Lotwy oraz Estonii nieznaczny udziat w rynku $wiad-
czy o ich niewielkim rynku. Szansg dla rozwoju transportu kontenerowego w tych
panstwach, podobnie jak to miatlo miejsce w portach fifskich, jest obstuga tranzyto-
wa handlu zagranicznego, generowanego poprzez gospodarke Federacji Rosyjskiej.
W przypadku portéw niemieckich petnig one role drugorzedng w gospodarce kraju ze
wzgledu na ich peryferyjne potozenie wzgledem gtéwnych szlakow transportowych.

7Ibidem (10.04.20lir.).
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