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STRESZCZENIE

Znaczacy rozwoj gospodarczy w XXI wieku wplywa na konteneryzacje¢ globalna,
dzigki ktorej porty morskie obstuguja coraz wigcej jednostek. Gtéwnym celem referatu
jest przedstawienie perspektyw rozlegltego rozwoju i obstugi terminali kontenerowych
poprzez umoéwienie dziatan 1 strategii, prowadzacych do ich dynamizacji.
Zaprezentowano dzialania operacyjne, innowacyjny sprz¢t do kompleksowej obstugi,
specjalistyczne systemy informacyjne oraz nowatorskie rozwigzania na przykladzie
poszczegdlnych terminali. W referacie uwzgledniono takze nie mniej wazny aspekt
srodowiska oraz statystyki przeladunkowe, ktore daja szerszy poglad na przebieg
ekspansji terminalowej na przestrzeni lat.

1. WSTEP

Zwigkszajace si¢ zapotrzebowanie czlowieka, rozwijajaca si¢ gospodarka,
technologia oraz sie¢ informatyczna przyczynity si¢ migdzy innymi do powstania
globalizacji, a przy tym rowniez konteneryzacji. Coraz wigksza role odgrywa sprawny
transport, dajacy w dzisiejszych czasach wiele mozliwosci umozliwiajac nam tatwa
i wielkoskalowa wymiang handlowa. Od wielu lat przewozimy wszelkie dobra potrzebne
czlowiekowi w przewoznych puszkach, zwanych kontenerami. Ilo$¢ przewozonych
jednostek mozna przedstawi¢ na podstawie najwigkszego kontenerowca na $wiecie, w
momencie pisania tego referatu, czyli OOCL Hong Kong o pojemnosci 21.413 TEU —
jednostka pojemno$ci uzywana przede wszystkim w odniesieniu do kontenerowcoéw
0 objetosci rownowaznej kontenerowi 20 stopowemu. Wiadomym jest, ze z roku na rok
powstaja jeszcze wigksze statki pozwalajace sprosta¢ naszym wymaganiom. Razem
Z transportem morskim rozwija si¢ rowniez jego obstuga, powstajg coraz nowsze miejsca
do obstugi i przechowywania kontenerow zwane terminalami kontenerowymi. Sg to
swojego rodzaju porty morskie lub ladowe szczegdlnie wazne przy obrocie towarow na
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Swiecie, dajace mozliwosci przetadunkowe, gdzie towary moga zmienia¢ S$rodki
transportu np. z ladowego na morski i odwrotnie.

Terminale kontenerowe powstaja na terenach portow morskich, a w $wiatowej
gospodarce obrotu towarami maja szczegdlnie wazne znaczenie. Sg elementem tancucha
transportowego, w ktorym odbywa si¢ przetadunek towardow z réznych srodkow
transportu, a takze przygotowanie ich do dalszej drogi. Spehniaja zaréwno funkcje
dystrybucyjno-logistyczna, jak i transportowa. O atrakcyjnosci terminalu stanowia:
strategiczne potozenie geograficzne, owocna eksploatacja, wydajne operacje
przeladunkowe, innowacyjny sprzgt oraz systemy informatyczne, ktore czgsto stanowia
wyzwanie dla operatorow terminali, a z drugiej strony umozliwiaja sprostanie najbardziej
skomplikowanym dziataniom przetadunkowym. Na podstawie tych wyznacznikow
atrakcyjnosci terminali coraz bardziej ulepszaja swoj zakres i jako$¢ dziatania, dzigki
czemu mozliwe jest jednoczesne skrocenie, jak i maksymalne wykorzystanie czasu
przetadunku oraz usprawnienie funkcjonowania terminalu. W 2016r. w polskich portach
morskich padt rekordowy wynik 80 938 tysigcy ton przetadunkow, w tym Port Gdansk
byt w stanie obstuzy¢ az 37 tysiecy ton. W dobie wzrastajacej wymiany handlowej oraz
zwigkszajacych si¢ obrotow towarami terminale kontenerowe sg obszarem, na ktorym
skupia si¢ modernizacja, rozwdj i usprawnienie dziatan.

2. ROZWOJ TERMINALI KONTENEROWYCH
2.1. GENEZA PORTOW MORSKICH

Potencjat jaki niosg ze sobg transporty konteneréw, wzrasta w coraz wigkszym tempie
generujac zmiany i rozwijajac gospodarke $wiatowa. Jednostki transportowe nie tylko
zmienity przewoz morski, ale spowodowaly, ze kazdy rodzaj transportu musiat
przystosowaé si¢ do nowego sposobu przewozu towaréw. Bardzo zmienione zostaly
porty. Niegdys posiadaly dtugie nabrzeza wcinajace si¢ migdzy baseny portowe, dzi$ sg
zastgpione licznymi placami do sktadowania kontenerow, ktére wymagaja wydajnych
systemow do ich obstugi bez wzgledu na to, czy jest to statek, wagon kolejowy czy pojazd
z naczepa. Zmienita si¢ rowniez praca ludzka, ktora zostala ograniczona i zastapiona
wszechstronnymi urzadzeniami np. podnosnikami kontenerowymi, wozami czy
suwnicami, ktore nie wymagaja tak licznej grupy pracownikow jak kiedys. Nieliczne
porty zaczely korzystaé z ustug zaawansowanej technologii IT, gdzie maszyny zastgpuja
ludzi przy pracach morskich.

Handel $wiatowy napg¢dzany globalizacja znaczaco zwigkszyl popyt na ushugi
transportowe. Popyt z kolei umozliwia stosowanie bardziej efektywnych srodkéw
transportu m.in. wigkszych kontenerowcow oraz umozliwia budowe nowych potaczen
migdzy portami i taczenia ich w sieci. Szacowane jest, iz wzrost §wiatowego PKB
generuje ponad dwukrotnie wigkszy przyrost wolumenu przewozonych towaréw na
$wiecie. Silniejsza aktywno$¢ gospodarcza oraz wyzsze oczekiwania dotyczace popytu
globalnego wplynety na wzrost PKB na $wiecie. Konteneryzacja wptywa bardzo dobrze
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na gospodarke kazdego z krajow, odkad jest znaczaco uzywana. Nietrudno stwierdzi¢, ze
handel $wiatowy napedzany procesem globalizacji znaczaco zwigkszyl popyt na ustugi
przewozowe, a takze zwigkszyl proces konteneryzacji na Swiecie. Wytworzenie
produktéw w jednym miejscu wymaga dostawy surowcoOw, potproduktéw czy nawet
cze$ci juz wytworzonych do tego miejsca, z innego na catej Ziemi, a inne z kolei by¢
moze takze wymagaja dostarczenia czgsci z jeszcze innych centrow produkcji na $wiecie.
Z kolei rosnace przewozy umozliwiaja stosowanie bardziej efektywnych s$rodkow
transportu, w wyniku czego koszt jednostkowy transportu maleje. Jesli zatem globalizacja
umozliwita powstanie globalnych sieci produkcji, ktore wymagaja pewnej koordynacji
funkcjonowania wspotzaleznych elementéw, to technologia kontenerowa okazata si¢
wiasciwg odpowiedzig branzy transportowej na nowe wyzwania i1 umozliwita
funkcjonowanie globalnych sieci produkcji w praktyce.

2.2. SYTEMY | OBSUGA TERMINALI

Glownym wyznacznikiem rozwoju portow morskich, na ktore sktadaja si¢ terminale
kontenerowe, jest stopien automatyzacji przetadunku kontenerow, na ktéry sktada sie caty
wachlarz operacji przetadunkowych od momentu dostarczenia towaru do terminalu, az po
jego umieszczenie na bloku sktadowym i zakonczeniu przetadunku. Priorytetowym celem
innowacyjnych portow morskich jest osiagniecie najwyzszej efektywno$ci pracy
terminalu. Do osiagnigcia tego celu musza zostac spetnione pewne warunki, a wigc:

e  wyposazenie terminalu w suwnice umozliwiajgce obshuge coraz wigkszych statkow
oraz w nowoczesne urzadzenia przetadunkowe o wysokiej niezawodnosci,

e  zapewnienie sprawnego i bezpiecznego przetadunku, a tym samym doktadnych
automatycznych operacji przetadunkowych,

e  dostosowanie przetadunku do réznego rodzaju konteneréw oraz umozliwienie ich
kompleksowej obstugi,

e wprowadzenie systemOéw komputerowych, ktore pozwolag na efektywne
i profesjonalne zarzadzanie terminalem.

Bez zrealizowania tych wytycznych, terminal nie ma szans na dynamizacjg
i optymalizacj¢ procesu obstugi przetadunku. Terminal musi by¢ wyposazony w: suwnice
nabrzezne, suwnice placowe, plac sktadowy oraz pojazdy ktore beda przewozi¢ tadunek.
Oprocz samochodéw cigzarowych sa to czesto pojazdy automatyczne, tzw. AGV
(Automated Guided Vehicle).

Rozwoj technologii oraz wdrazanie rozwigzan z zakresu automatyzacji ushug
powoduje ciagle zwigkszanie wydajnosci portowych terminali kontenerowych.
Jednym z systeméw informatycznych, ktoéry umozliwia profesjonalne zarzadzanie
terminalem jest TOS (ang. Terminal Operating System), ktory staje si¢ obecnie
podstawowym narzgdziem optymalizacji procesow. TOS ma za zadanie spetniaé
wymagania oraz odpowiada¢ na potrzeby pracownikoéw terminalu oraz jego klientow.
Istota wspolczesnego zarzadzania terminalem kontenerowym jest przede wszystkim
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zbilansowane, regularne oraz efektywne pod wzgledem ekonomicznym oraz czasowym
powiazanie wszystkich proceséw realizowanych na terminalu.

2.3. TERMINALE — ROZWOJ A SRODOWISKO

Rozwdj i rozbudowa terminali bezposrednio zwigzana jest ze S$rodowiskiem.
Rozbudowujace si¢ nabrzeza zajmuja miejsca niegdys nietknigte przez cztowieka, bedace
naturalnymi terenami. Dodatkowo, wyposazanie ich w mechaniczne pojazdy, ktore
spalaja okreslona liczbe paliwa, przyczynia si¢ do emisji zanieczyszczen. Aby ingerencja
ta nie miata destrukcyjnego wpltywu i nie naruszata srodowiskowych barier, potrzebna
jest racjonalna i zrownowazona polityka srodowiskowa portu. Ze wzglgdu na otoczenie
w ktorych znajduja si¢ porty (turystyczne, przyrodnicze, uzdrowiskowe), musza one by¢
jego integralna czgscia, gdzie stawia si¢ przede wszystkim na zréwnowazony rozwdj. Jest
to dziatalno$¢ odpowiedzialna srodowiskowo i spotecznie. Przy dziataniach dazacych do
rozwoju portu oraz terminalu, nalezy uwzgledni¢ bardzo wazny aspekt Srodowiska.
Trzeba okreslié, jaki wptyw na ekosystem maja dziata przeprowadzane w porcie oraz czy
istnieje ryzyko $rodowiskowe. Porty musza sprosta¢ wymaganiom natury, a wigc
podejmowane sg takie kroki jak:

e Tworzenie Deklaracji Srodowiskowej, ktora opisuje dziatania terminalu w kierunku
Srodowiska,

e  Uzupehianie systemoéw zarzadzania jako$cig o wymagania europejskiego systemu
eko-zarzgdzania i audytu (EMAS), norma ISO14001,

e  Formulowanie procedur, ktorych celem jest okreslenie dziatalnosci terminala, ktore
oddziatywaja lub moga oddzialywac na srodowisko,

e Ocena znaczenia aspektow S§rodowiskowych oraz ciagle aktualizowanie ryzyk
srodowiskowych.

W $wiatowych portach w ramach wizji GreenPort wprowadzane sg roéwniez
alternatywne sprzyjajace srodowisku rozwigzania:

e  Technologia blockchain w najwiekszym europejskim porcie-Port Rotterdam,

e  Przyjazny $rodowisku sprzgt wyposazony w technologie K-Motion, ktora pozwala
na mniejsze zuzycie paliwa oraz ograniczenie emisji zanieczyszczen (az do 40%),
rozwigzanie to wprowadzono dla DPW Logistics Australia Botany Intermodal
terminal,

e  Zaopatrzenie w lepszej jakosci paliwo Shell GTL, bedace alternatywa do
standardowego. Dzieki jego wlasciwosciom, jako$¢ powietrza ulega poprawieniu, a
takze pomaga ograniczy¢ emisj¢ zanieczyszczen. Takie rozwigzanie wprowadzono
w The UK's Port of Liverpool.
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3. TERMINALE NA SWIECIE
3.1. NAJWIEKSZY MORSKI TERMINAL KONTENEROWY

Gospodarki wszystkich panstw, nawet nie majacych bezposredniego dostgpu do
morza, nie mogtyby funkcjonowaé bez transportu morskiego. Zeby obstuzyé tak wielki
ruch, potrzebne sg olbrzymie porty. Wyposazone w odpowiednig infrastrukture
roztadowuja tysiace statkow rocznie. Najwigkszym portem handlowym na $wiecie jest
port w Szanghaju. Uruchomiony w 1842 roku na przestrzeni lat rozrost si¢ do rangi
jednego z najwazniejszych portéw regionu. Port w Szanghaju ulokowany jest wzdhuz
liczacej 18 tys. km linii brzegowej i stanowi dla wigkszosci zagranicznych firm pierwszy
przystanek na drodze transportu w gtab Chin. Co miesigc z portu wyrusza ponad 2000
kontenerowcow zmierzajac w roznych kierunkach $wiata. W 2010 roku port w Szanghaju
przescigajac o 500.000 TEU port w Singapurze stal si¢ najwickszym pod wzgledem
obstugiwanego ruchu portem na $wiecie. W 2013 roku w Szanghaju zatadowano lub
roztadowano ponad 33 miliony TEU czyli 4 krotnie wigcej niz 9 lat wczesniej. Obroty
kontenerowe w Porcie Szanghaj wcigz wzrastaja, tylko w 2016 roku o 1,6 %, osiagajac
37,13 min TEU (w 2015 — 36,53 mIn TEU).
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Rys. 1. lloé¢ przetadunku najwigkszych konteneréw morskich w milionach TEU.
Zrédlo: https:/www.statista.com/, dostep 30.10.2017r.
Fig. 1. The number of transshipments of the largest marine containers in the millions of TEU
Source: https://www.statista.com/, access 30.10.2017

Co powoduje, ze ten port jest tak potezny? Szanghaj lezacy u ujécia rzeki Jangcy
stanowi najbardziej ruchliwy wezel transportowy na wschodnim wybrzezu Chin. Jako
wazne centrum handlu, biznesu i finanséw, charakteryzuje go wysoko rozwinigta
infrastruktura oraz dogodna sie¢ polaczen towarowych i pasazerskich. Obstuguje 281
szlakow zeglugowych, taczacych gtéwne porty na catym $wiecie i moze zrealizowac do
2700 potaczen miesigcznie. SIPG Shanghai ze wzgledu na potozenie geograficzne, skale
kraju i szybko rozwijajaca si¢ baz¢ wytworcza, stal si¢ swiatowym liderem w zakresie
szeroko pojetej gospodarki morskiej i technologii.



30 JOURNAL OF TRANSLOGISTICS

3.2. PRZYSZLOSC TERMINALI MORSKICH

Szanghaj zrewolucjonizowal morskie terminale kontenerowe poprzez zastosowanie
najwyzszej technologii i ciaglych ulepszeniach obstugi. Shanghai International Port
Group (SIPG) jest w wickszo$ci zautomatyzowanym portem morskim, oznacza to, ze
duza czg$¢ sprzetu jest sterowana za pomoca kodoéw informatycznych, a nie przez
czlowieka. Czynny 24 godziny, 7 dni w tygodniu, dniami i nocami przypomina w cato$ci
opustoszaly port duchow, po ktorym poruszaja si¢ w pelni zautomatyzowane maszyny
m.in. transportery. Dziala to wszystko na zasadzie laserow, ktore caly czas skanuja
otoczenie pojazdow oraz pozycji GPS, ktora jest kodowana przez programistow,
zapisujacych w kodzie, gdzie maszyna moze jezdzi¢, a gdzie nie. Dzigki temu
rozwigzaniu port zmniejszyt koszty pracy o 70% oraz zwigkszyt efektywnos¢ terminalu o
okoto 30% dzigki lepszej pracy w nocy. Ludzkie oko nie jest idealnie przystosowane do
widzenia w ciemnosci, w przeciwienstwie do maszyn. Zastepowanie czlowieka
automatami jest coraz cz¢stszym zjawiskiem na catym §wiecie. Utatwia to zdecydowanie
prace i wyznacza ja na wysokim poziomie. Srednio Port Szanghaj potrzebowat od 50 do
70 ludzi do roztadowania kontenerowca, dzisiaj jest ich potrzebnych okoto 10 tylko dzigki
zastosowaniu zautomatyzowanych rozwiazan.

Te zastosowania w Porcie Szanghaj uzywane sa na szeroka skalg. Uzywanie maszyn
do roztadunkow statkéw morskich jest wprowadzane na catym §wiecie, nie tylko w Azji.
Duzym poziomem automatyzacji szczyca si¢ rowniez porty w Los Angeles w Stanach
Zjednoczonych oraz w Rotterdamie w Holandii.

Co jest jednak najwickszym aktualnie zastosowaniem technologicznym, ktore
Swiadczy o poziomie rozwoju terminalu kontenerowego? Wiadomym jest, ze aby
sktadowaé kontenery potrzebne sa ogromne, przeznaczone i przystosowanego do tego
place. Najwigksze terminale posiadaja magazyny otwarte odlegle nawet o 10 kilometrow.
Takie odleglosci musza byé pokonywane przez ciagniki, ktore wymagajg kierowcow.
Najnowsze badania prowadzone s, aby zastgpi¢ kierowcoéw zaawansowanymi
technologicznie ciggnikami, aby moglo to zredukowaé koszty oraz ulepszy¢ prace
terminali w ciggu dnia i nocy. Na rok 2018 planowane sg testy floty samoprowadzacych
si¢ cigzarowek przez firme, a zarazem system TuSimple w Szanghaju, Chiny oraz
Arizonie, Stany Zjednoczone.

Skupiajac si¢ na aktualnych pewnych osiagnigciach i planach, marka TuSimple
przeprowadzito juz testy na 322 kilometrowym odcinku pomigdzy Yuma a San Diego.
Aktualne rozwigzania i plany przewiduja, ze ciagniki beda posiadaty 3 radary, 10 kamer
i zaawansowane systemy kontroli ruchu, facznie z analiza znakow i §wiatet drogowych.
Gdy planowane 4,8 milionow kilometrow testow drogowych w 2018 roku powiedzie sig,
rozpoczete zostang testy na pelne wprowadzenie do ruchu cigzardwek na 50
kilometrowym odcinku mig¢dzy portem w Szanghaju, a magazynem oraz prawie 200
kilometrowym odcinku autostrady pomigdzy Phoenix i Tucson w Arizonie. Port Szanghaj
przewiduje, ze samoprowadzace si¢ ciagniki zredukujg koszty logistyczne w Chinach
i Stanach Zjednoczonych od 25 do 40%.
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Najwigksze korzysci to jednak bezpieczenstwo. W Chinach cigzaréwki przemystowe
zabijaja okolo 25 000 osdb rocznie, zgodnie z danymi z Ministerstwa Bezpieczenstwa
Publicznego. Prawie 30% chinskich kierowcoéw cigzarowych cierpi na zmeczenia
wczesnym rankiem i po potudniu z powodu cigzkiej pracy. W Stanach Zjednoczonych nie
wyglada to lepiej, gdzie bycie kierowca pojazdu ci¢zarowego jest jednym
Z najniebezpieczniejszych zawodow. Cho¢ jest to trudna do zrozumienia perspektywa dla
miliondw o0s0b pracujacych w przemysle transportowym, automatyzacja bedzie ulga
oferujaca bezpieczny transport.

4. POLSKI TERMINAL KONTENEROWY

Terminal kontenerowy DCT (ang. Deepwater Container Terminal) Gdansk jest
najwigkszym i najprezniej rozwijajacym si¢ polskim terminalem kontenerowym oraz
jedynym terminalem gi¢bokowodnym w rejonie Morza Battyckiego funkcjonujacym od
2007r. Jest miejscem docelowym do ktorego sptywaja najwicksze jednostki na swiecie
wyruszajace z krajow azjatyckich. Do niepodwazalnych atutow DCT mozna zaliczy¢:
dobry dostep od strony morza, niewystgpowanie zalodzenia, przystosowanie do obstugi
najwiekszych statkow na §wiecie, skutecznie przeprowadzane dzialania operacyjne.

Dziatalno$¢ terminalu rozpoczeta si¢ 01.06.2007r. Na poczatku swojego
funkcjonowania obstugiwal glownie statki o $redniej pojemnosci typu feeder, co
pozwolito na zdobycie cennego do$wiadczenia operacyjnego. Nowsg er¢ rozwoju DCT
zapoczatkowal wybor portu jako docelowego oraz przeniesienie calej dziatalnosci
operacyjnej, przez najwigkszego armatora zeglugi kontenerowej na §wiecie - Maersk
Line. Terminal od 2011r. zaczat obstugiwac bezposrednie potaczenie oceaniczne z Azja.
Najpierw wptywaty kontenerowce o pojemnosci 15.500 TEU, a od sierpnia 2013r. sg to
juz jednostki o pojemnos$ci 18.000 TEU. Wzrost pojemnosci obstugiwanych jednostek,
$wiadczy o ciaglej modernizacji i poszerzaniu mozliwosci obstugi coraz wickszych
przetadunkow przez Port DCT, ktory moze sprosta¢é wymaganiom najwigkszym
$wiatowym armatorom. Ponadto na poczatku 2015r. strategiczny terminal gtgbokowodny
zaczal obstuge czesci potaczen dla nowego aliansu M2, sojuszu Maersk Line i firmy
MSC. Rowniez znaczacym przedsiewzigciem dla terminalu jest obstuga takiego giganta
rynku, jak alians G6. Sojusz ten, skladajacy si¢ z 6 najwigkszych armatorow
kontenerowych, podjal decyzje o wlaczeniu Gdanska do swojego regularnego serwisu.
Decyzja ta potwierdzita znaczaca pozycje Portu Gdansk na $wiatowej mapie
kontenerowej, umieszczajac go na trasie obok §wiatowej czotowki portow.

Zapotrzebowanie na bardziej ekonomiczne i wydajne rozwiazania transportowe
W regionie Morza Batltyckiego stalo si¢ powodem podjgcia decyzji o rozbudowie DCT
Gdansk oraz otwarciu nowego glebokowodnego nabrzeza. Budowa drugiego nabrzeza w
DCT Gdansk to odpowiedZz na rosngca potrzebe obstugi glebokowodnych statkow
oceanicznych w rejonie Europy Srodkowo-Wschodniej. Nowe nabrzeze o dtugosci 650
m zwigkszyto znacznie potencjat przetadunkowy terminalu dwukrotnie, z 1,5 miliona
TEU do 3 milionéw TEU rocznie.
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Aktualna specyfikacja terminalu:
e  Powierzchnia operacyjna 71 ha
e  Roczna przepustowo$¢ terminala: 3.000.000 TEU
e  Roczna przepustowos¢ bocznicy kolejowej: 780.000 TEU
e  Tory kolejowe bocznicy: 4 o tacznej dtugosci 2,5 km.
e  Nabrzeze: 1300 m dtugosci z glebokoscia do 17m
e  Suwnice STS: 11 szt.
e  Suwnice placowe RTG: 35 szt.
e  Powierzchnia sktadowa: 55.000 TEU
e  Wielko$¢ magazynu: powierzchnia 8.200 m?
e  Glowny terminalowy System Operacyjny: Navis

Terminal z kazdym rokiem rozwija si¢ coraz bardziej, dlatego dane specyfikacji
terminalu ulegaja ciagtej modyfikacji. Ukazuje to ponizsza tabela:

Tab. 1. Zmiana danych specyfikacji terminala DCT w okresie 2013-2017
Tab. 1. DCT Gdansk Specification Change Data for 2013-2017

Specyfikacja 2013r. 2017r.
Powierzchnia operacyjna 49 ha 71 ha
Dlugos¢ nabrzeza 650 m 1300 m
Glegboko$¢ nabrzeza do 16,5 m do1l7m
Suwnice STG 6 szt. 11 szt.
Suwnice placowe RTG 20 szt. 35 szt.
Wielko$¢ magazynu 7.200 m? 8.200 m?
Potaczenia do konteneréw 420 szt. 1072 szt.
chlodniczych

Zrédlo: Opracowane na bazie materiatow udostepnionych przez DCT Gdarisk S.A
Dostep:30.10.2017r.
Source: Based on materials provided by DCT Gdansk
Access: 30.10.2017

Atuty terminalu oraz jego specyfikacja sprawiaja, iz jest strategicznym miejscem
docelowym do obrotu kontenerowego w Europie Srodkowo-Wschodniej. Rozwoj
terminalu idzie w parze w rozwojem infrastruktury portowej, ktéra umozliwia dobre
potaczenie z miejscami zlokalizowanymi w glebi ladu.

Terminal musi odpowiada¢ coraz wigkszym wymaganiom stawianym przez rynek.
Dziatania w jego obrgbie musza by¢ szybkie, precyzyjne oraz nastawione na sprawng
obstuge. Takie rozwigzania umozliwiaja systemy komputerowe. DCT bazuje na
systemach: Navis SPARCS N4 oraz E-SMART. Navis SPARCS N4 to system
operacyjny, ktory zapewnia innowacyjne rozwigzania przeladunkiem towaru,
wprowadzany jest by efektywniej i wydajniej zarzadzaé¢ terminalem oraz przetadunkiem,
wspiera dziatania z zakresu planowania, organizacji oraz zarzadzania. System E-SMART
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zapewnia kontrole stanu technicznego sprzetu, co umozliwia szybka reakcj¢ i podjecie
dziatan na wypadek wadliwego dzialania sprzgtu. Takie rozwigzanie pozwala na
zapewnienie najwyzszej jakosci ushug oferowanych przez terminal.

1289842
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1150 887 1188 380
TEU

TEU
1069 705
TEU
896 962
TEU
634 871
TEU
451730
TEU
162 000
106 469 TEU
2016
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Rys. 2. Tempo wzrostu przetadunku w DCT
Zrédio: https://dctgdansk.pl/pl/, dostep 30.10.2017
Fig. 2. The rate of transshipment growth in DCT Gdansk
Source: https://dctgdansk.pl/, access 30.10.2017

DCT nieustannie rozwija si¢ odnotowujac coraz bardziej dynamiczny wzrost obrotu
towarow. Z roku na rok ilo§¢ przetadunkow zwigksza si¢, z wyjatkiem roku 2015,
w ktorym widaé wyrazne spadki przetadunku. Przyczyna jest przede wszystkim mniejszy
tranzyt konteneréw przeznaczonych na rynek Rosji. Negatywny byt tez wplyw stabszego
importu z Chin spowodowany nizszym wzrostem chinskiej gospodarki.
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Rys. 3. Udzial w rynku polskich terminali kontenerowych
Zrédio: Materialy udostepnione przez DCT Gdarisk, dostep:30.10.2017
Fig. 3. Market share of Polish container terminals
Source: Materials provided by DCT Gdans, access: 30.10.2017
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DCT wypracowat sobie pozycje lidera rynku w Polsce. Terminal glgbokowodny
osiggnagl wynik 63% udzialu w rynku przetadunkéw kontenerow w polskich portach
morskich w ciagu 9 lat od rozpoczgcia swej dziatalnosci. Znaczacy wzrost przetadunkow
od 2010r. spowodowany jest uruchomieniem pierwszego regularnego potaczenia
z Dalekim Wschodem. Jak wida¢ DCT ma najwigksze znaczenie udziat w rynku polskich
terminali kontenerowych. Posiada mozliwosci, ktorych nie posiadaja inne polskie porty
morskie.

Mozemy to przeanalizowaé na przykladzie zestawienia DCT z BCT (ang. Baltic
Container Terminal) Gdynia. Sa to dwa sasiadujace ze soba terminale kontenerowe
prowadzace obshuge przetadunkéow. DCT w poréwnaniu z BCT ma lepsze mozliwosci
przeladunkowe oraz jest atrakcyjniejszym celem dla zawijajacych do portu statkow
oceanicznych. Dlaczego si¢ tak dzieje? Dzigki wprowadzanym inwestycjom DCT
zwigkszyto swoja zdolnos¢ przetadunkowa do 3.000.000 TEU, natomiast w przypadku
BCT zdolno$¢ wynosi jedynie 1.200.000 TEU. DCT posiada réwniez warunki
nawigacyjne, nie stanowigce ograniczen dla statkow, w tym olbrzymich kontenerowcow
ktore swobodnie moga przeptyna¢ glebokim na 17 metrow kanalem przejSciowym.
Powierzchnia operacyjna gdanskiego terminalu glgbokowodnego wynosi 71 ha,
a gdynskiego zaledwie 60 ha. Co wigcej, dla gdynskiego terminalu kontenerowego
bolesnie odczuwalny jest spadek wielko$ci przetadunkow w ostatnich latach. Podczas gdy
w 2014r. wynosita jeszcze 475.275 TEU, juz w 2016r. ilo$¢ ta ograniczyta si¢ do 318.871
TEU. Zupelie inaczej przedstawiaja si¢ statystyki gdanskiego terminalu
glebokowodnego, gdzie ilos¢ przetadunkéow z kazdym rokiem zwigksza sig, oprocz
wspomnianego 2015r. W 2016 r. siegneta ona 1. 289 842 TEU. Jest to kolosalna réznica
w stosunku do wynikéw BCT. Przyczyna tego zjawiska sa przeprowadzane i przektadane
projekty przez BCT, ktore umozliwityby obstuge bardzo duzych statkoéw. BCT réwniez
dotkliwe odczuto dziatanie aliansu 2M, w ramach ktérego glowny klient terminalu
przekierowat cze¢$§¢ swoich kontenerow na statki wptywajace do Gdanska. Dzialania
aliansu G6 rowniez odznaczyly swe pietno na przetadunkach w BCT. Znaczna czgs¢
konteneréw gtéwnych klientow Portu w Gdyni zostata zatadowana na oceaniczne statki,
ktorych Gdynia ze wzglgdu na swoje ograniczenia nawigacyjne nie moze obshuzy¢.

5. PODSUMOWANIE

Na wspolczesnym rynku morskich przewozoéw kontenerowych mozemy zauwazyc
tendencj¢ wzrostowa obrotu kontenerowego na $wiecie, czyli konteneryzacji. Stawiane
cele sa coraz wigksze biorace pod uwage trzy najwazniejsze aspekty: nowoczesnosc,
pojemnos¢ i oszczednos¢. Poprzez nowe strategie, zastosowanie innowacyjnego sprzetu,
systemow informatycznych i rozwigzan operacyjnych terminale staja si¢ coraz bardziej
rozwinigtymi i konkurencyjnymi na rynku gospodarki transportowej. Formowanie
towaro6w w pojemne jednostki kontenerowe pozwala na przyspieszenie i uproszczenie
operacji przetadunkowych. Wielu ekonomistow transportu uwaza, ze wielkos¢
i pojemnos¢ kontenerowcdw bedzie stale wzrastata, co spowoduje, ze beda budowane



JOURNAL OF TRANSLOGISTICS 35

coraz wigksze jednostki morskie oraz coraz bardziej b¢da rozwijane porty. Wigze si¢ to
z ogromnym potencjalem jaki spoczywa w transporcie kontenerowym droga morska.
Skala przepustowosci toward0w w kontenerach stale wzrasta, a co najwazniejsze nie
przewiduje si¢, aby w najblizszej przysztosci zmalata, totez coraz wigksze inwestycje
W rozwdj terminali kontenerowych powoduja, ze handel morski staje si¢ najbardziej
optacalnym i niezawodnym $rodkiem transportu towarow.
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DEVELOPMENT OF CONTAINERIZED TERMINALS AND OF THEIR
OPERATIONS

Keywords: sea container terminals, containerization, seaports, cargo transport, terminal
development, transshipment technology

ABSTRACT

Significant economic development in the 21st century affects global containerization,
thanks to which seaports serve more and more vessels. The main objective of the paper is
to present the prospects for the extensive development of container terminals and their
operations by agreeing on activities and strategies leading to their dynamics. We have
presented operational activities, innovative equipment for comprehensive service,
specialized information systems and innovative solutions on the example of individual
terminals. The paper also includes an equally important aspect of the environment and
transhipment statistics, which give a broader view of the course of container terminal
expansion over the years.
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