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ROZWOJ STATKOW KONTENEROWYCH

W artykule omowiony zostal przebieg rozwoju statkow kontenerowych. Omowiono charakterystyke statkow kontenero-
wych, ich klasyfikacje oraz specyfike. Zostaly przedstawione wszystkie statki kontenerowe zwodowane i eksploatowane od roku
2006, kiedy ich rozwoj stal si¢ najbardziej dynamiczny. Zostaly omowione parametry tehniczno-ekploatacyjne wiodgcych jed-
nostek kontenerowych zaliczanych do najwigkszych statkéw na swiecie. W artykule przedstawiono trendy rozwoju morskiej
gospodarki kontenerowej oraz jego wplyw i skutki na funkcjonowanie polskich portow i terminali kontenerowych.

WSTEP

Rola konteneryzacji w wymianie handlowej odgrywa wazne
znaczenie. Wprowadzenie samych konteneréw do obrotu, a pdzniej
statkéw kontenerowych byto wielkg zmiang zaréwno, w jakosci
oferowanych ustug transportowych, jak i w ilosci transportowanych
towaréw. Jednostkowanie débr materialnych w kontenery sprawito,
ze obstuga statkéw w porcie byta o wiele sprawniejsza oraz szyb-
sza. Wprowadzenie konteneryzacji wymusito zmiany w portach pod
wzgledem wyposazenia technologicznego oraz infrastruktury.

Statki kontenerowe to statki o specjalnej budowie przystoso-
wane do transportu konteneréw. Charakterystyczny dla kontene-
rowcow jest otwarty poktad i wyposazenie sktadajace sie z prowad-
nic, ktore utatwiajgq umiejscowienie kontenera w odpowiednim miej-
scu i przymocowanie go.

Rozwoj statkow kontenerowych to nie tylko zmiany w wymia-
rach i wyposazeniu statkéw, ale réwniez konieczne zmiany w por-
tach, a takze w dziataniach logistycznych i organizacji wymiany
handlowej na catym Swiecie.

1. GENEZA STATKOW KONTENEROWYCH

Rozwoéj towarowej wymiany handlowej po drugiej wojnie $wia-
towej wymusit pojawienie sie nowych technologii transportowych,
szczegolnie w transporcie morskim. Rewolucjg byto wprowadzenie
kontenerdw, czyli pojemnikéw o okreslonych wymiarach, w ktérych
zaczeto transportowaé tadunki. Poczatkowo, kontenery wykorzysty-
wano wytgcznie w transporcie drogowym oraz w transporcie kolejo-
wym. JednakZze zdolnoSci przewozowe statkéw zdecydowaty o
rozwinigciu transportu kontenerow droga morska.

Poczatki istnienia statkéw kontenerowych siegaja 1956 roku.
Sama idea transportowania débr w pojemnikach (kontenerach)
pojawita sie juz w roku 1801. W miare rozwoju gospodarki morskiej
w zakresie konteneréw pojawita si¢ potrzeba ich przewozu drogg
morska. Prekursorem w dziedzinie tatkéw kontenerowych byt Mal-
colm McLean, ktéry w roku 1955 nabyt przedsiebiorstwo zajmujace
sie przewozami intermodalnymi w rejonie Atlantyku — Sea-Land
Service. Z uwagi na nieprzystosowane do przewozu kontenerow
statki handlowe zaczeto przebudowywaé drobnicowce. Pierwszym
statkiem kontenerowym byt przebudowany tankowiec ,T-2", zbudo-
wany w okresie drugiej wojny $witowej. Nastepnie — z przebudowa-
nego drobnicowca — powstat kontenerowiec ,Ideal-X". W zaleznosci
od zrédta informaciji, ,Ideal-X" posiadat maksymalng tadowno$¢
wahajacq sie w granicach od 53 do 58 kontenerdw o diugosci 35
stop. Statek ten charakteryzowat sie nastepujacymi parametrami:

mierzyt 160 m dtugosci, 9.1 m szerokosci, 21 m wysokosci. W swoj
pierwszy rejs wyruszyt z portu w Newark na zachodnim wybrzezu
do portu w Houston w Texasie.

Zatadunek konteneréw na pierwsze statki kontenerowe reali-
zowany byt poprzez ladowe dzwigi samobiezne z uzyciem hakow.
Pierwszym w pehi przystosowanym do transportu konteneréw
statkiem byt ,Gateway City”. Mierzyt diugos¢ 136,86 m i réwniez
zostat przebudowany z drobnicowca. Na swym pokladzie miescit
226 konteneréw. Eksploatowany byt od 1957 roku [1].

Od momentu powstania pierwszego kontenerowca do konca lat
sze$Cdziesiatych, przedsiebiorstwo MclLeana liczyto kilkadziesiat
statkéw kontenerowych, ktére mogty pomiesci¢ Srednio od 300 do
ponad 600 konteneréw. Flota przedsiebiorstwa Sea-Land Service
stanowita pierwszg generacje preznie rozwijajacych sie kontene-
rowcow.

Do Europy pierwszy statek z kontenerami na poktadzie zawinat
w roku 1966. Jednakze armatorzy europejscy podchodzili do konte-
neryzacji z pewng dozg ostrozno$ci i nieufnosci. Inwestowali w
statki przystosowane nie tylko do przewozu kontenerdw, ale réwniez
innych tadunkow. Kiedy wymiana towarowa przy pomocy kontene-
réw ugruntowata sie¢ wprowadzony zostat ogdlnoswiatowy system
kontenerowy. System opierat sie na kompatybilnoSci kontenerow ze
$rodkami transportowymi we wszystkich gateziach transportu. Do-
prowadzito to lepszego wykorzystania mozliwosci przewozowych
istniejacych juz statkow; do zmiany w infrastrukturze portéw oraz w
organizacji przetadunkéw w sposob, ktory byt sprawniejszy
i pozwalat na krétszy pobyt statkow w porcie; do rozwigzan kon-
strukcyjnych statkéw w sposéb umozliwiajacy ich sprawng i szybka
obstuge; do rozwigzan konstrukcyjnych kadtuba statku umozZliwiaja-
cy mozliwo$¢ umieszczenia wiekszej ilosci konteneréw bez zwigk-
szania wymiarow statku [1].

2. BUDOWA | KLASYFIKACJA STATKOW KONTENE-
ROWYCH

Kontenerowce pod wzgledem budowy na przestrzeni lat prze-
szly znaczng ewolucje. Prowadzono wieloletnie, dtugotrwate bada-
nia majace na celu jak najlepsze przystosowanie kadtuba do umiej-
scowienia konteneréw w sposéb bezpieczny oraz do efektywnych
operacji przetadunkowych. Z biegiem czasu ich budowa, a takze
gabaryty ulegaty zmianie. Niegdys, gdy statki kontenerowe nie byty
jeszcze w petni przystosowane do przewozu tylko kontenerdw
wyrdzniano kilka ich rodzajow. Statki, ktére przeznaczone byty tylko
do przewozu kontenerdw nazywano komorowcami — cechujace sie
tadowniami o ksztalcie prostopadto$cianu oraz pozbawione migdzy-
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poktadow i pokryw, wyposazone juz jednak w prowadnice do
sprawniejszego zatadunku kontenerédw. Wérdd komorowcédw wyr6z-
niano: komorowce z pokrywami, komorowce bez pokryw, statki con-
ro z kontenerami tylko na poktadzie, statki con-ro z kontenerami na i
pod poktadem. Rysunek ponizej przedstawia jeden z pierwszych
statkéw kontenerowych realizujagcy wymiane towarowa w Ameryce
Pétnocnej. Jednostka Baltic Tern miata pojemno$¢ 357 TEU.

9TEU

Prerio o pokladsic

Rys, 1.03. Komorowiee dowozowy “Haltic Tern"

ogem

357 TEU

R;/s: 1. Budowa jainego z pierwszych kontenerowcéw. Zréao: [1]

Podstawowymi cechami wyrdzniajacymi wspotczesne  statki
kontenerowe sposrdd innych statkéw handlowych sa;

a) otwarta budowa poktadu statku — zwiekszenie przestrzeni fa-
dunkowej i minimalizacja straty sztauerskiej,

b) brak pokryw lukowych tadowni,

c) mozliwo$¢ zatadunku kontenerdéw zaréwno w fadowniach jak i
na otwartym pokladzie, z uwagi na brak wrazliwosci samego
kontenera na warunki atmosferyczne,

d) wyposazenie tadowni w prowadnice umozliwiajace rozmiesz-
czenie spietrzonego fadunku (konteneréw) podczas zatadunku i
roztadunku oraz mocowanie w gniazdach kontenerowych,

e) umieszczanie nadbudowki blizej srédokrecia niz rufy,

f) roztadunek i zatadunek odbywa sie za pomocg kontenerowych
suwnic nabrzeznych typu STS (ship to shore) w technologii lo-lo
(load on-load off).

Miarg pojemnosci statkéw kontenerowych jest wielko$¢ odpo-
wiadajaca dlugosci kontenera 20-stopowego — TEU (ang. twenty-
foot equivalent unit). Analogicznie, dla kontenera 40-stopowego jest
to FEU (ang. fourty-foot equivalent unit). 1 FEU réwny jest 2 TEU.
Jednakze zdolno$¢ przewozowg danego kontenerowcach podaje
sie zawsze w TEU [2].

Rozmieszczenie i mocowanie konteneréw na poktadzie statku
realizowane jest na podstawie wcze$niej przygotowanego planu
sztauerskiego (sztauplanu), uwzgledniajacego mase kontenerdw.
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Ich rozmieszczenie nastepuje w sposob zapewniajacy utrzymanie
statecznosci kadtuba. Wedtug przepisdw Polskiego Rejestru Stat-
kow, kontenery powinny by¢é zwrécone $ciang drzwiowg w strone
rufy. Jezeli w migjscu przeznaczonym dla kontenera 40-stopowego
ustawiono dwa 20-stopowe, powinny by¢ zwrécone $cianami
drzwiowymi do siebie.

Kazdy z kontenerdw przypisane ma doktadne miejsce, w kon-
kretnym stosie, warstwie i rzedzie. Stos stanowig kontenery w kon-
figuracji pionowej, ustawione jeden na drugim (spietrzone). Ozna-
kowane sg liczbg nieparzystg od prawej burty do $rodka poktadu
i liczbg parzystg od lewej burty do $rodka poktadu. Warstwe stano-
wig kontenery uktadane w ptaszczyznie poziomej, na jednym po-
ziomie, patrzac od burty do burty, oznakowane liczbami parzystymi.
Liczone sg od warstwy kontenerdéw najnizej potozonych do kontene-
réw najwyzej pofozonych. Rzedy natomiast stanowig kontenery
ustawione do siebie $cianami bocznymi, jeden obok drugiego.
Potozenie kazdego z kontenera odpowiada miejscu w danym stosie,
warstwie i rzedzie i jest oznaczone odpowiednig liczba. Rysunek
ponizej przedstawia rzedy, warstwy oraz stosy (ang. bay, tier, row)
na przyktadowym kontenerowcu.
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Rys. 2. Ukfad rzedéw, stoséw oraz warstw konteneréw na poktadzie
statku kontenerowego. Zrodto: www.containerhandbuch.de

Wyréznia sie ponadto pojecie bloku konteneréw odnoszace sie
do kilku konteneréw w np. warstwie potgczonych ze sobg za pomo-
cq osprzetu mocujacego[3].

2.1. Mocowanie kontenerow

Sposob mocowania kontenerdw w gniazdach kontenerowych
oraz wymagany osprzet okreslony jest w przepisach Polskiego
Rejestru Statkéw. Podstawowym elementem stuzacym do mocowa-
nia konteneréw w gniazdach kontenerowych sg taczniki skretne
(ang. twist-lock), ktére stuzg do przymocowania naroza kontenera
do gniazda poktadowego. Ponadto, stosowane czesto stalowe
odciagi linowe lub odciagi pretowe. Sposob zamocowania, jak
i dobér odpowiednich elementéw mocujacych uzalezniony jest od
miejsca potozenia kontenera. tadunki narazone na dodatkowe
naciski lub sity spowodowane np. uderzeniem fal, powinny by¢
objete dodatkowym mocowaniem, ewentualnie doborem bardzie]
wytrzymatym osprzetem.

W celu podniesienia bezpieczeristwa okreslone zostaty wyma-
gania, co do osprzetu mocujacego zawarte w przepisach Polskiego
Rejestru Statkow mowigce m.in.:

a) wszelkie urzadzenia napinajace oraz uktady mocowania powin-
ny spemia¢ wymagania norm miedzynarodowych oraz wszel-
kich dokumentéw nadrzednych,



b) mocowanie powinno byé zgodne z  zaplanowanym
w planie sztauerskim rozmieszczeniem konteneréw oraz zgod-
ne z Podrecznikiem rozmieszczenia i mocowania tadunkdw,

c) elementy mocujace powinny odpowiadaé mozliwosciom fizycz-
nym 0s6b postugujacym sie wyposazeniem mocujacym,

d) osprzet powinien by¢ kompatybilny ze sobg - np. gtdwki odcia-
gbw pretowych powinny pasowac do tacznikow skretnych,

€) powinny by¢ podawane konserwacji i okresowym przegladom.

3. ROZWOJ STATKOW KONTENEROWYCH
PO ROKU 2006

W celu sprostania wymaganiom rynku wymiany towarowej,
statki handlowe, w tym kontenerowce stale zwigkszaty swe parame-
try, by zwiekszyC zdolnosci przewozowe. Klasyfikacje statkow towa-
rowych pod wzgledem wielkosci przeprowadza sie dwojako — ze
wzgledu na no$nos¢ (DWT - ang. deadweight tonnage) oraz ze
wzgledu na mozliwos¢ przeprawy przez dany kanat. W ten sposéb
powstaly klasy statkéw podzielone ze wzgledu na mozliwos¢ prze-
prawy przez dany kanat.

Panamax to okreslenie dla statkéw spetniajacych kryteria
umozliwiajace przeprawe przez Kanat Panamski. Czynnikiem wa-
runkujacym przeprawe przez kanat jest jedna ze $luz, ktorej szero-
ko$¢ wynosi 33,5 m, tym samym uniemozliwia przejscie przez kanat
statkom szerszym niz 32,3 m. Dopuszczalne wymiary jednostki
determinujace jej przeprawe sa nastepujace: dtugos¢ 289,56 m,
szeroko$¢ 32,3 m, zanurzenie 12,04 m, no$no$¢ statkow do 52,500
DWT.

Jednostki, ktére ze wzgledu na swe zbyt duze wymiary
w stosunku do wymiarow $luz Kanatu Panamskiego zakwalifikowa-
no do nowej klasy — Post-panamax.

W 2016 roku w celu usprawnienia zeglugi oraz umozliwienie
przeprawy oddano do uzytku nowy Kanat Panamski. Jego wymiary
pozwolity na przeprawe znacznie wiekszym jednostkom: diugo$é
366 m, szeroko$¢ 49 m, zanurzenie 15,2 m, nosno$¢ statkdw do
120 000 DWT [4]. Statki mogace przeptynaé przez Nowy Kanat
Panamski zakwalifikowano do nowej klasy statkéw Neopanamax.

Klasg statkdw, ktére wymiarami gabarytowymi przewyZzszajg
klasy panamax i post-panamax jest klasa suezmax. Do suezmaxow
zalicza sie statki, ktdre sg w stanie przeprawi¢ Kanat Sueski. Zmo-
dernizowany Kanat Sueski jest w stanie przyja¢ niemal wszystkie
statki handlowe. Wyjatek stanowi grupa statkoéw zaliczona do klasy
Capesize (ULCC i VLCC majace nosnos¢ przekraczajaca 200 000
DWT), ktére ze wzgledu na swoje gigantyczne wymiary nie sg
zdolne do przeprawy ani przez Kanat Sueski (w niektorych przypad-
kach przeprawa jest mozliwa jedynie bez tadunku), ani Kanat Pa-
namski. Ponadto, najczesciej ich zegluga odbywa sie tylko miedzy
redami portow, gdyz ich zanurzenie nie pozwala na wejscie do
portu. Najczesciej statkami w klasie Capesize sg tankowce.

Przetomowym momentem w rozwoju kontenerowcdw byt rok
2006, kiedy to w stoczni Odense Steel Shipyard ukoriczono budowe
i w sierpniu oddano do eksploatacji statek dunskiego armatora
Maersk Line — m/v Emma Maersk. Po dopuszczeniu do eksploatacji
statkow klasy E, blizniaczych jednostek Emmy, rozwéj statkéw
kontenerowych stat sie bardzo gwattowny. M/v Emma osiggneta
parametry techniczne przewyzszajace swa wartoscig dotychczaso-
we statki z grupy kontenerowcéw. Ma ona 397,7 m dlugosci, osig
56,5 m szerokoSci oraz zanurzenie 14,6 m. M/v Emma przewyzszy-
ta znacznie inne statki kontenerowe pod wzgledem mozliwosci
przewozonych konteneréw, gdyz mozna byto pomiesci¢ na jej po-
ktadzie doktadnie 14770 TEU [4]. Bylo to o blisko sze$¢ tysiecy
konteneréw wigcej niz mogt pomiesci¢ poprzednik Emmy — miv
Gjertrud tego samego armatora. Zbudowano jeszcze siedem bliz-
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niaczych statkéw klasy E (Eleonora Maersk, Emma Maersk, Edith
Maersk, Ebba Maersk, Elly Maersk, Eugen Maersk, Evelyn Maersk
i Estelle Maersk).

Przy tak duzych gabarytach statkéw zaczety pojawia¢ sie pro-
blemy manewrowe, w tym duze niebezpieczenstwo w Zegludze
zaczeta stanowiC tzw. ,martwa strefa”. Pojeciem martwej strefy
nazywamy obszar przed dziobem statku niewidoczny z poziomu
mostka. Aby zniwelowac problem i maksymalnie zmniejszy¢ obszar
martwej strefy przed dziobem statku, konstruktorzy umieszczali
nadbuddéwke blizej srédokrecia niz rufy, a nawet w potowie dtugosci
catkowitej kadtuba statku.

M/v Emma Mearsk byta najwigkszym kontenerowym statkiem
na Swiecie przez dugi czas. Dopiero w 2012 roku do eksploatacii
zostata oddana jednostka francuskiego armatora CMA CGM - mfv
Marco Polo. Parametry eksploatacyjne statku w zakresie dtugosci,
szerokoSci i zanurzenia byty mniejsze niz wymiary Emmy Maersk,
jednakze specjalna konstrukcja kadtuba pozwalata podnie$¢ zdol-
no$¢ przewozowsq do wartosci 15020 TEU (w tym 1100 kontenerow
chtodniczych). Wtedy padt nowy rekord w zakresie kontenerowca o
najwiekszej pojemnosci. M/v Marco Polo cechowata dlugos$¢ catko-
wita 396 m, szeroko$¢ 53,6 m i zanurzenie 13 m [5]. Statek wypo-
sazony zostat w trzynasto-cylindrowy silnik wysokoprezny o mocy
blisko 109 tys. koni mechanicznych.

Kolejnym waznym wydarzeniem w dziedzinie rozwoju statkow
kontenerowych, majace miejsce w lipcu 2013 roku byto zwodowanie
jednostki dunskiego Mearsk Line, z serii Triple-E — m/v Maersk Mc-
Kinney Moller. M/v Maersk Mc-Kinney Moller byt wigkszy od po-
przednika, zaréwno pod wzgledem wymiardw technicznych, jak i
pod wzgledem mozliwosci fadunkowych — dtugo$¢ 399 m, szero-
ko$¢ 59 m, zanurzenie 15,3 m [5], pojemno$¢ 18270 TEU. Seria
jednostek Triple-E charakteryzowata sie wysokim poziomem ekolo-
gicznym, wysoka energooszczednoscig, a przy tym wysokq skalg
ekonomii (ang. ,Economy of scale, energy efficient and environmen-
tally improved’. Jednostki Triple-E skonstruowane byly w sposéb
umozliwiajacy stosunkowo niskg emisje spalin, w szczeg6Inosci
dwutlenku wegla i siarczandw; niskg konsumpcje paliwa, co prze-
kladalo sie na generowanie mniejszych kosztow eksploatacyjnych.
Statek zostat wyposazony w dwuptetwowy uktad napedowy posia-
dajacy dwie $ruby i dwa silniki, w nastepstwie dwa kominy, ktére sg
cechg charakterystyczng dla statkéw z serii Triple-E.

Mearsk Mc-Kinney Moller podczas swego pierwszego rejsu w
2013 roku zawingt do polskiego terminalu kontenerowego w Gdan-
sku — do terminalu Deepwater Container Terminal. Nalezy uwzgled-
ni¢, iz terminal DCT posiada parametry techniczne pozwalajace na
przyjecie najwiekszych jednostek na Swiecie (dwczesnie i obecnie —
terminal T2). Terminal DCT jest najbardziej innowacyjnym i konku-
rencyjnym terminalem intermodalnym w akwenie Morza Baltyckie-
go. Ponadto, obstuguje state potaczenia w relacji Azja-Europa oraz
obstuguje statki w ramach aliansu G6 [6].

W roku 2014 do eksploatacji wszedt statek chiriskiego armatora
China Shipping CSCL Globe. Niewiele wigksze wymiary (diugosé
400 m, szeroko$¢ 58 m, zanurzenie 16 m [5]) pozwolity na pojem-
no$¢ statku w zakresie 19100 TEU. Jako jeden z pierwszych CSCL
Globe zostat wyposazony w specjalny system uzdatniania wody
EcoBallast. System polega na mozliwosci oczyszczenia poprzez
filtracje i sterylizacje nawet do 3000m? wody morskiej z zanieczysz-
czeh oraz planktonu. Co wiecej, jednostka posiada nowoczesny
silnik o specjalnej budowie, pozwalajacy zminimalizowa¢ zuzycie
paliwa i emisje dwutlenku wegla oraz zmniejszy¢ gto$nos¢ i wibracje
pracy silnika.

CSCL Globe tytut najwigkszego statku kontenerowego posiadat
niedtugo, gdyz na poczatku 2015 roku zwodowano kolejny statek,
ktory zdetronizowat poprzedni. Statek armatora Mediterranean
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Shipping Company m/v Oscar byt w stanie przetransportowa¢
0 124 kontenery wiecej, czyli pojemno$¢ ksztattowata sie na pozio-
mie 19224 TEU. Diugos¢ (395,4 m) byla mniejsza w stosunku do
jednostki m/v Globe, jednakze szeroko$¢ o wartosci 59 m pozwalata
na umieszczenie jednego rzedu kontenerdw wigcej. Zanurzenie
statku to 16 m [4]. MSC Oscar zostat wyposazony w silnik o niskiej
konsumpciji paliwa, co sprawia, ze jest jednostkg ekonomiczng i
ekologiczng. Ponadto posiada podwojny kadtub gwarantujacy do-
datkowq wytrzymato$¢ i odpornos¢ na prace w kazdych warunkach
pogodowych [7].

W 2017 roku padt kolejny rekord, co do wymiaréw statku kon-
tenerowego i w szczegdlnosci jego pojemnosci. W stoczni Samsung
Heavy Industries w Korei Potudniowej, w maju zwodowano m/v
Hong Kong. Statek nalezy do armatora OOCL (Orient Overseas
Container Line Ltd.). Miv Hong Kong posiada 399,87 m dtugosci,
58,8 m szerokoci, zanurzenie na poziomie 16 m oraz rekordowg
zdolno$¢ przewozowg 21413 TEU.

RYS. 3. Hofrg Kong najwiekszﬁonteﬁerowiec
Zrodfo: www.shipspotting.com

Najwiekszy kontenerowiec realizuje potaczenia na trasie Azja
Wschodnia — Europa, w tym, w ramach serwisu LL1 regularnie
zawija do portu DCT Gdansk (pefen przebieg trasy wyglada naste-
pujaco: Szanghaj - Ningbo - Xiamen - Yantian - Singapur - przejscie
przez Kanat Sueski - Felixstowe - Rotterdam - Gdansk - Wilhelms-
haven - Felixstowe - przejscie przez Kanat Sueski - Singapur -
Yantian — Szanghaj) [8]. Terminal T2 w Gdansku posiada wszelkie
parametry pozwalajace na przyjecie tak gigantycznej jednostki
ptywajacej i jej sprawng obstuge.

Zgodnie z prognozami na rok 2018 armatorzy statkdw kontene-
rowych chcg osigga¢ kolejne rekordy z zakresu zdolnosci przewo-
zowych posiadanych statkéw. Zapowiadane prognozy przekrocze-
nia 20 tysiecy kontenerdw na poktadzie staty sie faktem. Konstrukto-
rzy méwig o liczbie 22 tysiecy. Coraz wieksza liczba portéw posia-
dajaca terminale kontenerowe zostaje wykluczona z tras realizowa-
nych przez statki z uwagi na brak mozliwosci obstugi tak duzych
statkow. W celu przyjecia kontenerowcow-gigantow do portu nie-
zbedne sg parametry techniczne odpowiadajace statkom — gtebo-
koS¢ toru podejsciowego oraz gtebokoS¢ przy nabrzezu, szerokosé
przejs¢. Roéwniez wyposazenie informatyczne (w tym systemy za-
rzadzania) oraz wyposazenie techniczne portow w odpowiednio
duze suwnice nabrzezne, z wysiggiem odlagdowym mogacym obstu-
zy¢ 25 rzedéw kontenerdéw. Ponadto zaplecze portu w postaci pla-
cow sktadowych mogacych pomiesci¢ odpowiednig ilo$¢ przybytych
ze statku konteneréw, a takze wszelkie elementy infrastrukturalne i
suprastruktoralne pozwalajace na bezproblemowg obstuge tak
duzych jednostek. Dzieki przeprowadzonej inwestycji w gdanskim
porcie pdinocnym — budowa terminalu T2, terminal intermodalny
DCT Gdansk, zaréwno port jak i Polska jako kraj zyskaty znaczng
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przewage nad innymi portami morskimi krajow Europy, z uwagi na
mozliwosci przyjecia najwiekszych jednostek na $wiecie [9].

Trendy rozwoju w dziedzinie techniki i innowacji transportu
wskazujq na rozwigzania pozwalajace obstuzy¢ statki bez koniecz-
nosci zawijania do portéw. Cho¢ perspektywa jest dalekosiezna i dla
niektdrych abstrakcyjna, to zwazywszy na tempo rozwoju technolo-
gii mozliwo$¢ wprowadzenia ponizszych rozwigzan nie jest wyklu-
czona. W portach przyszto$ci statki miatby by¢ obstugiwane bez
konieczno$ci zawijania do samego portu, ale juz z poziomu redy.
Odbieranie kontenerédw z poktadu odbywatoby sie za pomoca bez-
zalogowych jednostek wyposazonych w odpowiednie systemy i
rame chwytajaca kontener.

Biorac pod uwage trwajace testy bezzatogowych jednostek
ptywajacych, wizja portéw przysztosci nie jest zupetnie odlegta.

PODSUMOWANIE

Podsumowujac, rozwoj konteneryzacji przyczynit sie do spraw-
niejszej wymiany handlowej na catym $wiecie. Wprowadzenie nor-
malizacji kontenerow pod wzgledem ich wymiaréw i kompatybilnosci
ze wszystkimi urzadzeniami przetadunkowymi i $rodkami transportu
doprowadzito do sprawniejszej i efektywniejszej wymiany handlo-
wej. Poczatkowo, oprécz zwigkszania wymiarow statkdw i zdolnosci
przewozowej, skupiano sie na ulepszaniu napedu i zwigkszaniu
mocy w celu zwiekszenia predkosci statku i skrocenia czasu podro-
zy. Obecnie statki kontenerowe realizujace potaczenia na trasach
taczacych Azje Wschodnig i Europe nie rozwijajg swojej maksymal-
nej predkosci. Realizujq trase zgodnie z zaplanowanym harmono-
gramem, pomimo iz mogtyby pokonac¢ jg szybcie;.

Kluczowym momentem w rozwoju statkéw kontenerowych byto
oddanie do uzytku statku Emma Mearsk, po ktérym nastapit bardzo
dynamiczny rozwdj kontenerowcow. W kolejnych latach zaczeto
eksploatowac statki majace zdolnos¢ przewozowg przekraczajacq
15000 TEU. Oprécz zwigkszania zdolnosci przefadunkowej statkdw
kontenerowych, zaczeto réwniez wyposazac je w systemy oparte na
nowoczesnych technologiach pozwalajace na zredukowanie emisji
dwutlenku wegla i siarczanéw, czy tez w specjalne systemy stuzace
do oczyszczania i filtracji wody morskiej (system Eco Balast). Przy-
ktadem statku wyposazonego w system Eco Balast jest Mears Mc-
Kinney Moller. Z uwagi na coraz wieksze wymiary statkow nacisk
nalezato potozy¢ réwniez na badania i konstrukcje wytrzymatosci
kadtuba. Zaczeto stosowaé coraz czesciej podwdjne poszycie ka-
dtuba gwarantujace dodatkowa wytrzymato$¢. W roku 2017 zwodo-
wano OOCL Hong Kong mogacy pomiesci¢ na swym poktadzie 21
413 TEU - dotychczas jest to najwiekszy kontenerowiec na $wiecie
[10].

Skutkiem osiggnietych wymiaréw wérod kontenerowcéw bylo
wyeliminowanie wielu portdw. Statki o tak duzych gabarytach nie
mogg zawija¢ do portéw, ktdre nie spetniaja parametréw technicz-
nych np. odpowiednie zanurzenie czy tez odpowiednie suwnice
nabrzezne. Budowa terminalu T2 w porcie DCT Gdansk oraz prze-
prowadzone inwestycje pozwolity na przyjecie do portu i obstuge
najwiekszych kontenerowcéw. Dzigki temu wzrosta nie tylko konku-
rencyjno$¢ portu, ale rowniez znaczenie kraju na arenie miedzyna-
rodowej. Prognozy na najblizsze lata méwig o niewielkim wzroScie
w skali przewozonych konteneréw na poktadzie danego statku.
Zmieni¢ ma sie natomiast obstuga statkéw — roztadunek miatby
odbywac¢ sie juz z poziomu redy realizowany za pomocg drondw
przystosowanych do roztadunku konteneréw [11].
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Development of container ships

The introduction of containers and ships adapted to
transport them, has been a significant change when it comes
to the exchange of material assets in the technology of
transport. Because of standardizing containers technically,
international trade exchange has become faster and a lot
more efficient. Container ships have been fully adjusted to
transport containers, which resulted in some changes in their
construction, such as: open deck construction and the lack of
hatch covers of the cargo hold; displacement of the super-
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structure closer to the midship than it was till then, close to
the stern; cargo hold equipped with guide, container slots
facilitating mounting. Very dynamic development of the con-
tainer ships occurred with the introduction of the m/v Emma
Mearsk. This was the breakthrough moment when it comes to
the development of the container ships. In the following
years, container ship with transport capacity over 15000
TEU were introduced. In addition to as well as the increasing
capacity of container ships, it became more common to equip
them with systems based on modern technologies allowing
them to reduce the carbon dioxide emissions and sulfates, as
well as systems dedicated to cleaning and filtration of the
seawater (system ecobalast). In May 2017, the OOCL Hong
Kong was delivered, which is so far the biggest in the world
and could hold of 21413 TEU. Due to the enormous size of
the container ships, there are not many ports that could han-
dle them. Investments and finally the construction of T2 ter-
minal in DCT Gdansk allowed it to be one of not many than
can handle container ships as big as OOCL Honk Kong. As a
result of the investments, not only the competitiveness and the
importance of the port has increased but also the importance
of Poland internationally.
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