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Streszczenie

Rozwoj transportu intermodalnego wymusza budoaswych i modernizacje jufunkcjonugce
terminale zarowno w Polsce jak i w catej Europ&. owym referacie zostanie przedstawiona analiza
terminali wraz z usytuowaniem ich w korytarzachngigortowych, ktore przebiegaprzez Polsk
Poréwnane zostanterminale morskie orazztiowe z uwzgthnieniem infrastruktury punktowej dla
wykorzystania k&lego rodzaju transportu. Zostazanalizowane terminale prywatne irswowe,
ktére % nadziey dla rozwoju naszej gospodarki. Infrastruktura dinia jaka wystpuje miedzy
terminalami i czas przewozu orazeddr jaki maemy transportowa Wyznaczony zostanie trend
efektywnego przebiegu procesu transportowego. Nasaliza przedstawi matiwosci infrastruktury a
zarazem poka wyskie gardia jakie wyspujg w tym systemie logistycznym. Przedstawione zpstan
wady i zalety a jednocse ré&nice jakie dzie] terminale morskie oditowych.

WSTEP

Transport intermodalny to jeden z najdynamicznigwijajacych sé sektoréw rynku
przewozowego. Kala infrastruktura punktowa do ktorej dostarczanémtenery powinna
mie¢ dobrze rozwingta infrastruktue liniowa. Przez polsk infrastruktue liniowa przebiegaj
korytarze transportowe tj potnoc-potudnie i wsclaadhod, ktore odbiegajeszcze od norm
europejskich. Magistrale, ktérymia stransportowane tadunku maj6zne dopuszczalne
naciski i pedkosci. Pomimo wielu ranic i przeszkdd transport tadunkow w kontenerash je
bezpieczny i nie podlegaadnym dodatkowym manipulacjom podczas catej drogg\ywozu.
Haby kolejowe najcgciej s wykorzystane dla transportu intermodalnego tamjegdocigi
musz zatrzyma si¢ na przetadunek poruzy stacy nadania a przeznaczenia a zatrzymanie
jest w tranzycie na dwoch lub gaej terminach. Transport kontenerowy z roku nastae
Si¢ coraz waniejszym sektorem gospodarkviatowej. Budowaneasstatki o rekordowych
mozliwosciach zatadowczych i wagony mgmp transportowa coraz c¢zsze tadunki oraz
naczepy, ktore majzdolndci kiprowania i/lub transportu konteneréw o zmignteagosci.

1. KORYTARZE TRANSPORTOWE

Przyspieszenie modernizaciji linii kolejowych w celu gggiigcia parametrow i standardéw
okreslonych w umowie AGTC (zwlaszcza w zakresie uzysiampicdkosci pochgow
towarowych do 120 km/h i naciskdéw 22,5 tony s jest podstawowfunkcja optymalizacii
transportu intermodalnego. Powalcjsk na Rozporadzenie Parlamentu Europejskiego i
Rady nr 913/2010 z dnia 22 wéméa 2010 r. w sprawie europejskiej sieci kolejowej
ukierunkowanej na konkurencyjny transport towaroAplska zobligowana jest do
utworzenia 2 korytarzy:
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— Gdynia — Katowice — Ostrawgylina-Bratystawa/Wiede - /Klagenfurt — Udine -
(Wenecja - Bolonia/Rawenna) / Triest / -/Graz — ildar — Lublana - Koper/Triest (do 10
listopada 2015r.).

— Bremerhaven/Rotterdam/Antwerpia - Akwizgran/BerdinNarszawa — Terespol (granica
polsko-biatoruska) /Kowno) (do 10 listopada 2015r.)

Trwaja prace nad okéeniem szczegdtowego przebiegu korytarzy. Obecniatal grupa
robocza korytarza 7 wschod — zachdd. Oznaczaet@artnerskie krajane (poprzez tranzyt)
potrzebuy dobrej infrastruktury a nie tylko przewakow zarejestrowanych w UTKJezeli
zaniedbamy tak way korytarz transporotowy to nasissedzi keda czerp& zyski z tych
subwencji mimo, 4 tendencja pnie siku rozwojowi. Koszty dogpu dla Intermodalu nieas
proporcjonalne w poréwnaniu z roku na rok. Ngléez pokreli¢, iz co roku zmieniaj sic
znizki tworzac niekorzystny plan dla rozwojowego rynku kolejolwycprzewozow
intermodalnych. Na pomszej mapie $ przedstawione korytarze transportowe, ktore ujegn
zmianie szczegolnie w eCi potnocnej lub pétnocno wschodniej, gdy Braniewie lub Etku
powstanie wielka platforma logistyczna, ktora obegast badana pod wzglem potaenia i
odpowiednich funkcji logistycznych, pomocniczych dodatkowych.  Budowa takiej
platformy spowoduje modernizaanagistrali kolejowej oraz pozostanie nowej infraktury
liniowej.

+ s

OZUACZela

- Earytarze TINA gtéwne
[ ] Forytarze TINA uzupelniajace

Rys. 1Korytarze transportowe TINA
Zrodto: Biuletyn Wielkopolskiej Okigowej 1zby Irzynieréw Budownictwa 4/2006.
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Tab. 1. Praca eksploatacyjna wykonana na sieciatmanej przez PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.
w latach 2007-2011 oraz prognoza przewozow na2lai2-2015.

Liczba pocagokilometréw [min] Liczba bruttotonokilometréw [nil
Rok | Pochgi Pocigi Udz_|a+ pocagow Pochgi Pocigi Udziat pocagow
intermod. :
towarowe| towarowe towarowe towarowe intermod.
i . w ruchu i .
ogotem | intermodalne ogotem intermodalne| w ruchu towarowym
towarowym
2007 78,9 4,3 5,46% 110901,1 3469,6 3,13%
2008 75,7 5,6 7,44% 105 711,71 4 .848,8 4,59%
2009 62,5 3,7 5,92% 89 294,2 32778 3,67%
2010 75,8 4,0 5,27% 99 923,8 3676,6 3,67%
2011 67,3 4,4 6,58% 95 404,5 4010,0 4,20%
2012 68,4 4,8 7,01% 97 271,0 4 428,7 4,55%
2013( 69,8 53 7,55% 99 161,1 5006,8 5,05%
2014 71,2 5,8 8,12% 101 736,4 5660,3 5,56%
2015 72,8 6,4 8,72% 104 710,2 6 461,2 6,17%

Zrodto : Dane z zestamiePKP PLK S.A.

1.1 Korytarz VI potnoc-potudnie.

Obowizuje w relacji Gdynia — Katowice — OstraWglina-Bratystawa/Wiede -
/Klagenfurt — Udine - (Wenecja - Bolonia/Rawennd)iest / -/Graz — Maribor — Lublana -
Koper/Triest. Od 2012 roku w tej relacji operatorkmistycznym jest tylko Baltic Rail A.S.
W ramach kooperacji przewmnikow kolejowych Stowenii, Austrii, Czech i Polskialezy
pofaczy¢ okna terminalowe w Wiedniu , Grazie, Koper Lukazomw polskich terminalach.
W relacji Koper Luka-Graz z powodu #tch nachylé stopnia terenu natg stosowa dwie a
nawet trzy lokomotywy w zammosci od masy brutta wagi pagu. Kolejnym wanym
czynnikiem jest dlug& pochgu, gdzie w tej relacji nie nie przekroczg§ 500m. W relaciji
Austria — Polska infrastruktura jest dopuszczallzalidii klasy D. Oznacza taze m@emy
przewoz¢ diuzsze pocigi o wickszym obcizeniu zestawdéw kotowych nasdj 22,5 tony.
Problem wysipuje w relacji terminal adowym w Polsce a portami nad Baltykiem.
Tu dtuga¢ pocagu wraz z lokomotyw nie mae przekrocz§ 600m a obeaizenie 20 ton na
0s. Tak zr@nicowana infrastruktura generuje wiele dodatkowypleetadunkéw by
poprawnie przetransportow&ontenery. Czas przewozu z Adriatyku do Battykunagi 50h
wraz wjazdem do terminaldowych w Polsce i Austrii.

W europejskim systemie transportu kolejowego iginie
— rbznice w listach przewozowych (SMGS, CIM),

— odmienne stany jakoi infrastruktury liniowej i punktowej oraz tabokelejowego,
— rbézne napgcia w sieci trakcyjnej oraz wiele systemow zabezpig,
— rozne szerokgci torow, inna skrajnia i dopuszczalne naciski Ba 1435 mm, 1520 mm,

1668 mm).
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Wsréd barier technicznych memy wyszczegolidi
— 14 systemOw bezpieaastwa - sterowania ruchem kolejowym,
— 5 szerokéci toréw,
— 5 odmian skrajni dla toru o szergko1435 mm,
— 4 systemy zasilania trakcji elektrycznej,
— 11 odmian szerokaoi pantografu.

1.1.Korytarz 1l wschod zachéd.

W Polsce infrastruktura liniowa na tej magistrastj najlepiej przygotowana. W ramach
tej relacji tj Bremerhaven/Rotterdam/Antwerpia -wikgran/Berlin — Warszawa — Terespol
(granica polsko-biatoruska) /Kowno mamy naciski52ny na ¢ lecz diugdci pocagow s
zmienne. Na wschod od Polski didgbpocagow s znacznie wiksze nk na zachodzie. W
Polsce na magistrali wschéd-zach6d manmadkos¢ 120km/h o diugéci pocagu 600m. Od
granicy niemieckiej po Holandie pagi mog oshgat diugas¢ 750m. Tak zmienne diugo
wykorzystuje operator PCC Intermodal, ktéry posiadaminal we Frankfurcie nad Qgdr
doktadajc wagony w zalenosci od typu i diugéci. Obecnie najwikszy dylemat kadego
operatora w tej relacji jest export. Z analiz wyaik: ponad 50% progresu wzrostowego to
import do Polski ni export. Operatorzy w tym korytarzu korzystag przewanikow
przynajmniej dwoéch. Przekazywanie pgpi, sprawdzanie czynbd ekspedycyjnych,
handlowych czy technicznych edizy przewanikami powoduje wydtgenie czasu
dostarczenia tadunkéw. W Europie dla innowacyjnggsteméw transportowych tirbw na
wagonach wprowadzono nowe linie kolejowe autostrédtydalohr medzy Perpignan i
Luksemburgiem, ktora istnigpd pocatku 2007r. Pierwszym ogniwem linii potnoc-potudnie
jest linia z optymalizowana przez stworzenie nowyaminali: Lille (Dourges), Dijon (lub
Ambérieux) oraz w Marsylii. W 2008r. linia ta w atityckiej czsci ma za zadanie
zmniejszenie kongestii gikich samochodow akacych z Hiszpanii na pétnoc Francji i do
krajow Beneluksu. Koleje Luksemburga zdecydowaéyterminal Modalohr w Bettembourg
winien tworzy rowniez pofaczenie dla przysztych terminali rozmieszczonych wntzech,
we Wioszech i w Wielkiej Brytanii. W trakcie opragania jest projekt poradzy
Bettembourg i Poznaniem (Polska), ktéry m& pyzedhiony do Biatorusi i Litwy. Wiochy
bedace w toku déwiadczenia pomdzy Aiton (Francja) i Turynem (Wiochy) wprowadzaj
pociagi SNCF i Trenitalia Cargo do stworzenia transpocigzarowych samochodow w
kierunku przylegtych krajéw (Szwajcaria, Austria, foBenia). Kolejowy projekt
rozpoczynacy sk w Triescie pozwoli na skierowanie w kierunku Francji i Niec a take,
tysiecy naczep bez ajnikdw przybywajcych corocznie promami do tego portu. Niemcy
posiadaj wiele projektdw jest badanych jednogaie jak np. paiczenie jednego z portow
battyckich (Lubeka lub Rostok) w kierunku potudnmwachodnim (Frankfurt n/Menem lub
Luksemburg), i w kierunku potudniowo-wschodnim (Regburg). Perspektywa przezidmia
tych pohczen w kierunku do Polski, \&gier, Wioch, Francji i Hiszpanii jest obecnie
testowana.

2. TERMINALE INTERMODALNE

W ramach programu infrastrukturgrodowisko na terminale morskie na lata 2007-2013
wydano hcznie ponad 610 000 000 zt [4]. W tych latach pamgprskie z roku na rok
powickszaty swoje iléci handlingéw. Porty polskie przetadowaty w 2018um 58% wicej
TEU niz w roku 2009. Wszystkie porty przy Bailtyku zkszyty przetadunki konteneréw o
25%. Terminale ddowe w calej Polsce w ramach tego samego programstalg
dofinasowanie w 30% od kwoty 717 000 000 zt [4]rriimale hdowe w Polsce asmato
rozwinicte pod wzgtdem wielkdci, dlugasci ptyty do dilugdci pocagdw obstugiwanych na
nich. Na 90% terminalach jest zly stan ptyty terahiwvej oraz brak efektywnego zadzanie
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systemu IT. Ponadto stan powierzchni ptyt oraz ietdgii IT. W Europie terminale maj
wielkie powierzchnie a koszty inwestycyjngrde porownywalnie wiksze. Na Wgrzech [5]
koszt budowy jednego terminala Zahony to 150 00D &@r co w porownaniu do 13 terminali
w Polsce jest kwatnie wymiera. Powierzchnia terminala to 160ha ziemi. Infrastina
liniowa kolejowa dla tego terminala wynosi 44kmragbwa 23km. Dla poréwnania terminal
w Rosi San Petersburg ma 220ha powierzchni a gegay terminal w Gdyni BCT zaledwie
22ha ziemi. Kady z terminali niezalmie od wielkdci i kosztow jego inwestycji musi
spetnid dwie najwaniejsze funkcje. Pierwsza to bliska dgstas¢ przy korytarzu
transportowym a druga to blisiodo finalnych klientow. Nowoczesny terminal interadatny
musi by przygotowany na innowacyjne systemy transportaakeej obecnie swdrazane w
Europie. Nie tylko suwnice reachstackery ale pnaykaaprzesuwu wagonow miedzy pyt
terminalova badz wjazd cagnikbw na wagony. Najwkszy terminal morski w Europie to
Rotterdam, ktérego najekiszym konkurentem jest Hamburg i caly Baltyk. Zntmali
ladowych najbardziej rozwiniym jest terminal w Wiedniu , ktéry jest habem di@ego
Adriatyku

2.1.Terminale Iadowe.

Liczba terminali 4ddowych jest wielokrotnie wisza ni terminali morskich. Europa
posiada w poréwnaniu do #a toréw kilka krotnie mniejsgilos¢ terminali ale za to bardziej
funkcjonalnych. Operatorzy koopesguj jednoczénie konkurup na tych terminalach. W
Polsce specyfika wyznaczania eksploatacji termijest inna ni w Europie zachodniej.
Lokalizacja, a raczej tworzenie centrow logistyazmyv tym terminali ddowych, powinno
odbywa si¢ w pierwszej kolejnéci w regionach generagych potencjalnie die potoki
tadunkéw w ruchu krajowym i mdzynarodowym. Rownocgeie trzeba mi€ na uwadze to,
by lokalizacja centréw logistycznych byta spéjnamjektami Unii Europejskiej i pestw
sasiednich, zwlaszcza gaz projektami paiczen Transeuropejskiej Sieci Transportu
Kombinowanego{3}. Nalgy zwrdcié uwag jednak, ¥ terminale ddowe w Polsce as
skumulowane po kilka w jednym afirie bez maliwosci rozwoju co nie jest adekwatne{1} z
gtéwnymi czynnikami wyboru lokalizacji centrum laycznego jak uwa |.Fisher . Jego
zdaniem g kryteria ekonomiczne, takie jak:

— wartas¢ rynku logistycznego,

— atrakcyjné¢ przedstwzigcia inwestycyjnego dla inwestoréw,

— ceny i dosgpnas¢ gruntdw,

— dostpnai¢ infrastruktury transportowej i komunikacyjnej,

— dostpnas¢ sity roboczej i poziom wyksztalcenia pracownikow,

— sita nabywcza ludrii, itp.

Natomiast takie czynniki jak:

— szkody ekologiczne powodowane przez transport dvggo

— niewykorzystany potencjat przewozowy transportiejmiego,

— przechzenie drég, zatory drogowe, itp. nie mapaczenia dla inwestora, pod warunkiem,
ze nie naspuje interwencja pestwa poprzez regulacje prawne lub finansowe, ktdre
rzeczywistgci zmieniaj relacje kosztowe porulzy poszczegdinymi gaiami transportu.
Z kolei H.Godlewska uwaa, iz czynniki lokalizacji mana podziek ogodlnie na trzy

grupy, tj. na{2}:

— czynniki natury przyrodniczej (surowce, dziatkaraigbariery ekologiczne),

— czynniki ekonomiczno-techniczne (rynek zbytu, stthocza, korzici aglomeraciji),

— czynniki spoteczno-polityczne (spoteczne, polityezstrategiczno-wojskowe).

Teoria odbiega od praktyki i w rzeczywistoto tylko przestanki ekonomiczne i klienci
generuy rynek a co za tym idzie 6 terminali i ich usytuowanie. W Polsce najkgzym i
najnowoczeéniejszym terminal jest terminal w Kutnie ia@kach. Terminale , ktére powstaty
w latach 2011/2012asw ciagtej budowie. Terminale w wielu krajach Europej$kimaja te
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same funkcje logistyczne jak w Polsce ale ich dyenaos¢ jest wyzsza. llgé tadunkow z
portow kedzie wzrastat z roku na rok i Polska na terminaladoewych musi by gotowa na
ich przygcie. Nowoczesni@ urzadzen, wielkos¢ plyty i jej dlugasé wraz z nowoczesnymi
technologiami IT to podstawa w dzisiejszych czasddla due] efektywndé naszych
terminali naley przygotow& odpowiedni infrastruktue linowa by pocagi mogly wozt
optymalne tadunki na wagonach, stasukalkulatory tadunkowe nie przekraczag nacisku
osi na wagon w danym wozku (rys wiasny).

Z punktu widzenie operacyjnego najbardziej efektyvan terminale w Stowacji gdzie
terminal Dunajska Streda ma 5 torow o dikgeanogicych przyjmowa przesytki pocigowe
dwie suwnice i 8 urmlzen reachstacker. Drugi terminal na Stowacji w Dolamejduje st az
8 toréw o dlugéci ponad 600m oraz Rola ramp. Tak przygotowanyaimiteli pod
wzgledem operacyjnym niecdzie w Polsce nawet po zalazeniu prac modernizacyjnych.
W Europie wyznacza sinie ilos¢ ale wielg¢ terminala i czas obstugi przewuka na
terminalu ma znaczenie. W naszym krajénie ilos¢ terminale a nie ich efektyw/é
W 2005 roku byto w Polsce 20 terminali a w 2007ur¢é&rminal wzrosta do 23. W 2010 roku
liczba ta wzrosta do 30 i stalesroe. Plan na rok 2016 to ponad 37 terminali.

2.2. Terminale morskie

Pierwszy terminal kontenerowy w Polsce powstat & g&Zdziernika 1979 roku a
pierwszy statek wpht dnia 10 maja 1980 roku na BCT w Gdyni. Terminahtenerowy
BCT ma 800m nabrza, 6 suwnic statkowych i 18 placowych. Posiada batys. TEU
zdolnaci przetadunkowej a plac sktadowy 20.000 TEU. Pdématérminal ma ramp
kolejowa o dlugaci 3x300m. Obecnie trwajprace inwestycyjne by od 2014 byly tory o
dlugasci  3x650m. W roku 2007-2013 terminal BCT [4] ddstdofinasowanie na
modernizacje w wysokai 30% w kwocie 53 878 523,50 zt a koszt catkovidy 188 636
091,35zt Terminal posiada wzrost z roku na rokungn 7-10% . Wzrost ten przektada si
rowniez do przewagi przetadunkow towaréw z samochody nkejkgdzie obecnie 52%
tadunkdéw jest transportowana kaleqd 48% atzarowkami. W raz z rozwojem terminala
powstat magazyn drobnicowy o powierzchni 21.000 y2ampa ro-ro i place skladowe
samochodowe orazuraw drobnicowy 100 ton. Dla zmniejszenia kongeéstram wjazdowo-
wyjazdowych. Drugim terminalem a zarazem guogin najwkecej przetadunkéw w Polsce jest
DCT Gdask. Jest to port przyjmagy najwikksze statki transoceaniczne o digjgoonad
400m. DCT obstuguje najekszego armatora riaviecie Maersk. Jest to z jednej strony wada
gdyz pozostali armatorzy wybrali Gdynie a zaleta tonneszy wolumen tadunkow. [4] DCT
dostat dofinansowanie w kwocie 50180121,47 zt nalenoizacy ptyty i jej powkkszenie
1km dlugaci i szerokdci. Duza czes¢ tych piengdzy poszto na infrastrukterkolejowa
najdtuzsza na terminalach polskich o diugn kazdego toru 1000m. Terminale morskie maj
potege dla transportu intermodalnego. Analizwjporty morskie wszystkie z Adriatyku i
Morza Czarnego przetadowwyvszystkie dcznie tyle konteneréw co porty polskie. Jedregk
porty polskie wraz z portami potudniowej Europy majzieseciokrotnie mniejsze il&ci
przetadunkowe. Ma tu wptyw paggienie i dlugéé nabrzey wraz powierzchni piyty.
Armator, spedytor mae zmiené destynacje portdbw aby Polska miata wielkosci
konteneréw a gospodarka lepiej funkcjonowata al@oviach polskich wysgpuje jeszcze zbyt
wiele waskich gardet. Kolejm waznym czynnikiem jest czas transportu , ktory ma wipdia
klienta oraz cena. Destynacja konteneréw z OdessPalski czy Koper jako alternatyw
forma transportu towaru do Hamburga , Rotterdamu zanfedgni , Gdaska. Analiza
wskazuje jasnaze ilos¢ tadunkéw w polskich portach stalesnie ale jest to i tak maty udziat
przy potencjale portéw zachodnich. Zaggniem dla portéw polskich na Baityku jest
poinocna Europa, gdzie Szwecja ze statkiem G6 hamdgiej rozwingty Sant Petrsburg
zwickszap wolumen kadego dnia.
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PODSUMOWANIE

Przew0z intermodalny odgrywa gtowmole w tancuchu logistycznym twosz ogniwo
dla rozwoju kolej w kontenerach produktow spavczych. Do tej pory artykuty spgwcze
byly transportowane gtéwnie transportem drogowymolécnej chwili transport kolejowy
zaprzestat niemal transportoévéego typu tadunki. Dobra te na kolej wracaéylko dzigki
specyficznym kontenerom typu J z #iiwosciami regulacji temperatury i wysokiej jada
przechowywaniazywnosci. Z racji specyfiki jak jest transport intermodalny uwnamy, i
nalez go wspiera dla dobra globalizacji i ekonomiki nie negajzadnej z form transportu.
Perspektywa rozwoju korytarzy transportowych na320tku spowoduwj rozwdj naszej
gospodarki i zwgksz rotacg débr w Polsce. Dla naszych terminali modernizaef ciagle
wykonywane, gdy konteneryzacja dulzie wzrastata z roku na rok. W pierwszej kolégo
naleey poprawt stan infrastruktury linowej a naginie punktowej. W kolejnych etapach
nalezy pogkbia¢ i wydtuzy¢ nabrzea dla transoceanicznych statkow, ktére z roku kasgo
coraz pogzniejsze i diisze. Podsumowsg koszty jakie zostaty przez nas przedstawione to
kropla w morzu potrzeb dla tej dziatakoo przedstbiorstw. Koszt na infrastrukteidiniowa
powinny by w duzej ilosci zagospodarowane dla terenu potudsiigska, gdy od stacji
tazy do Gdyni megemy transportow@asktady po 750m ale na potudnie od stacji Lazyaylk
600m. Polska logistyka znalaztag sSiv punkcie zwrotneym i stoi przed ogroimszang
przyczynienia s do bardziej dynamicznego rozwoju gospodarki. Pia@pdzone analizy
odnoszace s¢ do kierunkow i nagzen przeptywu tadunkéw wskazajna to,ze w Polsce
nalezy zwigksza liczbe centrow logistycznych udoskonalajsie korytarzy transportowych.
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ANALYSIS OF INTERMODAL TERMINALS
EUROPEAN TRANSPORT CORRIDORS

Abstract

Development of intermodal transport enforces thastmiction of new and upgrading terminals
already in operation, both in Poland and in Europethat paper will be presented the analysis ef th
terminal together with the location of the transpeorridors which run through Poland. Will be
compared marine and land terminals which taking iatcount the point of infrastructure for the use
of each mode of transport. They will be analyzedape and public terminals that are hoping for the
development of our economy. A linear infrastructtirat occur between the terminals and journey
times and we can transport the load. Trend shallappointed effective transport process. Our
analysis will present infrastructure capabilities the same time shows that there are bottlenecks in
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the logistics system. We will present the pros ems at the same time the differences that divide
marine from land-based terminals.
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