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19.1 WPROWADZENIE

Wspéiczesny, konkurencyjny rynek ustug transportowych wywiera ogromna pre-
sje na przedsiebiorstwa. Jednym ze sposobdw podniesienia atrakcyjnosci rynkowej firm
jest ciagte doskonalenie oraz optymalizacja proceséw. State obnizanie kosztéw, przy-
$pieszanie proceséw, wymaga zmian w zakresie organizacji pracy. Rozwdj technologii
informatycznych oraz wdrazanie rozwigzan z zakresu automatyzacji ustug ciaggle zwie-
ksza wydajno$¢ portowych terminali kontenerowych. System operacyjny terminalu
(ang. Terminal Operating System - TOS) staje sie obecnie podstawowym narzedziem
optymalizacji proceséw przetadunkowych.

Portowe terminale kontenerowe sg miejscem spotkan wielu nie tylko wspoétpracu-
jacych, ale takze konkurujacych podmiotéw. TOS musi spetnia¢ wymagania oraz odpo-
wiada¢ na potrzeby pracownikéw terminalu oraz jego klientéw. Kazdy modut musi by¢
dostosowany z uwzglednieniem mocnych i stabych stron kazdego z uzytkownikéw. Ope-
ratorzy sprzetu przetadunkowego potrzebujg prostoty. Planerzy, tj. osoby odpowiedzia-
Ine za odpowiednie zaplanowanie i koordynacje proceséw przetadunkowo-sktadowych,
oczekujg intuicyjnosci oraz kompleksowej widocznosci w schemacie graficznym. Kie-
rowcy ciezarowek potrzebuja elastyczno$ci w mozliwo$ci wprowadzania danych. Zinte-
growanie wszystkich potrzeb w sferze organizacyjnej oraz operacyjnej jest wiasnie
glownym zadaniem stawianym TOS. Mozliwo$ci wykorzystywanego oprogramowania
oraz jego funkcjonalno$¢ wynikajg z charakteru konkretnego terminalu. Aby wdrozy¢
odpowiednie rozwigzania niezbedne jest przeprowadzenie badan oraz symulacji proce-
su obstugi w wielu ptaszczyznach operacyjnych. Wyniki takich badan sg w stanie wska-
zaC konieczne zmiany w zarzadzaniu pracg terminala majace na w celu optymalizacje
proceséw transportowych [4].

Celem niniejszej pracy jest przedstawienie wybranych aspektéw optymalizacji
pracy przy uzyciu systemu operacyjnego terminalu. W pracy oméwiono najwazniejsze
fazy procesu planowania obstugi statkéw kontenerowych. Przedstawiono wspomaga-
jacy ten proces system operacyjny. Zaprezentowano wyniki badan konkretnego procesu
obstugi z uzyciem narzedzia, jakim jest system TOS.
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19.2 ISTOTA WSPOLCZESNEGO ZARZADZANIA PRACA TERMINALU
KONTENEROWEGO

Koncepcja zarzagdzania rozumiana jest jako zbior ogélnych postulatow ukierunko-
wanych na zwiekszenie efektywnosci catosci, badZ jednej z czeSci procesu produ-
kcyjnego. Istota zarzadzania pracg terminalu kontenerowego jest przede wszystkim zbi-
lansowane, regularne oraz efektywne pod wzgledem ekonomicznym oraz czasowym po-
wigzanie wszystkich proceséw realizowanych na terminalu [7].

Rozw0j portdéw na calym $wiecie nabiera tempa, jest to najbardziej widoczne zwta-
szcza w mniej rozwinietych i rozwijajacych sie krajach. W wielu z nich powstajg mnie;j-
sze, przy udziale globalnych graczy zarzadzajgcych wielkimi portami. Wzrost profesjo-
nalnego zarzadzania terminalem w istotny sposéb przyczyni sie do udoskonalenia efe-
ktywnos$ci wykorzystania srodkéw transportu i ciggtego wzrostu wydajnosci obstugi
w portowych terminalach kontenerowych. W nowoczesnych terminalach kontenero-
wych wykorzystywane systemy operacyjne funkcjonujg na podstawie automatyzacji
ustug, nowoczesnej technologii przy uzyciu systemow informatycznych [1].

System operacyjny terminalu (TOS) jest podstawowym narzedziem ewidencji, pla-
nowania, kontroli oraz monitoringu dla nowoczesnych morskich terminali kontenero-
wych. TOS stuzy i jest obstugiwany przez planeréw (zaréwno statkowych jak i placo-
wych oraz kolejowych), kierownikéw zmian a takze spedytoréw i armatoréw. Dobér
TOS ma gteboki ptyw zaréwno na strategiczne oraz taktyczne dzialania majace na celu
zwiekszenie efektywnosci pracy terminalu, a takze polepszenie wspotpracy z klientami.
Jest on takze kluczowym elementem tancucha dostaw, a przede wszystkim ma na celu
kontrole przeptywu i przechowywania réznych rodzajow tadunkéw na terenie termina-
lu [8].

Celem TOS jest dostarczenie niezbednego zestawu procedur komputerowych
do zarzadzania przeplywem towardéw, pracy maszyn oraz ludzi prowadzacy do zwie-
kszenia wydajnosci proceséw. Podstawowe funkcje systemu TOS to:

¢ funkcja dokumentacyjna,

¢ funkcja informacyjna,

e funkcja planowania,

e funkcja identyfikacji i $ledzenia
¢ funkcja analizy ekonomiczne;j.

19.2.1 Funkcja dokumentacyjna

Jedna z gtéwnych funkcji jakie oferuje TOS jest ujednolicenie dokumentacji termi-
nalowej. Poprzez zgtaszanie konteneréw, badZ podejmowanie ich z terminalu, automa-
tycznie generowane sg wzory dokumentéw deklaracji lub podje¢. Po wstepnej akceptacji
przez system danych zgloszen deklaracje te sg automatycznie przesytane na krzynke
elektroniczng dyspozytora na miejscu. Dzieki automatyzacji calego procesu terminal ma
wiecej czasu, aby przygotowaé awizowany kontener oraz skroci¢ czas oczekiwania kli-
enta na wydanie lub ztoZenie kontenera.
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TOS jest takze pomocny podczas tworzenia raportéw z obstugi statkow przez ter-
minal. Dziat rozliczen otrzymuje wstepny raport z obstugi statkow, w ktérym znajduja
sie czasy obstugi, wydajnos$¢ pracy suwnic, ilosci za/wytadowanych kontenerow, itp.
Po sprawdzeniu i dokonaniu niezbednych korekt, dokumenty gotowe sa do wystania.
Znacznie skraca to czas pracy oraz pomaga unikng¢ tzw. btedéw ludzkich.

19.2.2 Funkcja informacyjna

TOS umozliwia zalogowanie sie poprzez przegladarke internetowg do bazy danych
terminalu. Spedytorzy moga w ten sposob dowiedzie¢ sie, o ktorej interesujacy ich kon-
tener zostanie wyladowany ze statku, badz czy juz jest wytadowany. Pozwala on takze
na sprawdzenie czy kontener zostat juz sprawdzony celnie oraz czy znajduja sie na nim
blokady lokalnego Urzedu Celnego. Widoczne s3 takze wszelakie uszkodzenia, zgtaszane
przez ekspedytora, podczas wytadunku. W ten sam sposéb agenci lub armatorzy zgta-
szajq listy zatadunkowe na swoje statki oraz awizujg przybycie jednostki do portu. Dzie-
ki bardzo rozbudowanej funkcji informacyjnej TOS, dziat operacyjny jest w stanie bar-
dzo sprawnie odszuka¢ kontenery oraz dowiedzie¢ sie kazdej informacji na temat danej
jednostki.

19.2.3 Funkcja planowania

Kluczowym elementem dziatania TOS jest pomoc przy planowaniu operacyjnym.
Terminalowy system operacyjny pozwala na zaplanowanie procesu przetadunku sta-
tkoéw, pociagdw, samochoddéw a takze manipulacji wewnatrz terminalowej. Dzieki wielu
intuicyjnym funkcjom pozwala on na szybki dobér konteneréw pod zatadunek oraz
pokazuje w sposob graficzny miejsce na placu pod wytadunek. Skraca proces planowa-
nia statkow sprawia, Ze jest on bardziej zoptymalizowany i wydajny. Pozwala on takze
na modyfikacje sztauplanéw otrzymanych od armatora lub agenta i wydruk nowych. Ma
on takze funkcje tworzenia plikow BAPLIE. Sg to formaty danych EDI (ang. Electronic
Data Interchange) zawierajace plan wytadunkowy konteneré6w w tadowniach statku.
Podczas operacji przetadunkowych ukazuje w sposéb liczbowy oraz graficzny ile jedno-
stek zostato za/wytadowanych, co pozwala na doktadne ustalenie konica procesu przeta-
dunku [6], [10].

19.2.4 Funkcja identyfikacji, komunikacji i sSledzenia

TOS Swiadczy takze ustugi z zakresu radiowej identyfikacji i Sledzenia towaru RFID
(ang. Radio Frequency Identification). Modut ten wykonuje zautomatyzowane $Sledzenie
towaréw w tancuchu dostaw, utatwia komunikacje oraz wysyta informacje na temat ich
lokalizacji i obecnego stanu.

Modut TOS Yard Management System kontroluje wjazd i wyjazd pojazdéw. Gwa-
rantuje zwiekszenie bezpieczenstwa placu, eliminacje bledéw oraz sprawuje kontrole,
aby odpowiednie towary znajdowaty sie na wyznaczonych pojazdach. Oprogramowanie
przesyta (aktualizuje) wszystkie instrukcje droga radiowa do planera ruchu oraz plane-
ra placu na biezaco [9].

Dodatkowgq ustuga, coraz czesciej wdrazang w nowoczesnych terminalach konte-
nerowych jest modut gtosowego wyboru. Jest on niezwykle efektywny w uproszczaniu
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pracy operatorom urzadzen przetadunkowych dajac mozliwo$¢ interakcji z programem
bez uzywania rgk oraz wzroku. Generuje to duze korzys$ci wydajnosSci zwtaszcza
w obszarze dokladno$ci oraz produktywnos$ci. Najczestszym obszarem dziatania modu-
tu jest zglaszanie zlecen, jednak jest rowniez wykorzystywany w dziataniach operacyj-
nych, takich jak: sktadowanie, podejmowanie, kontrola zasobami.

19.2.5 Funkcja analizy ekonomicznej

Dodatkowym systemem TOS jest modut sprzedazy. Gtéwnym celem tego podze-
spotu jest rozszerzenie systemu CMS TOS w zakresie sprzedazy oraz kontrolowaniu ko-
sztoéw. System planuje oraz zarzadza przychodami i wydatkami, sprawdza zgodno$¢ sys-
temu finansowo-ksiegowego z wcze$niej zdefiniowanymi wymogami, sprawdza takze
zgodnos¢ systemu kadrowo-ptacowym z istniejgca polityka pracy oraz przyjetym sposo-
bem rozliczania [5].

19.3 CHARAKTERYSTYKA PROCESU OBSLUGI STATKU WSPOMAGANEGO TOS

Charakterystyke zlozonego procesu transportowego analizy charakterystyk po-
szczegOlnych elementéw systemu transportowego. W przypadku obstugi statku na ter-
minalu kontenerowym zaangazowani w proces s3 zaréwno ludzie (sztauerzy, lukowi,
ekspedytorzy), operatorzy sprzetu przetadunkowego, planerzy, infrastruktura a takze
sam sprzet, tj. suwnice nabrzezne STS (ang. ship to shore crane), samojezdne suwnice
placowe RTG (ang. rubber tired gantry crane), naczepy, wozy kontenerowe). W czasie
obstugi statku zaangazowane jest wiele dziatéw obstugi terminalu - poczawszy od dzia-
tu planowania, poprzez tzw. dzial kierowania ruchem az do pracownikéw fizycznych
zaangazowanych w prace sztauerskie.

Zintegrowanie wszystkich tych elementéw z systemem operacyjnym jest niezwy-
kle trudne do osiggniecia i wymaga miesiecy wdrazania i udoskonalania programu,
ktory dostosowuje sie do charakteru i potrzeb terminalu kontenerowego, na ktérym
funkcjonuje. Nalezy pamieta¢, ze kazdy TOS budowany jest pod konkretny terminal, nie
ma uniwersalnej wersji, ze wzgledu na specyfikacje roznych rozwigzan technologii prze-
tadunkowych, sktadowych oraz poziom infrastruktury portowe;j.

Analiza procesu przetadunku musi odnosic¢ sie do mierzalnych parametréw, dzieki
ktérym jesteSmy w stanie oceni¢ efektywnos$¢ planowania, zarzagdzania pracg ludzi oraz
samg wydajno$¢ operatorow urzadzen przetadunkowych [10]. Parametry te obejmuja:

¢ wydajno$¢ urzadzen przetadunkowych mierzona w kont/h - portowe terminale

dziatajace z TOS podaja minimalng wartoS$¢ operacyjng, na ktorg dajg gwarancje; w

przypadku DB Port Szczecin wielko$¢ ta wynosi 20 kont/h liczone na jedna

suwnice STS.

e ilos$¢irodzaj zdarzen zaktdcajacych procesy - np. awarie, przerwy, warunki atmo-
sferyczne, ewentualne wypadki, itp.).

e koszty generowane przez poszczegbdlne procesy mierzone w zi/h, zt/zmiane,
zt/statek - w oparciu o kalkulacje iloSci ruchéw kontenerdw, czas postoju statku

w porcie, uszkodzenia konteneréw podczas za/wytadunku, itp.
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e ilo$¢irodzaj stanéw pracy urzadzen - np. jazda po placu, ilo§¢ ruchéw RTG, ruchy
suwnicy po nabrzezu.

¢ negatywny wplyw na Srodowisko naturalne mierzone w jednostkach emisji spalin
lub hatasu.

Biorac pod uwage ilo$¢ i rodzaj konteneréw zgtoszonych do przetadunku w impor-
cie i eksporcie, opracowywany jest kompleksowy plan obstugi statku. Uzywany do tego
TOS oferuje szereg modutéw funkcjonalnych, ktére przetwarzaja dane wejSciowe na
informacje prezentowane w postaci planéw graficznych oraz zestawien tabelarycznych,
np. w postaci kolorowego sztauplanu statku (rys. 19.2).

TOS samodzielnie wylicza catkowity czas potrzebny na obstuge statku doliczajac
czas wytadunku konteneréw specjalnych (pojecie to obejmuje kontenery ponadnorma-
tywne, kontenery z tadunkiem niebezpiecznym, kontenery z otwieranym dachem oraz
kontenery 45-stopowe).

Jest to bardzo pomocne przy rozliczaniu wizyty statku przez dziat rozliczen. Agen-
towi reprezentujgcemu armatora zglaszany jest przewidywany czas pracy EWT (ang.
Estimated Work Time) oraz przewidywany czas wyptyniecia ETD (ang. Estimated Time
of Departure). W kolejnym etapie planowania z uzyciem TOS planowany jest przydziat
zadan i harmonogram za/wytadunku konteneréw. Na matych jednostkach typu feeder
zasada jest pierwszenstwo wytadunku przed zatadunkiem. Zawsze prace postepujg z
rufy wstrone dziobu, oraz ,od wody w strone ladu”. Zasady te zwigzane s3 z
utrzymaniem stateczno$ci statku oraz zminimalizowaniem koniecznos$ci balastowania
jednostki przy kei. Podczas realizacji planu za/wytadunku statku, kazdy kolejny ruch
suwnicy jest kontrolowany przez TOS, ktéry poprzez system przesytu danych wyswietla
operatorowi suwnicy numer kontenera wraz z lokalizacjg informacji) Przy pomocy TOS
tworzona jest bowiem ,auto-sekwencja” wySwietlana na komputerze RDT (rys. 19.1),
opcja ktora bardzo skraca czas planowania wytadunku. System pozwala takze
wprowadzac biezgce poprawki, ktére ,rodza sie” w czasie obstugi statku.

(+;

peEEEON MOBOTOOTITE -

Rys. 19.1 Sztauplan statku kontenerowego przedstawiany w TOS
Zrédto: Opracowanie wtasne
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Rys. 19.2 Komputer przenos$ny zintegrowany z TOS
a) urzadzenie typu RDT b) urzadzenie typu terminal reczny

Zrédto: Opracowanie wtasne

Kazdy pojedynczy kontener sprawdzany jest przez ekspedytora bezposrednio
na nabrzezu. Osoba ta bada wzrokowo stan danej jednostki tadunkowej i jest w stanie
przy pomocy terminala recznego (rys. 19.2) wprowadzi¢ do systemu kazde uszkodzenie,
ktére nastepnie widoczne dla innych uzytkownikéw. Plombe zatozona na kontenerze
mozna sprawdzi¢ przy pomocy czytnika kodéw kreskowych, w ktéry wyposazony jest
terminal reczny. Opcja ta mozliwa jest tylko w niektorych przypadkach, zaleznie od ro-
dzaju plomby. W momencie akceptacji kontenera przez ekspedytora, automatycznie
zmieniany jest jego status w programie na ,wewnatrz portu” i wysytana jest informacja
do operatora suwnicy placowej RTG o zblizajacej sie jednostce wraz ze wskazanym
miejscem ztozenia. Po ztozeniu kontenera i akceptacji operatora RTG kontener oficjalnie
zmienia status na zlozony i jest mozliwa praca urzedu celnego w sprawie zwolnienia
celnie jednostki.

Podczas planowania z uzyciem TOS nalezy uwzgledni¢ ograniczania tego progra-
mu. Standardowo TOS nie wylicza statecznosci statku, wiec zte zaplanowanie rozmie-
szczenia kontenerdw na statku pod wzgledem ich ilo$ci oraz wagi skutkowa¢ moze bra-
kiem zgody kapitana na opuszczenie portu. Zasady, ktére nalezy uwzglednia¢ przy zata-
dunku statku odpowiednio korygujac manualnie harmonogram generowany automaty-
cznie przez TOS obejmuja:

e ciezkie sztuki planujemy do fadowni na dolne warstwy, tak aby roztozy¢ ciezar
réwno po obu burtach;

e kontenery z materialami niebezpiecznymi zawsze tadowa¢ w wyznaczone miejsca
uzgodnione z zatadowcg;

¢ nie mozna zmienia¢ pozycji chtodzonych gdyz nalezy bra¢ pod uwage lokalizacje
miejsc podiaczen do pradu na statku;

e doktadnie sprawdza¢ rozmieszczenie konteneréw wysokich, tak by mozliwe byto
zamkniecie pokryw tadowni.
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19.4 BADANIE EFEKTYWNOSCI OBSLUGI STATKU

Badanie dotyczy¢ bedzie procesu obstugi statku w oparciu o na rzeczywiste pomia-
ry dokonane podczas operacji zatadunku statku kontenerowego armatora Unifeeder
(najwiekszy armator kontenerowy zawijajacy do DB Port Szczecin) m/v Vera Rambow
obstugiwanego na terminalu DB Port Szczecin (rys. 19.3). Statek ten jest jednostka typu
feeder o pojemnosci 1425 TEU, charakteryzujaca sie tym, Ze to Ze na wiekszo$ci tadowni
nie posiada lukéw za wyjatkiem tadowni dziobowej. Jest to niezwykle istotna informa-
cja, ktéra musi by¢ uwzgledniona podczas planowania operacji zatadunku [10].

Rys. 19.3 Statek m/v Vera Rambow

Zrédto: [11]

W czasie postoju statku przy nabrzezu na terminalu DB Port Szczecin zatozono
nastepujacg ilos¢ konteneréw do przetadunku:
e liczba konteneréw ogétem w imporcie: 172 szt.,
¢ liczba konteneréw chtodzonych w imporcie: 27 szt,,
e liczba konteneréw specjalnych w imporcie: 4 szt.,
e liczba kontener6w ogétem w eksporcie: 134 szt.,
e liczba konteneréw chtodzonych w eksporcie: 33 szt.

Dla analizowanego statku m/v Vera Rambow, przy zatozeniu uzycia jednej suw-
nicy nabrzeznej STS, obliczony przez TOS uzywany na terminalu DB Port Szczecin (TOS
firmy Autostore) czas obstugi statku to 17h, wliczajac w to dodatkowa 1h w zwigzku
z wytadunkiem 4 sztuk kontener6w nienormatywnych.

Plan obstugi statku przyjety przez TOS zaktada prace jednej grupy roboczej, tzw.
gangu, w skiad ktoérej wchodza: 1 operator STS, 2 operatorow RTG, 4 operatorow ciggni-
kow terminalowych, 2 sztauerow, 1 lukowy, 1 ekspedytor oraz operator wozu kontene-
rowego, ktéry uzywany jest do pomocy przy kontenerach specjalnych

Przewidywana liczba ruchéw urzadzen przetadunkowych podana przez TOS:

e suwnica nabrzezna STS: 308 (doliczone 2 ruchy na za/wytadunek osprzetu mocu-
jacego tj. kosza o znormalizowanej wielkosci kontenera 20’ do sktadowania zabez-
pieczen tzw. twist-lock’dw, czyli 1acznikdéw skretnych, ktérymi mocowane sg kon-
tenery,
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e suwnice placowe RTG: 302 (wartos¢ ta nie uwzglednia ewentualnych przestawien
w blokach sktadowych).

Po realizacji powyzej zaplanowanego procesu obstugi statku wskazana jest analiza
efektywnosci o charakterze kompleksowym lub szczegétowym. Na podstawie danych
i raportow wygenerowanych z TOS odnoszacych sie do procesu obstugi m/v Vera Ram-
bow, wybrano do dalszej analizy nastepujgce parametry:

e liczba przetadowanych kontenerow,
e liczba oraz czas zdarzen,
e dedykowana oraz rzeczywista liczba ruchéw placowych urzadzen przetadujko-

wych.

Pierwsza miara odnosi sie stricte do wydajnosci pracy. Jest to gtéwny parametr
pracy terminalu, ukazujgcy predkos¢ przetadunku w relacji statek-plac i plac-statek.
Potencjalni klienci (armatorzy), poprzez badanie wydajnos¢ kont/h, decyduja o rozpo-
czeciu, badz przeniesieniu zawinie¢ do innego portu. Rys.19.4 przedstawia graficznie
liczbe przetadowanych konteneréw w funkcji czasu. Czerwong linig zaznaczono norme
pracy DB Port Szczecin, ktorej srednia musi zosta¢ zachowana w czasie obstugi statki.
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Rys. 19.4 Wydajnos¢ pracy suwnicy [kont/h]
Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie: [11]

Kolejna miarg optymalizaciji jest liczba zdarzen oraz ich czas, ktoéry powoduje prze-
stoje oraz wydtuza czas obstugi statku w porcie [2], [3]. Portowe terminale kontenerowe
posiadajg stosowne zapisy w umowie na temat konteneréw specjalnych. Czas na za/wy-
tadunek tego typu jednostek jest odliczany od $redniego czasu pracy, z powodu wydtu-
zonego czasu operacji. Wytadunek 4 sztuk konteneréw ponadnormatywnych ze statku
m/v Vera Rambow trwat ok. 40 min, ktére zostaty odliczone od czasu obstugi.

Analiza zdarzen dotyczy réwniez przypadku przerw, awarii oraz innych zdarzen
powodujacych zatrzymanie prac. Awarie sprzetu badz systemu nie s3 czeste, jednak sie
zdarzaja. Sa to sytuacje losowe, z tego wzgledu niezwykle wazne jest odpowiednie ser-
wisowanie sprzetu. W czasie obstugi m/v Vera Rambow nastgpita awaria suwnicy STS,
co spowodowato 15 min przerwy w pracy statku. Dodatkowo w trakcie przetadunku
mialy miejsce standardowe przerwy w trakcie zmiany roboczej, tj. przerwa $niadaniowa
i przerwa na zmiane grupy sztauerdw (rys. 19.5).
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Rys. 19.5 WyKres czasu zdarzen powodujacych przerwy w obstudze statku [min]
Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie: [11]

Analizujg przyczyny przerw mozna zauwazy¢, ze dtugich przerw na zmiane sztaue-
réw mozna by unikng¢ wprowadzajac stosowne procedury organizacyjne. Kolejne 10
minut przerwy technicznej mozna unikng¢ poprzez odpowiednie serwisowanie i przy-
gotowanie techniczne suwnicy STS. Zyskane dzieki tym zmianom 25 minut obstugi moz-
na przeliczy¢ na ok. 10 zatadowanych konteneréw.

Ostatnig przedstawiong miarg jest zalezno$¢ planowanych oraz rzeczywistych Ru-
chow suwnicy RTG. Miara ta ukazuje nam poziom przygotowania konteneréw na placu.
Wyszukiwanie trudno dostepnych konteneré6w powoduje narastanie kosztéw genero-
wanych przez suwnice RTG oraz oczekiwanie operator6w wozéw kontenerowych na
wydanie jednostki. Z rys.19.6 mozna wywnioskowa¢, iz wydtuzenie czasu operacji
zatadunkowych mogto by¢ spowodowane zwiekszong liczbg ruch6w RTG na placu.
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Rys. 19.6 WyKkres ilosci ruchéw RTG [kont/h]
Zrédto: Opracowanie wtasne

PODSUMOWANIE

Przedstawione badanie efektywnos$ci obstugi statku ukazuje korzysci ptynace
z wdrazania TOS w portowych terminalach kontenerowych. Potaczenie réznych dziatow
terminalu przy pomocy jednego programu umozliwia cigglta wspoétprace w czasie obstu-
gi, atakze planowania statku. Perspektywa ciggtego doskonalenia obstugi nie tylko
zwieksza ptynnos¢ finansowa terminalu, ale wpltywa rowniez korzystnie na srodowisko
naturalne dzieki eliminowaniu zbednych manipulacji i oszczedno$ciach w spalaniu i zu-
zyciu energii elektrycznej.
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Przeprowadzona analiza zawiniecia m/v Vera Rambow do DB Port Szczecin z uzy-

ciem TOS pozwala na sformutowanie szczeg6towych wnioskow:

Srednia wydajnoé¢ w czasie obstugi statku po odliczeniu wytadunku konteneréw
specjalnych wyniosta 20,27 kont/h. Pomimo awarii suwnicy zachowana zostata
norma wydajno$ciowa wynoszgca 20 kont/h. Z wykresu mozna odczyta¢, ze wy-
tadunek przebiegat znacznie sprawniej od zatadunku. Nalezy zwrdéci¢ uwage na ten
aspekt oraz poszuka¢ mozliwos$ci naprawy tego stanu w kolejnych zawinieciach.
Nalezy usprawni¢ zmiane grup sztauerskich, przerwy 15 min mozna zmniejszy¢
badz catkowicie zlikwidowac i dzieki czemu zwiekszy¢ wydajnos¢.

Z wykresu ruchow RTG na placu, wynika Ze cze$¢ kontenerdw eksportowych wy-
magata dodatkowych ruchéw suwnicy w celu ich odnalezienia. Program TOS po za-
planowaniu procesu zatadunku generuje liste manipulacji niezbednych do przygo-
towania wszystkich konteneréw pod zatadunek. Jest to niestety nie zawsze mozli-
we z powodu pelnego wykorzystania pojemnosci danego bloku. Sytuacje ta3 mozna
zmieni¢ budujgc wiecej blokéw z nizszym sktadowaniem, np. do 3 warstw.

Praca w strefach roztadunkowych znacznie przyczynia sie do zwiekszania wydaj-
nos$ci. Kontenery sa pogrupowane wedtug najwazniejszych kategorii, dzieki czemu
minimalizowane sg zbedne ruchy RTG oraz naczep po placu.

Przy pomocy TOS planowanie oraz obstuga statku jest wydajniejsza. Osigganie le-

pszych wynikéw w Kkluczowych miarach efektywno$ci umacnia pozycje terminalu na
rynku miedzynarodowym. TOS nie tylko usprawnia proces obstugi statku, a takze prace
catego terminalu. Tworzy wartos¢ dodang procesu obstugi sSrodkéw transportu oraz ma-
nipulacji jednostkami tadunkowymi. Gtéwne zalety wdrazania systemu operacyjnego

terminalu to:

wieloptaszczyznowe zintegrowanie wszystkich podmiotow dziatajacych na terenie
terminalu, w tym: dziatu operacyjnego, urzedu celnego oraz klientow;

intuicyjno$¢ modutéw operacyjnych oraz wspotpraca z miedzynarodowa wymiang
danych EDIFACT;

optymalizacja procesu obstugi poprzez wsparcie pracy planeré6w oraz intuicyjne
skracanie planowania poprzez automatyzacje zaczytywania list wy/zatadunko-
wych oraz mozliwo$¢ drukowania sztauplanéw statkowych;

poprawa bezpieczenstwa za sprawg wysytania komunikatow o uszkodzeniach, nie-
zgodnos$ciach w plombach oraz blokadach urzedu celnego;

podniesienie wydajno$ci pracy operatoréw sprzetu przetadunkowego dzieki gene-
rowaniu auto-sekwencji i przejrzystym interfejsie komputeréw RDT;

wieksze wykorzystanie mozliwosci sktadowych wskutek wprowadzenia stref roz-
tadunkowych.

wydajniejsza kontrola kosztowa z powodu automatycznego uzyskiwania raportow
z obstugi oraz pracy poszczego6lnych elementéw obstugi;

mozliwo$¢ integracji z wczes$niej wdrozonymi systemami planowania zasobow
przedsiebiorstwa klasy ERP oraz modutami ptacowymi.
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Terminal kontenerowy w DB Port Szczecin Sp. z o0.0. jest najmtodszym terminalem
w Polsce. Infrastruktura terminalu wcigz powstaje, tak samo poszczegélne procedury
eksploatacyjne. Terminale w TréjmieScie (w zwigzku z wiekszymi przetadunkami) po-
siadajg bardziej rozbudowane systemy operacyjne niezbedne do obstugi, np. w przypad-
ku DCT Gdansk S.A., wielkich statkow oceanicznych. Wymagaja one bowiem przetwarza-
nia i zapisywania w archiwum wielkich ilo$ci danych, a takze obstugi setek tysiecy TEU
rocznie.

Portowy terminal kontenerowy w Szczecinie, poprzez wdrazanie nowych rozwia-
zan informatycznych, sta¢ sie moze (dzieki lokalizacji w znacznej odlegtosci od morza)
bardzo znaczacym graczem wspdipracujacym ze Srédladowym systemem transporto-
wym Niemiec. Potrzebne s3 jednak inwestycje na rzece Odrze oraz ciggte dazenie do
zwiekszania wydajnosci obstugi statkow.

LITERATURA
1 A.E. Branch. Elements of Shipping 8th Edition, Routledge, Abingdon, 2007, s. 382-386.

2 L. Chybowski. ,Wazno$¢ elementow w strukturze ztozonych systemow
technicznyche. Instytut Technologii Eksploatacji - Panstwowy Instytut Badawczy,
Radom: ITE-PIB, 2014.

3 L. Chybowski, D. Idziaszczyk, B. Wisnicki. ,A Comparative Components Importance
analysis of A Complex Technical System with The Use of Different Importance
Measures”. Systems Supporting Production engineering. Review of Problems and
Solutions (ed.) ]. Kazmierczak. Gliwice: P.A. Nova S.A., 2014, s. 23-33.

4 M. Hopej, Z. Kral. Wspédtczesne metody zarzqdzania w teorii i praktyce. Wroctaw:
Politechnika Wroctawska, 2011.

5 M. Plucinski. ,Terminale kontenerowe- liderzy rozwoju nowoczesnej infostruktury
w polskich portach morskich”. Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Szczeciniskiego, nr 778
Problemy transportu i logistyki, Nr 22 /2013, Szczecin 2013.

6 Port Szczecin. Pobrano z: https://portszczecin.deutschebahn.com/, 2015. [Dostep z
dn: 10.04.2015].

7  W. Szumowski. Metody i Techniki zarzgdzania. Uniwersytet Wroctaw: Ekonomiczny
we Wroctawiu, 2011.

8 T. Ward. ,Terminal Operating System Selection”, Port Technology International 58
Edition. Pobrano z: http://www.porttechnology.org/, 2015. [Dostep: 11.04.2015].

9 Warehouse management systems. Pobrano z: http://www.central-systems.co.uk/,
2015. [Dostep: 11.04.2015].

10 B. Wisénicki, L. Chybowski, D. Krukowski. ,Analiza efektywnosci eksploatacyjnej
taboru pasazerskiego”. Systemy Wspomagania w Inzynierii Produkcji. InZynieria
Systeméw Technicznych (red.) E. Milewska, 1. Zabinska. Gliwice: P.A. Nova S.A., 2014.

11 VesselFinder Ltd. Statki. Pobrane z: www.vesselfinder.com. [Dostep: 02.04.2015].

237




2015

2.2(11) Redakcja: BRODNY J., DZIEMBA t.

SYSTEMY INFORMATYCZNE WSPOMAGAJACE
PRACE PORTOWYCH TERMINALI KONTENEROWYCH

Streszczenie: Portowe terminale kontenerowe sq zarzqdzane z uzyciem kompleksowych rozwig-
zan informatycznych jakimi sq systemy operacyjne terminalu TOS (ang. Terminal Operating Sys-
tem). Rozwdj technologii informatycznych oraz zwiekszajqca sie wydajnosé portowych terminali
kontenerowych wymusza ciggte doskonalenie funkcjonalnosci TOS. System TOS staje sie obecnie
podstawowym narzedziem optymalizacji proceséw przetadunkowych. Celem niniejszej pracy jest
przedstawienie wybranych aspektéw optymalizacji pracy terminalu przy uzyciu TOS. W pracy
scharakteryzowano najwazniejsze procesy obstugi statkéw kontenerowych. Przedstawiono wspo-
magajqcy ten proces system operacyjny. Zaprezentowano wyniki badan konkretnego procesu w po-
staci analizy wydajnosci, czasu obstugi oraz zdarzenn wplywajqcych na wydtuzenie w/w procesu.
Wyniki badan oraz przedstawiona analiza pozwolity na wyciggniecie wnioskéw o charakterze
ogdlnym i szczegétowym.

Stowa kluczowe: zarzgdzanie, terminal kontenerowy, narzedzia informatyczne, optymalizacja
proceséw transportowych

INFORMATION SYSTEMS SUPPORTING PORT CONTAINER TERMINAL OPERATIONS

Abstract: Seaport container terminals are managed with the use of contemporary information
technology IT solutions such as terminal operating systems (TOS). The development of IT systems
and continuous demand for efficiency of container terminals forces the continuous improvement
of the TOS functionality. TOS systems are now becoming the primary tool for terminal processes
optimization. The purpose of this paper is to present certain aspects of terminal optimization using
TOS. Therefore, the key handling processes and the operating system assisting them are described.
The paper gives the results of performance analysis of chosen processes, including: terminal
throughput, events affecting the lengthening of the handling process, number of moves made by
gantries. The analysis presented enabled to draw conclusions of a general and narrowing nature.

Keywords: management, container terminal, IT tools, transport processes optimisation
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