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EWOLUCYJNY ROZWOJ KONTENEROWCOW
NA SWIECIE

Streszczenie: Proces konteneryzacji, ktory nastapit w potowie XX wieku, ma charakter za-
réwno rewolucyjny, jak i ewolucyjny. Ewolucja w tym przypadku odnosi si¢ do wielkosci
statkow morskich — kontenerow oraz terminali morskich. Obie te wielkosci sg Scisle ze soba
powiazane i na siebie oddziatuja. Jednak ze wzgledu na ztozonos$¢ problematyki w artykule
skoncentrowano si¢ na przedstawieniu wielkosci statkow kontenerowych. Ponadto w artyku-
le przedstawiono rozne typy statkow przewozacych kontenery i ich podziat na generacje. W
szczegolnosci nowe statki komorowe, ktore zostaly wprowadzone na rynek w ostatniej de-
kadzie, powoduja powazne problemy klasyfikacyjne. Na koncu artykutu zamieszczono
strukturg rynku statkéw kontenerowych i ich dalsza ewolucje.

Stowa kluczowe: statki kontenerowe, generacje statkow kontenerowych, struktura floty
kontenerowe;j.

1. Wstep

Wspotczesny rozwoj konteneryzacji miat charakter ewolucyjny, czego przyktadem
jest rozwdj typdéw i wielkosci statkow kontenerowych. Pierwszym statkiem przy-
stosowanym do przewozu kontenerow byt MS ,Ideal-X”, ktory zostal przebudo-
wany ze zbiornikowca w 1956 r. Jednoczesnie wielko$¢ przewiezionych kontene-
row nie byla imponujaca, jak na obecne czasy, gdyz statek ten mogl przewiez¢ za-
ledwie 53 kontenery 35-stopowe.

Obecny postep i liczba przewozonych konteneréw na §wiecie spowodowaty,
ze mamy statki 6. generacji. Charakteryzuja si¢ one najwyzszym stopniem zaawan-
sowania techniczno-technologicznego oraz najwigksza liczba przewozonych kon-
tenerow morskich. Wspoélczesne kontenerowce moga jednorazowo przewozic¢
14 000 TEU, co powoduje, ze ich wymiary sa wigksze od szerokosci Kanatlu Pa-
namskiego, a to oznacza, ze moga by¢ eksploatowane na trasach, ktore nie wyma-
gaja przechodzenia przez ten kanat.
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W wyniku tych przemian wazne wydaje si¢ przesledzenie transformacji wiel-
kosci 1 wyposazenia statkow kontenerowych, ktore wspotczesnie ,,dzwigaja” glo-
balny handel migdzynarodowy.

2. Typy i rodzaje statkow
wykorzystywanych do przewozu kontenerow

Postep technologiczny z pewnoscia stanowi wyzwanie zaréwno dla zeglugi, portu
morskiego, jak i innych uczestnikow transportu tadunkéw skonteneryzowanych. Po
pierwsze, jest faktem, ze technologiczny rozwdj pojawil si¢ w krajach o réznych
kosztach pracy i kapitatu. Po drugie przyczynia si¢ do poprawienia standardu ustug
przewozowych. Na przyktad wigksza predkos¢ srodka transportu moze by¢ wazna
dla przewoznika z krajow rozwinigtych, ale nie dla przewoznika eksploatujacego
tonaz w krajach rozwijajacych sig.

Jesli technologia zeglugi oddziatuje na technologie portu morskiego, to uzyt-
kownicy ushug zeglugowych nie sg jej obojetni, poniewaz koszt TEU/mila moze
by¢ taki sam przy réznym poziomie kosztow. Koszty manipulacji fadunkowych w
porcie sa rozne dla r6znych technologii zeglugowych.

Postep technologiczny i wymagania zatadowcow tadunkéw skontneryzowa-
nych przyczynity si¢ do powstania specjalistycznych statkow oraz zaadaptowania
juz istniejacych na potrzeby przewozu kontenerow.

Flote kontenerowa z technicznego punktu widzenia mozna podzieli¢ na':

— kontenerowce komorowce petne (fully container ships);

— kontenerowce petne — zmienne (converted to cellular ships);

— kontenerowce z ograniczona przestrzenig (limited container ships);

— kontenerowce czesciowe (part container ships albo semi-container ships);
— kontenerowce kombinowane (ro-ro/container, con-ro ships);

— kontenrowce masowce (bulk containerships);

— barkowce (barge carriers);

— kontenerowce wielozadaniowe (multi-purpose vessels).

Struktura statkow wykorzystywanych do przewozu konteneréw zostala przed-
stawiona na rysunku 1. Jak mozna zauwazy¢, podaz przewozowa zglaszana przez
przewoznikéw morskich odznacza si¢ tendencja wzrostowa, przy czym najwigkszy
udziat maja statki komorowe (cellular ship). Statki te sa najwigksze, a przy tym
stanowia najnowoczesniejsza czes¢ floty wykorzystywana do przewozu tego typu
fadunku.

Liczba statkéw do przewozu kontenerow wzrosta z 750 (1980) do 4677 (2010).
Na przyktad w roku 2007 segment ten zdominowat flotg zeglugi liniowej i stanowit
okoto 60% pojemnosci tonazowe;j. Flotg kontenerowcow mozna byto w 2007 r. po-

I J. Miotke-Dziggiel, Morskie przewozy kontenerowe — wybrane zagadnienia, Wydawnictwo
Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 1996, s. 48.
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Rys. 1. Flota liniowa ze wzgledu na typ statku, 1985-2006

Zrodto: Clarkson Research Services Ltd.

rownac z flota zbiornikowcdw szacowana na 4467 statkow i flota masowcow sza-
cowang na 6557 statkow?. W rezultacie flota kontenerowa stata si¢ jednym z domi-
nujacych obszarow dziatalnosci przewoznikow morskich.

3. Charakterystyka generacji statkow kontenerowych

Analizy dlugotrwalego rozwoju transportu kontenerowego pokazuja ciagle trwaja-
cy rozwoj $redniej wielkosci statkow. Ta tendencja, pomimo jej biezacego kryzysu
finansowego, w dtuzszym okresie bgdzie utrzymana (tab. 11 2).

Statki sa kategoryzowane na generacje, ktore odzwierciedlaja technologig, jak
réwniez wielko$¢, co prezentuje tab. 1. Kazda generacja statkow ma r6zna pozycj¢ na
rynku. Mate statki kontenerowe, mniejsze niz 1000 TEU, czgsto okreslane sa jako fe-
eder (0-499 TEU) i feedermax (500-999 TEU). Zwykle wykorzystuje si¢ je na krotkich
odlegtosciach eksploatacyjnych. Dystrybuuja kontenery do lub z centréw regionalnych
lub portow hubowych, takich jak: Rotterdam, Hamburg, Felixtone itp. Istnieje rowniez
catkiem duza flota statkow typu handy (1000-3000 TEU).

2 Review of Maritime Transport 2010, Report by the UNCTAD secretariat, Chapter 2, United
Nations, New York—Geneva 2010, s. 31.
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Tabela 1. Rozne generacje statkow kontenerowych*

__ Pierwsza generacja (1956-1970) Dlugosé Zanurzenie TEU
: 135m <9m 500 TEU
200 m 800 TEU
przeksztatcony zbiornikowiec
Druga generacja (1970-1980)
' 215m 10 m 1000-2500 TEU
komorowiec
Trzecia generacja (1980-1988)
' 250 m 11-12 m 3000 TEU
290 m 4000 TEU

275-305 m 11-13 m 4000-5000 TEU

post panamax
Piata generacja (2000-2005)

300-347 m 13-14m 5000-8000 TEU

post panamax plus
Szdsta generacja (2006-?)

378-381m [ 14,5m 8000-12 500 TEU
ultra large container ship
20157 400 m 14,5 m 12 500-15 000 TEU
suez max
20187 450 m 2l m 15 000-18 000 TEU

mallaca max

* Niestety, nie ma jednego podziatu ze wzgledu na czas i wielko$¢ statkow kontenerowych. Ponadto
obecnie szybkie zmiany w wielko$ci statkdw powoduja, ze trudno je zakwalifikowa¢ do konkretnej
generacji, gdyz sa na deskach kre§larskich projektantow.

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie licznych zrodet, w tym: Ch. Sys, An economic analysis of
the increase in container vessel scale, [w:] J. Olivetta (red.), Maritime Transport 111, Techni-
cal University of Catalonia, Barcelona 2006, s. 165.
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Statki te maja zbyt niska pojemno$¢ przewozowa, aby je wykorzystywaé w
transporcie migdzy regionami, ale sa dostatecznie duze, aby wykorzystywa¢ je na
szlakach, gdzie porty morskie maja ograniczenia w zanurzeniu lub nie maja dosta-
tecznej wielko$ci wolumenu tadunkow skonteneryzowanych. Wigksze statki, prze-
kraczajace 3000 TEU, sa wykorzystywane na szlakach, gdzie jest dostateczna duza
masa tadunkowa i gdzie spgdzaja one 80% czasu w morzu. Obecnie sa trzy grupy
tych statkow: panamaksy (3000-3999 TEU), post-panamaksy (4000-5999 TEU) oraz
grupa bardzo duzych statkoéw kontenerowych (very large box carriers — VLBC)
przekraczajacych 6000 TEU. W tej grupie mozna réwniez wyrdznié: super post-
panamax 6000-7999 TEU, suez max 8000-11 999 TEU, post-suez max 12 000-13
999 TEU oraz w przyszlosci pojawia si¢ statki typu mallaca max powyzej 18 000
TEU3. Od kiedy rozne segmenty floty kontenerowej petnig rézne funkcje, maja
takze rozna charakterystyke konstrukcyjna, w szczegoélnosci predkos¢ 1 wymagania
dotyczace wyposazenia w urzadzenia przetadunkowe, zob. tab. 3.

Tabela 2. Flota kontenerowcow wedtug wielosci

Typ statku Wielkos¢ statkow TEU Liczba | Srednie TEU | TEU ogétem w ('000)
Feeder 0-499 443 310 137
Feedermax 500-999 695 722 502
Handy 1 000-1 999 1012 1412 1429
Sub-panamax 2 000-2 999 596 2504 1492
Panamax 3 000-3 999 297 3411 1013
Post-panamax 4 000-5 999 533 4817 2 567
VLBC 6 000-12 000 215 7419 1595
Ogdtem: - 3791 2 304 8735

Zrédto: Clarkson Research Services Ltd., Container-ship Register, London 2006.

Jednym z zasadniczych parametrow statku jest jego predkosc. Ogolnie istnieje
zasada, ze im wigkszy statek, tym wigksza ma predkos¢ eksploatacyjna, zob. tab. 3.
W 2006 r. sredniej wielkosci statek feederowy mogt pltynac z predkoscia 14 weztow,
podczas gdy statek typu post-panamax miat $rednig predkos¢ eksploatacyjna na po-
ziomie 24,5 wezta. Ekonomiczne wyjasnienie tego trendu jest takie, ze duze statki sa
zasadniczo eksploatowane na dtugich szlakach morskich, gdzie jest duzo tadunku, a
w konsekwencji predkos$¢ eksploatacyjna jest waznym czynnikiem utrzymania za-
planowanego serwisu. Na krotkich szlakach morskich, gdzie statek feederowy zawija
do wielu terminali kontenerowych, predkos¢ eksploatacyjna jest mniej wazna niz je-
go ekonomika. Na duzych odlegto$ciach odwrotnie — predkos¢ jest wazna, gdyz re-
dukuje czas podrézy w morzu i liczbg statkéw wymaganych do obstugi danego szla-
ku transportowego. W rezultacie ekonomicznym uzasadnieniem jest relacja pomig-
dzy predkos$cia eksploatacyjna a wielkoscia statku kontenerowego.

3 M. Szyszko, Rozwdj generacji portéw morskich, Szczecin 2010.
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Tabela 3. Flota kontenerowcow wedlug parametrow technicznych statku

. . . . . . Proc.
Tvo statku Pojemno$¢ ZaS{Qg Zanurzenie Predkosc ansumpqa WyDosazenic
yp DWT/TEU | dzwigu | w metrach | w wgztach | paliwa t/dobg };5 dwig
Feeder 17,2 17,1 6,1 14 15,7 29
Feedermax 14,1 21,1 7,7 16,8 27,5 48
Handy 14,9 26,3 9,7 19 49,2 53
Sub-panamax 14,2 31 11,5 21,2 79,3 43
Panamax 13,8 32,3 12 22,5 104,5 9
Post-panamax 12,9 354 13,3 24.5 159,5 0
VLBC 12,6 41,9 14,2 25,2 2113 0
Ogodtem 13,6 29,6 10 19,7 64,5 34

Zr6dto: Clarkson Research Services Ltd., Container-ship Register, London 2006.

Innym czynnikiem bezposrednio zwiazanym z wielkoS$cia i predkoscia statku
jest zuzycie paliwa w morzu. Jak mozna zauwazy¢, zuzycie paliwa wzrasta zna-
czaco: dla feederow wynosi ono 15,7 t/dobg, a w przypadku statkow VLBC —
211,3 t/dobg. Obecnie przewoznicy morscy, szukajac oszczednosci oraz majac na
uwadze wyczerpanie si¢ zapasow ropy naftowej, biora pod uwage réozne rozwia-
zania techniczne, umozliwiajacych dalsza eksploatacje statkow po relatywnie ni-
skich cenach.

Wyposazenie statku we wlasne urzadzenia przetadunkowe réwniez uzaleznione
jest od jego wielkosci. Wiele matych statkow ma wiasne urzadzenia przetadunko-
we, podczas gdy duze statki kontenerowe polegaja gtdéwnie na wyposazeniu termi-
nali kontenerowych. W 2006 r. 29% statkow feederowych, 48% feedermaksow,
53% handy i 43% sub-panamkséw byto wyposazonych we wlasne urzadzenia prze-
tadunkowe*. Natomiast w grupie statkow najwigkszych, post-panamaxéw, zaled-
wie 9% miato wtasne wyposazenie?.

Mate statki (feedery, feedermaksy i handy) sa gltéwnie wykorzystywane na
szlakach krotkich 1 gdy w portach sa ograniczenia wynikajace z zanurzenia —
gtownie na szlaku Potnoc-Potudnie. Wigksze statki (sub-panamax, panamax i post-
-panamax) $wiadcza ushugi na duze odlegtosci i przewoza duza liczbe kontenerdw.
Na samej gorze floty kontenerowej sa suezmaksy, ktore sa w stanie przewiez¢ jed-
norazowo ponad 8000 TEU i moga przejs¢ Kanat Sueski. Ta flota szybko wzrosta
w ostatnich latach, wlacznie z nowa generacja post-supermaksow, ktora pojawita
si¢ w pierwszym dziesigcioleciu XXI wieku.

4 M. Stopford, Maritime Economics, Routledge, London—New York 2003, s. 395.
5 Tamze.
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4. Zmiany w strukturze wielkosci statkow kontenerowych

Jak mozna zaobserwowac, wielko$¢ statkow ewoluowata zardwno technologicznie,
jak 1 wielkosciowo. Obecnie na rynku armatorzy wyznaczaja trend w kierunku
zwigkszania wielko$ci, a w konsekwencji pojemnosci statkow. Dokonujac analizy
tab. 3, mozna zauwazy¢, ze znaczaco rosnie flota statkow post-panamaksoéw oraz
VLBC, gdyz operatorzy bardzo silnie wykorzystuja ekonomig skali. Jednocze$nie
grupa najwigkszych statkow kontenerowych w niewielkim stopniu jest czarterowa-
na od niezaleznych przewoznikow morskich, gdyz statki te budowane sa przez me-
gaprzewoznikow, ktorzy dostosowuja je do wlasnych potrzeb przewozowych. Stat-
ki feederowe, handy i sub-panamaksy ciesza si¢ rowniez duzym zainteresowaniem.
Nalezy zwroci¢ uwagg, ze w glownej mierze sa to statki czarterowane, a to ozna-
cza, Ze megaoperatorzy (przewoznicy) maja duza elastycznos$¢ rynkowa. W rezul-
tacie — w zaleznosci od sytuacji na rynku — dokonuja ich wyczarterowania od nie-
zaleznych przewoznikow. Jezeli oczekiwania co do rozwoju rynku sa pozytywne,
to operatorzy statkow usituja zawrze¢ kontrakty czarterowe $rednio- i dlugotermi-
nowe. Natomiast gdy oczekiwania co do rozwoju rynku sa niewielkie, to zawierane
sa czartery krotkoterminowe. W skrajnych przypadkach, gdy rynek idzie w dot, jak
to ma miejsce w czasie obecnego kryzysu finansowego, wiele czarteréw zostalo
wypowiedzianych. Pomimo wysokich kar zagwarantowanych w czarterach i tak
grupie przewoznikéw zeglugi liniowej — kontenerowej optacato si¢ odstapienie od
umowy czarterowej statku.

Tabela 4. Statki komorowe istniejace na dzien 1.12.2010

Wielko$¢ statku Wszystkie Z tego czarterowane
TEU statki TEU statki TEU % czarteru
10 000-15 500 67 831 694 10 129 288 15,5
7500-9999 264 2262471 98 831 665 36,8
5100-7499 431 2 630 556 181 1114742 42,4
4000-5099 678 3 066 186 366 1645812 53,7
3000-3999 323 1101978 172 591 168 53,6
2000-2999 719 1 823 661 531 1352724 74,2
1500-1999 583 987 871 383 649 594 65,8
1000-1499 704 830 243 440 519 181 62,5
500-999 818 600 994 532 397414 66,1
100-499 273 89 521 79 27256 51,0
Ogotem 4860 14225175 2792 7258 843 51,0

Zrédto: Alphaliner, Cellular Fleet on 01.december 2010.

Warto zwréci¢ uwagg, iz statki komorowe w 2010 r. tacznie stanowity flote
sktadajaca si¢ z 4860 jednostek, udostepniajac niebagatelng liczbg slotdéw na po-
ziomie 14 225 175 TEU. Nalezy pamigtac, ze z technologicznego punktu widzenia
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kontenery sa réwniez przewozone innymi statkami, o czym byla mowa wcze$nie;j.
Oznacza to, iz w dobie kryzysu istnieje duza nadpodaz tadunkowa w obszarze
transportu morskiego.

Ciekawych informacji dostarcza analiza tab. 5, ktéra pokazuje w sposob wy-
razny kierunek rozwoju przewozow kontenerowych, a mianowicie w grudniu 2010 r.
nie byly zlozone zamo6wienia na statki feederowe o pojemnosci przewozowej poni-
zej 499 TEU. Oznacza to, ze ten segment statkow spadnie w najblizszym czasie.
Najprawdopodobniej bedzie funkcjonowat szczatkowo, poniewaz sa obszary geo-
graficzne, gdzie statki wigksze nie moga wej$¢ do portu morskiego.

Tabela 5. Zamowienia na statki kontenerowe — komorowe na dzien 1.12.2010

Wielkos¢ statku Wszystko
. Z tego czarterowane
TEU statki TEU statki TEU % czarteru

10 000-15 500 140 1 781 696 72 930 518 52,2
7500-9999 88 764 257 19 164 610 21,5
5100-7499 71 464 909 28 163 472 35,2
4000-5099 91 404 164 23 100 490 24,9
3000-3999 53 192 490 31 110 490 57,4
2000-2999 44 115909 28 74 068 63,9
1500-1999 28 49 882 16 28 472 57,1
1000-1499 58 64 627 40 45 695 70,7
500-999 22 18 726 16 14 092 75,3
100-499

Ogodlem 595 3 856 660 273 1632176 42,3

Zr6dto: Alphaliner, Cellular Fleet on 01.december 2010.

Jak mozna zauwazy¢, najwigkszy udzial w zamowieniach maja statki najwigk-
sze, pomimo ciagle trwajacego kryzysu finansowego. Jednak armatorzy wiedza, ze
tego typu inwestycje realizuje si¢ w dole koniunktury, a nie na jej gorze, gdyz stat-
ki sa wtedy znacznie tansze. Dokonujac analizy, mozna zauwazy¢, ze w najbliz-
szym czasie zostanie oddanych do eksploatacji 595 statkéw z catkowita pojemno-
$cig tadunkowa na poziomie 3 856 660 TEU.

5. Zakonczenie

Jak mozna byto zauwazyc¢, statki kontenerowe, poczawszy od lat 50. ubiegltego stu-
lecia, wykazuja ewolucyjny charakter rozwoju. W gtdéwnej mierze na poczatku by-
ly to zbiornikowce, masowce i inne, ktore zostalty przystosowane do przewozu ta-
dunkow skonteneryzowanych. Jednak zainteresowanie tego typu przewozami spo-
wodowato wyksztalcenie sig specjalistycznych statkow kontenerowych, ktore ewo-
luowaty pod wzgledem techniki i technologii przewozu, wielko$ci, predkosci oraz
wyposazenia w urzadzenia przetadunkowe itp.
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Jednoczesnie olbrzymie zapotrzebowanie zglaszane przez zaladowcow na
przewiezienie okreslonej partii tadunkéw skonteneryzowanych skutkowato zmiana
struktury omawianego segmentu transportu morskiego. Mate statki feederowe i
maxfeederowe wycofywane sa z rynku na rzecz coraz wigkszych statkow handy i
panamaksow. Pojawienie si¢ najnowszej generacji statkdOw suez max oraz w przy-
szto$ci statkow typu mallaca max itp. powoduje rowniez problemy z ich przypisa-
niem do odpowiednich generacji, co oznacza, ze klasyfikacja tych srodkdéw trans-
portu wciaz ewoluuje.

Coraz wigksze statki zapewniaja przewoznikom mozliwos¢ korzystania z eko-
nomii skali, ale niosa rowniez olbrzymie ryzyko generowania kosztoéw w okresie
dekoniunktury lub niskich stawek frachtowych niepokrywajacych kosztow opera-
cyjnych przemieszczania konteneréw droga morska.
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EVOLUTIONARY DEVELOPMENT OF CONTAINER VESSELS
IN THE WORLD

Summary: The process of containerization which appeared in the middle of the XXth cen-
tury developed revolutionarily and evolutionarily. The evolution in this way is strongly con-
nected with the size of container vessels and terminals located all over the world. Both pa-
rameters are precisely related and influence each other. However, in view of complexity
of the problem the author has concentrated in this paper mainly on the presentation evolu-
tion of size of container vessels. Moreover, the paper presents different types of vessels
which may carry container-boxes and their division on different generations. Especially new
cellular container vessels which have entered the market in the last decade made some prob-
lems for such a classification. At the end of the paper the market structure of container ves-
sel and their further evolution have been presented.

Keywords: container fleet, types and kinds of container ships, feeder and deep ocean con-
tainer vessels.



