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Rozwoj generacji portow morskich

Wprowadzenie
26 kwietnia 2006 roku $wiatowa gospodarka morska obchodzita 50-lecie konteneryzacji
morskich przewozow tadunkow, ktore zapoczatkowal Malcolm McLean.

Znaczacy rozwo0j gospodarczy w Stanach Zjednoczonych w latach 60-tych wptynal na
zwigkszenie wymiany handlowej z Europa i tym samym wptynatl na powstawanie coraz to
wigkszej ilosci statych potaczen transatlantyckich poczawszy od portu w Rotterdamie, a
nastepnie w Bremen, Antwerpii oraz w Hamburgu.'

Ponadto lata 60-te wywotatly rowniez znaczacy rozwdj przewozoéw kontenerowych
pomiedzy Azja a Ameryka i Europa. Hong Kong begdacy wowczas pod jurysdykcja brytyjska
intensywnie rozwinat §wiatowa wymiang handlowa z USA i Europa Zach. co spowodowato,
ze port Hong Kong stal si¢ najwickszym portem na $wiecie’. Znaczacy udzial przewozow
kontenerowych migdzy Hong Kongiem a Chinami wywotal szybki réwniez szybki rozwoj
portéw chinskich. Wysoki boom gospodarczy oraz otwarcie sig ,tygrysow azjatyckich” na
ogolnoswiatowa wymiang handlowa rozpoczeto znaczacy etap globalizacji. Bardzo istotnym
czynnikiem staly si¢ szybkie dostawy towarow w relacji dom-dom. W tym celu zaczgto
wprowadza¢ rozne typy konstrukcji konteneréw oraz coraz to wigksze 1 szybsze w
eksploatacji statki. W jaki sposob globalizacja oraz ekspansja kontenerowa wptyngta na

rozw0j floty przedstawia dalsza czg$¢ opracowania.

3. Rozwdj floty kontenerowej
Wigkszos¢ obecnie eksploatowanych statkow morskich jest przystosowana do
transportu kontenerow. Wyjatek stanowia zbiornikowce, ktorych konstrukcja kadtuba

uniemozliwia przewo6z innych tadunkéw. Generalnie w morskim systemie transportu

! na podst. informacji o historii portu Rotterdam zawartych na www.portofrotterdam.nl
? Containerisation International Celebrates the Fiftieth birthday of the Container! An Informa Publication,
April2006,



konteneréw w zaleznosci od stopnia przystosowania statkow do przetadunku oraz przewozu
tych pojemnikéw wyr6znia si¢ dwie grupy statkow:>
1)statki przystosowane
a) drobnicowce uniwersalne (przystosowane),
b) masowce uniwersalne (przystosowane lub wielozadaniowe),
c) semikontenerowce,
d) chtodniowce,
e) statki ro-ro,
f) promy pasazersko-towarowe;
2)statki kontenerowe
a) komorowce
-z pokrywami,
- otwarte;

b) statki con-ro.

Zwigkszenie zdolnos$ci przewozowej floty komorowcoOw wymusil na operatorach
portowych terminali kontenerowych unowoczes$nienie urzadzen przeladunkowych.

W ponizszej tabeli przedstawiono porownanie podstawowych parametrow pojemnosciowych

kontenerowcow.
Tabela 1
Podstawowe parametry pojemnosciowe komorowcow
Typ statku Pojemnosé w TEU

Handy <1000

Feeder 1 000 — 2 500
Panamax 2500 -4 000
Post-Panamax 4 000 -6 000

Super post-panamax 6 000 — 8 000
Suezmax 8 000 —12 000
Post-suezmax 12 000 — 14 000
Malaccamax 18 000

Zrodlo: opracowanie wiasne.

3 Grzybowski L. Laczynski B., Narodzonek A., Puchalski J., Kontenery w transporcie morskim, TRADEMAR,
Gdynia 1997r.



Cecha charakterystyczna statkow panamax jest to, ze ich wymiary umozliwiaja
przejscie przez kanat Panamski taczacy Ocean Atlantycki ze Spokojnym. Obecnie kanat ten
jest modernizowany oraz poglebiany, dlatego z mysla ta zostaly skonstruowane statki post-
panamax, ktére po jego zmodernizowaniu beda mogly nim przeptyna¢. Natomiast statki super
post-panamax nie beda miaty takiej mozliwosci. Kolejnym waskim gardlem w $wiatowych
przewozach ladunkow jest kanat Sueski, taczacy Ocean Indyjski z Morzem Srédziemnym,
stanowiacy odcinek morskiego fancucha transportowego z Azji do Europy. Przy obecnym
stanie technicznym umozliwia on przeptynigcie statkdw suezmax, natomiast jest on rowniez
powickszany w celu umozliwienia w przysztosci zeglugi wickszym statkom post-suezmax.”

W przyszio$ci zostana wprowadzone najwigksze kontenerowce jakie moga znalez¢ sig
w ciesninie Malacca u wejScia do najwigkszego portu §wiata — Singapuru. Statki te bgda
posiadaly pojemno$¢ 18 000 TEU oraz zanurzenie 21m. W chwili obecnej tylko dwa porty na
$wiecie moglyby je obstuzy¢: Singapur oraz Rotterdam.

Ponizszy rysunek przedstawia generacje kontenerowcow.

B0 TEU

1500 TEU

2500 TEU

c) 11 generacja — lata 1966-1976

* na podst. Cullinane K., Khanna M., Economies scale in large containerships: optimal size and gegraphical
implications, Journal of Transport Geography No 8, 2000.

4



- h

=S
e

g
il
atini
|
]
il
i
-i-IIIII

e) V generacja — lata 1986-1996

12000 TEU

f) VI generacja — lata 1996-2006

Rys. Generacje kontenerowcow oraz lata ich wprowadzenia do eksploatacji

Zrodlo: www.containerhanbuch.de

Lloyd Register po przeanalizowaniu takich czynnikow, jak5:

o stan $wiatowej floty kontenerowe;,

o rozwdj $wiatowej wymiany handlowe;j,

o portfel zamowien stoczni na statki kontenerowe o pojemnosci powyzej 8 000 TEU
w 1999 roku wprowadzit klasyfikacje statkow powyzej 8000 jako ultra large container ships
(ULCS:s). Ilos¢ takich statkéw eksploatowanych w 2006 roku przedstawia ponizszy wykres.

> Tozer D., Design challenges of large container ships, Lloyd’s Register Marine Services, Singapore, March
2006.



100
90 1 80
80
70 |
60 -
50 -
40 -
30 -

20 | .
10 6

O T T T
8-8999 TEU 9-9999 TEU 10-11 000 TEU 14500 TEU

pojemnos¢ statku w TEU

29

Liczba statkow

Rys. Ilos¢ statkow ULCS w eksploatacji w 2006 roku
Zrédlo: opracowanie wlasne na podst. danych Lloyd Register, World Fleet Statistics

Jak wskazuje powyzszy wykres w 2006 roku lacznie na $wiecie bylo eksploatowanych
122 statkéw typu ULCS. Przed konstruktorami statkéw stanglo nowe wyzwanie, aby coraz to
wigksze pojemnosciowo statki nie zmienialy swoich parametréw eksploatacyjnych, a
mianowicie, aby nadal poruszaty si¢ z predkoscia 25 wezldw nie zwigkszajac stopnia zuzycia
paliwa. Ponadto istotnym czynnikiem jest pozostawienie takiej samej szerokosci 1 wysokosci,
a jedynie zmiana dtugo$ci oraz wprowadzenie innowacyjnych rozwiazan w samej konstrukcji
kadtuba w celu zwigkszenia pojemnosci tadunkowej statku. Takie rozwigzania ulatwiaja
operatorom zainstalowanie urzadzen przeladunkowych o odpowiednich parametrach

techniczno-eksploatacyjnych.

4. Rozwa0j generacji portowych terminali kontenerowych

W miar¢ rozwoju floty transportowej, nastapita ewolucja funkcjonowania portéw
morskich, a przede wszystkim portowych terminali kontenerowych. Pod wzgledem poziomu
nowoczesnosci terminale kontenerowe mozna podzieli¢ na: I, 1I, III 1 IV generacjg. Aby
zaliczy¢ dany terminal do odpowiedniej generacji, nalezy uwzgledni¢ szereg kryteriow,
zwigzanych m.in. .8
e ze struktura rodzajowa przetadowywanych kontenerow (20°, 40’, uniwersalne,

specjalistyczne, jednostki intermodalne),

® Szyszko M., Czynniki wplywajqce na rozwdj terminali kontenerowych najnowszej generacji, Materiaty VI
Konferencji Okretownictwo i Oceanotechnika, 2002.



e zakres dzialalnos$ci terminalu (przetadunek, sktadowanie, ustugi logistyczne),
e organizacje¢ i zarzadzanie terminalem,
e strategi¢ rozwoju.

Porty morskie I generacji skupialy si¢ gtownie na obstudze drobnicy konwencjonalne;j
i Swiadczyly ustugi gldwnie zwiazane z przeladunkiem i konwencjonalnym systemem
skladowania. Sa to porty, ktére ograniczaly swoja dziatalno$¢ jedynie do funkcji
transportowej, stanowiac miejsce przeptywu towaréw migdzy statkiem a $rodkiem transportu
ladowego. Porty morskie konca lat 50-tych nie byty przystosowane do obstugi kontenerow.
Ich gltownym celem byl roztadunek kontenerowca za pomoca istniejacych zurawi
drobnicowych, co niekiedy konczylo si¢ stratami. Jednak rozwdj floty transportowej wymusit
rozszerzenie ustug portowych i przystosowanie terminali do obstugi wigkszej partii
fadunkowej, poglebiajac akweny portowe oraz zwigkszajac powierzchni¢ magazynowa. Porty
tego typu okreslane sa mianem II generacji i wystgpowaly glownie w latach 70-tych. W tym
okresie zaczely powstawal pierwsze specjalistyczne morskie terminale kontenerowe
wyposazane w pierwsze suwnice nabrzezne oraz kontenerowe wozy bramowe.” Natomiast
rozwdj terminali kontenerowych III generacji wiaze si¢ glownie z tworzeniem centrow
logistyczno-dystrybucyjnych, wprowadzeniem nowoczesnych technologii i metod
zarzadzania, a przede wszystkim z silnym powigzaniem portu jako we¢zta w calym tancuchu
logistycznym od nadawcy do odbiorcy.

Jednak nowoczesne terminale kontenerowe w XXI wieku daza do rangi V a nawet VI
generacji. Generacja ta wyznacza nowe kryteria zwigzane z systemem zarzadzania portem, a
takze z iloscia operatorow portowych, iloscia linii oceanicznych i dowozowych oraz
mozliwoscia obstugi systemu multimodalnego. Znaczacy czynnik stanowi sama technologia
przetadunku poprzez =zastosowanie odpowiednich urzadzen, zdolnych do obstugi
najwigkszych komorowcow szybko, tanio i bezpiecznie. W celu usprawnienia obstugi
terminalu V generacji stosujac system pelnej automatyzacji — bez udziatu cztowieka — w
procesie przemieszczania konteneréw w terminalu, staty si¢ one terminalami na miarg XXI
wieku.

W latach 90-tych zauwaza si¢ wprowadzenie nowej idei tworzenia tancuchow
transportowych, co zrewolucjonizowato rozw6j ogdlnoswiatowych kontenerowych korytarzy

transportowych. Idea ta opiera si¢ na systemie klastrowym wedlug zasady "hub and spoke"

" na podst. informacji zawartych w www.portofrotterdam.nl oraz producenta urzadzen do obstugi kontenerow
Kalmar Industry



(dostownie "o$ i szprychy"). Okres$lenie to, oznaczajace konfiguracj¢ systemu transportowego
o konfiguracji ,,08 i1 szprychy”, ktéra spotyka si¢ m.in. w sieciach komputerowych,

telekomunikacyjnych, w sieci potaczen lotniczych, morskich oraz w logistyce. 8

Zgodnie ze standardowym podejsciem kontenerowiec odbywat podréze okrezne z
jednego portu do dwodch lub nawet 3 portow docelowych. Przyktadowo statek przywozacy
kontenery z Nowego Jorku do Europy plynat do portu w Antwerpii, tam zostawial czgs$¢
konteneréw, nastgpnie ptynal do Rotterdamu pozostawiajac kolejna parti¢ tadunku, a
nastgpnie do Hamburga pozostawiajac reszt¢ kontenerow. Nastepnie w drodze powrotne
zabieral z tych portéw kontenery wysytane do Nowego Jorku. Wedlug badan
przeprowadzonych przez Instytuty Morskie na catym $wiecie® sytuacja taka miata wiecej wad

niz zalet, mianowicie:

o kongestia w pierwszym porcie przeznaczenia powodowala przestd] w pozostatych
portach morskich;

o dochodzito do pomyltek, a tym samym do zgubienia konteneréw i pozostawienia w
niewlasciwym porcie;

o dochodzito do dodatkowych przesztauowan kontenerow co zwigkszato czas jego
obstugi w portach;

o powodowato zwigkszenie kosztow jednostkowych transportu tadunkow.

Natomiast nowoczesna idea polega na podziale portow morskich na porty typu ,,hub”
oraz porty typu Jfeeder.® W dostownym tlumaczeniu porty hub oznaczaja porty weztowe,
natomiast porty feeder — dowozowe. Jednak w nomenklaturze migdzynarodowej oznacza to
cos$ wiecej — rangg do ktoérej daza najwigksze porty na swiecie, aby by¢ bezkonkurencyjnym
wobec pozostatych, a szczegdlnie wobec portdéw o spornym zapleczu transportowym.

Porty feederowe sa to mniejsze porty o niewielkiej liczbie linii oceanicznych. Obstuguja
one gléwnie ladowo-morskie tancuchy transportowe oraz linie dowozowe do portow hubow.
Ich roczna zdolnos¢ przetadunkowa nie przekracza 1 miliona TEU.

Natomiast porty hub oprécz typowo ladowo-morskich tancuchéw transportowych

obstuguja réwniez transshipment, czy relacje morsko-morskie. Oznacza to, ze tadunek trafia

do portu statkiem np. dowozowym 1 opuszcza port statkiem oceanicznym. Wsrod portéw typu

® na podst. Starenczak P., Brama Europy, Nasze Morze, Nr 2 2010.
% oraz przez OECD
19 Starenczak P., Brama Europy, Nasze Morze, Nr 2 2010.
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hub istnieje wewngtrzna konkurencja o rangg ,,hub regional” oraz ,,mega-hub”. Wyraznie
zauwazalng konkurencj¢ o rangg mega-hub odczuwa si¢ pomigdzy europejskimi hubami
Antwerpia, Hamburgiem, a Rotterdamem. Wszystkie te porty w ostatnich latach dynamiczne

rozwijaja si¢, co prezentuje ponizszy rysunek.
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Rys. Obroty kontenerowe w wybranych portach europejskich typu hub.

Zrodto: opracowanie wlasne

Jak wskazuje powyzszy wykres wszystkie te porty dynamicznie rozwijaja swoje zdolnosci
przetadunkowe. Jednak nadal najwigkszym portem kontenerowym w Europie jest Rotterdam.
Jest on stale unowocze$niany. Obecnie jako jedyny w Europie jest w stanie przyjaé
najwigkszy planowany kontenerowiec na §wiecie Malaccamax 18 000 TEU. W tym celu jest
budowany kolejny w porcie terminal, a wszystko po to, aby sta¢ si¢ jedynym europejskim
potem ,,mega-hub” i przeja¢ wigkszos$¢ tadunkéw oceanicznych z USA i Azji kierowanych do
Europy. Jednak w celu zmniejszenia jednostkowego kosztu przewozu planuje sig
wprowadzenie statkdw o pojemnosci 22 000 TEU.

Porty morskie, aby osiagna¢ range mega-hub musza spetnia¢ dodatkowe warunki, takie
jak:

o duzy udziat obrotu kontenerowego w relacjach morsko-morskich;
o mozliwo$¢ obstugi najwigkszych kontenerowcow na §wiecie, jak Suezmax oraz
Malaccamax;

o zaawansowana technologia IT



Dziatania portu w Rotterdamie wptynely na decyzje portu w Hamburgu, ktory planuje
zautomatyzowanie terminalu Burchardkai. Ponadto nowoczesny terminal kontenerowy w
porcie Wilhelmshaven ma na celu nie dopuszczenie portéw niemieckich do spadku rangi

swoich portéw morskich.

5. Podsumowanie

Informacja o planach wprowadzenia do eksploatacji kontenerowcow o pojemnosci 18
000 TEU 1 zanurzeniu 21 m wywolata znaczne poruszenie wsrdd $wiatowych operatorow
morskich terminali kontenerowych. Na dzien dzisiejszy statki te mogtyby by¢ obstuzone tylko
w dwoéch portach na §wiecie: w Singapurze oraz Rotterdamie. Szczegdlnie reakcje zauwaza
si¢ wsrdd europejskich portéw rangi ,,hub”, czyli Le Havre, Antwerpii i przede wszystkim
Hamburga. Dla tych portow taka sytuacja moglaby oznacza¢, ze po wprowadzeniu kilku
takich statkow przejecie przez Rotterdam wigkszosci tadunkow linii oceanicznych. Porty
niemieckie juz podjely dzialania poprzez automatyzacj¢ terminalu kontenerowego
Burchardkai w Hamburgu oraz budowg nowoczesnego terminalu kontenerowego w
Wilhelmsahaven, po to, aby utrzyma¢ ich rangg ,,mega-hub”. Brak jakichkolwiek dziatan
moze spowodowac utrat¢ dotychczasowych klientdéw korzystajacych z ustug tych portow.
Jednym ze strategicznych klientow sa kontenerowe linie dowozowe do Hamburga z portéw w
Szczecinie, Swinoujéciu i Gdyni. Obawa przez przejeciem tych linii przez Rotterdam
wymusita na operatorach najwigkszych europejskich portéw morskich zwigkszenia generacji
swoich kontenerowych terminali przeladunkowo-skladowych oraz polepszenie jakos$ci i
kompleksowosci ustug logistycznych.

Gestorzy tadunkéw skonteneryzowanych przy wyborze portu morskiego zwracaja
przede wszystkim uwagg szybko$¢ obstugi tadunkéw oraz jakos¢ 1 kompleksowos¢

swiadczonych ustug ale i réwniez bezpieczenstwo i niezawodno$¢ §wiadczonych ustug.
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