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ANALIZA POROWNAWCZA KONCEPCJI ROZWOJU
TERMINALU KONTENEROWEGO W PORCIE SZCZECIN

Streszczenie: Artykul pokazuje i poréwnuje dwie alternatywne koncepcje rozwoju terminalu
kontenerowego w Porcie Szczecin, realizowang obecnie przez spotke DB Port Szczecin i
opracowang przez spotke Rhenus Port Logistics. Obie koncepcje cho¢ bazujg na tym samym
potencjale portowym wyznaczaja dwa rozne kierunki rozwojowe. Dyskusja wskazuje mocne i
stabe strony projektow.
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1. WSTEP

Pierwsze kontenery w Porcie Szczecin pojawity si¢ na poczatku lat 70-tych ubieglego
stulecia. Poczatkowo przetadunki konteneréw realizowano na nabrzezach Rumunskim,
Wegierskim 1 Czechostowackim, w tzw. Rejonie Przeladunku Drobnicy Zarzadu Portu
Szczecin. Wkrétce okazato sie, ze wdrozenie kontenerowego systemu transportowego
wymaga specjalistycznej infrastruktury przetadunkowo-sktadowej. Zdecydowano, ze
lokalizacja bazy kontenerowej bedzie 6wczesne nabrzeze Czechostowackie. W styczniu
1974 roku zainaugurowano regularne potgczenie kontenerowe z Londynem, obstugiwane
przez Polskie Linie Oceanicznel. I ten fakt przyczynit si¢ do szybkiego wybudowania przy
nabrzezu Czechostowackim stanowiska do obstugi statkéw w relacji ro-ro 1 przeznaczono
dwa zurawie 16-tonowe do obstugi tadunkéw zjednostkowanych. W ten sposdb utworzono
w 1975 roku Tymczasowg Baze Kontenerows.

Niestety, pozniejsze dziesigciolecia nie przyniosty znacznego rozwoju potencjatu
portowego do obstugi konteneréw. Tymczasowa Baza Kontenerowa musiata radzi¢ sobie

"' www.plo.com.pl, [dostep: 12.11.2010r.].



ze stopniowo zwigkszajaca si¢ iloscig obslugiwanych konteneréw pomimo braku
specjalistycznego sprzetu przetadunkowego. Przez bardzo dlugi czas kontenery byly
przetadowywane w relacjach burtowych przez dwa zurawie drobnicowe. Cho¢ to dzi$
moze wydawac si¢ trudne do wyobrazenia, oba zurawie rownoczes$nie podnosily cigzkie
kontenery 40-stopowe, a do pracy uzywaty specjalnego zawiesia, zwanego ,trawersem”.
Caly osprzet, stuzacy do manipulacji kontenerami byt wykonany w portowych zaktadach
mechanicznych?,

W latach 1991-1992 przeprowadzono modernizacj¢ Tymczasowej Bazy Kontenerowe;.
Celem modernizacji byto stworzenie swobody przestrzennej na bezposrednim zapleczu
nabrzeza Czeskiego®. Cel ten zostal osiagniety m.in. poprzez likwidacje magazynu
drobnicowego, remont i modernizacj¢ uktadu torowego oraz usprawnienie komunikacji
pomiedzy baza kontenerowa a placami sktadowymi®. Place przy ul. Hryniewieckiego od
tego czasu staty si¢ bezposrednim zapleczem sktadowym dla pozbawionej wystarczajacej
powierzchni do sktadowania kontenerow Tymczasowej Bazy Kontenerowej. Modernizacja
uktadu torowego wraz z jego zabudowa, przyczynita si¢ do uzyskania petnej przejezdnosci
portowego sprzetu kotlowego.

Po modernizacji infrastruktura Tymczasowej Bazy Kontenerowej nie ulegta wigkszej
zmianie do dnia dzisiejszego. Istotnym postgpem technologicznym byto wprowadzenie do
uzycia, w latach 90-tych ubieglego wieku, zurawia mobilnego o udzwigu 50t i wozow
kontenerowych typu reachstacker. Pod koniec pierwszego dziesigciolecia obecnego wieku
baza kontenerowa wzbogacila si¢ o drugi zuraw mobilny o udzwigu 100 t i dwie suwnice
bramowe placowe RTG® o dzwigu 35t kazda. Ten sprzet przetadunkowy pozwolil na
znaczne zwigkszenie obrotow kontenerowych w Porcie Szczecin. Uznaje si¢, ze obecna
zdolno$é bazy kontenerowej jest wykorzystywana w 100%°.

Obiektywnie nalezy stwierdzi¢, ze zaréwno infrastruktura Tymczasowej Bazy
Kontenerowej jak i urzadzania przetadunkowe nie odpowiadaja potrzebom dynamicznie
rozwijajacego si¢ rynku kontenerowego. Szczegolnie odczuwalny jest brak kontenerowych
suwnic nabrzeznych oraz odpowiedniej wielkosci placow kontenerowych. Inwestycja, jaka
jest budowa nowego terminalu kontenerowego na Ostrowie Grabowskim jest bardzo
potrzebna i1 dlugo oczekiwana. Wszystko wskazuje na to, ze nowy terminal, ktory bedzie
polozony w bezposrednim sasiedztwie terenow Tymczasowej Bazy Kontenerowej 1 bedzie
wykorzystywal niedawno powstate nabrzeze Finskie, rozpocznie swoja dziatalno$¢ od
polowy 2011 roku. Warto przeanalizowac¢ jego wplyw na zdolnos$¢ przetadunkowa i jakos¢
obstugi tadunkéw skonteneryzowanych w Porcie Szczecin.

2 Wit T., Kontenery w porcie szczecinskim, ,,Kurier Szczecifiski” 1974 nr 25, s. 4.

3 Nabrzeze Czeskie powstato z podzialu Nabrzeza Czechostowackiego na Nabrzeze Czeskie i Stowackie.
4 Modernizacja Tymczasowej Bazy Kontenerowej w Porcie Szczecin, Biuro Projektowe BIMOR, Szczecin
1990.

5 RTG - (ang. rubber tyred gantry crane) — suwnica bramowa kotowa.

® Wisnicki B., Klabacha M., Uwarunkowania rozwoju kontenerowego potencjatu przetadunkowego

w Zespole Portowym Szczecin-Swinoujscie, Inzynieria Morska a Geotechnika 2004, nr 4.



2. CHARAKTERYSTYKA TECHNICZNO-EKSPLOATACYJNA
OBECNEJ BAZY KONTENEROWEJ

Od 2007 r. operatorem bazy kontenerowej w Porcie Szczecin sg spoiki niezalezne, nie
zwigzane kapitalowo ze Szczecinem i portem. Najpierw byta to spétka PCC Port Szczecin
S.A. nalezaca do grupy przemystowej PCC SE z siedzibg w Duisburgu. Od 2009 r. funkcje
operatora przejeta inna duza firma niemiecka poprzez dedykowang spotke DB Port
Szczecin Sp. z 0.0. Od poczatku dziatalnos$ci obie spotki deklarowaty szybkie przeniesienie
swojej dziatalnosci na nowowybudowane nabrzeze Finskie. Mimo to do tej pory
wykorzystuje potencjal Tymczasowej Bazy Kontenerowej przy nabrzezu Czeskim.

Baza kontenerowa w Szczecinie ze wzgledu na swoje polozenie jest przeznaczona do
obstugi kontenerowych serwisow dowozowo-odwozowych, tzw. serwisow feederowych,
do duzych Portow Europy Zachodniej. Najwazniejsze porty, z ktorymi skomunikowane sg
porty Morza Baltyckiego to Hamburg, Bremerhaven, Rotterdam i Antwerpia. Od niedawna
istnieje tendencja zawijania statkéw oceanicznych do portéw Dbattyckich, ale nie
przewiduje si¢ takiego rozwigzania dla Szczecina. Statki feederowe obslugiwane sa
obecnie przy nabrzezu Czeskim, ktore dysponuje nizej opisanym potencjalem
przetadunkowo-sktadowym.

Nabrzeze Czeskie ma dlugos¢ 375 metrow, z ktorego jednak pod przetadunek
kontenerow w relacjach statkowych wykorzystywany jest odcinek o dlugosci 300 metrow.
Zwiazanie jest to z dopuszczalnym obcigzeniem roboczym, czyli wytrzymatoscia
nabrzeza. Niezbedne s3 odpowiednie certyfikaty na prac¢ jednoczesnie dwoch zurawi
samojezdnych wazacych razem ponad 600 t. Nabrzeze wyposazone jest w trzytorowg
bocznicg kolejowa, na ktorej realizowane sa przeladunki konteneréw w relacjach
wagonowych.

Sktadowanie konteneréw na terenie bazy kontenerowej odbywa si¢ na dwdch placach
sktadowych, przeznaczonych do bezposredniego zaladunku na statek, o powierzchni
25 tys m? i 10 tys m?. Oba place charakteryzuja sie maksymalnym obcigzeniem roboczym
rownym 5 kN/m?. Pierwszy z nich ma pojemnos¢ 1200 TEU a drugi 500 TEU.
Sumaryczna roczna zdolnoéé przepustowa obu placéw wynosi ok. 45 tys TEU’. Tg warto$¢
mozna uzna¢ za dzisiejszag nominalna zdolno$¢ przetadunkowa nabrzeza Czeskiego a
wigksze od 45 tys. TEU przetadunki Portu Szczecin wynikaja z wykorzystywania do
sktadowania kontenerow innych placéw zlokalizowanych w czg$ci drobnicowej portu, w
szczegoblnosci duzy plac sktadowy przy ul. Hryniewieckiego.

Place sktadowe przy nabrzezu Czeskim wyposazone sg w trzy stanowiska do zasilania
konteneréw chtodniczych dajace mozliwos$¢ podtaczenia 130 kontenerow chtodniczych. W
bezposrednim sgsiedztwie placow kontenerowych znajduje si¢ magazyn o powierzchni
4600 m?, ktéry wykorzystywany jest do formowania i rozformowania kontenerow.

Na terenie bazy znajduje si¢ punkt skanowania kontenerow obstugiwany przez Urzad
Celny. Dzi¢ki temu port szczecinski jako jeden z pierwszych portéw feederowych na

7 Materiaty informacyjne DB Port Szczecin.



$wiecie spetnia warunki Container Security Initiative®. Oznacza to, ze kontenery wysytane
ze Szczecina do USA nie muszg by¢ ponownie kontrolowane.

Tablica 1.
Wyposazenie techniczne obecnej bazy kontenerowej w Porcie Szczecin
Nazwa sprzetu Symbol DOR Ilos¢
Zuraw samojezdny GOTTWALD HMK 260E 50t 1
Zuraw samojezdny GOTTWALD HMK 260E 100t 1
Wz kontenerowy (reachstacker) - SISU RSD4531-1 45t 1
W6z kontenerowy (reachstacker) - KALMAR DT 17 45t 1
Wz kontenerowy (reachstacker) - LINDE C4531 TL 45t 2
Suwnica bramowa - FANTUZZI RTG - 35 35t 2
Ciagnik siodlowy — TERBERG TT 20 - 7
Naczepa kontenerowa (rolltreiler) TC-105WB 50t 7

Zr6dto: Opracowanie wiasne.

Podstawowymi urzadzeniami przetadunkowymi w relacjach burtowych, czyli statek-
plac sktadowy i odwrotnie, s3 zurawie samojezdne. Zurawie te sg przystosowane do jazdy
na ograniczonej odleglosci 1 sg gtownie wykorzystywane na terminalach kontenerowych
o matych obrotach. Realna wydajno$¢ przetadunkowa suwnic wynosi 20 kont./godz. °
(tab. 1).

Podstawowe placowe urzadzenia przeladunkowe to wozy kontenerowe typu
reachstacker oraz suwnice bramowe samojezdne. Wozy kontenerowe wykorzystywane sg
do wszelkich operacji przetadunkowych, jakie prowadzone sa na nabrzezu. Duzy kat
skretu sprawia, ze wozy te sg bardzo zwrotne, a wysiegnik teleskopowy pozwala na
pigtrzenie konteneréw do czterech warstw. Suwnice jezdne kolowe stuza do roztadunku i
zatadunku naczep drogowych i rolltrailerow!® oraz do pietrzenia konteneréow na placu.
Oferuja one wysoko$¢ pietrzenia do trzech warstw konteneréw przy szerokosci bloku
odpowiadajacej pieciu kontenerom'!.

Analiza wielko$ci przeladunkéw kontenerowych pokazuje dlugoterminowe wahania
obrotow w latach 1974-2001. Byty one podyktowane koniunkturg gospodarcza w Polsce 1
odzwierciedlajg okresy ozywienia i spowolnienia w polskim handlu zagranicznym. Od
2002 r. mozna zaobserwowa¢ dynamiczny trend wzrostowy. W ciggu 6 lat, do 2008 r.
potrojono obroty liczac w jednostkach TEU, tj, od 20 tys. TEU do ponad 60 tys. TEU.
Okres rozwoju po czesci wigze si¢ z faktem wejsScia Polski do UE i1 zwigzang z tym
ozywiong wymiang handlowa. Po6zniej przetadunki zmniejszyty si¢ za sprawa
spowolnienia gospodarczego w Europie i na calym $wiecie. Rok 2010 przyniost poprawe
przetadunkéw, ktore osiagaly poziom zblizony do 2008 r., tj. 60 tys. TEU.

Przetadunki bazy kontenerowej w Porcie Szczecin sg mniejsze od przetadunkow
terminali kontenerowych w Gdyni i Gdansku. Kazdy z trzech najwigkszych terminali
kontenerowych w Polsce: Baltycki Terminal Kontenerowy (BCT) i Gdynia Container

8 Container Security Initiative — (Inicjatywa Bezpieczenstwa Konteneréw) — program sprawdzania zawarto$ci
kontenerow o podwyzszonym stopniu ryzyka za pomocg techniki screening.

? Specyfikacja techniczna Samojezdnego Zurawia Portowego HMK 260E.

19 rolltrailer — naczepa niskopodwoziowa stosowana do transportu wewnatrz terminalu.

' Specyfikacja techniczna Kontenerowej Suwnicy Bramowej FANTUZZI.




Terminal (GCT) w Gdyni i Deepwater Container Terminal (DCT) w Gdansku obstuzyt
ponad 200 tys. TEU w 2010r. Szczegoélnie dotkliwe dla portu szczecinskiego jest
poréwnanie z Portem Gdansk, ktory zwigkszyl swoje obroty kontenerowe az pigciokrotnie
w ciggu ostatnich trzech lat (rys. 1). Przyczyn takiego stanu rzeczy jest wiele: mniej
korzystne potozenie Portu Szczecinie, brak dostatecznej infrastruktury i urzadzen do
obstugi jednostek kontenerowych, lata zaniedban przez instytucje zarzadzajace portem,
ograniczenia zwiazane z przejéciem torem wodnym Swinoujscie-Szczecin i wiele innych.
Budowa nowego terminalu kontenerowego na Ostrowie Grabowskim moze przyczyni¢ si¢
do zmiany tej niekorzystnej sytuacji.
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Rys. 1. Wielkqéé przetadunkéw kontenero6w w portach polskich w latach 2000-2010
Zr6dto: opracowanie wtasne na podstawie danych GUS.

3. PLANY ROZWOJU NOWEGO TERMINALU KONTENEROWEGO
DB PORT SZCZECIN

Ostrow Grabowski usytuowany jest w centralnej czgsci portu i do konca lat 70-tych byt
wyspa o powierzchni 180 ha. Przygotowanie do funkcji portowych tego terenu trwato
ponad 30 lat i obejmowato: polaczenie grobla z rejonem Lasztowni, przygotowanie placow
sktadowych II linii o powierzchni 55 tys m?, przylegajacych do ul. Hryniewieckiego, oraz
wybudowanie nowoczesnej oczyszczalni $ciekow 1 glownego punktu zasilania
energetycznego.

Inwestycje pt. ,,Budowa Infrastruktury Portowej dla bazy kontenerowej na Ostrowie
Grabowskim” w Porcie Szczecin realizowano w latach 2006-2008'2. Catkowity koszt

12 Koszt inwestycji: 70 mln zt, data rozpoczecia robot: 20.05.2006 r., data zakonczenia robot: 18.01.2008 r.,
www.funduszestrukturalne.gov.pl, [20.03.2011].



projektu wyniost ponad 70 miln zt, z czego 75% pochodzito ze §rodkoéw Unii Europejskiej

w ramach Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego Sektorowego Programu

Operacyjnego-Transport. Na wydzielonym 1 specjalnie przygotowanym terenie o

powierzchni 15 ha w potudniowo-zachodniej czesci Ostrowa Grabowskiego powstaty:

1) nabrzeze Finskie o dlugosci 240 metrow,

2) rampa 1o - 10,

3) droga dojazdowa na Ostrow Grabowski,

4) tory kolejowe ze stacji kolejowej na teren sgsiadujacy z placami,

5) place manipulacyjne.

Na poczatku po zakonczeniu inwestycji finansowanej ze srodkow UE, spodziewano si¢
szybkiego rozpoczgcia przetadunkéw przy nowym nabrzezu. Niestety, ani spotka PCC Port
Szczecin, ani jej sukcesorka spotka DB Port Szczecin, nie byly w stanie przenies¢ si¢ z
nabrzeza Czeskiego na nowe nabrzeze. Nawet kluczowe wydarzenie dla rozwoju tego
obszaru portu, jakim bylo w 2010 r. sprowadzenie dwoch suwnic nabrzeznych oraz
czterech suwnic placowych do przetadunku konteneréw, nie oznaczalo jeszcze
uruchomienia nowego terminalu. Obecnie trwajg prace nad przystosowaniem
sprowadzonych urzadzen do eksploatacji, a przesuwana kilka razy data otwarcia nowego
terminalu kontenerowego obecnie jest ustalona na potowg 2011 r.

Sprowadzone suwnice nabrzezne to pierwsze suwnice kontenerowe typu STS!® w
Porcie Szczecin. Wydajno$¢ nominalna suwnic wynosi 35 kont./godz., lecz bioragc ich
dlugi dotychczasowy czas wuzytkowania nalezy przyja¢ za wiarygodng warto$¢
zredukowang do ok. 25 kont./godz'*. Cecha charakterystyczna suwnic STS jest ich znaczna
wysokos$¢, ktora pozwala na przetadunek wysoko ustawionych na pokladzie statku
konteneréw. Przemieszczanie si¢ po nabrzezu odbywa si¢ na szynach za pomocg wtasnego
napedu. Zaletg takich suwnic jest ich duza rozpigtos¢ bramy, ktéra umozliwia sktadowanie
konteneréw bezposrednio pod suwnicg i przetadunek na naczepy. Od strony wody suwnice
posiadaja wysiggnik, ktory jest podnoszony, natomiast od strony ladu majg stalg
wysiegnice.

Suwnice placowe RTG o udzwigu 40t maja mozliwo$¢ ustawiania do 6 rzedoéw
konteneréw w 4-5 warstwach. Urzadzenia te swoim zasiggiem obejmowacé bedg zarowno
tory kolejowe potozone na placu sktadowym jak i bloki kontenerow.

Nie zostal upubliczniony zaden scenariusz przyszlego zagospodarowania terenu.
Ponizsze zalozenia projektowe terminalu opieraja si¢ o dostgpne charakterystyki
techniczne sprowadzonych urzgdzen przetadunkowych oraz istniejgce uwarunkowania
terenu terminalu.

Rozwigzania przestrzenne i1 wyposazenie terminalu umozliwia¢ beda na realizacje
nastepujacych ustug w granicach terminalu (rys. 2):

1) przetadunek konteneréw na/z naczep samochodowych za pomocg 3 suwnic RTG,

2) przetadunek kontenerow na/z wagondéw za pomocg suwnicy RTG z uzyciem bocznicy
dwutorowej o dlugosci 390 m (pociag kontenerowy o dhug. 600 m wymaga
podzielenia),

3) przetadunek konteneréw na Nabrzezu Finskim za pomocg suwnic STS,

13 STS - (ang. ship to shore) - kontenerowa suwnica nabrzezna.
14 Jedna z suwnic zostata skonstruowana w 1981 roku, druga za$ ma ok. 25 lat, (na podst. danych Zarzadu
Morskich Portow Szczecin i Swinoujsécie S.A.).



4) sktadowanie konteneréw na placu przylegajacym do ul. Hryniewieckiego z podziatem
na kontenery w imporcie, eksporcie, kontenery chtodnicze (wymagajace zasilania),
kontenery klas niebezpiecznych (wymagajace wewnetrznej segregacji) i kontenery
puste (tzw. depot),

5) przemieszczanie naczep terminalowych pomigdzy nabrzezem a placami sktadowymi
po drogach wewng¢trznych.

Poza terenem terminalu w istniejagcych obiektach portowych realizowane beda
wszelkiego rodzaju manipulacje (rozformowania, przeformowania) kontenerowe oraz
obstuga techniczna sprze¢tu zmechanizowanego pracujacego na terenie terminalu przy
wykorzystaniu istniejacych warsztatow mechanicznych.

Rys. 2. Projekt zagospodarowania nowego terminalu kontenerowego w Porcie Szczecin
Zrodlo: opracowanie wlasne.

Powyzszy projekt pokazuje, ze terminal kontenerowy, cho¢ jest kojarzony z obszarem
portowym, jakim jest dzisiejszy polwysep Ostrow Grabowski, w rzeczywistosci w
minimalnym stopniu bedzie wykorzystywat ten teren. Nabrzeze Finskie znajdujace si¢ u
nasady potwyspu bedzie tylko miejscem przetadunkow burtowych a kontenery beda
sktadowane na placu przy ul. Hryniewieckiego. To rozwigzanie jest do§¢ nietypowe jak na
nowobudowane terminale, ktére z reguly oferuja place skladowe przylegajace
bezposrednio do nabrzeza. Nieco inng wizj¢ rozwoju terminalu zaprezentowata spotka
Rhenus Logistics, ktora w 2007 r. brata udziat w postepowaniu ofertowym na budowe
terminalu kontenerowego.



4. PROJEKT BUDOWY TERMINALU KONTENEROWEGO
RHENUS LOGISTICS

Oferta spotki Rhenus Logistics nie zostata wybrana i decyzjg Zarzadu Portu teren wraz
z inwestycjg zostaly oddane wspomnianej wczesniej spotce PCC Port Szczecin. Nie jest
dzisiaj zasadne, aby bada¢ zasadnos$¢ tej decyzji, ale warto przeanalizowaé zatozenia
projektowe spotki Rhenus Logistics, jako alternatywy do rozwigzania realizowanego
obecnie.

Generalne zalozenie budowy terminalu byto zwigzane z zabudowg terenu o powierzchni
14 ha przylegajacego do nabrzeza Finskiego a znajdujacego si¢ w potudniowej czesci
potwyspu Ostrow Grabowski. Terminal mial mie¢ charakter bardziej uniwersalny i jego
potencjat przetadunkowo-sktadowy miat pozwala¢ na obstuge praktycznie kazdego rodzaju
drobnicy, zardwno skonteneryzowanej jak 1 nieskonteneryzowanej. Nie oznaczalo to
odejscia od idei terminalu kontenerowego, lecz wigzato si¢ to z checig zapewnienia pracy
terminalowi rowniez w okresach spadku koniunktury na kontenery.

Cechg charakterystyczng tego projektu terminalu sa kontenerowe place skladowe
potozone réwnolegle w tzw. pierwszej, drugiej i trzeciej linii nabrzeza (rys. 3). Pierwszy
plac, o powierzchni 6000 m? pozwala na krotkoterminowe sktadowanie 1500 TEU, tuz
przed i po zaladunku na statek. Drugi plac, o powierzchni 12000 m?> i pojemnosci
3300 TEU, jest placem standardowego sktadowania konteneréw. Kazdy z dwoéch placow
miat byé obstugiwany przez jedng suwnice typu RMG', charakteryzujaca sie duza
wysokoscig pozwalajaca na pietrzenie konteneréw w pigciu warstwach oraz szerokoscia
rowng 75 metrow. W przypadku pierwszego placu suwnica dysponowata odpowiednim
wysiggiem na wode, a w przypadku drugiego placu szeroki rozstaw nog podporowych
zapewniatl sktadowanie kontenerow pod suwnicg az w 12 rzgdach. Trzeci plac sktadowy
miat by¢ przeznaczony do sktadowania ok. 2000 TEU pustych kontenerow i obslugiwany
przez wozy wysiegnikowe typu reachstacker.

Nietypowe rozwigzanie zaprojektowano w zakresie obslugi skladéw kolejowych.
Terminal miat posiada¢ pige¢ toréw bocznicowych do obstugi operacji tadunkowych
wagonowych, kazdy o dlugosci ok. 350 m. Ukltad taki pozwalal na jednoczesng obstuge
minimum dwoéch sktadow catopociggowych, po wczesniejszym podziale kazdego sktadu
na dwie czesci. Tory bocznicowe, co bardzo rzadko zdarza si¢ dzi§ w morskich
terminalach kontenerowych, miaty przebiega¢ w bezposrednim sgsiedztwie linii nabrzeza.
Zatadunek i wytadunek wagonoéw miat by¢ realizowany z uzyciem opisanych juz suwnic
RMG. Projekt przewidywat mozliwos¢ przetadunkow zaré6wno w relacji wagon-plac
sktadowy ale réwniez przetadunkéw wagon-naczepa samochodowa lub wagon-statek.

1S RMG — (ang. rail mounted gantry crane) — suwnica bramowa szynowa.
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Rys. 3. Projekt zagospodarowania nowego terminalu kontenerowego spotki Rhenus Logistics
Zrodto: materialy przetargowe spotki Rhenus Logistics.

Dwie suwnice RMG odgrywaja kluczowa rolg w projekcie terminalu Rhenus Logistics.
Pozwalajg na obstuge placéw sktadowych, przy technologii wysokiego sktadowa, a takze
na realizacj¢ przetadunkéw bezposrednich i posrednich na wszystkie dostepne Srodki
transportu: morskie, rzeczne, kolejowe 1 drogowe. Takie rozwigzanie jest
charakterystyczne dla uniwersalnych terminali kontenerowych budowanych w portach
srodladowych. Jest wiele przyktadow duzych portow §rédladowych w Niemczech czy
krajach Beneluksu, ktore z powodzeniem eksploatujg podobne terminale.

Dodatkowo w projekcie terminalu uwzgledniono rowniez magazyn dla obstugi
procesoOw formowania konteneréw, we wschodniej oddalonej od linii nabrzeza czesci
terminalu, o powierzchni ok. 7500 m?. Do magazynu mialy przylega¢ budynki zaplecza
warsztatowego na potrzeby napraw lub mycia konteneréw z matym placem sktadowym o
pojemnosci 300 TEU. Takie zaplecze magazynowo-warsztatowe pozwalalo osiggnaé
znaczng niezalezno$¢ technologiczno-eksploatacyjng przez nowy terminal.



5. WNIOSKI

Przedstawione powyzej dwie rdzne koncepcje budowy terminalu pozwalaja na
dokonanie krotkiej analizy poréwnawczej. Oczywiscie, nalezy pamigtac, ze porownujemy
projekt w trakcie wdrazania, przez spotke DB Port Szczecin, z projektem sporzadzonym
przez spotke Rhenus Logistics, na potrzeby przetargu. Mimo to warto wyciggna¢ wnioski z
i pokusi¢ sie o wskazoéwki strategiczne w zakresie budowy potencjalu dla obshlugi

konteneréw w porcie Szczecin.

Tab. 2. Zestawienie dwoch koncepcji budowy terminalu kontenerowego w Porcie Szczecin

Element projektu Terminal DB Port Szczecin Terminal Rhenus Logistics
Urzadzenia przetadunkowe 2 suwnice STS suwnica RMG z wysiggiem na
nabrzezne wode

Place sktadowe

55 tys. m? przy ul. Hrynie-
wieckiego

ok. 30 tys. m? w bezposrednim
sasiedztwie nabrzeza

Urzadzenie przetadunkowe
placowe

3 suwnice RTG+ wozy kont.
reachstacker

duza suwnica RMG + wozy kont.
reachstacker

Bocznica kolejowa 2x390m 5x350m
Obstuga przetadunkowa bocznic 1 suwnica RTG duza suwnica RMG
Transport wewnetrzy rolltrailery suwnice RMG + rolltrailery

Formowanie/ rozformowanie
kontenerow

Magazyn poza terminalem

Magazyn wewngetrzny

Zr6dto: Opracowanie wiasne.

Zestawienie dwoch koncepcji

budowy terminalu

wyciagnigcie szeregu wnioskow szczegoétowych (tab.2):
1) koncepcja DB Port Szczecin jest raczej oszczedna wersja przejsciowa pomiedzy

kontenerowego pozwala na

2)

3)

4)

5)

6)

istniejagcym  potencjalem przetadunkowym bazy kontenerowej a docelowym
terminalem kontenerowym, teren terminalu w duzej mierze pokrywa si¢ z istniejgcym
placem przy ul. Hryniewieckiego,

koncepcja Rhenus Logistics jest budowa terminalu od podstaw, co wigze¢ si¢ z duzymi
kosztami przystosowania terenu,

technologie przetadunkowo-sktadowe w koncepcji DB Port Szczecin, oparte na
suwnicach STS i RTG, odpowiadaja standardom $rednich terminali kontenerowych w
portach morskich,

w koncepcji Rhenus Logistics mozna dostrzec duze podobienstwo do duzych terminali
w portach §rodladowych, dajacych spotce operatorskiej znacznie wigksza elastycznos§¢
w dostosowaniu si¢ do potrzeb rynkowych,

plan terminalu DB Port Szczecin wymusza realizacje duzej iloSci przewozow
wewnetrznych z uzyciem naczep terminalowych typu rolltrailer,

,kompaktowa” koncepcja terminalu Rhenus Logistics pozwala na wyeliminowanie
duzej ilosci przewozdéw wewnetrznych i zastgpienie ich pracg suwnicy RMG.

Nie mozna ocenia¢ obu koncepcji w kategoriach lepsza-gorsza, poniewaz reprezentuja

zupetnie inne podejscie do modelu businessowego. Spotka DB Port Szczecin, chce
zbudowa¢ terminal stricte kontenerowy, w S$cistej wspoOtpracy z innymi spotkami
portowymi dziatajgcymi w rejonie przetadunkéw drobnicowych Portu Szczecin. Spoétka



Rhenus Logistics stawia na uniwersalnos¢, elastyczno$¢ rynkowa 1 niezaleznos¢
techniczno-eksploatacyjng. W obu koncepcjach mozliwa jest etapowos¢ rozwoju
terminalu, tzn. w trakcie eksploatacji wzrastatby potencjal sprzetowy 1 zdolnosé
przetadunkowa terminalu.

1)

2)
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