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- Rozwdj polskich terminali kontenerowych

Wstep

Wspotczesna gospodarka $wiatowa cechuje
sie coraz bardziej wzmagajacym sie procesem
konkurencji oraz rywalizacjg o rynki zbytu i nowych
klientow. W sposéb ciagly poszukuje sie nowych
sposobdéw przewagi nad konkurencjg. Mozna ja
uzyska¢ miedzy innymi poprzez zmniejszenie czasu
dostawy towaru w drodze od producenta do klienta,
a takze poprzez zwiekszenie wydajno$ci w procesie
obrotu tadunkow. 2

Coraz wieksza role odgrywa sprawny
transport towaréw. Waskim gardtem w wymianie
towarowej staly sie punkty przetadunkowe, gdzie
towar zmieniat $rodek transportu, np. z morskiego
na ladowego lub odwrotnie. Czas postoju statku
oraz towaru ktory przewozit w porcie determinuje
w glébwnej mierze stosowana technologia
przetadunku.3 W dobie zwiekszajacych sie obrotow
towarowych pojawita sie konieczno$¢ obstugi coraz
wiekszej ilosci matych partii tadunkowych, co
wydtuzalo czas przetadunku i w konsekwencji
prowadzito do blokowania sie portéw. Aby mogly
one funkcjonowaé¢ i speilia¢ swoje zadania
potrzebne byty duze powierzchnie magazynowe do
sktadowania towaré6w w drodze na statek, badz

roztadowanych ze statku i oczekujacych na
zaladunek na inny S$rodek transportu. Sam
wytadunek i zatadunek wymagat duzej ilosci

czynnos$ci manipulacyjnych i pomocniczych wigzat
sie réwniez z wykorzystaniem réznych urzadzen do
przetadunku, w zalezno$ci od rodzaju opakowan
towaru. Stosunkowo duzy odsetek
przetadowywanych towaréw ulegal uszkodzeniom
lub zagubieniom. Wszystko to generowato straty
finansowe przewoznikéw.

Konieczne stalo sie wprowadzenie do prze-
wozu towarow jednostek tadunkowych, ktére byty-
by na tyle funkcjonalne by wykorzysta¢ je na roz-
nych $rodkach transportu oraz by tworzyty
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jednocze$nie opakowanie przewozonych towarow.
Jednostka idealng do tego stat sie kontener.

Rozw6j baz kontenerowych

Ze wzgledu na specyfike przewozéw kontene-
rowych w celu sprawnego i szybkiego przetadunku
konteneréw z i na statek w portach zostaty wyod-
rebnione specjalne nabrzeza zwane terminalami
kontenerowymi. Ze wzgledu na wielko$¢, wyposa-
zenie i stopienn zaangazowania technologicznego
oraz organizacyjnego wyrozniamy trzy typy baz
kontenerowych;

— peryferyjne o przetadunku rzedu kilkuset tysie-
cy TEU4,

— duze o charakterze regionalnym o przetadunku
powyzej 1 min TEU,

— wielkie (hub ports) o charakterze kontynental-
nym.

Terminal kontenerowy jest ustugodawca dla
wielu uczestnikéw przewozéw morskich, w trakcie
manipulacji i sktadowania konteneréw musi tez
umozliwi¢ wykonywanie obowigzkéw innych stron,
ktore nie s3 bezposrednim uczestnikiem przewo-
z6w, ale sg niezbedne w miedzynarodowym obrocie
towarowym. S to urzedy celne, wladze sanitarne.

Dzisiejsze terminale kontenerowe to nie tylko
nabrzeza i urzadzenia portowe, ale rowniez auto-
matyzacja i informatyka. Obserwowane w bazach
kontenerowych tendencje rozwoju systemy przeta-
dunkowego s3 ukierunkowane w gtéwnej mierze na
usprawnienie procesu przetadunkowego, jego au-
tomatyzacje oraz optymalng wymiane informacji.
W dobie szybkiego rozwoju komputeryzacji, technik
tacznosci oraz metod zarzadzania bazami danych,
dostepnos¢ informacji dla stron wymiany kontene-
rowej powoduje znaczne przyspieszenie reakcji na
okresSlong sytuacje w procesie przetadunku, za-
réwno w porcie jak i w trakcie jego transportu.

W aspekcie konkurencyjnosci morskich ter-
minali bardzo duza role odgrywa sprawnos$¢ pota-
czen komunikacyjnych z czes$cig ladowa. Infrastruk-
tura drogowa wokot terminali powinna zapewnié

4 TEU: standardowy wymiar 20 stopowego kontenera, stuzy do okre-
$lania pojemnosci kontenerowej portéw i statkéw, wg:www.e-
logistyka.pl/slownik,49.htm
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bezkolizyjne, sprawne powigzania baz kontenero-
wych z krajowym, a w dalszej czeSci miedzynaro-
dowym systemem drogowym.

Bazy kontenerowe stawiajg na skrécenie cza-
su operacji przetadunkowych oraz uproszczenie
procedur kontrolnych zwigzanych z odprawg gra-
niczng towardéw, a wszystko to po to, aby zwiekszac
i przyspiesza¢ obrot konteneréw i skroci¢ czas ich
sktadowania do minimum. Obecnie transportem
morskim przewozi sie juz 44% wszystkich tadun-
kéw w Europie. W rejonie Battyku ten rodzaj trans-
portu odgrywa role dominujaca. Udziat Polski
w miedzyregionalnej wymianie towarowej panstw
Morza Battyckiego wynosi zaledwie 8%.

Polskie terminale kontenerowe

Jak wczes$niej wspomniano terminale konte-
nerowe powstajg na terenach portéw morskich.

BCT Baltycki Terminal Kontenerowy

Jako pierwszy na polskim wybrzezu powstat
w porcie gdynskim Battycki Terminal Kontenerowy.

Przy obecnych rocznych mozliwosciach prze-
fadunkowych  wynoszacych 750 000 TEU
i potencjalnej wydajnosci wynoszacej 1,2m TEU,
Battycki Terminal Kontenerowy (BCT) w Porcie
w Gdyni jest jednym znajwiekszych terminali
w rejonie Battyku i do niedawna wiodacym termi-
nalem kontenerowym w Polsce. Rekordowy wynik
osiggniety w 2007 roku - 493 860 TEU, sprawil, iz
BCT uplasowat sie na 3 miejscu wsréd terminali
kontenerowych w rejonie Morza Battyckiego. Jed-
nak aktualnie to Terminal Gdanski przejat wiodaca
role.

BCT jest jednym z najwiekszym w Polsce spe-
cjalistycznym terminalem przystosowanym do ob-
stugi tadunkéw skonteneryzowanych w réznych
relacjach transportowych.

0 atrakcyjnosci terminalu stanowig m.in.:

— nowoczesny sprzet i urzadzenia przetadun-
kowe,

— aktualny iprognozowany wzrost obrotéw
drobnicy skonteneryzowanej w kraju ina
$wiecie,

— stabilna sytuacja ekonomiczno-finansowa
spotkKi,

— wysoko wykwalifikowana i dosSwiadczona
kadra,

— nowoczesny system komputerowy.

Podstawowe funkcje

BCT - Battycki Terminal Kontenerowy oferuje:

— zatadunek iwytadunek konteneréw, drob-
nicy i pojazdéw,
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— przetadunek konteneréw, drobnicy i pojaz-
déw,

— sktadowanie konteneréw, drobnicy i pojaz-
déw,

— formowanie i rozformowywanie kontene-
row,

— sktady celne (drobnicy i samochodéw)>

Tabela 1. Struktura obrotéow w BCT w 2008, 2009
i2010r.

Przeladunki w Terminalu BCT w 2008, 2009 oraz 2010r.
Rok Obrot w TEU
2008 440591
2009 226764
2010 281002

Jak wynika z powyzszego zestawienia obro-
tow przedstawionego w tabeli, wynik w 2009 roku
znaczgco sie pogorszyt, obroty spadty o 46%. Jed-
nak w 2010 rok byt zdecydowanie lepszy , gdyz
obroty wzrosty 24% w stosunku do 2009 r.

DCT Deepwater Container Terminal Gdansk
DCT Gdansk to pierwszy terminal w basenie
Morza Battyckiego zdolny do obstugi statkow klasy
Post-Panamax, zaréwno ze wzgledu na gtebokos¢
podej$¢ i stanowisk postojowych, jak réwniez
z uwagi na infrastrukture i wyposazenie nabrzeza.
Po zakonczeniu budowy pierwszego etapu rozwoiju,
w pazdzierniku 2007 roku, terminal rozpoczat dzia-
falno$¢ operacyjng skutecznie zdobywajac swoj
udziat w rynku przetadunkéw kontenerowych. Jest
wyjatkowym terminalem kontenerowym zaréwno
w Polsce, jak i w regionie Morza Battyckiego.
W kroétkim czasie swojej dziatalno$ci terminal DCT
Gdansk wzmocnit swojg renome na rynku i znacznie
poszerzyt zakres swoich ustug. Zdotat rowniez po-
zyska¢ wielu znaczacych kontrahentéw i partneréw
handlowych. Terminal pracuje 24 godziny na dobe,
365 dni w roku i jest w stanie przetadowa¢ wszyst-
kie typy konteneréw w obrocie burtowym i poza
burtowym dostarczanych tu drogg morska, kolejg
i transportem drogowym. Atutami terminalu sa:
— W pelni operacyjny intermodalny terminal
kontenerowy.
— Szybka i skuteczna obstuga statkéw, pojaz-
dow i kolei.
— Nowoczesny sprzet przetadunkowy.
— 3 suwnice STS (ship-to-shore) typu “post-
Panamax” o wysiegu 52m.
— 10 suwnic placowych RTG (rubber-tyred
gantry crane).

5 www.bct.gdynia.pl
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— 336 podigczen dla konteneréw chtodni-
czych.

— Nowoczesny system operacyjny do obstugi
terminalu (TOS) “Jade” (w pelni zgodny
z EDI) W petni zgodny z ISPS (certyfikat).

— 650 metrow dtugosci nabrzeza z maksymal-
ng gtebokoscia 16.5 metra.

— Rampa Ro-Ro o szerokosci 40 metrow.

— Bocznica kolejowa - 2 tory po 1000 metréw
dtugosci operacyjnej, zdolno$¢ do obstugi
petnych sktadéw kolejowych.

— 44 hektaro6w powierzchni, o rocznej zdolno-
$ci przetadunkowej 600 000 TEU przy
obecnym wyposazeniu (etap pierwszy)

— Magazyn o powierzchni 7 200m? (sktado-
wanie i operacje LCL).

— Mozliwo$¢ jednorazowego sktadowania ok.
22 000 TEU, z wydzielong strefg dla konte-
nerow z tadunkami niebezpiecznymi.

— Place sktadowe dla 6,000 TEU (przy skia-
dowaniu w jednej warstwie).

— Depot przeznaczone do sktadowania pu-
stych kontenerow.

— Parking z zapleczem sanitarnym dla ponad
100 samochodéw ciezarowych.

— Brak ograniczen w zakresie dalszego rozwo-
ju.

— Dalsze fazy rozwoju pozwolg zwiekszy¢

roczng zdolnos$¢ przetadunkowa az do 4 000
000 TEU.°

Tabela ponizej przedstawia strukture obro-
tow w DCT w 2008, 2009 oraz 2010r.

Tabela 2. Struktura obrotow w DCT w 2008, 2009
i2010r.

Przetadunki w Terminalu DCT w 2008, 2009 oraz 2010r.
Rok Obrot w TEU
2008 106469
2009 162253
2010 444319

Jak wynika z zestawienia przedstawionego w
tabeli powyzej obroty w 2009 r. w stosunku do
2008 r. wzrosly, o 68 %. Firma zanotowata znaczacy
wzrost mimo kryzysu na rynku. Rok 2010 przynidst
wzrost przetadunkéw konteneréw o 173,8%.

Pozycja Gdanska, jako wiodacego hub portu
na Battyku zostata niewatpliwie wzmocniona po-
przez wzrost rynku kontenerowego w Polsce, a tak-
ze dynamiczny rozwoj Maersk Line, najwiekszego
klienta terminalu.

6 www.dctgdansk.pl

GCT Gdynia Container Terminal

Gdynia Container Terminal jest usytuowany
przy Nabrzezu Butgarskim w Basenie Kontenero-
wym Portu Gdynia. GCT obstuguje kontenerowe
potaczenia feederowe, ktore tacza Polske z portami
bazowymi zachodniej Europy. Gdynia Container

Terminal ma dogodne potgczenie z krajowa siecig

drogowa poprzez Estakade Kwiatkowskiegoi Ob-

wodnice Tréjmiasta z czeSciowo oddang do uzytku
autostrada A-1. GCT posiada wtasng bocznice kole-
jowa oraz dogodne potaczenia z krajowa siecig kole-
jowa.

Zakres ustug GCT obejmuje:

— przetadunki konteneréow i tadunkéw drob-
nicowych we wszystkich relacjach (trans-
port morski, drogowy i kolejowy),

— sktadowanie konteneréw,

— formowanie i rozformowanie konteneréow,

— przetadunki sztuk ciezkich do 100 T wia-
snym sprzetem,

— magazynowanie towarow,

— ustugi cumownicze,

— wynajem powierzchni biurowych.

Do atutéw terminalu naleza:

— nabrzeze kontenerowe o dtugosci 366 m o
gtebokosci 11,0 m,

— place kontenerowe o powierzchni 6,9 ha z
mozliwoScia  sktadowania  kontenerow
chtodniczych (192 gniazda) oraz kontene-
réw z tadunkami niebezpiecznymi,

— terminal kolejowy z 4 torami o dtugosci 475
m,

— kompleks bramowy z 4 ciggami wjazdowy-
mi i 4 wyjazdowymi,

— magazyn konsolidacyjny,

— place manipulacyjne dla kontroli i odprawy
tadunkéw w kontenerach.’

Tabela ponizej przedstawia strukture obro-
tow w GCT w 2008, 2009 oraz 2010r.

Tabela 3. Struktura obrotow w GCT w 2008, 2009
i2010r.

Przetadunki w Terminalu DCT w 2008, 2009 oraz 2010r.
Rok Obrétw TEU
2008 167502
2009 149273
2010 204255

Jak wynika z zestawienia przedstawionego
w tabeli powyzej obroty w 2009 r. w stosunku do
2008 r. zmalaty, 0 11,1 %. Jednak tak jak w pozosta-

7 www.gct.pl
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tych Terminalach w 2010 r zanotowano wzrost ob-
rotow (o 37%).

GTK Gdanski Terminal Kontenerowy

Gdanski Terminal Kontenerowy (GTK) rozpo-
czat dziatalno$¢ w listopadzie 1998 r. na Nabrzezu
Szczecinskim. Zarzadza nim Gdanski Terminal Kon-
tenerowy SA.. Terminal jest przystosowany do ob-
stugi statkéw o nosnosci do 20 000 DWT. Jest on
wyposazony w jedng nabrzezowa suwnice konte-
nerowg, dwie suwnice placowe, dwa dzwigi nabrze-
zowe, samojezdny dzwig nabrzeZzowy o udzwigu
100 ton, wéz podsiebierny i dwa wozy typu reach-
stacker. Nabrzeze to moze obstugiwac statki w sys-
temach lo-lo i ro-ro. Na placu sktadowym mozna
sktadowa¢ réwniez kontenery chtodnicze (95 sta-
nowisk).8

Tabela ponizej przedstawia strukture obro-
tow w GTK w 2008 i 2009.

Tabela 4. Struktura obrotow w GTK w 2008, 2009
i2010r.

Przetadunki w Terminalu DCT w 2008, 2009 oraz 2010r.
Rok Obrot w TEU
2008 77889
2009 74809
2010 62209

Jak wynika z zestawienia przedstawionego w
tabeli powyzej obroty w 2009 r. w stosunku do
2008 r. zmalaty, o 6 %. Firma zanotowata nie-
znaczny spadek obrotéw. W 2010 roku kolejny
spadek obrotow o 16,7%.

DB PS Port Szczecin

Niedawno zakonczyta sie budowa infrastruk-
tury portowej dla najnowszego terminalu kontene-
rowego na polskim Wybrzezu, w porcie w Szczeci-
nie. Na powierzchni 15 ha na Ostrowie Grabow-
skim powstaje nowoczesny terminal o zdolnosci
przetadunkowej 100 000 TEU. Operatorem termi-
nalu bedzie firma  PCC Port Szczecin sp. z o.0,,
w ktérej wiekszos$¢ udziatéw posiada, drugi co do
wielkosci, prywatny krajowy przewoznik kolejowy
PCC Rail. Dzieki planom uruchomienia w 2010 roku
nowego terminalu kontenerowego zdolno$¢ przeta-
dunkowa Spétki PCC Port Szczecin wzrosnie
z obecnych 80 000 TEU do ponad 200 000 TEU.
Zwiekszy sie tez mozliwo$¢ przetadunkéw na go-
dzine do czterdziestu kontenerdéw.

Firma oferuje:
— jedyny terminal kontenerowy w promieniu
300 km,

8 www.gtk-sa.pl
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— dwie rampy ro-ro,

— regularne potaczenia feederowe z portami
niemieckimi, Belgig i Wielkg Brytania,

— serwisy liniowe do Wielkiej Brytanii, Fin-
landii, Estonii i Litwy,

— przetadunki i skltadowanie wszystkich ty-
pow kontenerdéw,

— obstuge tadunkéw niebezpiecznych,

— przewozy i remonty konteneréw,

— formowanie i rozformowywanie kontene-
row.?

Tabela ponizej przedstawia strukture obro-
tow w DB PSw 2008, 2009 oraz 2010r.

Tabela 5. Struktura obrotow w GCT w 2008, 2009
i2010r.

Przetadunki w Terminalu DCT w 2008, 2009 oraz 2010r.
Rok Obrotw TEU
2008 61940
2009 52721
2010 56503

Jak wynika z zestawienia przedstawionego
w tabeli powyzej obroty w 2009 r. w stosunku do
2008 r. zmalatly, o okoto 16 %. Firma zanotowata
spadek obrotéw. Rok 2010 przynidst wzrost obro-
tow o 7%.

Rok 2009 byt rokiem spadku obrotéw, prawie
we wszystkich terminalach kontenerowych. Jedy-
nym wygranym okazat sie DCT, ktéry zanotowat
wzrost obrotow.

Trudny, 2009 rok dla rynku kontenerowego
zostat znakomicie zrekompensowany w roku 2010.
Dotyczy to zaréwno skali globalnej, jak i ruchu
w polskich portach. W wyniku wzrostu obrotéw
w polskich portach nastgpita zmiana na pozycji kra-
jowego lidera. Pozycje, jaka od zawsze zajmowata
Gdynia dysponujaca od 1979 roku Battyckim Ter-
minalem Kontenerowym zajeta zostata przez port w
Gdansku, gdzie od 2007 roku dziata terminal DCT
Gdansk. Terminal ten zwiekszyl bowiem swoje ob-
roty w rocznym okresie czasu o 174% osiagajac
poziom prawie 445 tys. TEU. Kluczowe znaczenie
dla tak dobrego wyniku miata wspétpraca DCT
i najwiekszego Swiatowego przewoZnika kontene-
rowego Maersk’a. Operator ten uczynit bowiem
z Gdanska port bazowy, do ktérego zawija statek
oceaniczny w ramach serwisu AE10 oraz skad kon-
tenery sa dystrybuowane do innych battyckich por-
tow. Drugi z gdanskich terminali GTK zanotowat

9 www.port.szczecin.pl
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strate (- 16,7%) obstugujac w 2010 roku 62,3 tys.
TEU.10

Dla gdynskiego portu waznym wydarzeniem,
byt ogloszony w ubiegtym roku plan budowy glebo-
kowodnego stanowiska dla obstugi konteneréw.
Wyrazem tego bylo podpisanie przez Zarzad Mor-
skiego Portu Gdynia S.A. i Gdynia Container Termi-
nal S.A. (GCT) umowy o wspolnym projekcie utwo-
rzenia niniejszego stanowiska statkowego przy no-
wobudowanym Nabrzezu Butgarskim. W praktyce,
parametry aktualnie pogtebianego do 13,5 metra
Kanatu Portowego (projekt POIiS 2007-2013)
uniemozliwiaty beda petne wykorzystanie projek-
towanej gtebokosci nabrzeza (15 m).

Whnioski

Niewatpliwym atutem najwiekszych polskich
portéw morskich jest ich potozenie w miedzynaro-
dowych korytarzach transportowych Poétnoc - Po-
tudnie szczegélnie w planowanym korytarzu VI na
trasie Gdansk - Katowice - Bratystawa - Ateny. wy-
maga on jednak dostosowania po stronie polskiej
do standardéw autostrad europejskich oraz wybu-
dowania lub modernizacji obwodnic Gdyni, Gdan-
ska, Torunia, Warszawy, fodzi, Katowic. Jej prze-
dtuzeniem ma by¢ tzw. autostrada battycka przed-
stawiona wraz  z korytarzem VI .11

Nalezy postawi¢ na skrdcenie czasu operacji
przetadunkowych oraz  uproszczenie procedur
kontrolnych zwigzanych z odprawa graniczng
towaréw. A wszystko to po to, aby zwiekszaé i
przyspiesza¢ obrot konteneréw i skréci¢ czas ich
skladowania do minimum. Mozna to rdéwniez
osiagnal poprzez 1aczenie kontrahentow i
tworzenie najbardziej optymalnych rozwigzan
utatwiajacych dowodz i wywo6z kontenerdéw, jak np.
state potaczenia kolejowe z terminalem.

Podsumowujac szansa na rozwdj morskich
terminali kontenerowych w Polsce s3:

— polityka transportowa UE, sprzyjajaca rozwojo-
wi transportu morskiego, ladowo - morskich
fancuchéw transportowych, zeglugi bliskiego
zasiegu oraz autostrad morskich;

— prognozy wzrostu gospodarczego w polsce oraz
wzrostu wymiany handlowej w rejonie morza
battyckiego;

— mozliwo$¢ wykorzystania $rodkéw ue oraz
miedzynarodowych organizacji finansowych;

— przejecie czesci tranzytu portéw morza poéinoc-
nego na skutek obcigzenia infrastruktury dro-
gowej w europie zachodniej oraz zwiekszenie

10 Matczek M., Otdakowski B., Polskie Porty Morskie w 2010r, Raport
Actia Consulting, 2011r

11 Marszatek S., Ekonomika, organizacja i zarzadzanie w transporcie,
Katowice 2001

roli polskich portéw w obstudze ruchu tranzy-
towego w relacji pétnoc - potudnie;

— rozwoj polaczen intermodalnych z terminalami;

— potozenie terminali w miedzynarodowych kory-
tarzach transportowych;

— doswiadczenie w obstudze handlu miedzynaro-
dowym i wieloletnie doswiadczenie;

— polityka inwestycyjna zarzadéw terminali skie-
rowana na rozwoj potencjatu przetadunkowego;

— wykwalifikowane kadry;

— spetnienie wymogéw ochrony srodowiska;

— spetnienie miedzynarodowych wymogoéw bez-
pieczenstwa.

Zagrozeniami rozwoju natomiast sg;

— oddalenie terminali od oceanicznych szlakow
zeglugowych oraz niewystarczajaca liczba
sprawnych potaczen transportowych - drogo-
wych, kolejowych i wodnych $rédladowych,
z gtownymi osrodkami gospodarczymi europy
i polski;

— ograniczony obszar zaplecza bezspornego ter-
minali;

— wysoki koszt utrzymania infrastruktury dostepu
do terminali zar6wno od strony morza jak i la-
du;

— wysoki koszt inwestycji;

— niska ranga gospodarki morskiej w polityce go-
spodarczej polski;

— rosnaca rola transportu drogowego w obstudze
polskiego handlu zagranicznego;

— konkurencja ze strony innych morskich termi-
nali morza battyckiego oraz rozwdj infrastruk-
tury transportowej zapewniajgcej dostep do
terminali konkurencyjnych;

— opoOznienia w rozwoju infrastruktury transpor-
towej zapewniajgcej dostep do polskich termi-
nali morskich;

— rygorystyczne przepisy celno podatkowe znie-
checajace do korzystania z polskich terminali;

— rozwo0j tranzytowych potaczen drogowych
w Polsce w relacji wschéd - zachéd przebiegaja-
cych w sasiedztwie pasa nadmorskiego;

— staba pozycja polskich armatoréw liniowych.

Jezeli wykazane zagrozenia nie wystapig ze
szczegblng sila, a polska wykorzysta wyzej wymie-
nione szanse, to morskie terminale w Polsce maja
pewno$¢ rozwoju na stalym, wysokim poziomie.
Rozbudowa ich  potencjalu  kontenerowego
i usprawnienie ich potaczen z zapleczem, powinna
pozostac priorytetem na najblizsze lata.
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Streszczenie

We wspotczesnej wymianie towarowej coraz
wiekszg role odgrywa konteneryzacjg tadunkdéw.
Wynika to z wygody oraz szybkoSci przemieszcza-
nia sie towar6w w obrocie miedzynarodowym.
Standaryzacja i masowos$¢ transportu konteneréow
spowodowata, ze obrét nimi mozemy dokonywac
praktycznie wszystkimi $rodkami transportu
w relacji od producenta do docelowego odbiorcy
bez zbednych przetadunkéw. Wptyneto to na roz-
woj terminali kontenerowych, ktére Swiadcza swoje
ustugi na terenie portdw morskich.12

W artykule przedstawiono polskie morskie
bazy kontenerowe, analize obrotu przetadunkéw w
nich wykonanych oraz wskazano szanse i zagroze-
nia w ich dalszym rozwoju.

Abstract

In today's trade in goods plays an increasingly
important role of cargo containerization. This is due
to convenience and speed of movement of goods in
international trade. Standardization and mass
transport of container meant that their marketing
can make virtually all forms of transport from the
manufacturer in relation to the intended recipient
without unnecessary handling. This resulted in the
development of container terminals, which provide
their services in the seaports.

The article presents the Polish naval bases
trucks, cargo turnover in the analysis performed
and identifies them opportunities and threats in
their further development.
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