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Porty Morza Péinocnego. W putapce stagnacji

Sandra Baniak-Stachowiak

Od ponad po6t wieku Rotterdam, Antwerpia i Hamburg pozostaja najwiekszymi portami morskimi
w Europie, jednak na przestrzeni ostatnich lat tempo ich rozwoju znacznie zwolnito, a wolu-
men ich przetadunkéw pozostaje niemal na tym samym poziomie. Chociaz wciaz sa kluczowe
dla europejskiej gospodarki, to porty srodziemnomorskie, adriatyckie i battyckie sukcesywnie
urastaja do rangi groznej konkurencji. Dynamiczne tempo rozwoju tych ostatnich w potacze-
niu ze zmianami strukturalnymi w Swiatowym handlu sprawiaja, ze stopniowo konczy sie era
koncentracji potokéw towarowych w trzech najwiekszych portach na kontynencie. Pojawiajace
sie w ostatnich latach liczne napiecia geopolityczne i zaktécenia w Swiatowej logistyce oraz
stagnacja europejskiej gospodarki wptynety negatywnie na wyniki Rotterdamu, Antwerpii
i Hamburga. Z drugiej strony porty te mierza sie réwniez z coraz wiekszymi ograniczeniami
strukturalnymi. Odpowiedzia na ryzyko spadku wolumenu przetadunkéw jest rozwoj w kierunku
hubéw energetycznych i budowanie na tym przewagi konkurencyjnej.

Europejscy liderzy poza swiatowa czotéwka

Od lat porty Morza Pétnocnego pozostaja najwiekszymi w Europie zaréwno pod wzgledem przeta-
dunkoéw kontenerowych, ktére sa podstawa wspodtczesnego handlu miedzynarodowego, jak i prze-
tadunkéw ogédtem (liczonych w tonach). tacznie Rotterdam, Antwerpia—Brugia' i Hamburg obstuzyty
w 2025 r. ponad 36 mIn TEU? (odpowiednio: 14,2 mIn TEU, 13,6 mIn TEU i 8,3 mIn TEU), co stanowi
ponad potowe tacznego wyniku 10 najwiekszych portéw na kontynencie. Cho¢ Rotterdam pozostaje
liderem w Europie, to okres jego najwiekszej Swietnosci przypadat od lat 60. XX wieku do poczatku
lat 2000., gdy byt numerem jeden na Swiecie. Wyprzedzity go pdzniej Singapur i porty chinskie,
co wynikato z dynamicznego rozwoju gospodarek panstw azjatyckich, i obecnie znajduje sie poza
pierwsza dziesiatka najwiekszych portow Swiata.

We wczesniejszych dekadach porty Morza Pétnocnego osiagnety wysoki poziom przepustowosci, stad
ich dalszy wzrost naturalnie stat sie wolniejszy. W ostatnich latach Antwerpia i Brugia wzmocnity jednak
swoja pozycje dzieki udanemu potaczeniu w jeden zespot portowy, ktére sprawito, ze przestaty ze soba
konkurowaé. W ciggu ostatnich dwdch lat miewaty nawet wyzsze wyniki przetadunkéw konteneréow

' W 2022 r. doszto do potaczenia obu portéw.
2 Jednostka miary pojemnosci, odpowiadajaca kontenerowi 20-stopowemu.
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niz Rotterdam. Z kolei Hamburg od lat znajduje sie w stagnacji ze wzgledu na wczesniejszy brak in-
westycji i rosnaca presje ze strony swoich gtéwnych rywali, a takze portéw polskich. W ostatnim roku
odnotowat jednak wzrost przetadunkéw kontenerowych (+7,3% r/r), co wynikato z kongestii* w innych
portach (w tym w Rotterdamie) i dokonania zmian siatek serwiséw zeglugowych przez armatoréw.

Dzieki udanemu potaczeniu w jeden zesp61 portowy Antwerpia i Brugia jest
bliska zostania liderem w przetadunkach kontenerowych na Morzu Péinocnym
Przetadunki kontenerowe w najwiekszych portach Morza Péinocnego w latach 2010-2025
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* Dane do 2021 r. dotycza wylacznie przetadunkéw w Antwerpii.
Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie oficjalnych danych portéw.
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Dzieki dominacji Rotterdamu w przetadunkach paliw ptynnych,
jest on niedoscignionym liderem przetadunkéw masowych na Morzu P6inocnym
Przetadunki masowe w najwiekszych portach Morza Péinocnego w latach 2010-2025
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* Dane do 2021 r. dotyczg wylacznie przetadunkéw w Antwerpii.
Zrédto: Opracowanie witasne na podstawie oficjalnych danych portéw.
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Rotterdam jest jednak niekwestionowanym liderem europejskim w przetadunkach ogétem, liczonych
w tonach. W 2025 r. obstuzyt 428,4 mlin ton tadunkéw?, natomiast zajmujaca drugie miejsce Antwerpia—
—Brugia — 266 mIn ton®. Na kolejnych pozycjach znalazty sie porty rosyjskie: Noworosyjsk (168 min ton)
i Ust-tuga (130 min ton). Hamburg byt na piatym miejscu (114,8 min ton), natomiast tuz za nim -

3 Zattoczenie w portach wptywajace na op6znienia w obstudze tadunkow.
4 Throughput in the port of Rotterdam shows a slight decline, Port of Rotterdam, 26.02.2026, portrotterdam.com.
> Port of Antwerp-Bruges ends 2025 with resilience, Port of Antwerp-Bruges, 27.01.2026, portofantwerpbruges.com.
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https://www.portofrotterdam.com/en/news-and-press-releases/throughput-port-rotterdam-shows-slight-decline
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Gdansk (80,4 min ton). Dominacje Rotterdamu zapewniaja mu przetadunki paliw ptynnych (197 min
ton), w tym gtéwnie ropy naftowej (100 min ton). Z kolei Antwerpia to najwiekszy port w Europie
specjalizujacy sie w tadunkach chemicznych i towaréw tatwo psujacych sie (tj. owoce i warzywa),
a Brugia to lider w przetadunkach samochodéw. W tej ostatniej znajduje sie jeden z najwiekszych na
Swiecie terminali LNG, funkcjonujacy od 1987 r. i majacy kluczowe znaczenie dla gospodarki belgijskiej
i panstw regionu. Hamburg nie ma dominujacej przewagi nad swoimi konkurentami w zadnej z ka-
tegorii tadunkoéw, a najwazniejsze znaczenie ma dla niego obstuga konteneréw na rynkach krajowym
i Europy Srodkowej.

W czym wciaz tkwi sita portéw Morza Pétnocnego?

Przewaga portéw Morza Pétnocnego na tle portéw catej Europy opiera sie na dogodnym potozeniu
geograficznym oraz dobrze rozwinietej i zintegrowanej sie¢ logistycznej, dzieki czemu moga one
obstugiwac najwieksze gospodarki UE. Dysponuja tez rozbudowana infrastruktura portowa, ztozona
z licznych terminali — kontenerowych, masowych suchych i ptynnych, LNG czy samochodowych. Maja
réwniez bogata siatke serwisdéw oceanicznych, feederowych (dowozowo-odwozowych) i short-sea
(potaczenia bliskiego zasiegu). Rotterdam oferuje ponad 500 serwiséw zeglugowych tygodniowo,
do ponad 1000 portéw na Swiecie. Jest to znaczaca przewaga na tle konkurentéw, poniewaz klienci
decydujacy sie na korzystanie z tego portu maja wiekszy wybér dogodnego potaczenia i czesto zy-
skuja na szybszym transporcie tadunkéw. Rotterdam jest zarazem najwiekszym europejskim portem
transshipmentowyms®. Przetadunki tego typu stanowia w nim ponad 30% wszystkich w porcie’. Stad
wielu armatoréow traktuje Rotterdam jako gtoéwny hub w Europie. Antwerpia—Brugia tacznie obstu-
guja ponad 300 serwiséw tygodniowo, do 800 portdéw. Pierwszy z nich specjalizuje sie w obstudze
statkdow oceanicznych, a drugi — w potaczeniach bliskiego zasiegu, gtéwnie do Wielkiej Brytanii.
Dla poréwnania Hamburg obstuguje ponad 100 serwiséw tygodniowo.

O przewadze portéw w Rotter- ¥ Przewaga portéow Morza Pétnocnego opiera sie na

damie i — w mniejszym zakresie — dogodnym potozeniu geograficznym i dobrze zinte-
Antwerpii-Brugii decyduja tez growanej sie¢ logistycznej, dzieki czemu moga one
dobre warunki hydrogeologicz- obstugiwac¢ najwieksze gospodarki UE.

ne, pozwalajace na przyjmowanie

najwiekszych na Swiecie kontenerowcéw (o tadownosci 24 tys. TEU). Antwerpia, cho¢ jest oddalona
ok. 80 km od morza, to prowadzacy do niej tor wodny jest regularnie pogtebiany we wspodtpracy
z wtadzami Holandii, przez ktérej wody czesciowo przebiega. Z kolei znajdujacy sie w podobnej sy-
tuacji Hamburg ma problemy z finansowaniem prac zaréwno nad pogtebianiem toru wodnego do
Morza Pétnocnego na tabie, jak i Kanatu Kilonskiego, skracajacego trase do Morza Battyckiego, co
uniemozliwia mu przyjmowanie najwiekszych jednostek.

Na przestrzeni ostatnich lat porty te staty sie jednak hubami energetycznymi, na ktérych terenie
produkuje sie paliwa konwencjonalne dla statkéw, a takze paliwa alternatywne (amoniak, metanol
czy wodér). Dysponuja one réwniez rozbudowana infrastruktura do bunkrowania®, dzieki czemu
m.in. znajduja sie w rotacjach serwisowych najwiekszych armatoréw. Rotterdam jest najwiekszym
portem do bunkrowania w Europie i drugim na $wiecie, tuz za Singapurem. Kazdego roku dostarcza
na statki ok. 9,5 mIn ton paliwa bunkrowego. Z kolei Antwerpia—Brugia jest drugim w Europie i pia-
tym takim portem na Swiecie. Bunkrowanych jest w nim rocznie 6 mln ton paliw konwencjonalnych®.

8 Transshipment — przetadunki ze statkow na statki, bez wywozenia towaréw z portéw droga ladowa.

7 Between growth and pressure: Rotterdam’s 2025 container year under review, Port of Rotterdam, 10.03.2026, portof-
rotterdam.com.

8 Proces tankowania statkow.
® Antwerp-Bruges’ LNG bunker sales hit record highs in 2025, Engine Online, 13.02.2026, engine.online.
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Rotterdam, Antwerpia—Brugia i Hamburg dysponuja tez najbardziej rozwinieta w Europie infrastruk-
tura do zasilania ladowego statkéw, tzw. Onshore Power Supply (OPS). Jeszcze do niedawna byto to
rozwiazanie niszowe, jednak zgodnie z wymogami UE od 2030 r. terminale kontenerowe i pasazerskie
beda musiaty nimi dysponowac. Ich budowa jest kosztowna, co sprawia, ze porty z panstw UE, ktore
ich jeszcze nie maja, moga by¢ mniej konkurencyjne w poréwnaniu z portami Morza Pétnocnego.

Istotna ich przewaga na tle innych portéw europejskich sa tez rozbudowane know-how i dziatal-
nos¢ doradcza, jaka Swiadcza poprzez spoétki zalezne zaréwno terminalom krajowym, jak i na catym
Swiecie. Hamburg Port Consulting (HPC), utworzony w 1976 r., zrealizowat ponad 1800 projektow
w 130 panstwach, w tym w Kenii, Libanie, Indiach czy USA. Z kolei sp6tka Port of Antwerp-Bruges
International, ktéra powstata w 2010 r., oprécz prowadzenia dziatalnosci doradczej inwestuje tez za
granica. Jest udziatowcem w portach w omanskim Dugm, brazylijskim Acu i San Pedro Manutention
na Wybrzezu Kosci Stoniowej, a od 2018 r. zarzadza portem w Kotonou w imieniu rzadu Beninu.
Podobne dziatania prowadzi Rotterdam, ktéry doradza m.in. przy budowie portéw, terminali i wdra-
zaniu rozwiazan cyfrowych i wspierajacych transformacje energetyczna gtéwnie w Afryce, Ameryce
Potudniowej i Azji. Jest tez udziatowcem w portach w Suharze w Omanie i Pecém w Brazylii.

O przewadze Rotterdamu, Antwerpii—Brugii i Hamburga swiadcza rowniez zaawansowane cyfrowe
systemy zarzadzania portami Port Community System (PCS), ktére wciaz nie sa europejskim standar-
dem. Usprawniaja one przeptyw informacji i operacje na terenie portéw. Korzystaja z nich zarzady
portéw, operatorzy terminali, armatorzy, firmy spedycyjne, przewoznicy kolejowi i drogowi, stuzby
celno-skarbowe i inspekcje graniczne, a takze agencje celne.

Mapa. Czotowi Swiatowi armatorzy sa obecni w najwiekszych terminalach kontenerowych
w portach Morza Pétnocnego
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Huby najwiekszych armatoréw

Najwieksi swiatowi armatorzy uczynili z portéw Morza Pétnocnego swoje huby, dzieki czemu wciaz
sa one liderami w przetadunkach konteneréw. Przewoznicy preferuja bowiem zawiniecia tam, gdzie
maja udziaty, by maksymalizowaé w ten sposoéb zyski. Traktuja inwestycje kapitatowe w terminale
kontenerowe jako element wzmacniania swojej pozycji w sektorze zeglugowym. Nabywajac za$
udziaty w nich, nie tylko w Europie, lecz takze na catym Swiecie, i przejmujac firmy z sektora TSL,
daza do kontroli catego tancucha logistycznego.

Antwerpia, Rotterdam i Hamburg ~ # Najwieksi Swiatowi armatorzy uczynili z portow
przyjety odmienne strategie roz- Morza Pétnocnego swoje huby, dzieki czemu wciaz
woju swoich terminali kontenero- sg one liderami w przetadunkach kontenerow.
wych. Pierwszy z nich koncentruje

sie na jednym armatorze — naj-

wiekszym na Swiecie, szwajcarsko-wtoskim MSC i jest gtéwnym hubem dla tego przewoznika w Eu-
ropie. Jego spotka zalezna Terminal Investment Limited (TiL) zarzadza wraz z singapurskim koncernem
PSA', ktory jest liderem wsréd operatoréow portowych (m.in. udziatowcem Baltic Hub w Gdansku),
najwiekszym terminalem kontenerowym na kontynencie — MSC PSA European Terminal (MPET). Innym
waznym terminalem w porcie jest Antwerp Gateway, ktérym zarzadza spo6tka DP World ze Zjedno-
czonych Emiratéw Arabskich wraz z francuskim armatorem CMA CGM (trzeci na Swiecie) i chinskim
Cosco (czwarty na sSwiecie).

Rotterdam wyréznia sie zdywersyfikowana struktura operatoréw terminali. W porcie sa obecni nie-
mal wszyscy najwieksi gracze na rynku. Swéj gtéwny hub w Europie ma tam dunski Maersk (drugi
na $wiecie). Poprzez swoja spoétke APM Terminals ma 100% udziatéw w terminalu Maasvlakte II.
W sierpniu br. niemiecki armator Hapag-Lloyd (piaty na Swiecie), wspdtpracujacy z Maerskiem w ra-
mach Gemini Cooperation', ogtosit zamiar przejecia 25% udziatéw w tym terminalu?. Obecnie trwa
rozbudowa, ktéra ma ponad dwukrotnie zwiekszy¢ jego przepustowos¢ (do poziomu 5,4 min TEU
rocznie) i uczyni¢ go jednym z najnowoczesniejszych na Swiecie. Za taki uwazany jest teraz Rotterdam
World Gateway, ktérym zarzadzaja tacy armatorzy, jak: francuski CMA CGM (gtéwny konkurent MSC
i Maerska), koreanski HMM, japonski ONE oraz DP World.

Z kolei w Hamburgu przez lata dominowat niemiecki operator logistyczny Hamburger Hafen und
Logistik AG (HHLA), zarzadzajacy trzema terminalami na jego terenie (CTA, CTB i CTT)", w ktérym
wiekszosciowy pakiet udziatéw ma land Hamburga. Na poczatku lat 2000. 25,1% udziatéw w CTA
przejat Hapag-Lloyd, silnie zwiazany z Hamburgiem. Ze wzgledu na stagnacje w przetadunkach port
zaczat jednak poszukiwac innych linii, ktére napedza jego rozwoj. W 2023 r. 24,99% akcji w termi-
nalu CTT (Tollerort) nabyto Cosco™. Niemieckim portem zainteresowat sie tez armator MSC, ktory
w 2024 r. przejat 49,9% udziatow w HHLA, a 50,1% pozostato w rekach miasta'™. Przystepujac do
transakcji, armator musiat zagwarantowac, ze zapewni terminalom HHLA przetadunki na poziomie
przynajmniej 1 min TEU od 2031 r. Jednym z gtéwnych powodéw, dla ktérych MSC zainwestowato
w HHLA, byto to, ze spétka zalezna niemieckiej firmy jest Metrans, najwiekszy operator intermodal-
ny w Europie Srodkowej. Armatorowi zalezato na umocnieniu swojej pozycji w tym sektorze (zaden

© PSA zarzadza takze samodzielnie dwoma innymi terminalami kontenerowymi_na terenie portu — PSA Antwerp Europa
Terminal i PSA Antwerp Noordzee Terminal.

" Gemini Cooperation to rodzaj wspotpracy partnerskiej Maerska i Hapag-Lloyda; jej start miat miejsce 1 lutego 2025 r.

2 APM Terminals and Hapag-Lloyd partner to drive future growth at Maasvlakte, Hapag-Lloyd, 19.08.2026, hapag-lloyd.com.

'3 HHLA zarzadza tez terminalami w portach w Tallinnie, Triescie i Odessie.

4 Inwestycja COSCO w terminal w Hamburgu sfinalizowana, Gospodarka Morska, 20.06.2023, gospodarkamorska.pl.

5 MISC Acquires Minority Stake in HHLA, MSC, 27.11.2024, msc.com.
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z jego konkurentéw nie ma w swoim portfolio takiego przewoznika) oraz integracji catego tancucha
logistycznego w tej czesci kontynentu.

W ostatnim czasie widoczny jest 1]/ Tym, co taczy Rotterdam, Antwerpie-Brugie i Ham-
dalszy wzrost zainteresowania ar- burg, jest coraz bardziej widoczna w ostatnich latach
matoréw akwizycjami terminali obecnos¢ kapitatowa spotek z Chin.

w Hamburgu, w ktérym zaden

z nich nie ma wiekszosciowego pakietu udziatéw. W listopadzie 2025 r. CMA CGM zadeklarowat
ched zainwestowania w terminal Eurogate'®. Ostatecznie do transakcji nie doszto, a w czerwecu br.
Hapag-Lloyd ogtosit, ze zamierza naby¢ 20% udziatéw w nim'. Ostatnie wzrosty przetadunkéw
kontenerowych w Hamburgu dotyczyty bowiem gtéwnie Eurogate, do ktérego przeniosta sie czesc
armatoréw po zakupie udziatéw w HHLA przez MSC. Zainteresowanie nim jest wieksze réwniez
z powodu planéw budowy nowego terminalu ,,Eurogate Western Expansion 2030-2035".

Na celowniku Pekinu

Tym, co taczy Rotterdam, Antwerpie—Brugie i Hamburg, jest coraz bardziej widoczna w ostatnich la-
tach obecnos¢ kapitatowa spétek z Chin —armatora Cosco, przedsiebiorstwa China Merchants Group
(chinski konglomerat panstwowy dziatajacy m.in. w sektorze transportowo-logistycznym i portowym)
i operatora portowego Hutchison Ports z Hongkongu. Wszystkie te spotki ulokowaty swéj kapitat
w Rotterdamie i Antwerpii. Z kolei Cosco zainwestowato w Hamburgu i od 2017 r. jest tez obecne
w jedynym terminalu kontenerowym w Brugii (CSP Zeebrugge)'®.

Rosnaca na przestrzeni lat chinska obecnos¢ w tych portach stwarza zagrozenie dalszego pogtebiania
sie strategicznej zaleznosci Unii Europejskiej od ChRL™. Dotyczy to m.in. ryzyka szpiegostwa gospo-
darczego, konkurowania z innymi terminalami o obstuge przetadunkéw, zwtaszcza rosnacego importu
z Azji czy umacniania sie pozycji firm z ChRL w sektorze TSL kosztem firm europejskich. Zagrozenia
dotycza tez stricte bezpieczenstwa. Porty stanowia bowiem infrastrukture krytyczna i odgrywaja
istotna role w obszarze mobilnosci wojskowej. Chiny pozostaja strategicznym partnerem Rosji, co
rodzi pytania o bezpieczenstwo infrastruktury i ochrone przetwarzanych w nich danych.

Szansa na ograniczenie obecnosci chinskiego kapitatu w portach europejskich mogta by¢ transakcja
sprzedazy udziatéw holdingu CK Hutchison w ich 43 terminalach na catym Swiecie, w tym 14 znaj-
dujacych sie na kontynencie, amerykansko-szwajcarsko-wtoskiemu konsorcjum BlackRock-TilL, ktéra
zostata ogtoszona w marcu 2025 r. Jak dotad nie doszta do skutku. Wynikata ona z presji ze strony
prezydenta Donalda Trumpa na ograniczenie wptywéw ChRL w portach, w szczegélnosci w Kanale
Panamskim?°. Na transakcje nie zgodzity sie Chiny, proponujac, aby udziatowcem wiekszo$ciowym
byto Cosco. Nabycie terminali przez BlackRock-TiL spowodowatoby nie tylko pozbawienie ChRL kon-
troli nad strategicznymi terminalami w réznych czesciach Swiata, lecz takze wzmocnienie armatora
MSC, ktéry — poprzez TiL — statby sie najwiekszym operatorem portowym.

6 CMA CGM to acquire a 20% stake in Eurogate Hamburg terminal, CMA CGM, 12.11.2025, cmacgm-group.com.

7 Hanseatic Global Terminals plans to acquire 20% stake in Eurogate Container Terminal Hamburg, Hapag-Lloyd, 29.06.2026,
hapag-lloyd.com.

'8 COSCO Shipping Ports extends contract with Port of Zeebrugge, Container News, 27.01.2022, container-news.com.

9 K. Poptawski, Zatrzymana fala: Amerykanie ograniczaja wptywy Chin w portach Europy, ,Komentarze OSW", nr 651,
17.03.2025, osw.waw.pl.

20 Zob. S. Baniak-Stachowiak, Wielkie przetasowanie w portach: Chinczycy sprzedaja USA swoje terminale, OSW, 11.03.2025,
osw.waw.pl.
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Rywale na zapleczu spornym

Dla Rotterdamu i Antwerpii—Brugii najwazniejszymi rynkami — oprécz panstw Beneluksu — sa Francja
i Niemcy. Dla pierwszego portu najistotniejszy jest potozony nieopodal land Nadrenia Pétnocna—
—Westfalia. Dla belgijskich portéw kluczowa role odgrywa tez Wielka Brytania. W ostatnich latach jednym
z najwiekszych wyzwan dla nich byt brexit, stad rozwijaja plany dywersyfikacji obstugiwanych rynkéw.

Z kolei Hamburg obstuguje w przewazajacej wiekszosci rynek krajowy (ok. 4,2 min TEU w 2024 r.)?".
Szacowany poziom przetadunkéw realizowanych przez Rotterdam na rynek niemiecki wynosi
1,7 min TEU, a przez Antwerpie — 1,3 min TEU. Rynki Europy Srodkowej nie ma dla nich duzego zna-
czenia, cho¢ sa realizowane regularne potaczenia intermodalne miedzy tymi portami a terminalami
w Austrii, Czechach, Polsce czy Stowacji. Z kolei dla Hamburga rynki te maja jednak znaczenie klu-
czowe. Wciaz jest on najwiekszym portem dla Czech (ok. 379 tys. TEU przetadowanych w 2024 r.).

W nowej strategii zespo6t portowy Antwerpia—Brugia koncentruje sie na zwiekszeniu obstugi rynkow
niemieckiego, francuskiego i austriackiego. Duze nadzieje poktada tez w uruchomieniu nowych
potaczen intermodalnych w kierunku potudniowo-zachodniej Polski i Czech. Dotyczy to gtownie
przejecia tadunkéw w eksporcie do Wielkiej Brytanii, ktére teraz sa wozone ciezaréwkami. Dziatania
te utatwi¢ moze wptyw, jaki MSC — poprzez HHLA — wywiera na Metrans. Od pazdziernika 2025 r.
Metrans moze realizowac kolejowe przewozy towarowe na terytorium Belgii, co umozliwi Antwerpii
szerzej zakrojona obstuge rynkéw Europy Srodkowej.

Aby zwiekszy¢ obecnosé swoich »”n Rynki Europy Srodkowej maja dla Hamburga zna-
portdéw na tzw. zapleczu spornym czenie kluczowe. Wciaz pozostaje on najwiekszym
(rynki, o ktére konkuruja inne por- portem dla Czech.

ty), Rotterdam, Antwerpia—Brugia

i Hamburg powotaty przedstawicieli zajmujacych sie pozyskaniem klientéw oraz rozwijaniem relacji
handlowych z lokalnymi operatorami logistycznymi i gestorami tadunkéw. Pierwszy port ma swoje
biura w Niemczech, Austrii i Szwajcarii oraz Chinach. Porty belgijskie sa obecne m.in. na rynkach
amerykanskim, francuskim, niemieckim, polskim, czeskim i stowackim, a takze w Indiach, ChRL
i Japonii. Z kolei Hamburg ma przedstawicielstwa m.in. w Chinach, ZEA, a sposréd panstw Europy
Srodkowej — w Polsce, Czechach, na Wegrzech i w Austrii.

Intermodal kluczem do sukcesu

Na sukces portow Morza Pétnocnego sktada sie tez sprawny transport towaréw, ktoéry jest moz-
liwy dzieki rozbudowanym, regularnym potaczeniom intermodalnym??. Rotterdam oferuje ponad
400 miedzynarodowych serwiséw kolejowych z/do portu tygodniowo i zapewnia konkurencyjny
Jtransit time" — przewiezienie tadunkéw w ciagu trzech godzin do granicy z Niemcami, a do wielu
innych miejsc w Europie — w ciagu doby. Mozliwe jest to tez dzieki rozbudowanej siatce terminali in-
termodalnych w Holandii, Belgii i w Niemczech (w okolicach Duisburga i Kolonii). Rotterdam korzysta
takze z dedykowanej linii kolejowej Betuweroute, istniejacej od 2007 r., przeznaczonej wytacznie do
przewozoéw towarowych i taczacej port z granica z Niemcami.

Atutem jest tez potozenie geograficzne tych portéw, dzieki ktéremu mozliwe jest dostarczenie to-
waroéw dla tego samego klienta na rézne europejskie rynki, z czego korzystaja globalne koncerny.

2! Dane Institute of Shipping Economics and Logistics (ISL) za 2024 r.

22 Przewdz towardéw z wykorzystaniem réznych srodkow transportu (np. pociagu, statku, samochodu ciezarowego) i jed-
nej, tej samej jednostki fadunkowej (np. kontenera, naczepy lub nadwozia wymiennego). Kluczowa role w tej dziedzinie
odgrywa transport kolejowy.
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Za swoje najtrudniejsze ,,waskie gardto” Rotterdam i Antwerpia—Brugia uznaja jednak niewydolna
infrastrukture kolejowa po stronie niemieckiej. W interesie RFN nie lezy jej modernizowanie, gdyz
faworyzowany jest obecnie Hamburg. Hamuje to plany Rotterdamu i Antwerpii zwiazane z ekspansja
na rynki Europy Srodkowo-Wschodniej. Moze sie to zmieni¢ po zakonczeniu modernizacji 40 korytarzy
kolejowych, ktéra ma nastapi¢ do 2036 r.2> Inwestycje te maja dotyczy¢ wytacznie odcinkéw na osi
poétnoc-potudnie (w tym z Bremerhaven i Hamburga w kierunku Hanoweru i dalej Frankfurtu nad
Menem) oraz pétnocny zachéd—potudniowy wschéd (od Zagtebia Ruhry i Nadrenii w strone Hesji
i Bawarii), co moze usprawnic¢ przewozy kolejowe z Rotterdamu i Antwerpii na potudnie Niemiec.

Europejskim liderem w przewo- J¥ za swoje najtrudniejsze ,,waskie gardto” Rotterdam
zach kolejowych pozostaje jednak i Antwerpia-Brugia uznaja niewydolna infrastrukture
Hamburg. Dziennie uruchamia- kolejowa po stronie niemieckiej.

nych jest tam ponad 200 pociagéw

towarowych. Cho¢ oficjalnie nawet ponad 90% tadunkéw miedzy tym portem a Czechami, Austria
i Wegrami transportowanych jest koleja, najpewniej sa to dane sprzed modernizacji, ktéra doprowadzita
do licznych op6znien w ruchu pociagéw. Niemniej Hamburg ma wciaz silna pozycje w tym obszarze
dzieki Metransowi, ktéry zapewnia regularne potaczenia intermodalne z portu w gtab kraju oraz do
swoich terminali w Europie Srodkowej. Najwieksza liczbe potaczen — ponad 40 par (w obie strony)
pociagéw tygodniowo — oferuje on miedzy Hamburgiem a Praga, dzieki czemu port wciaz zajmuje
pierwsze miejsce na tamtym rynku. Udziat przewozoéw kolejowych w Rotterdamie i Antwerpii—Brugii
pozostaje stosunkowo niski. Oprécz probleméw z infrastruktura niemiecka powodem jest tez bardzo
dobrze rozwinieta zegluga srédladowa. W ostatnim czasie obnizyt sie jednak poziom Renu po stronie
RFN, co w dtuzszej perspektywie moze negatywnie wptywac na przewozy z holenderskiego portu.
Stosunkowo duzo tadunkéw przewozonych jest takze ciezaréwkami z/do oddalonych nieopodal
terminali intermodalnych.

Dostepnos¢ infrastruktury dostepowej sprzyja dywersyfikacji gatezi transportu
w portach

Udziat procentowy rodzajow transportu w przewozach z/do portow w 2024 r.

mmmm kolejowy mmmm drogowy zegluga Srédladowa s rurociagowy transshipment
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Zrédto: Opracowanie witasne na podstawie oficjalnych danych portéw.

2 R. Connor, T. Jones, Germany updates: Railroad operator seeks modernization delay, Deutsche Welle, 7.10.2025, dw.com.
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Perspektywy

Porty Morza Pétnocnego mierza sie z wieloma trudnosciami strukturalnymi i wyzwaniami. Od lat
ich przetadunki pozostaja na podobnym poziomie i nie rosna juz tak dynamicznie jak w innych eu-
ropejskich portach z pierwszej dziesiagtki. Wynika to m.in. ze zmian w Swiatowym handlu, napie¢
geopolitycznych i kryzyséw (pandemia COVID-19 czy kryzys na Morzu Czerwonym), ktére nadszarp-
nety ich pozycje i doprowadzity do czasowego spadku ich przetadunkéw. To pokazato dobitnie, jak
bardzo sa one uzaleznione od swoich gtéwnych partneréw — USA i Chin, aktualnych relacji UE z tymi
panstwami, a takze stanu europejskiej gospodarki. Od lat maja takze problemy z niedostatkiem sity
roboczej i licznymi strajkami, ktére paralizuja prace terminali. Jednoczesnie inne europejskie porty
w ciagu ostatnich lat aktywnie rozbudowywaty swoja infrastrukture i staja sie coraz wieksza konku-
rencja dla portéw Morza P6étnocnego. Te ostatnie maja obecnie ograniczone mozliwosci poszerzania
swojego zaplecza réwniez ze wzgledu na zapo6znienie w inwestycjach w infrastrukture kolejowa,
szczegolnie na terenie Niemiec. Jednoczesnie uzaleznity sie od armatoréw, ktérzy inwestujac w ich
terminale, z jednej strony zapewniaja im state wolumeny fadunkéw, z drugiej moga tez rozgrywac te
porty miedzy soba, maksymalizujac swoje zyski. W efekcie Rotterdam, Antwerpia—Brugia i Hamburg
rywalizuja gtéwnie o te same rynki bez wiekszych mozliwosci rozwoju ekspansji na inne, co moze
umacniac¢ tendencje do wzrostu transshipmentdw.

Tym, co wciaz wyrdznia je na tle innych europejskich portéw, sa wysoce zdigitalizowane systemy
portowe, ktére znaczaco przyspieszaja obstuge tadunkéw, oraz konkurencyjne wzgledem innych
krajow systemy celno-skarbowe i kontroli granicznych, ktére sprawiaja, ze w stosunkowo krétkim
czasie towary sa odprawiane i moga trafi¢ do odbiorcy docelowego. Jest jednak druga strona tego
medalu — postrzegane sa bowiem one jako mniej restrykcyjne w sprawdzaniu tadunkéw trafiajacych
na rynek UE z panstw trzecich, co powoduje, ze czes¢ importeréow wybiera je, chcac uniknac dtuzszych
kontroli, a nawet ryzyka niedopuszczenia towaréw na rynek wspélnotowy. Uwazane sa tez za gtéwne
bramy w Europie dla potudniowoamerykanskich karteli narkotykowych?*. W perspektywie kolejnych
lat, o ile nie nastapia zmiany w strukturze wtascicielskiej tamtejszych terminali kontenerowych, rosna¢
moze tez zagrozenie dla bezpieczenstwa terminali i tancuchéw dostaw ze strony chinskich operatoréw
obecnych w tych portach.

Jednym z wyzwan — wspoélnym réwniez dla innych portéw europejskich — jest transformacja ener-
getyczna. Wykorzystywanie w zegludze paliw odnawialnych moze stanowi¢ okazje rynkowa, ale
tez zagrozenie przeinwestowania i zmarnotrawienia srodkéw finansowych. Mimo ze Rotterdam
i Antwerpia przoduja pod tym wzgledem, nieudane projekty moga odbi¢ sie negatywnie na ich
dalszym funkcjonowaniu.

Innym europejskim portom zajmie jeszcze duzo czasu doréwnanie Rotterdamowi, Antwerpii—Brugii
i Hamburgowi — zaréwno ze wzgledu na inwestycje armatordéw na ich terenie, rozbudowane siatki
serwisOw zeglugowych, tancuchoéw logistycznych, jak i infrastrukture dostepowa (mimo zapéznien
inwestycyjnych). Z drugiej jednak strony nie wida¢ perspektyw na dynamiczne wzrosty portéw
Morza Pétnocnego.

24 Zob. Criminal Networks in EU Ports: Risks and challenges for Law Enforcement — Focus on the misappropriation of container
reference codes in the ports of Antwerp, Hamburg and Rotterdam, Europol, 25.11.2025, europol.europa.eu.
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