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Czy infrastruktura intermodalna/kolejowa tr6jmiejskich
terminali kontenerowych jest gotowa na sprawna obstuge
intermodalnych jednostek tadunkowych?

Wstep

Transport intermodalny w XXI w. nabrat ogromnego znaczenia w logistycz-
nym tancuchu dostaw. Czas to pieniadz, jak mawia $wiat, dlatego w ostatnich
latach organizatorzy transportu towaréw lacza rézne galezie transportu, aby
towar zostat dostarczony do odbiorcy w mozliwie najkrétszym terminie od jego
zakupu. Taki zabieg w literaturze transportu i logistyki nazywany jest transpor-
tem intermodalnym. Definiowany jako transport tadunkéw przy uzyciu co naj-
mniej dwdch gatezi transportu, wykonywany jest na podstawie jednego kontrak-
tu z operatorem transportu (jednej umowy o przewoz) oraz w jednej i tej samej
jednostce fadunkowej na calym odcinku!. Terminale kontenerowe wymagaja
odpowiedniego zaplecza jakim jest dopasowana infrastruktura i wyposazenie do
wolumenu przyjmowanych jednostek tadunkowych. Rownie istotnym elemen-
tem w procesie przewozow intermodalnych jest stan techniczny drdg i autostrad,
a takze linii kolejowych dojazdowych do i z terminali kontenerowych.

Artykul stanowi ocene infrastruktury i wyposazenia tréjmiejskich terminali
kontenerowych pod katem sprawnej obstugi intermodalnych jednostek tadun-
kowych. Chcac uscisli¢ dobor odpowiedniej intermodalnej jednostki tadunkowe;j,
ocena zostanie przedstawiona na przykladzie jednostki fadunkowej jaka jest kon-
tener. Opracowanie powstalo przy wykorzystaniu metody dokumentacyjnej,
danych statystycznych, badan wtdrnych, specjalistycznej literatury oraz wlasnego
doswiadczenia.

1. Ogoélna charakterystyka tréjmiejskich terminali kontenerowych
W Tréjmiescie funkcjonuje 5 terminali kontenerowych. W Gdyni BCT (Bat-

tycki Terminal Kontenerowy), GCT (Gdynia Container Terminal) oraz OT Port
Gdynia 6wczesnie pod nazwg BTDG — Battycki Terminal Drobnicowy w Gdyni —

1]. Neider, Transport miedzynarodowy, Polskie Wydawnictwo Naukowe S.A., Warszawa 2012, s. 112.
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terminal specjalizuje sie gtéwnie w obstudze tadunkéw drobnicowych i maso-
wych, dlatego w opracowaniu zostat celowo pominiety; w Gdansku DCT
(Deepwater Container Terminal) i GTK (Gdanski Terminal Kontenerowy).

Battycki Terminal Kontenerowy (BCT) w Gdyni jest pierwszym tego typu
obiektem, ktory powstat w Polsce, usytuowanym przy Nabrzezu Helskim
w Porcie Gdynia. Terminal oddano do eksploatacji w 1979 r., w tym samym roku
obstuzono pierwszy pociag, natomiast w 1980 r. rozpoczeto przeladunki w sys-
temie lo-lo?. W maju 2003 r. ICTSI (Miedzynarodowy Operator Terminali Konte-
nerowych) z siedziba w Filipinach?, uzyskat 20-letnia koncesje¢ przyznana przez
wladze portu w Gdyni4, ktéra zezwala na rozwdj, dzialanie i zarzadzanie termi-
nalem kontenerowym. Gléwnymi armatorami kontenerowymi zawijajacymi do
terminala sa: Mediterranean Shipping Company (MSC), YangMing Marine Transport
Corp. (YML), UNIFEEDER, UECC-.

Kolejnym terminalem w Porcie Gdynia jest Gdynia Container Terminal S.A.
(GCT) usytuowany przy Nabrzezu Butgarskim. Poczatek dziatalnosci terminalu
to 2005 r.5, a jego wiascicielem jest firma Hutchison Port Holdings (HPH). Gtéw-
nymi armatorami, ktérzy kieruja swoje statki do GCT, sa: Happag Lloyd, Yang
Ming Marine Transport Corp., China Shipping Container Lines (CSCL), China Ocean
Shipping (Group) Company (COSCO), CMA CGM. GCT i BCT maja dogodne pota-
czenia z siecig drogowa przez Estakade Kwiatkowskiego, Obwodnice Trojmiasta
i autostrade Al, S6 oraz krajowa siecig kolejowa, przez stacje Gdynia Port (linie
kolejowe nr 201 i 228)’.

Najwigkszym i najszybciej rozwijajacym sie jest Deepwater Container Terminal
(DCT) w Gdanisku. Jest to pierwszy niezamarzajacy zima terminal w basenie
Morza Battyckiego. Zdolny do obstugi statkdw klasy Post-Panamax, zaréwno ze
wzgledu na glebokos¢ podejsc i stanowisk, jak tez z uwagi na infrastrukture
i wyposazenie nabrzeza. Terminal usytuowany w Porcie Pélnocnym swoja dzia-
falnos¢ operacyjng rozpoczat w 2007 r. przez przetadunki kontenerowe. DCT jest
spolka zarejestrowana w Polsce, bedaca w wiekszosci wlasnoscia GIF (Global
Infrastructure Fund II), specjalnego funduszu zarzadzanego przez Macquarie Group
of Companies z siedziba w Australii®. Do terminala regularnie zawijaja statki arma-
torow kontenerowych, ktorzy utworzyli dwa alianse: M2 i G6. Alians M2 to
wspdlny serwis oferowany przez Maersk Line i firme Mediterranean Shipping Com-

2 Lo-lo - system pionowego przetadunku zintegrowanej jednostki tadunkowej realizowany z wyko-
rzystaniem dzwignicy.

ICTSI zakupit 100% Battyckiego Terminala Kontenerowego (BCT).

Strona internetowa Baltyckiego Terminala Kontenerowego, www.bct.gdynia.pl [dostep: 14.11.2016].
Ibidem.

Ibidem.

Stacja Gdynia Port bocznica GCT znajduje sie w odlegtosci 3,5 km od stacji Gdynia Port; strona
internetowa Urzad Transportu Kolejowego www.utk.gov.pl [dostep: 27.10.2016].

8 Strona internetowa Deepwater Container Terminal, www.dctgdansk.pl [dostep: 14.11.2016].
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pany (MSC), porozumienie pomiedzy armatorami zostato podpisane na 10 lat,
ktérego zatozeniem jest zagwarantowanie klientom obu firm dostepnosci
185 statkow o tacznej pojemnosci 2,1 mln TEU®. Alians G6 jest utworzony przez
6 armatorow kontenerowych — APL, Hyundai Merchant Marine, Mitsui O.S.K. Lines
(MOL), Hapag-Lloyd, Nippon Yusen Kaisha (NYK) oraz Orient Ouverseas Container
Line (OOCL)™.

Gdanski Terminal Kontenerowy (GTK) — terminal usytuowany w Porcie
Wewnetrznym w Gdansku przy nabrzezu Szczecifiskim, rozpoczal swoja dzia-
falnos$¢ w 1988 r.1" Terminal obstuguje kontenery ponad 200 spedytoréw i 25 ar-
matorow; wsrdd nich kontenery m.in.: Hapag Lloyd, Evergreen, Hanjin, COSCO,
CMA-CGM, NYK, K-Line, CSCL, MOL, Hyundai, ZIM, CSAV, Hamburg Sud,
UASC, ANL, YangMing, Eucon, Alianca, MACS, Norasia, APL, OOCL.

Tréjmiejskie terminale kontenerowe ulokowane sa w bliskiej odleglosci od
drog krajowych i autostrad. Najdalej schowanym terminalem jest GCT — odle-
glos¢ 51 km, a najblizej usytuowanym jest gltebokowodny terminal DCT
w Gdansku - 0,7 km do drég krajowych i autostrad.

2. Infrastruktura i wyposazenie tréjmiejskich terminali kontenerowych

Istota kazdego terminala jest jego wydajnosé, mozliwos¢ przetadunkowa,
a takze raty przetadunkowe (ruchy suwnicy) liczone w jednostce kontener/godz.
Te ostatnie w tréjmiejskich terminalach wynosza od 25 kont./godz. (GCT) do
35 kont./godz. (DCT). Pod wzgledem powierzchni catkowitej najwigkszy jest
terminal BCT w Gdyni (66,2 ha), a tuz za nim DCT w Gdansku (61 ha), pozostate
terminale odpowiednio: GCT (19,6 ha) i GTK (6,7 ha). Nieco inaczej przedstawiaja
sie mozliwosci przetadunkowe terminali. Tutaj prym wiedzie terminal DCT
(1,5 mIn TEU rocznie!?), a tuz za nim BCT (1,2 mIn TEU rocznie).

Z tabeli 1 wynika, ze tylko 3 z 4 analizowanych terminali posiadajq miejsca
parkingowe dla ciezarowek oczekujacych na wjazd do terminala. Po raz kolejny
DCT wychodzi na prowadzenie w statystykach z liczbg 100 miejsc parkingo-
wych, tuz za nim BCT — 80 miejsc i GTK — 25 miejsc. Infrastruktura drogowa ma
kluczowe znaczenie w sprawnym funkcjonowaniu terminali kontenerowych. Bez
odpowiednich inwestycji w infrastrukture drogowa, nie bytby mozliwy transport
intermodalny. Intermodal nigdy sam si¢ nie rozwija, w parze z nim ida inwesty-
cje w drogi i linie kolejowe.

9 Strona internetowa Rynku Finansowego, www.rynekinfrastruktury.pl [dostep: 14.11.2016].

10 Strona internetowa Gospodarki Morskiej, www.gospodarkamorska.pl [dostep: 16.11.2016].

11 Strona internetowa Gdaniskiego Terminala Kontenerowego, www.gtk-sa.pl [dostep: 17.11.2016].

12 TEU (Twenty Foot Equivalent Unit) — miara odpowiadajaca pojemnosci jednego kontenera
20-stopowego.
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Tabela 1. Infrastruktura drogowa tréjmiejskich terminali kontenerowych

Gdynia Gdansk
BCT GCT DCT GTK
Liczba miejsc parkingowych ,
dla ciezarowek 80 ogodlnodostepnych Brak 100 25

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie: http://www.utk.gov.pl [dostep: 27.10.2016].

W tabeli 2. przedstawiono infrastrukture kolejowa trdjmiejskich terminali
kontenerowych, ze szczegélnym uwzglednieniem liczby bocznic, dtugosci torow
kolejowych niezbednych do zatadunku i wytadunku konteneréw z platform wa-
gonowych, a takze liczbe suwnic kolejowych obstugujacych sklady kolejowe.
Tréjmiejskie terminale posiadaja od 2 do 4 toréw kolejowych do zatadunku
i wyladunku, a kazdy z pominieciem GCT" posiada po 2 suwnice kolejowe.

Transport intermodalny zalezy od transportu morskiego, dlatego tak istotna
jest infrastruktura morska w terminalach kontenerowych (tab. 3.). Od glebokosci
i dtugosci nabrzeza zalezy jakiej wielkosci statki zostana przyjete do obstugi. Dla
przykladu do terminala DCT w Gdansku moga zawija¢ statki oceaniczne o 1a-
downosci 18-20 tys. TEU. Dla poréwnania do Terminala BCT w Gdyni w 2015 r.
zawinat statek armatora MSC (MSC ASYA) o tadownosci 9200 TEU.

Tabela 1. Infrastruktura kolejowa tréjmiejskich terminali kontenerowych

Gdynia Gdansk
BCT GCT DCT GTK
Liczba bocznic kolejowych 11 2 1 1
. . I . 3 tory po 4 tory, 520 m
L h kol h
iczba i diugosc toréw kolejowych | 700 oo 3i0ry 638 m | 4x618m | 2x257m
do zatadunku i wytadunku .
po 300 m Iacznie 1158 m
Liczba suwnic kolejowych 2 brak 2 2
g . 1125m
Laczna diugos¢ t.orow dla kolei 2752 m 800 m 2500 m 130 m
normalnotorowej 1435 mm .
tacznie1925 m
Linia kolejowa: nr linii kolejowej 201, 228 201, 228 226 E 65

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie: http://www.utk.gov.pl [dostep: 27.10.2016].

13 Stacja Gdynia Port bocznica GCT S.A. znajduje si¢ w odlegtosci 3,5 km od stacji Gdynia Port.
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Tabela 2. Infrastruktura morska tréjmiejskich terminali kontenerowych

Gdynia Gdansk
BCT GCT DCT GTK
Dtugos¢ linii nadbrze-
za z mozliwoscia 800 m 812 m 650 m 370 m
przetadunku
16,5 m 9,8 m
L, R 12,7 (13,5m 11-135m (na dt. 385 m) | (nadt 205 m)
Glebokos¢ nadbrzeza . dopuszczalne . .
konstrukcyjna) e 10,5 i13,5m i85m
ZANUIZEME TUoM | (ha d. 265 m) | (na dt. 105 m)
z1i h
Liczba stanowisk moz 1V\{a O,b stuga 3x kontenerowe
5 statkéw jedno- . 2 2
w portach L. 1x drobnicowe
czes$nie

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie: http://www.utk.gov.pl [dostep: 27.10.2016].

Tabela 3. Wyposazenie terminali kontenerowych w Gdansku pojazdy podnosnikowo-
przetadunkowe

- 8 suwnic nabrzezowych

- 2 suwnice kolejowe 40 t

- 20 suwnic placowych 30,5/35/40 t

- 2 samobiezne zurawie portowe Liebherr LHM-400 — 100 t
- 2 kontenerowe wozy podsigbierne 40 t

- 3 reachstackery Kalmar 45 t

- 30 ciagnikow siodlowych

- 18 wozkow

BCT

- 2 suwnice nabrzezowe typu , super-post-Panamax” o udzwigu 65 t i wysiegu 61 m
- 1 suwnica nabrzezowa typu ,,post-Panamax” o udzwigu 60 t i wysiegu 54 m
- 1 suwnica nabrzezowa typu ,,post-Panamax” o udzwigu 41 ti wysiegu 41 m

GDYNIA

- 2 suwnice nabrzezowe typu ,Panama” o udzwigu 31,5 t i wysiegu 35 m
-1 zuraw samobiezny o udzwigu 100 t
-1 zuraw szynowy o udzwigu 50 t

GCT

- 7 elektrycznych suwnic placowych o udzwigu 41 t

- 3 suwnice placowe o udzwigu 41 t (5 warstw, 6 rzedéw)

- 4 suwnice placowe o udzwigu 40 t (5 warstw, 6 rzedéw)

- 4 reachstackery o udzwigu 45 ti 1 reachstacker 10 t

- 1 woz podnosnikowy do pustych konteneréw o udzwigu 8 t
- 22 ciggnikéw i 23 naczep terminalowych

- 14 wézkéw widtowych o udzwiguod2do 8 T

- 6 suwnic nabrzezowych STS

- 20 suwnic placowych RTG

- Ciagniki placowe IMV

- Reachstackery

- wysiegniki masztowe do pustych konteneréw
- sprzet magazynowy, pojazdy techniczne

GDANSK
DCT
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- suwnice nabrzezowe STS 40/60 t
- suwnice placowe 32/40 t
- dZzwigi nabrzezowe 40 t

GTK

- woz podsiebierny 40 t
-2 Wozy wysiegnikowe typu reachstacker 10 t
- samojezdny dzwig nabrzezowy 100 t

Zrédlo: Opracowanie wtasne na podstawie: http://www.utk.gov.pl [dostep: 27.10.2016].

Kazdy terminal powinien by¢ wyposazony w dostosowany do specyfiki pra-
cy sprzet podnosnikowo-przetadunkowy. Wyposazenie tréjmiejskich terminali
zostalo przedstawione w tabeli 4. Analizujac wyposazenie trdjmiejskich terminali
stwierdza sie, iz na chwile obecng terminale sa w stanie sprawnie obstuzy¢ in-
termodalne jednostki fadunkowe.

Istota sprawnie funkcjonujgcego terminala kontenerowego jest jego prawi-
dlowe przygotowanie nie tylko pod wzgledem infrastruktury, ale tez pod katem
adekwatnego wyposazenia. Jezeli te warunki zostana spelnione, zadowolenie
zobstugi i sprawnie funkcjonujacego terminala przelozy sie¢ na zadowolenie
klienta, a tym samym bedzie on kierowat swdj wolumen wlasnie to tego wybra-
nego terminala.

3. Przeladunki wykonywane przez tréjmiejskie terminale kontenerowe

Liczbe przetadowanych TEU w tréjmiejskich terminalach kontenerowych
ogotem, a takze liczbe przewiezionych TEU w Polsce z wykorzystaniem transpor-
tu intermodalnego, przedstawiono w tabeli 5.

Tabela 4. Przetadunki konteneréw w tréjmiejskich terminalach w TEU i liczba przewie-
zionych TEU z wykorzystaniem transportu intermodalnego w Polsce w latach 2010-2015

2010 2011 2012 2013 2014 2015
Razem TEU 1056 238 1349 352 1657112 1969 277 2138 658 1858319
TEU (intermodal) 583 000 799 000 1 037 000 1123 000 1114 000 1151 000

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie: http://www.fracht.kow.com.pl/podsumowanie-fracht-
2016/ [dostep: 5.11.2016]; M. Jaworski, Rynek kolejowych przewozéw intermodalnych, Wydziat
Analiz Rynku, Urzad Transportu Kolejowego, Prezentacja z IV Forum Transportu Intermodalnego
Fracht, 2016.

W analizowanym okresie przypadajacym na lata 2010-2015 (rys. 1) mozna
zaobserwowaé staty wzrost w przewozach intermodalnych. Swiadcza o tym nie
tylko zebrane dane liczbowe, ale tez che¢ wdrazania innowacyjnych rozwiazan
przez klientéw. Wykorzystanie transportu kolejowego w poréwnaniu do trans-
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portu drogowego niesie za soba wiele korzysci. Dla przykladu jeden 40-tonowy
samochdd ciezarowy niszczy nawierzchnie drogi doktadnie, tak jak 163 840 sa-
mochodow osobowych'*. Kolejg natomiast jednorazowo mozna zabra¢ srednio
40 konteneréw 40-tonowych, nie obciazajac przy tym znaczaco nawierzchni drogi
na catym odcinku przewozu, poniewaz transport drogowy w systemie przewo-
z6w intermodalnych peni jedynie funkcje odwozowo-dowozowa. Innymi atu-
tami transportu kolejowego s m.in.: ograniczenie hatasu, mniejsza wypadko-
wos¢ na drodze, a takze redukcja emisji spalin i szkodliwych substancji, ktorych
kolej emituje mniej w poréwnaniu z transportem drogowym. W Polsce transport
intermodalny ksztattuje sie na poziomie 2,5-3% ogolnej masy tadunkéw, nato-
miast w perspektywie na lata 2020-2030 transport ten ma siega¢ 10-15%. Funda-
mentalnym dziataniem, wspierajacym rozwdj transportu intermodalnego, zawar-
tym w Strategii Rozwoju Transportu do 2020 r. (z perspektywa do 2030), bedzie
intensywna modernizacja kolejowej infrastruktury liniowej i punktowej, oraz
rozbudowa istniejacych terminali transportu intermodalnego. Stabilny i regular-
ny wzrost w przewozach intermodalnych moze by¢ dla uczestnikow rynku
intermodalnego gwarantem przysztych zyskéw, pomimo kilkuprocentowego
(2,5-3%) udzialu w poréwnaniu do dwucyfrowych wynikéw w innych krajach
europejskich. Liczba oraz wartos¢ dokonanych w ostatnim czasie inwestycji
w rozwoj transportu intermodalnego w Polsce pokazuje, ze podmioty dzialajace
w tym segmencie doceniajg jego potencjat i oplaca si¢ im inwestowa¢ w nowocze-
sny tabor czy infrastrukture.
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Rysunek 1. Przetadunki w portowych terminalach kontenerowych w TEU i liczba przewie-
zionych TEU z wykorzystaniem transportu intermodalnego w Polsce w latach 2010-2015

Zrédto: Opracowanie wiasne.

4 Strona internetowa Logistyka Info, www.logistyka.info.pl [dostep: 20.11.2016].
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W ostatnich latach Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad prze-
prowadzita wiele waznych inwestycji na drogach w wojewodztwie pomorskim.
Do najwigekszych mozna zaliczyé: przebudowe wezta Karczemki w ciggu Ob-
wodnicy Tréjmiasta, budowe Obwodnicy Potudniowej oraz budowe mostu przez
Wiste w okolicach Kwidzyna. Celem tych roboét bylo gtéwnie zlikwidowanie
,waskich gardel” oraz dostosowanie stanu technicznego drég do zwiekszonego
natezenia ruchu samochodowego, a takze zwigkszenie bezpieczeristwa ruchu na
drogach. W Gdyni natomiast rozwazane sg dwie inwestycje: OPAT (Obwodnica
Polnocna Aglomeracji Trojmiejskiej) i projekt inwestycji ,Drogi Czerwonej”. Oba
te projekty maja wplynac¢ na poprawe przepustowosci w trojmiejskich termina-
lach kontenerowych.

Podsumowanie

Analizujac przedstawione dane dotyczace infrastruktury i wyposazenia troj-
miejskich terminali kontenerowych, mozna stwierdzi¢, iz obecnie tréjmiejskie
terminale radzg sobie z przyjmowanym i wydawanym wolumenem konteneréw.
Jednakze, w dalszej perspektywie przy zwiekszonej liczbie zawinig¢ statkow
z coraz to wiekszym wolumenem kontenerow, terminale beda musialy rozwazy¢
powiekszenie powierzchni skladowych, zakup dodatkowego sprzetu lub znale-
zienie innych rozwigzan w celu sprawnego przeptywu konteneréw z i do portu.
Terminal DCT w Gdansku juz sie przygotowal do przyjecia zwigkszonej liczby
zawinie¢ statkow, realizujac projekt T2. Rozbudowa tego projektu zostata zakon-
czona w pazdzierniku 2016 r., chwile po uroczystym otwarciu dnia 24.10.2016 r.
terminal zostat oddany do uzytku. T2 jest wyposazone w pie¢ nowoczesnych,
najwiekszych na Battyku, suwnic nabrzezowych typu STS umozliwiajacych ob-
stuge statkéw o pojemnosci ponad 20 tys. TEU. Gdynski terminal kontenerowy
GCT w 2016 r. zakonczyt takze prace nad powigkszeniem powierzchni sktadowej
terminala i zakupil 2 suwnice nabrzezowe typu super-post-Panamax o udzwigu 65
T i wysiegu 61 m. Kazdy z tréjmiejskich terminali kontenerowych dokonuje nie-
zbednych inwestycji w infrastrukture i wyposazenie w celu usprawnienia prze-
fadunkow kontenerowych oraz sprawnej obstugi statkdw. Wyzwaniem rozwo-
jowym dla tréjmiejskich terminali kontenerowych pozostaje poprawa ich
dostepnosci, zwlaszcza od strony ladu (drogi, koleje), ma to na celu usprawnienie
przepustowosci terminali i zminimalizowanie obcigzenia polskich drég.
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Streszczenie

Artykul stanowi ocene infrastruktury i wyposazenia tréjmiejskich terminali kontenero-
wych pod katem sprawnej obstugi intermodalnych jednostek tadunkowych na przykla-
dzie jednostki, ktorg jest kontener. Opis zaczyna si¢ od ogdlnej charakterystyki tréjmiej-
skich terminali kontenerowych, uwzgledniajacy najistotniejsze informacje wraz
z przyktadami najczesciej zawijajacych do nich armatoréw. W kolejnej czesci artykutu
dokonano analizy i poréwnania infrastruktury oraz wyposazenia tréjmiejskich terminali
kontenerowych. Ostatnig czescig artykutu jest analiza przetadunkéw w tréjmiejskich
terminalach kontenerowych w TEU, w odniesieniu do liczby przewiezionych TEU
z wykorzystaniem transportu intermodalnego w Polsce w latach 2010-2015. Analizujac
przedstawione dane dotyczace infrastruktury i wyposazenia oraz liczby przeladunkow,
nalezy stwierdzi¢, iz obecnie tréjmiejskie terminale radza sobie z przyjmowanym i wy-
dawanym wolumenem konteneréw. Jednakze kazdy z terminali dokonuje niezbednych
inwestycji w infrastrukture i wyposazenie w celu usprawnienia przetadunkéw kontene-
rowych oraz sprawnej obstugi statkow. Natomiast w dalszej perspektywie na lata 2020—
2030 przy prognozowanym poziomie 10-15% ogdlnej masy tadunkéw przewiezionych
przy wykorzystaniu transportu intermodalnego niezbedna bedzie intensywna moderni-
zacja kolejowej infrastruktury liniowej i punktowej oraz rozbudowa i modernizacja
istniejacych terminali intermodalnych.

Stowa kluczowe: infrastruktura, transport intermodalny, kolej, terminal kontenerowy,
intermodalna jednostka tadunkowa
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DO INFRASTRUCTURE INTERMODAL/RAILWAY TRI-CITY CONTAINER
TERMINAL IS READY FOR THE EFFICIENT HANDLING OF INTERMODAL
LOADING UNITS?

Summary

Analyzing the data presented concerning the infrastructure and equipment of Tricity
container terminals, it is clear that at the moment Tricity terminals cope with the adopt-
ed and published volumes of containers. However, in the longer term — an increased
number of calls of ships with ever greater volume of containers. In terms of the issue
terminals will need to consider larger storage area or find other solutions to the smooth
flow of containers from and to the port, thus minimizing the duration of stay of contain-
ers at the terminal. One of the Tri-City container terminals, namely DCT Gdansk has
already been prepared to accept an increased number of ships' calls - realizing the pro-
ject T2. Expansion of this project was completed in October 2016 shortly after the open-
ing ceremony on October 24 2016 terminal was put into operation. T2 is equipped with
five moderns, the largest in the Baltic Sea onshore STS cranes which enable operation of
ships with a capacity of over 20,000 TEU. Also, Gdynia Container Terminal GCT in 2016
completed work on the enlargement of the surface of the component terminal and pur-
chased two cranes wharf type of "super-post-Panamax" with a capacity of 65 t and reach
61 m. Each of the Tri-City container terminals makes the necessary investments in infra-
structure and equipment in to improve container handling and efficient operation of
ships. Each of the Tri-City container terminals makes the necessary investments in infra-
structure and equipment in order to improve container handling and efficient operation
of ships. The challenge of the Tri-City development of container terminals is improving
their accessibility, especially from land (roads, railways), in order to improve the capaci-
ty of terminals and at the same time minimized the road landing on Polish.
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