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SUWNICE KONTENEROWE, WAZNY ELEMENT W KONTENEROWYM
SYSTEMIE TRANSPORTU

Streszczenie. Przedstawiono problemy wprowadzania kontenerowego systemu transportu
w kraju, stan obecny i przewidywany rozwdj. Oméwiono przyjety system przetadunku,
zapotrzebowanie na suwnice bramowe kontenerowe, dotychczasowy rozwdj konstrukcji
suwnic w Detrans-Bytom oraz wynikajace z dotychczasowych doswiadczen zalecenia.

CONTAINER CRANES, BEING AN MOST IMPORTANT ELEMENT OF THE
CONTSANER TRANSPORTATION SYSTEM

Summary. There have been illustrated the problem of introducing in Poland the contsiner
transportation system, both their prosentday state and the faresighted development. There has
been discussed the accepted system of transshipment. The requirements for contemer gantry
cranes, their hitherto existing development ofthe eontainer-gantry-crar.es steel-constnictions in
our Design-Office “DETRANS”-Bytom up to the prosent we have obtained from our own
experiences by way of recommendations.

1 WSTEP

Idea uniwersalnego pojemnika - opakowania do przewozenia réznych towaréw pod
wzgledem wiasnosci i formy, jakim jest wspotczesny kontener, nie jest zagadnieniem nowym.
Zagadnienie to wystepowato zawsze tam, gdzie panowaty ozywione stosunki handlowe i duza
wymiana towaréw. Najmniejsze koszty i straty powstajg przy transporcie towaréw bez ich
przepakowywania i przy minimum operacji manipulacyjnych. Pierwsze kontenery, nie liczac
amfor stosowanych w starozytnoéci w panstwach basenu Morza Srédziemnego, pojawity sie w
1917 roku, kiedy Stany Zjednoczone przystgpity do wojny wysytajac do Europy ponad
milionowa armie, ktérg nalezalo wyekwipowaé w bron i zaopatrzyé w zywno$¢, a
jednocze$nie nalezato podreperowa¢ nadwatlone zapasy sprzymierzencéw. Punktem
zwrotnym do masowego rozwoju systemu transportu kontenerowego w Europie i $wiecie byto
opracowanie przez Komitet Techniczny ISO i nastepnie przyjecie, na spotkaniu w Moskwie
w 1967 r. przez 16 przedstawicieli krajowych organizacji standaryzacyjnych - cztonkéw 1SO,
zalecenia dotyczacego | szeregu wymiarowego transkonteneréw (konteneréw wielkich).



S. Gawlik

Zalecenia te doprowadzity do integracji przewozéw tadunkéw skonteneiyzowanych poprzez
wprowadzenie jednolitego typu konteneréw oraz jednolitego systemu ich przewozéw. Dzieki
temu powstaty warunki osiagniecia wszystkich korzysci, jakie niesie ze sobg konteneryzacja.
Chdzi tu orealizacje naczelnej idei konteneryzacji, mianowicie dokonanie przewozéw
tadunkéw systemem dom - dom w warunkach ekonomicznej optacalnoéci. Istotg
kontenerowego systemu transportowego (KST) jest stworzenie jednolitego taricucha
transportowego w oparciu o masowe $rodki transportu, jakimi sg przewozy drogowe, kolejowe
i morskie. Uzyskanie takiego systemu jest mozliwe na skutek wprowadzenia wspdlnych
parametréw technicznych, dzieki czemu nastepuje wzajemne dopasowanie konteneréw do
pojazdéw drogowych, wagonéw kolejowych, statkéw oraz urzadzen przetadunkowych.
Gwalttowny rozwdj konteneryzacji po ustaleniach normalizacyjnych 1SO, nazywany czesto
"rewolucja kontenerowg", oparty na stosowaniu transkonteneréw, jest obecnie procesem zmian
ilosciowych polegajacych na cigglym wzroscie liczby konteneréw, wielkosci przewozonej
masy towarowej, przestrzennym rozwoju sieci polaczen kontenerowych iwzrostem liczby
terminali morskich i lagdowych oraz ich technicznego uzbrojenia, doskonalenia organizacji, przy
zachowaniu statosci zasad KST.

2. ROZWOJ | OBECNY STAN KONTENEROWEGO SYSTEMU TRANSPORTU
W KRAJU

Pierwsze prace studzielne w zakresie kontenerowego systemu transportu w kraju
prowadzone byty w 1966 r. w Instytucie Morskim w Gdansku i Centralnym Os$rodku Badan
i Rozwoju Techniki Kolejnictwa w Warszawie. W 1969 r. zostat powotany miedzyresortowy
Zesp6t do Spraw Wielkich Konteneréw, ktory opracowal tréjetapowy program rozwoju
konteneryzacji, obejmujacy lata 1971 -i- 75; 1975 * 80 ipo 1980 r. Etap po 1980 r. miat by¢
stanem petnego funkcjonowania KST. Przejécie od eksperymentéw iprac nad programem
KST do jego rzeczywistej realizacji nastapito po uchwale Rady Ministréw nr 163 z 1971 r. w
sprawie wdrozenia programu KST w kraju. Uchwata ta odnosita sie do | etapu, czyli do roku
1975.

Planowany programowy rozwdj konteneryzacji koordynowany przez ministra komunikacji
przestat dziata¢é w 1978 roku na mocy uchwaty Rady Ministrow nr 181. Od tego czasu
zaprzestano przeznacza¢ na ten cel $rodki centralne, co spowodowato zatrzymanie rozwoju
bazy technicznej. Obecnie baza techniczna systemu kontenerowego przedstawia sie
nastepujaco:

- flota krajowych armatoréw Uczy 44 jednostki o tacznej zdolnosci przewozowej 20 440
konteneréw 1C;

- pracujg trzy terminale kontenerowe morskie w Gdyni, Gdansku i Szczecinie. Terminalem
morskim, w petni tego stowa znaczeniu z suwnicami nabrzeznymi, sktadowiskowymi i
zapleczemjest terminal w Gdyni;

-na sieci PKP funkcjonuje 9 stacji kontenerowych w: Warszawie, todzi, Krakowie,
Sosnowcu, Gliwicach, Wroctawiu, Mataszewiczach, Poznaniu, Gdansku. Siedem pierwszych
stacji posiada suwnice bramowe kontenerowe. W Gdanisku i Poznaniu kontenery
przetadowuje sie zurawiami samojezdnymi;

- kursuja pociagi kontenerowe a raczej do przewozéw kombinowanych w relacji:

- Hamburg - £6dz - Warszawa, dwa razy w tygodniu,
- Gdynia - Wieden - raz w tygodniu,
- Hamburg - Gliwice - dwa razy w tygodniu,
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- Hamburg - Gdansk - Gdynia - raz w tygodniu.
Stwierdza sig, ze kontenerowy system transportowy nie osiggnat dotychczas w kraju
masowaosci i nadal funkcjonuje jako system prowizoryczny, pomocniczy.

3. SUWNICE BRAMOWE KONTENEROWE, WAZNY ELEMENT KRAJOWEGO
KONTENEROWEGO SYSTEMU TRANSPORTU

Sposéb wprowadzania systemu kontenerowego w kraju zostat wybrany na samym poczatku
jego wdrazania w latach siedemdziesigtych. Polega on na wprowadzeniu kontenerowych
przewozéw na bazie istniejacej infrastruktury technicznej transportu przy jego modernizacji
tylko na odcinkach, gdzie to byio niezbedne. Podejscie to polegato na dochodzeniu do
zatozonego rozwigzania metoda kolejnych krokéw inwestycyjnych w transporcie. Kroki te w
latach osiemdziesigtych wstrzymano, a na niektérych odcinkach zaczeto sie cofaé. Obecne
zmiany w kraju, otwarcie rynku, cheé¢ wejscia do wspdlnoty europejskiej zmusza nas do
podjecia rozbudowy KST, lecz ze wzgledu na sytuacje gospodarcza kraju tym samym
sposobem, czyli kolejnymi przemyslanymi krokami inwestycyjnymi. System KST w kraju
réwniez zostat zteterminowany dotychczasowymi osiggieciami w jego budowie i nie ma
obecnie mozliwosci jego zmiany. Powinien sie on opiera¢ na bazach morskich w gtéwnych
portach: Szczecinie, Gdyni, Gdansku, ewentualnie w Kotobrzegu, na kolejowych stacjach
kontenerowych w o$rodkach przemystowych kraju i na przejsciach granicznych potaczonych
pociggami kontenerowymi oraz transporcie kotowym, ktory petnitby funkcje odwozowo-
dowozowe pomiedzy stacjami i klientami. Dominujacym systemem przetadunku w dotychczas
wybudowanym ukfadzie KST w kraju jest SyStEmpionowy, chociaz w kazdym porcie istnieja
stanowiska do obstugi statkw w systemie poziomym. System pianiwy przetadunku wymaga
zastosowania suwnic bramowych kontenerowych, ktére sa podstawowym wyposazeniem w
portach jako suwnice nabrzezne i sktadowiskowe oraz suwnice przetadunkowe na stacjach i
punktach kontenerowych. Z analizy potrzeb rozwinietego systemu kontenerowego wynika, ze
w czterech portach morskich i na dwudziestu stacjach kolejowych wystgpi zapotrzebowanie co
najmniej na:

- 8 suwnic nabrzeznych, po dwie w kazdym porcie. Suwnice w Gdyni nadajg sie do wymiany.

- 6 suwnic sktadowiskowych portowych, po dwie w kazdym porcie oprécz Gdanska, gdzie
istnieja nowe zainstalowane w 1992r.

- 26 suwnic sktadowiskowych po dwie na kazdej kolejowej stacji kontenerowej. Siedem stacji
jestjuz wyposazonych po dwie suwnice.

Jest to stosunkowo niewiele, biorgc pod uwage, ze w Swiecie pracuje okoto 2000 bramowych

suwnic kontenerowych, w tym 600 w Europie.

W Os$rodku Badawczo - Rozwojowym Dzwignic 1 Urzadzen Transportowych,
specjalizujgcym sie w badaniu, konstruowaniu i wdrazaniu urzadzern dzwigowych i maszyn
przetadunkowych przystgpiono do pierwszych opracowan w zakresie KST w 1969 r. (w tym
czasie Osrodek nosit nazwe Centralnego Biura Konstrukcji Maszynowych). Prace
zaplanowano w petnym cyklu rozwojowym, od prac rozpoznawczych, badawczych,
projektowo-konstrukcyjnych, wdrozen po projekty uzgodnione. W pierwszej kolejnosci, w
wyniku prac rozpoznawczych nad technologig i budowa urzadzen do przetadunku konteneréw
powstata koncepcja kontenerowej bazy morskiej o rocznej zdolnosci przetadunkowej 20 000
konteneréw 1C. Opracowanie koncepcji bazy byto konieczne, poniewaz z badan wynikato, ze
w naszych warunkach podstawowymi urzadzeniami przetadunkowymi w bazach
kontenerowych morskich, stacjach kolejowych i punktach przetadunkowych bedag torowe
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suwnice bramowe, ktérych parametry zalezg od rodzaju i wielkosci bazy, a nikt w kraju w tym
czasie nie zajmowat sie projektowaniem baz kontenerowych. W nastepnym etapie jeszcze w
1969 r. opracowano projekty zatozeniowe typoszeregu suwnic kontenerowych bramowych
nabrzeznych i sktadowiskowych oraz projekt przysztej normy PN-75/M-45455 “Dzwignice.
Suwnice bramowe kontenerowe torowe. Gtéwne wielkosci charakterystyczne”. W 1972 r.
opracowano projekt suwnicy bramowej kontenerowej o udzwigu 25t i rozpigtosci 25m, ktoérg
oddano do eksploatacji w 1974 r. na stacji kontenerowej w Warszawie. Wyposazenie
elektryczne tej suwnicy zakupiono w firmie ASEA, a teleskopowg chwytnie dla konteneréw
1A i 1C w firmie KONE. Badania suwnicy polegajagce na diugotrwatych pomiarach
tensometrycznych ustroju nosnego i mechanizméw oraz otrzymane widma obcigzeh pozwolity
uscisli¢ grupy natezenia pracy, zweryfikowa¢ metody obliczeniowe i sposoby wymiarowania
elementéw. Badania eksploatacyjne byty podstawg oceny rozwiazan konstrukcyjnych. Zdobyte
doswiadczenia na suwnicy prototypowej wykorzystano w opracowaniu dokumentacji suwnicy
bramowej kontenerowej o udZzwigu 32t i rozpietosci 25m, z obrotowg wciggarka i teleskopowa
chwytnig dla konteneréw 1A -- 1C. Dane charakterystyczne suwnicy podano w tablicy 1.
Dotychczas Fabryka Maszyn i Urzadzen ,,Famak” Kluczbork wykonata 10 sztuk tych
suwnic. Stanowig one podstawowe wyposazenie przeladunkowe kontenerowych stacji w
Warszawie, Lodzi, Krakowie, Wroctawiu i Gliwicach. Pirewsza z nich oddano do eksploatacji
we Wroctawiu w 1976 r. Dla zapewnienia dobrej jakosci urzadzenia konieczny byt w tym
czasie zakup z importu czesci napedéw suwnicy, ukiadu tyrystorowego mechanizmu
podnoszenia z dwoma silnikami pradu statego oraz mechanizmu jazdy weciggarki z dwoma
silnikami pradu przemiennego i hamulcami na prady wirowe w firmie ELIN. Teleskopowa
chwytnie kontenerowa dostarczyta firma hiszpariska SERCOBE. Lekka suwnice bramowg
kontenerowg o udzwigu 32t i rozpietosci 12,5m, dane charakterystyczne w tablicy 1,
zaprojektowano w 1978 r. z przeznaczeniem do pracy w punktach kontenerowych kolejowych
i zaktadach transportujacych surowce i wyroby w kontenerach. Suwnice wyposazono w
chwytnie grawitacyjng dla konteneréw 1C do ktérej mozna podwiesi¢ rame z zawiesiami
linowymi do
przetadunku konteneréw 1A s 1D za dolne naroza, lub trawerse z hakami do przetadunku
drobnicy. Zmontowany w czesci mechanicznej prototyp suwnicy w Ptockiej Fabryce Maszyn
Zniwnych w 1989 r. do dzisiaj nie zostat uruchomiony z powodu niezakoriczenia montazu
czesci elektrycznej ze wzgledu na brak srodkéw finansowych. W 1986 r. podpisano kontrakt z
Czechostowacjag na dostawe suwnicy bramowej kontenerowo-hakowej o udzwigu 32/40t i
rozpietosci L = (14,5 + 33 + 21)m, dane chaiaktereystyczne tablica 1, przeznaczonej do
przetadunku w Porcie Rzecznym Praga - Holeszowice konteneréw 1A + ID oraz drobnicy
hakiem o udzwigu 40t, Suwnice oddano do eksploatacji w 1989 r. W napedach mechanizmu
podnoszenia i jazdy suwnicy zastosowano uklady tyrystorowe z silnikami pradu statego,
zezwalajace na gieboka regulacje predkosci i tagodng dynamike rozruchu i hamowania.
W pozostaltych mechanizmach, jazdy suwnicy i obrotu wciggarki, zastosowano tradycyjne
uktady napedowe z pierscieniowymi silnikami pragdu przemiennego z czterema stopniami
rozruchowymi. Cato$¢ dostawy jest produkcji polskiej, z wyjatkiem czesci przewodéw o
kolorystyce wymaganej przepisami czeskimi. Nastepng suwnice bramowg kontenerowo-
hakowa o udzwigu 32/40t i rozpietosci L = (21 + 40 + 22)m dla kontenerowej bazy morskiej
w Gdansku, rys. 1, dane charakterystyczne tablica 1, zaprojektowano w 1990 r. Ze wzgledu na
zyczenie inwestora cato$¢ wyposazenia elektrycznego zakupiono w firmie SIEMENS. W
napedach mechanizméw zastosowano uktady tyrystorowe, w podnoszeniu z silnikiem pradu
statego, w mechanizmach jazdy suwnicy i jazdy weciggarki z klatkowymi silnikami pradu
przemiennego. Automatycznym cyklem przetadunku suwnicy steruje komputer poktadowy we
wspdtpracy z centralnym komputerem bazy. Praca dZzwigowego ogranicza sie do zaczepiania i
odczepiania konteneréw oraz nadzoru nad przebiegiem przetadunku. Komputer poktadowy
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suwnicy wykorzystywany jest réwniez do optymalizacji cykli przetadunkowych i diagnostyki
pracy suwnicy. Uruchomienie dwéch jednakowych suwnic pracujacych na wspoélnym tocze w
Porcie Gdanskim nastgpito we wrze$niu 1992 r. Ztozone oferty na suwnice nabrzezng dla
kontenerowej bazy morskiej w Gdarisku wymagato opracowania w 1993 r. projektu
zatozeniowego suwnicy o udzwigu 6Ct i rozpietosci L = (38 + 20,3 + 2,7)“, dane
charakterystyczne tablica 1. Poprzedni projekt zatozeniowy suwnicy nabrzeznej opracowany w
1969 r. znacznie odbiega od projektu obecnego rozwigzaniami konstrukcyjnymi, a zwilaszcza
zastosowanymi napedami i uktadem sterowania.

Rys. 1. Suwnica bramowa kontenerowo-hakowa Q = 32/401, L = (21 + 40 + 22)m
Fig. 1. Conteiner gantry cranes Q = 32/40L L = (21 + 40 + 22)m

W latach 1992 s 94 Detrans we 'wsp6tpracy z Instytutem Konstrukcji Maszyn Politechniki
toédzkiej wykonat projekt badawczy (grant) pt. “Automatyzacja sterowania suwnicy do
przeladunku konteneréw”, w ktérym rozwiazano teoretycznie i praktycznie na suwnicy
eksperymentalnej sposéb sterowania za pomoca mikroprocesoréw w sposéb programowany
wedtug odpowiednio wyznaczonych funkgcji tranzystorowych napedéw machanizmoéw jazdy
wozka i suwnicy, pozwalajacy na rozwigzanie nastepujacych problemow:

- automatycznej eliminacji wahan wiotko podwieszonego na linach tadunku po okresie
rozruchu i hamowania réwniez przy jednoczesnej pracy mechanizmu jazdy mostu i wézka
suwnicy,

- pozycjonowania fadunku wedtug zadanych wspétrzednych z okreslong doktadnoscia,

- ograniczenie do minimum ukosowania mostu suwnicy,

- automatyczny pomiar masy tadunku.

Uzyskane efekty projektu badawczego w najblizszym czasie po opracowaniu
komputerowego programu organizacyjno-zarzadzajgcego bazg pozwolg na opracowanie
projektu w petni zautomatyzowanej kontenerowej suwnicy bramowe;j.

Dwadzieécia pie¢ lat, ktore uptynety od czasu rozpoczecia prac w Detransie nad suwnicami
kontenerowymi charakteryzowato sie szybkim rozwojem, zwiaszcza w dziedzinie napedoéw i
sterownia. Znane sg nam tendencje dalszego ich rozwoju i sposoby realizacji zmierzajace do
pelnej automatyzacji pracy. Zdobyte doswiadczenie: badawcze, projektowe, konstrukcyjne i
wytwaércze, pozwala nam ustali¢ typy suwnic dla KST w kraju bez ryzyka, ze beda one
odstawa¢ od rozwiagzan renomowanych firm, np. PACEKO, DEMAG, KONE, MAN,
NELSON, CALLARD, VUCAN PAINER, METALNA.

W bazach morskich, stacjach i punktach kolejowych beda mialy zastosowanie suwnice
bramowve:

- suwnice nabrzezne o udzwigu 6Ct na linach, wydajnosci przetadunku 25 konteneréw na
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godzing, wysiegi odwodue, odlgdowe, rozpietosci i wysokosci podnoszenia zalezne od
wielkosci bazy i statkéw,
- suwnice bramowe sktadowiskowe o udZwigu min 50t na liniach ze wzgledu na mozliwos¢
obstugi przewozéw kombinowanych, wydajnosci 25 konteneréw na godzine, rozpieto$¢ 12,5
40Ombez wysiegnic lub z wysiegnicami do 1/2 rozpietosci z mozliwoscig pietrzenia konteneréw
3 i- 4 warstw.

Tablica 1
Dane charakterystyczne
suwnicy
Wyszczegdlnienie Ozn. Jedno- Warto$¢ dla suwnicy wg. kolejnosci w tekscie
stka 1 2 3 4
Grupa natgzenia pracy GNP - 4 4 4 4
Wydajnos$¢ przetadunkowa w kont/h 22 10 20 20 20
Catkowita masa suwnicy Gs t 131 55 370 425 780
Moc zainstalowana P kwW 125 65 220 320 820
Napiecie zasil. / czest. pradu u/t VIHz  3%0/50  380/50 380/50 380/50 20000/
50
Udzwig na line /na chwyt,
Q t 12/31.5 35/31.5 42/31.5/40 42/31,5/40 60/40/
/0a haku
40
Wysokosc_ ponad gtowke H m 1 85 1 15,2 28
podnoszenia szyny
ponizej gtowki Hp m 55 12
Predkosci podnoszen!a_z Vo m/min * 6,6 18 18 40
robocze petnym udzwig.
podnoszenie mi
chwytni AVl m/min 16 6,6 27 27 90
jazda wciagarki Vw m/min 50 20 82 82 120
jazda suwnicy Vs m/min 50 34 34 34 34
obrot chwytni Vo obr/min 1 1 1 1 2
Czas zwodzenia wysiednika tz min 5
Kat obrotu chwytni “0 190 10 190 190 190
Maksymalny nacisk kola UM KN 205 280 280 280 500

suwnicy

Napedy wszystkich mechanizméw suwnic, ze wzgledu na duzg wymagang doktadnos¢
ustawienia, sg wyposazone w ukiady tyrystorowe. Nie dotyczy to mechanizmu obrotu
kontenera, gdzie wystarczy naped silnikiem pierécieniowym pradu przemiennego z czterema
stopniami rozruchowymi Réwniez dla mechanizmu jazdy suwnicy, przy recznym sterowaniu,
zdaja egzamin silniki pierscieniowe pradu przemiennego z czterostopniows regulacja rozruchu.
W mechanizmach podnoszenia suwnic obecnie stosowane sg silniki komutatorowe pradu
statego zasilane z uktadu tyrystorowego z regulacja predkosci 1,5 5 2:1 w goére i 1:50 w dol.
Istnieja tendencje zastapienia silnikéw pradu statego silnikami klatkowymi pradu przemiennego
zasilanymi z przetwornicy czestotliwosci. Mechanizmy jazdy weciaggarki i jazdy suwnicy nalezy
wyposaza¢ w napedy silnikami klatkowymi zasilanymi z przetwornic czestotliwosci z regulacja
1:50. Sterowanie suwnic skiadowiskowych w bazach morskich i duzych stacjach nalezy
rozwigza¢ w uktadach automatycznych realizowanych za pomoca komputera poktadowego,
wspdtpracujagcego  z centralnym komputerem bazy, z adresacjag, optymalizacjg i
autodiagnostyka pracy. Suwnice nabrzezne obecnie w wiekszosci sterowane sg recznie ale
nalezy sie liczy¢ z wprowadzeniem sterowania automatycznego lub pétautomatycznego po
opanowaniu probleméw pracy chwytni w lukach statkéw. Suwnice sterowane automatycznie
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muszg mie¢ mozliwo$¢ przejécia na sterowanie reczne w celu opanowania nieprzewidzianych
sytuacji losowych. Dla matych punktéw kontenerowych o malej wydajnosci przetadunku
wystarczy sterowanie reczne, lecz i tu nalezy przewidzie¢ zastosowanie komputerowego
rozrzadu i rejestracji konteneréw oraz autodiagnostyki pracy suwnicy. Jako urzadzenia
chwytne konteneréw w suwnicach bramowych generalnie stosuje sie teleskopowg chwytnie dla
konteneréw 1A 4 1C, do ktérej podwiesza sie uchwyt kleszczowy do przetadunku naczep,
przyczep i samochodéw. Chwytnie teleskopowe nalezy #aczy¢ z dolnym zbloczem
mechanizmu podnoszenia suwnicy za pomocg szybkich ztaczy celem mozliwosci jej zamiany
na trawerse hakowa.

4. WNIOSKI

1) Konieczne jest jak najszybsze uruchomienie KST zamiast prowizorycznych przewozéw w
kontenerach, jesli chcemy wej$¢ do wspoélnoty panstw zachodnich.

2) Przemyst krajowy moze dostarczy¢ dla KST na $wiatowym poziomie wszystkie urzadzenia
kontenerowego taricucha transportowego, poczawszy od statkdéw, a skonczywszy na
urzadzeniach pomocniczych.

3) W dziedzinie suwnic kontenerowych nalezy dokonczy¢ prace nad ich petng automatyzacja.
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Abstract

The method of introducing the container system in Poland was selected M the very beginning, in
the seventies. It was decided to introduce container transportation into the existing system, while
modifying the present transport structure only wherever necessary. The final effect was to be
achieved by step-by-step investment. During the seventies, some ofthe investments were abandoned
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and in some fields regress was noted. The present changes in die country, such as die opening ofthe
market and the resolution to enter into the European community structures will force us to develop
the container system. However, having in mind the overall economic state of the country, this
reconstruction must again be done in the gradual, step-by-step way. The current condition of the
container system has been determined by its design and any changes are not possible at present The
system should be based on the major sea ports of Szczecin, Gdynia, Gdansk and possibly
Kolobrzeg, the railway container depots in the country's industrial centres, die border depots linked
by container trains and road transport freighting the goods to and fro between the railway depots
and end users.

The domestic industry is capable of providing all the necessary equipment (meeting world
standards) for the container transportation system, beginning with die ships and ending with
auxiliaries.



