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KROSNICKA Karolina®

Rozwigzania przestrzenno-technologiczne zwigkszajace ptynnosc
dostaw tadunkow do portowych terminali kontenerowych

WSTEP

Na skutek wzrostu obrotéw ladunkowych oraz nasilajacej si¢ w ostatnich czasach kongestii na
drogach samochodowych niezbedne stalo si¢ wprowadzenie rozwiazan przestrzenno-
technologicznych, ktére z jednej strony pozwalaja na obstuge zwigkszonej masy tadunkowe;j, z drugie;j
za$ minimalizuja ryzyko opo6znien w dowozach konteneréw do terminali. Dzigki bardzo dobrej
infrastrukturze ladowej dystans fizyczny na zapleczu przestaje by¢ dzi§ podstawowym Kkryterium
wyboru lokalizacji elementow systemu logistycznego zaplecza terminali portowych - obecnie zasigg
zaplecza okresla raczej linia jednakowych kosztow lub izochrona dojazdu. W efekcie poglebiania sig
zapleczy terminali coraz bardziej naktadaja si¢ na siebie ich obszary ciazenia i dochodzi do statej
konkurencji migdzy portami. Zarzady portow i operatorzy terminali zmuszeni sa wigc niekiedy do
podejmowania ryzykowanych decyzji inwestycyjnych na obszarach potozonych poza zasadniczym
terenem ich dziatalno$ci, nie majac gwarancji lojalnosci firm zeglugowych o pozostaniu w danym
porcie [9, s. 28]. Stad tez tak istotne jest przeanalizowanie mozliwie najszerszego spektrum
realizowanych aktualnie na §wiecie scenariuszy rozwoju portowych terminali kontenerowych.

Artykul wymienia, charakteryzuje 1 podejmuje probe klasyfikacji rozwiazan przestrzenno-
technologicznych prowadzacych do zwigkszenia przepustowosci terminali, koncentrujac si¢ na tych,
ktoére przyczyniaja si¢ do wzrostu ptynnosci dostaw kontenerow do terminali portowych.

1. SCENARIUSZE ROZWOJU PORTOWYCH TERMINALI KONTENEROWYCH

Jako przyczyne kongestii w portowych terminalach kontenerowych Roso i inni [11, s. 340-341]
wymieniaja przede wszystkim dlugotrwaly okres sktadowania i wynikajaca z tego faktu malq rotacje
kontenerami. Zwykle sktadowanie konteneréw w terminalach portowych odbywa si¢ bez
dodatkowych optat jesli trwa okoto 3-7 dni. Przy dluzszym czasie sktadowania, wynikajacym np.
z braku terminowosci dostaw kontenerow, naliczane sa wyzsze stawki. W konsekwencji niskiej rotacji
terminal moze jednak przepelié sie i czasowo jego przepustowos¢ przetadunkowa moze ulec
znacznemu obnizeniu [12, s. 244-245]. Na podstawie obserwacji pracy terminali kontenerowych
mozna szacowal, ze juz przy przekroczeniu 75% potencjatu sktadowego praca terminalu moze
przebiega¢ znacznie wolniej, ze wzgledu na konieczno$¢ dokonywania znacznie wigkszej liczby
operacji. Dla utrzymania ptynno$ci obstugi, przy jednoczesnie wzrastajacych obrotach tadunkowych,
terminale stosuja nastgpujace metody, prowadzace do zwigkszenia ich przepustowosci:

1. rozwigzania techniczno-eksploatacyjne w obrebie granic istniejacego terminalu, zwiazane

z skroceniem czasu obstugi i sktadowania konteneréw w terminalu, w tym:

a. czeSciowa wymiana urzadzen terminalowych na bardziej wydajne 1 podnoszace
retencj¢ placow skladowych (wymieni¢ tu mozna na przyklad dziatania takie jak
podniesienie wysokosci suwnic RTG, wymiana taboru wewnatrz-terminalowego);

b. rozbudowa i optymalizacja poszczegdlnych modutow komputerowego systemu
operacyjnego terminalu (ang. TOS) np. zastosowanie inteligentnych systemow
sterowania ruchem pojazdow zewngtrznych w obrgbie terminalu, koordynacja
I optymalizacja pracy urzadzen terminalowych, czy tez obstuga formalnosci droga
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elektroniczng juz w fazie dowozu tadunku na terminal i w efekcie wirtualne
przedluzenie terminalu poprzez wykorzystania §rodkéw transportu jako ,,magazyndéw
na kotach”;

calkowite przeprojektowanie systemu uktadu funkcjonalno-przestrzennego terminalu
(przyktadowo: zmiana koncepcji organizacji pracy terminalu z ,,manualnego” na
zautomatyzowany np. przejscie z systemu: ciagnik terminalowy — suwnica na kotach
ogumionych (ang. RTG) na system: automatyczna platforma bezzatogowa (ang. AGV)
— zestaw suwnic na podtorzach (and. DRMG).

2. rozwigzania wymagajace wyjScia poza obrys granic terminalu

3318

a. na obszary bezposrednio do niego przylegajace, poprzez:

— rozszerzenie  istniejacego  terminalu o nowe obszary  wczesniej
niezagospodarowane lub pelniace wczesniej inne funkcje (np. sasiednie
terminale portowe, obszary przemystowe itp.);

— usprawnienie uktadu drogowego w bezposrednim otoczeniu terminalu (np.
poprzez zwigkszenie liczby pasow drog dojazdowych, budowe alternatywnych
ciagdw dojazdowych);

— rozbudowe uktadu parkingu przed-terminalowego oraz poszerzenie zakresu
operacji obstugi samochodéw cigzarowych o czynno$ci przeprowadzane
tradycyjnie na bramie terminalu i wiaczenie ich w terminalowy system
operacyjny. W takim przypadku parking otrzymuje funkcj¢ buforu przed-
bramowego (ang. pre-gate), gdzie zdalnie realizowana jest wigkszo$¢ zadan
bramy.

b. na obszary z nim sasiadujace, poprzez:

— odsunigcie wybranych funkcji od linii nabrzeza i1 przeniesienie ich na
bezposrednie, najblizsze zaplecze terminalu (magazyny konsolidacyjne,
logistyka, skltadowanie dlugoterminowe, depot kontenerowe, zaplecze
techniczne). Rozwiazanie to powiazane jest z koniecznos$cia budowy drogi
dojazdowej taczacej czg$¢ wilasciwa terminalu z jego strefa logistyczng na
bezposrednim zapleczu (ze wzgledu na przepisy celne optymalng z punktu
widzenia pracy terminalu jest w takim przypadku droga wyltaczona z ruchu
publicznego);

— relokacje catosci lub czeéci terminalu kontenerowego w inny rejon portu
(zwykle potozony blizej wejscia do portu), czgsto na tereny pozyskane poprzez
zaladowienie akwenow np. pirs lub sztuczna wyspe.

na obszary polozone w obr¢bie aglomeracji miasta portowego, poprzez:

— przeniesienie funkcji zwigzanych z obstuga samochodéw trasowych na bramie
terminalu lub parkingu przedterminalowym (pre-gate) na obszar parkingow
strategicznych, zlokalizowanych na obrzezu aglomeracji (ang. extended pre-
gate);

— budowg ladowego terminala satelickiego (,,suchego portu”) bliskiego zasiggu
I stowarzyszonego z nim korytarza transportowego.

. na obszary polozone na dalszym zapleczu portu, poprzez:

— budowg ,,suchego portu” S$redniego lub dalekiego zasiggu (ang. inland
port/terminal, intermodal terminal) i stowarzyszonego z nim Korytarza
transportowego.

na obszar innego portu, poprzez:

— budowe nowego terminalu kontenerowego w innym porcie oraz wiazacego
obie struktury korytarza transportowego (np. terminal kontenerowy w Lubece,
zbudowany jako ,siggacz” portu Hamburg w celu szybszego transferu
kontenerow z Morza Potnocnego na Baltyk).

na przedpole portu
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— budowe glebokomorskich terminali tranzytowych typu ,,intermediate hub” (np.
terminale kontenerowe Gioio Tauro, Pelepas).

Modernizacja terminali portowych w obregbie ich granic jest wg. Slack’a [12, s. 241] jedynie
srednio- lub krotko-okresowym rozwigzaniem. Scenariuszem pozwalajacym na dlugoterminowe
rozwigzanie problemu kongestii w terminalu kontenerowym jest stopniowe wyprowadzanie czgsci
funkcji z terminali portowych i tworzenie terminali satelickich.

2. WYBRANE ROZWIAZANIA ZWIEKSZAJACE PLYNNOSC DOSTAW DO
PORTOWYCH TERMINALI KONTENEROWYCH

Ponizej scharakteryzowano kilka najczg$ciej stosowanych rozwiazan zwigkszajacych plynnosé
dostaw tadunku na obszar terminali kontenerowych, wymagajacych wyprowadzenia okreslonych
funkcji poza obszar ich zasadniczej dziatalnosci.

Bramy i parking przed-terminalowy (ang. pre-gate)

We wspotczesnych terminalach kontenerowych bardzo duza powierzchni¢ zajmuje przed-
terminalowa strefa obstugi pojazdéw trasowych, na ktéra moga sktadaé si¢: parkingi zewngtrzne dla
samochodéw cigzarowych, zwykle w liczbie kilkudziesigciu i wigcej stanowisk, obiekty obstugi
pojazdow i kierowcow takie jak np. stacja paliw, punkt gastronomiczny, oraz tzw. biuro pre-gate.
Procedure pre-gate stosuje obecnie wigkszos$¢ terminali kontenerowych w celu przyspieszenia obstugi
samochodéw na bramie, a tym samym zwigkszenia jej przepustowosci. Polega ona na weryfikacji
danych kontenera i samochodu cigzarowego jeszcze przed brama gldwna, w obrgbie zewngtrznego
parkingu dla samochodéw cigzarowych, skad kierowca cigzarowki po dokonaniu formalnosci
1 otrzymaniu informacji o godzinie lub kolejnosci wjazdu kieruje si¢ na bramg¢ gtowna.

Parking strategiczny (ang. extended pre-gate)

Nowoczesne terminale kontenerowe o duzych obrotach rocznych pracuja w systemie extended
pre-gate, ktory pozwala na odprawg samochodow trasowych na ,bramie” oddalonej zwykle
0 kilkanascie lub kilkadziesiat kilometréw od terminalu?, usytuowanej w obrebie tzw. parkingu
strategicznego, lezacego najczgSciej na obrzezach aglomeracji, bezposrednio przy autostradzie lub
drodze ekspresowej prowadzacej do portu. System extended pre-gate wraz z parkingiem
strategicznym pelnia rolg strefy buforowej uptynniajacej ruch na terminalu kontenerowym.
Ich zastosowanie mozliwe jest wytacznie w sytuacji ptynnego potoku ruchu na drogach publicznych
prowadzacych na terminal, lub przy wyposazenia tych drég w inteligentne systemy sterowania
ruchem, dzigki czemu mozliwe jest pojawienie si¢ samochodu na bramie glownej terminalu o
wyznaczonym czasie (ang. ,,just in time”), co oznacza konieczno$¢ zastosowania inteligentnego
systemu sterowania ruchem na odcinku parking strategiczny — terminal portowy. System ten pozwala
tez na zredukowanie powierzchni parkingu usytuowanego bezposrednio przy terminalu do kilkunastu
stanowisk postojowych, a zatem takze na wykorzystanie cennej przestrzeni przy-terminalowej pod
inne cele. Przy zastosowaniu technologii extended pre-gate na bramie glownej niezbedne jest
wydzielenie kilku pasow szybkiej obstugi (ang. fast lane), na ktéorych samochody juz uprzednio
zweryfikowane moga przej$¢ skrocona procedurg kontroli.

Parking strategiczny, podobnie jak pre-gate, powinien by¢ wyposazony w infrastrukture obstugi
samochodow 1 kierowcow, w tym miedzy innymi. Stacj¢ paliw, stacj diagnostyczna, motel, obiekty
gastronomii, oraz budynki administracyjne 1 wtasciwych stuzb (np. celnych).

Terminale satelickie (suche porty)

W sieciowej koncepcji transportu opartego o przewoz kontenerow statek jest wylacznie
przedtuzeniem drog samochodowych czy kolejowych [8, s. 558], a terminale kontenerowe z kolei ,,to
wlasciwie obiekty szybkiego transferu tadunkow migdzy morzem i ladem™[1, s. 274]. W zwiazku z

2 Np. W Hamburgu parking i brama extended pre-gate oddalona jest o okoto 35 km od terminalu CTA [13]
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powyzszym, oraz na skutek przestrzennych barier rozwoju z jakimi boryka si¢ obecnie wigkszo$¢
terminali kontenerowych, powstata koncepcja $rodladowych satelickich terminali kontenerowych
zwanych ,,suchymi portami”.

Roso i inni [11] definiuja ,,suche porty” jako specyficzny rodzaj intermodalnych terminali
srodladowych, zbudowanych z intencja obslugi portowego tancucha dostaw i funkcjonujacych za
zasadzie zewngtrznej bramy strategicznej portu, cho¢ z mozliwoscia ich uzytkowania przez
zroznicowane, nie tylko o proweniencji portowej podmioty branzy TSL (transportu — spedycji i
logistyki). Dzigki ich istnieniu poprawie ulega istotnie dostgpnos¢ portu oraz mozliwe staje si¢
kontrolowanie i1 zarzadzanie potokami tadunku przez zarzady portow lub firmy zeglugowe, w sposob
pozwalajacy na ich optymalne dopasowanie do aktualnych potrzeb portowych terminali
kontenerowych. W efekcie, zarowno suche porty jak i korytarze transportowe taczace je z portami
morskimi uzna¢ mozna za elementy sieci transportowej, ktorych zadaniem jest zwigkszenie retencji
sktadowej terminali portowych, przy czym korytarze kolejowe maja w tym ujeciu charakter
magazynow na kotach.

Obsluga kontenerow w ,,suchych portach” musi odbywac si¢ na tych samych zasadach 1 w tym
samym zakresie co w terminalach kontenerowych w porcie morskim [11, s. 338, 341], w zwiazku z
czym wsrod ich funkcji wymieni¢ mozna: sktadowanie i transfer (ang. transhipment) kontenerow,
konsolidacj¢ tadunku, niekiedy takze konfekcjonowanie tadunku, czyszczenie i naprawe kontenerow,
1 co szczegoblnie istotne, odprawe celna w pelnym zakresie. Istotng cecha suchych portow jest takze
ich intermodalnos¢.

Istnieje szereg koncepcji pracy kontenerowych terminali §rédladowych (load centres, freight
village, inland port, extended gate-way)®, ktorych sposéb funkcjonowania w odmienny sposob
ksztattuje proces regionalizacji portow. Znaczenie dla rozwoju procesu regionalizacji beda miec
zardwno aktorzy, ktorzy buduja i steruja rozwojem tancuchow dostaw jak tez kierunek zachodzacych
zmian — odladowy (ang. in-side-out), inicjowany np. przez operatora kolejowego, organizacj¢
publiczng, lub kierunek odmorski (ang. out-side-in) tworzony zwykle przez zarzad portu, lub
operatora terminalu portowego. Ponizej podano kilka przyktadéw terminali i korytarzy srodladowych,
rozniacych si¢ pod wzgledem kierunku zmian, ich inicjatorow oraz mozliwosci przebiegu procesu
regionalizacji portow [6, s. 1554-1557]:

1. korytarze, ktorych budowanie i sterowanie fancuchem transportowym nastgpowato odladowo
np. Rivalta Scrivia na zapleczu portu Genua, korytarz transportowy Heartland, terminal
srodladowy w Falkoping, obstugujacy port Goeteborg;

2. korytarze, ktorych tancuch dostaw tworzony byt od strony morza np. Venlo w Holandii,
Almeda Corridor.

Na podstawie Roso i innych [11, ss. 338, 341-344] oraz Kreuzberger i Konings [5, s. 188]

wyr6zni¢ mozna trzy kategorie ,,suchych portow”:

1. bliskie (in. transferium) [5, s. 188] — sa to intermodalne terminale $rodladowe, potozone
w niedalekiej odleglosci terminalu portowego, zwykle na obrzezach aglomeracji
portowych, pozwalajace na rozwigzanie lokalnych konfliktéw komunikacyjnych, braku
przestrzeni skladowej w bezposrednim sasiedztwie portow oraz pelniace rolg bufora
skladowego dla kontenerow. Zlokalizowane sa najczgsciej w poblizu wezla
transportowego, z ktorego czesto srodki transportu ladowego nie trafiaja juz na terminal
portowy, lecz przewozone sa tam w ramach systemu transportowego, zorganizowanego na
potrzeby terminalu portowego. Jest to wiec swego rodzaju krancowy punkt sieci
transportowej dla wigkszosci $rodkéw transportu ladowego, zbudowany na potrzebe
usprawnienia przeplywu tadunku przez obszar zurbanizowany sasiadujacy z portem.

%11, ss. 340 — 341]. Tam tez przeprowadzono dyskusje nad zréznicowaniem nazewnictwa i zakresu dziatalnosci obiektow
transportowych, zblizonych swoja charakterystyka funkcjonalng do suchych portow, w tym pojec takich jak: Inland
Clearence Depot, Inland Container Depot, Container Fright Station, Intermodal Freight Station, oraz odmianami Freight
Modal Terminal w poszczegdlnych krajach Europy (niem. Guterverkherzentrum, fr. Platformes Multimodales Logistiques,
ang. Freight Villages, wi. Interporti, pol. Centrum logistyczne). Szerzej na temat roznych aspektéw funkcjonowania
suchych portow [2], [3].
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Przyktadem takiego rozwiazania jest terminal barkowy usytuowany mig¢dzy Rotterdamem
a Ridderkerk w Holandii, terminal samochodowy migdzy Dunkierka a Dourges we Francji.
Podobna role musiatby odgrywa¢ terminal intermodalny planowany przez PCC Intermodal
w Zajaczkowie Tczewskim [7].

2. sredniego zasiggu (in. bridgehead) [5, s. 189] — kontenerowy terminal srodladowy,
obstugujacy zroznicowane $rodki transportu przyjezdzajace z do$¢ rozleglego zaplecza
ladowego, zbudowany w celu rozszerzenia zasi¢gu zaplecza i usprawnienia przeplywu
potokow tadunkowych na jego obszarze. Jesli taki terminal sateliatrny typu bridgehead
wzbogacony jest o funkcje administracyjne, w tym w szczegolnosci obstuge celna
tadunkéw okres§lany jest wowczas mianem extended gate [5, s. 191]. Taki terminal
intermodalny potozony jest zwykle pomiedzy aglomeracja portowa a S$rodladowa,
znajdujaca si¢ w promieniu optacalnosci obstugi transportem samochodowym, czyli
mniejszym niz 500 km, zwykle w odleglosci okoto 150 — 200 km od terminalu portowego.
W takim przypadku ,,suchy port” stanowi bufor tadunkowy dla portowego terminalu
kontenerowego oraz miejsce konsolidacji tadunku na obszarze danego zaplecza.

Za przyktad suchych portow $redniego zasiggu postuzy¢ moga:

a. prywatny terminal §rodladowy w Venlo w Holandii — ma charakter ,,load center” z
funkcja ,,extended gate”. Jego zarzadca i uzytkownikiem jest spotka operatora
terminalu kontenerowego ECT w porcie Rotterdam oraz firmy Seacon Logistics.
Rodrigue i inni [9] zaklasyfikowali Venlo jako terminal satelitarny, w pekni
zintegrowany z kontenerowym terminalem portowym poprzez wspoOlny
elektroniczny system zarzadzania operacjami na placach sktadowych, co pozwala
traktowa¢ go jako funkcjonalne przedtuzenie macierzystego terminalu
rotterdamskiego. Operator kontenerowy ECT w porcie Rotterdam rozwinal sie¢
siedmiu takich terminali $rodladowych (Venlo, Duisburg, Liege, Willebroek,
Avelgem, Moerdijk, Amsterdam), ktére wspotpracujac bezposrednio z terminalem
portowym stanowia jego funkcjonalne ,,przedtuzenie”, réwniez pod wzgledem
uzywanego na jego obszarze komputerowego systemu operacyjnego.

b. publiczny terminal $rodladowy w Falkoping — obiekt typu ,load centre”,
obstugujacy port Goeteborg w Szwecji i wiazacy ze soba 25 centrow transportu
srodladowego, ktore wyksztalcity si¢ w stosunkowo dlugim czasie na skutek
dziatan operatoréw kolejowych lub operatorow logistycznych, stad czgsto
nazywany jest ,railport”. Terminal Falkoping zostal zbudowany przez wtadze
gminy w celu zwigkszenia atrakcyjnosci inwestycyjnej regionu i tworzenia zachet
inwestycyjnych na jej obszarze.

c. Rivalta Scrivia na zapleczu portu Genua to przyktad centrum typu ,.fright village
(interporti) — wielkiego parku logistycznego, wyposazonego w terminale
intermodalne. Celem budowy centrum byla poprawa obstugi logistycznej regionu,
stad zaangazowanie Srodkow publicznych. Budowa inicjowana byta jako PPP z
wyjatkowo duzym jak na wloskie warunki organizacji sieci transportowej
zaangazowaniem portu. Ze wzgledu na dobre polaczenia drogowe mozna nawet
uznad, iz terminal Rivalta Scrivia dziata na zasadzie extended gate portu Genua.

3. odlegly (in. inland hub) — wielki, intermodalny terminal srédladowy, z pelnym spektrum
obstugi tadunkéw, obejmujacy bardzo rozlegle obszary ciazenia, obstugujacy odlegta od
portu w skali kontynentu metropoli¢. Hub srodladowy moze takze taczy¢ ze soba dwa
miasta portowe korytarzem kolejowym w sytuacji, gdy skraca on o kilka dni okrezna droge
morska np. potaczenie Morze Srodziemne — Morze Pétnocne (Barcelona — Rotterdam), czy
tez Adriatyk — Baltyk (Bothnian Green Logistics Corridor). Uktad i zalezno$ci miedzy
poszczeg6lnymi hubami srodladowymi charakteryzuje [4].

Istnienie tych trzech kategorii ,,suchych portow” jest mozliwe wylacznie w polaczeniu z
istnieniem odpowiednio: korytarza dowozowego, korytarza Sredniego zasiggu i korytarza typu
»most ladowy” (ang. land-bridge). Z punktu ptynnosci dostaw konteneréw do terminali portowych
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bez watpienia najistotniejsze znaczenie ma korytarz dowozowy, ktéry sam w sobie, posiada pewna
pojemnos¢ tadunkowa w jednostce czasu, przez co mozemy zaliczy¢é go do grona rozwiagzan
zwigkszajacych  przepustowos¢  portowych  terminali  kontenerowych.  Ponizej  krotko
scharakteryzowano dwa przyktady korytarzy dowozowych; pierwszy zainicjowany odmorsko, drugi
odladowo:

1. korytarz kolejowy Almeda pomigdzy portami Long Beach (nad Zatoka San Pedro) a Los Angeles
w Stanach Zjednoczonych. Korytarz tworza 3 tory kolejowe o dtugosci okoto 32 kilometrow i
mozliwos$ci przewozu dwu warstw kontenerow na kazdym wagonie. Zrealizowany w 2002 roku
jako inwestycja PPP, w celu unikniecia przejazdu przez ponad 200 skrzyzowan z drogami
samochodowymi r6znych klas, a takze redukcji kongestii wystgpujacej w portowych terminalach
kontenerowych (w 2009 roku obro6t roczny portéw wynosit w nich 11,8 min TEU). Porty Long
Beach wykupily niezbgdna linie kolejowa, na ktorej przewozy realizowane sa przez dwoch
konkurujacych ze soba operatoréw kolejowych: Burling Northern Santa Fe (BNSF) oraz Union
Pacific (UP). Pierwszy z nich ma swoj gtowny terminal na koncu korytarza (w Los Angeles),
przez co zmuszony jest do korzystania z rozproszonej infrastruktury magazynowej wokot portu,
by przetadowywac¢ tadunki z konteneréw morskich (40 stopowych) do dopuszczonych do uzytku
na drogach USA 53 stopowych. Operator UP natomiast dysponuje duzym terminalem
intermodalnym, potozonym w odleglo$ci okoto 8 km od portu, do ktérego dowozi kontenery
samochodami ci¢zarowymi.

2. Korytarz transportowy Heartland powstat w 2008 roku jako inwestycja typu PPP, ktérej aktorami
byli: operator kolejowy Norfolk Southern, Federalna Administracja Autostrad oraz wiladze 3
stanow USA. Korytarz potaczyt port Norfolk w stanie Virginia z wielkim terminalem
intermodalnym w Rickenbacker pod Columbus w stanie Ohio, umozliwiajac dwupoziomowy
przewdz kontenerow koleja. Wiascicielem terminalu Rickenbacken jest operator kolejowy
Norfolk Southern.

Kontenerowe tranzytowe terminale przedpola (ang. intermediate hubs, transshipment ports)

Obserwujac dynamike procesu konteneryzacji w przestrzeni Rodrigue i Notteboom [10, s. 297-
313] wprowadzili w 2005 roku koncepcj¢ ,regionalizacji zaplecza portowego”, ktora w 2010 roku
uzupehili o zagadnienie regionalizacji przedpola portowego, dodajac dwa dodatkowe etapy:
decentralizacji funkcji portowych, oraz pojawienia si¢ glgbokowodnych terminali tranzytowych na
przedpolu portow [9, s. 20].

Na przedpolach wielu portow, w punktach zbornych gtéwnych szlakow zeglugowych, od lat 90.
XX w. zaczely pojawiaé sig¢ glebokowodne tranzytowe terminale kontenerowe. Ich zadaniem jest
gromadzenie duzej masy tadunkowej w celu jej rozrzadu i dalszej dystrybucji po odlegtych rejonach
kuli ziemskiej (ang. transshipment) przy pomocy najwigkszych obecnie kontenerowcow.
Dla przyktadu w portach: Tanjung Pelepas (Malezja), Salah (Oman), Gioia Tauro (Wtochy),
Algerciras (Hiszpania) procentowy udzial kontenerow w tranzycie wynosit w 2007 roku ponad 80%,
podczas gdy np. w Hong Kongu (Chiny), Rotterdamie (Holandia), Hamburgu (Niemcy) ksztattowat
si¢ na poziomie okoto 40% [9, s.21].

Poniewaz glgbokowodne kontenerowe terminale tranzytowe pracuja na zasadzie stacji
rozrzadowych, mozna je wigc takze zaliczy¢ do grona rozwiazan zwigkszajacych ptynnos$¢ obstugi
tadunkow, tyle tylko, ze dziatajacych po stronie odmorskiej terminali.

WNIOSKI

Wsérdod rozwiazan przestrzenno-technologicznych stosowanych przez portowe terminale
kontenerowych w celu zwigkszenia ptynnosci obstugi tadunkéw wyrdzni¢ mozna rozwiazania
techniczno-eksploatacyjne realizowane w obrgbie granic istniejacego terminalu, oraz rozwiazania
wymagajace wyjscia poza obrys granic terminalu. Scenariuszem pozwalajacym na dlugoterminowe
rozwiazanie problemu kongestii, poprzez zwigkszenie rotacji przetadunku w portowym terminalu
kontenerowym, jest stopniowe wyprowadzanie czegsci funkcji poza terminal. Cel ten moze by¢
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osiagnigty m. in. poprzez: budowe parkingu przed-terminalowego (pre-gate), ktorego dziatanie
sterowane jest poprzez komputerowy system obstugi terminalu (TOS), parkingu strategicznego
(extended pre-gate), terminalu satelickiego in. suchego portu (dry port) i zwiazanego z nim
odpowiedniego korytarza transportowego, a takze wzniesienie glebokowodnego terminala
tranzytowego (ang. intermediate hub, gateway port). Ze wzgledu na odleglos¢ od terminalu
portowego wyrdznia si¢ ,,suche porty”: bliskiego zasiggu (transferium), Sredniego zasiegu (typu
bridgehead lub extended gate-way) i odleglte (inland hub). Kazdemu z wymienionych przypadkéw
towarzyszy¢ musza korytarze transportowe o odpowiednim zasiggu i przepustowosci.

Streszczenie

Artykut wymienia, charakteryzuje i podejmuje probe klasyfikacji rozwiqzan przestrzenno-technologicznych
prowadzqcych do zwiekszenia przepustowosci terminali, koncentrujqc sie na tych, ktore przyczyniajq sie do
wzrostu plynnosci dostaw kontenerow do terminali portowych. Wsrod scenariuszy rozwoju stosowanych przez
portowe terminale kontenerowych wyrdznié mozna rozwiqzania techniczno-eksploatacyjne realizowane
w obrebie granic istniejqcego terminalu oraz rozwiqzania wymagajqce wyjscia poza obrys granic terminalu.
Szczegolnie ciekawe z punktu widzenia zwiekszania plynnosci dostaw tadunkow do terminali sq zastosowania
bedqce przyktadami z tej drugiej grupy, a w szczegolnosci: parking przed-terminalowy (ang. pre-gate), parking
strategiczny (ang. extended pre-gate), oraz terminale satelickie in. suche porty (ang. dry ports) i zwiqzane
z nimi korytarze transportowe, a takze morskie terminale tranzytowe (ang. intermediate hub, gateway port).
Ze wzgledu na odlegltos¢ od terminalu portowego wyroznia sie suche porty bliskiego zasiegu (transferium),
Sredniego zasiegu (typu bridgehead lub extended gate-way) i odlegle (inland hub). Kazdemu z wymienionych
przypadkow towarzyszy¢é muszq korytarze transportowe o odpowiednim zasiegu i przepustowosci.

Spatial and technological solutions to increase efficiency of delivery
of cargo to the port container terminals

Abstract

The article list , characterizes, and classifies spatial and technological solutions leading to increasing
a throughput of port terminals, focusing on those that stimulate the growth of efficiency of cargo delivery to
the port terminals . Among the scenarios being implemented so far by the port container terminals, one could
distinguish solutions used within the boundaries of the existing terminal, and solutions that require moving
beyond the outline of the boundaries of the port terminal. Particularly interesting are the applications that are
examples of the latter group, in particular: terminal’s pre —gate and extended pre -gate, satellite terminals
(called also dry ports) and associated with them transport corridors, as well as maritime gateway ports
(intermediate hubs) . Because of the distance between the port terminal and it’s satellite one could list three
types of dry ports: the short range terminals (transferium) , medium — range terminals(bridgehead
or extended gate), and distant dry ports (inland hubs). Each of these cases must be accompanied by transport
corridors of the proper range and throughput.

BIBLIOGRAFIA

1. Agerschou H., Dand I., Ernst T., Planning and design of ports and marine terminals, wyd. II, str.
468, Thomas Telford Ltd, 2004, ISBN-13: 978-0727734983

2. Bergquist R., Wilmsmeier G., Cullinane K. (red.), Dry Ports — a Global Perspective. Chalanges
and Developments in Serving Hinterland, Ashgate, Farnham/Burlington, 2013

3. Biskup M., Dry Port: Innovatives Konzept fuer Container Terminal im Seehafen —
Hinterlandverkher, Grin Verlag, Norderstedt, 2010

4. Daduna J. R., Importance of Hinterland Transport Networks for for Operational Efficiency in
Seaport Container Terminals [w:] Boese J.(red.), Handbook of Terminal Planning, Springer,
Hamburg, 2011, ISBN 978-1-4419-8408-1, ss. 381-397

5. Kreuzberger E., Konings R., The Role of Inland Terminals in Intermodal Transport Development
[w:] Rodrigue J-P, Notteboom Th., Shaw J. (red.), The Sage Handbook of Transport Studies, Sage,
Los Angeles/London/New Delhi/Singapore/Washington DC, 2013, ISBN 978-1-84920-789-8

Logistyka 3/2014 3323




Logistyka - navka

6. Monios J., Wilmsmeier G., Giving a direction to port regionalisation, Transportation Research Part
A 46, 2012

7. PCC Intermodal - Suchy port w Zajaczkowie Tczewskim. Materiat z dn. 01.02.2014.
http://www.pccintermodal.pl/bazy/pccintermodal.nsf/id/PL_Intermodal _Container_Yard

8. Quinn A.”Design and construction of ports and maritime structures”, McGraw-Hill, wyd. 11, 1972

9. Rodrigue J_P., Notteboom T., Foreland based regionalization: Integrating intermediate hubs with
port hinterlands, Reaserch in Transport Economics 27 (2010), Elsevier

10. Rodrigue J_P., Notteboom T., Port regionalization: towards a new phase in port development,
Maritime and Policy Management (2005), 32(3), 297-313

11.Roso V., Woxenius J., Lumsden K., The dry port concept: connecting container seaports with the
hinterland, Journal of Transport Geography 17 (2009)

12. Slack B., Satellite terminals: a local solution to hub congestion?, Journal of Transport Geography
7,1999, ss. 241 — 246

13. Westermann S., Pre-Gate-Parking (PGP) Access management for the Port of Hamburg: truck
parking outside the port area to manage access routes and times, prezentacja Hamburg Port
Authority

3324 Logistyka 3/2014



http://www.pccintermodal.pl/bazy/pccintermodal.nsf/id/PL_Intermodal_Container_Yard

