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Wprowadzenie

Gospodarka morska to jeden z kluczowych elementéw gospodarki narodowej. Od-
nie$¢ ja mozna do systemu dzialalno$ci gospodarczej oraz wynikajacych z niej skut-
koéw, zwigzanych ze srodowiskiem morza i jego zlewisk, opierajacej sie gtéwnie na
produkcji i przetworstwie, $wiadczeniu ustug transportowo-przeladunkowych
na granicy dwoch osrodkéw (zwykle morskiego i ladowego), podziale oraz kon-
sumpcji dobr (Pac, 2017, s. 13). Jednym z czynnikéw decydujacych o atrakcyjnosci
gospodarki jest dobrze rozwinieta infrastruktura transportowa, sktadajaca si¢ z infra-
struktury liniowej i punktowej. Elementem tej ostatniej sa m.in. morskie wezly trans-
portowe, czyli porty, w tym morskie bazy przetadunkowo-skladowe konteneréw.

Wspolczesni armatorzy oraz gestorzy tadunkow decyduja sie na wyboér okre-
slonego portu, patrzac na morskie wezty transportowe przez pryzmat wynikéw
osigganych w calym lancuchu dostaw. Z tego powodu portowe terminale przeta-
dunkowe s3a wykorzystywane nie tylko do pracy w obrebie portu, ale odgrywaja
coraz wieksza role przy organizacji transportu tadunkéw na ich zapleczu (Wagner,
2014, s. 213). Osiagniecie i utrzymanie przewagi konkurencyjnej zmusza zarzad-
cow portéw do obnizania kosztow, wprowadzania innowacji i lepszego zaspoka-
jania potrzeb nabywcow. Tu ujawnia si¢ jednak konflikt pomiedzy coraz bardziej
efektywnym morskim przewozem towar6w a transportem ladowym, ktéry czesto
nie jest w stanie obstuzy¢ fadunkéw bez ponoszenia kosztéw zewnetrznych w po-
staci niewydajnego transportu kolejowego oraz kongestii w portach i na drogach
do nich wiodacych (Notteboom, Rodrigue, 2009, s. 18).

Port morski ma ponadto charakter miedzynarodowego wezla transportowego,
przez co jego efektywnos¢ postrzegaé nalezy réwniez przez pryzmat zmian za-
chodzacych w gospodarce $§wiatowej. Przez ostatnie kilkadziesiat lat sektor mor-
ski wielokrotnie stawal przed licznymi wyzwaniami, ktére pojawily sie wraz ze
zmiang modelu handlu mi¢dzynarodowego. Wprowadzenie standaryzowanych
konteneréw typu ISO umozliwilo przewoznikom morskim i ladowym przepro-
wadzenie dzialan zmierzajacych do harmonizacji wymagan technicznych, tech-
nologicznych i organizacyjnych, a wprowadzenie do eksploatacji mega statkow
oraz zwiekszenie regionalnej konkurencji miedzy liniami zeglugowymi i portami
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10 Wprowadzenie

morskimi przyczynity si¢ do dalszego rozwoju przewozéw intermodalnych. Staty
wzrost wielkosci statkéw' oraz intensywny rozkwit przewozéw kontenerowych
wcigz wymuszajg potrzebe wprowadzania innowacyjnych technologii w catym
tancuchu transportowym. Oprocz eksploatowania urzadzen umozliwiajacych
obstuge wigkszej liczby tadunkéw w tym samym czasie, istotnym aspektem jest
wigksza automatyzacja operacji manipulacyjno-sktadowych na placach i nabrze-
zach portowych (Chmielewska-Przybysz, Kaup, 2011, s. 154-155).

Dynamiczny rozwdj handlu morskiego przyczynil sie do szybkiego wzro-
stu wolumenu migdzynarodowego transportu kontenerowego (wyk. 1), ktory
w 2017 r. stanowil 17,1% catkowitej masy przewozonych droga morska fadunkow.
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Wykres 1. Wielko$¢ przewozdw kontenerowych w transporcie morskim w latach 1995-2018
(mln TEU)

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie UNCTADSTAT

Najwiecej konteneréw 20-stopowych przewieziono w ciggu roku w relacji
Azja-Europa, za$ najwigksze roczne obroty odnotowano w mega portach azjatyc-
kich (64%) i europejskich (16%) (UNCTAD, 2018, s. 2, 12, 72). Porty sa jednak
»waskimi gardtami” calego fancucha transportowego?, gdyz $wiatowy handel roz-

1 O przysztych tendencjach w morskim transporcie konteneréw $wiadcza m.in. zamdwienia
stoczniowe. W ciggu czterech lat (2008-2012) érednia wielkoé¢ oddanych do eksploatacji
statkéw wzrosta prawie dwukrotnie, zas w 2016 r. przecietny rozmiar zamawianej jednostki
wynosit ok. 8,5 tys. TEU, tj. ponad dwukrotnie wiecej od przecietnej wielkosci istniejacych
jednostek tego typu (MGMiZ$, 2017, s. 63).

2 Przyktadowo, w pierwszej potowie 2017 r. przetadunki konteneréw w portach chinskich byty
wieksze o $rednio 374% niz w roku 2000, za$ w pétnocnoeuropejskich - o ok. 122% (ISL, 2017,
s.60; Mengiin., 2017).
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wija si¢ szybciej niz produkt $wiatowy brutto, a transport kontenerowy podlega
silniejszemu wzrostowi niz wymiana handlowa i handel morski (Przybylowski,
2010, s. 242). Z tego powodu podejmowanych jest szereg dziatan, majacych za-
pobiegac zjawisku kongestii w poszczegolnych portach i na szlakach do nich wio-
dacych. W morskiej zegludze kontenerowej stosowany jest m.in. wskaznik LSCI
(Linear Shipping Connectivity Index) uznawany za miernik umiedzynarodowienia
systemow transportowych i gospodarki poszczegélnych krajow. Uwzglednia on
sze$¢ kryteriow: liczbe kontenerowcéw zawijajacych do portéow krajowych; cal-
kowita roczng pojemno$¢ przewozowy floty na jednego mieszkanca; liczbe prze-
woznikow; liczbe polaczen liniowych realizowanych w portach krajowych; sred-
nig oraz maksymalng wielkos$¢ kontenerowcéw obstugiwanych w portach danego
kraju (Nowosielski, 2012a, s. 67).

Z punktu widzenia Polski szczegdlnie interesujaca jest wielkos¢ wskaznikéw
LSCI dla panstw Regionu Morza Baltyckiego (RMB, Baltic Sea Region) (tab. 1).
Morski potencjal Polski uwarunkowany jest bowiem bezposrednim dostgpem do
Baltyku (dlugos¢ linii brzegowej wynosi 788 km), ktéry nalezy do najbardziej eks-
ploatowanych akwendw pod wzgledem transportowym na $wiecie’.

Tabela 1. Wskaznik LSCI dla pafistw Regionu Morza Battyckiego (2018 .)

Kraj | Dania | Estonia | Finlandia | Litwa | ktotwa | Niemcy | Polska | Rosja | Szwecja
LsCl | 58,5 7,2 13,4 21,0 8,1 97,1 63,1 | 40,4 59,7

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie UNCTADSTAT.

Jak sie okazuje, w 2018 r. wskaznik LSCI dla naszego kraju wyniost 63,1, dajac
Polsce 23 miejsce w rankingu 178 panstw uwzglednionych w badaniu. Lepszy wy-
nik wéréd krajow nadbaltyckich osiagnely jedynie Niemcy, ktore we wspomnia-
nym zestawieniu zajmuja wysoka, 7 pozycje (LSCI = 97,1). Przyjmujac, ze warto$ci
wskaznika LSCI dla pigciu najlepszych panstw w rankingu (Chiny, Singapur, Re-
publika Korei, Hong Kong, Malezja) przekraczajg 100 pkt., stwierdzi¢ nalezy, ze
ponad polowa krajow nadbaltyckich wypada w nim dos¢ stabo. Wplyw na taki stan
rzeczy moze mie¢ m.in. fakt, iz wymiana handlowa panstw lezacych w RMB cha-
rakteryzuje sie¢ wysokim udziatem wzajemnych obrotéw. Szacuje sie, ze 24% tych
obrotéw stanowi wewnetrzny handel battycki (Urbanyi-Popiotek, 2013, s. 213).

Najwiekszym polskim portem na Baltyku jest Gdansk, ktorego udzial w ob-
rotach tadunkowych ogélnokrajowych w 2017 r. wyniost az 43,5% (GUS, 2018b,
s. 21). Port Gdansk zajal w analizowanym roku 6 pozycje wsréd najwiekszych

3 Rocznie ok. 400 tys. statkdw wptywa na Battyk lub go opuszcza, a ok. 2 tys. jednostek znajduje
sie jednocze$nie na morzu (Klimek, Dabrowski, 2018, s. 1).
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portéw RMB. W tym samym rankingu porty w Szczecinie i Swinoujsciu zajely
9 lokate, zas w Gdyni - 14 miejsce*. W 2017 r. wiekszo$¢ miedzynarodowych ob-
rotéw (66,1%) polskich portéw byla zrealizowana w relacji z portami europejskimi
(GUS, 2018a, s. 7). W ramach nadbaltyckiej zeglugi morskiej przewiduje sie do
2030 r. wzrost przewozow na poziomie 30%, przy czym najwigkszy wzrost (nawet
0 140% w ciagu 20 lat) szacowany jest w zakresie przewozu konteneréw. Na wy-
kresie (wyk. 2) przedstawiono wielko$¢ przeladunku konteneréw 20-stopowych
w najwigkszych portach Morza Baltyckiego w 2017 r. Okazuje si¢, ze obok Gdanska
szczegolnie istotng role w omawianym sektorze pelni rosyjski port w Petersburgu®.

1921

1594

644 711 687
472 490 491

73 94 90 125

Wykres 2. Przetadunki konteneréw w najwiekszych battyckich portach morskich
w 2017 r. (tys. TEU)

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Klimek, Dgbrowski (2018, s. 11)

Biorac pod uwage opisane powyzej trendy, nie dziwi fakt, ze morskie terminale
kontenerowe zajmujg obecnie kluczowg pozycje w $wiatowej sieci transportowe;.
Poniewaz armatorzy statkdw i zarzadcy portéw borykaja si¢ z problemem rosna-

4 W rankingu najwiekszych portéw RMB pod wzgledem wielkosci obrotéw w 2017 r. Polska za-
jeta 5 pozycje za Rosja, Szwecja, Finlandia i Dania (Baltic Port Market, 2018, s. 27; Baltic Con-
tainer Yearbook, 2018, s. 174-177).

5 W 2017 r. Gdarisk znalazt sie réwniez (zaraz za zajmujacym 10 lokate Petersburgiem) wéréd
najwiekszych portéw kontenerowych Europy Pétnocnej (IAPH, 2018, s. 6).
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cej konkurencyjnosci, terminale portowe stajg sie coraz bardziej wydajne, a ope-
racje przeladunkowe wzdluz nabrzeza i sktadowanie pojemnikéw na placach
sktadowych badz w magazynach muszg by¢ wykonywane sprawnie i szybko. Wy-
nika to przede wszystkim z koniecznosci skracania czasu postoju statku w porcie
i minimalizacji szeroko rozumianych kosztéw transportowo-przetadunkowych.

W dziedzinie morskich przewozéw kontenerowych wciaz istnieje wiele obsza-
réw, ktore wymagaja szczegotowego zbadania, zwlaszcza w zakresie optymalizacji
procesow organizacyjno-technologicznych zachodzacych na terenie morskich kon-
tenerowych baz przetadunkowo-sktadowych. Jak si¢ okazuje, w Polsce dotychczas
tylko nieliczni badacze opisywali funkcjonowanie morskich terminali kontenero-
wych z teoretycznego punktu widzenia, a zaledwie kilku podjeto probe zbadania
praktycznych aspektéw zwigzanych z funkcjonowaniem morskich kontenerowych
baz przetadunkowo-sktadowych. Co wiecej, nie ma w chwili obecnej na polskim
rynku wydawniczym monografii poswieconej w calosci morskim przewozom
kontenerowym i optymalizacji proceséw zachodzacych na terenie morskich baz
przetadunkowo-skladowych konteneréw. Autorce nie udalo si¢ takze dotrze¢ do
jakiegokolwiek tak polskiego, jak i zagranicznego, opracowania poswieconego
konkurencyjnosci poszczegdlnych morskich terminali kontenerowych Morza Bat-
tyckiego. Wobec tego w prezentowanej publikacji podjeto prébe kompleksowego
zbadania proceséw zwigzanych z transportem i obstuga konteneréw przewozonych
droga morska. Przedstawione zostang w niej ponadto wyniki analizy wielokryterial-
nej AHP i PROMETHEE II, umozliwiajace m.in. ocene potencjalu konkurencyjne-
go polskich baz przetadunkowo-sktadowych konteneréw w RMB na tle otoczenia
rynkowego. Wniesie to istotny wklad we wzbogacenie wiedzy o morskich termina-
lach kontenerowych i o ich kluczowych elementach, na ktére powinno si¢ zwracac
szczegolng uwage przy optymalizacji operacji portowych. W tym kontekscie mono-
grafia stanowi¢ bedzie cenne uzupelnienie istniejacej luki badawczej.

Prezentowana ksigzka sktada sie ze wstepu, pieciu rozdzialéw, zakonczenia,
bibliografii oraz spisu tabel, wykresow i rysunkéw. W rozdziale pierwszym omo-
wiono histori¢ i organizacje morskich przewozéw kontenerowych na $wiecie,
a w rozdziale drugim przedstawiono charakterystyke, przewéz i formowanie kon-
tenerowej jednostki fadunkowej. Morskie wezly transportowe i terminale konte-
nerowe opisano w rozdziale trzecim, w ktérym dodatkowo dokonano przegladu
probleméw decyzyjnych, zwigzanych z zarzadzaniem morskim terminalem kon-
tenerowym. Na tej podstawie zaproponowano m.in. logistyczny model terminalu
kontenerowego, ktéry w czwartym rozdziale pracy wykorzystano do budowy mo-
delu masowej obstugi dla przyktadowej morskiej bazy przetadunkowo-sktadowe;j
konteneréw. Dodatkowo, w rozdziale pigtym opisano nadbaltyckie termina-
le kontenerowe i zbadano ich konkurencyjnos$¢ przy wykorzystaniu map grup
strategicznych oraz metod wielokryterialnych (AHP, PROMETHEE II).

Taka konstrukeja pracy pozwala na zrealizowanie celéw badawczych o charak-
terze poznawczym i metodycznym. Celem poznawczym jest nie tylko dokonanie
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przegladu dotychczasowego stanu badan nad morskimi terminalami kontenero-
wymi, ale tez kompleksowe opisanie zaréwno stosowanych na tych terminalach
rozwigzan techniczno-organizacyjnych, jak i szczegétéw funkcjonowania przy-
ktadowej morskiej bazy przetadunkowo-skltadowej konteneréw. Opisanie specy-
fiki przewozéw intermodalnych oraz funkcjonujacych w morskich terminalach
kontenerowych rozwigzan w zakresie zatadunku i roztadunku morskich srodkéw
transportowych, ukladania tras przewozu pojazdéw, planowania usytuowania
iilo$ci portowych urzadzen przetadunkowych czy tez organizacji i eksploatacji por-
towych placow skladowych pomoze w identyfikacji pozadanych kierunkéw dosko-
nalenia stosowanych w Polsce rozwigzan w zakresie morskiego transportu kontene-
rowego, co w przyszlosci przyczynic si¢ moze do wdrozenia konkretnych rozwigzan
logistycznych, poprawiajacych funkcjonowanie polskich terminali kontenerowych.
Réwniez budowa teoretycznego modelu logistycznego, a nastgpnie przedstawienie
morskiego terminalu kontenerowego jako problemu kombinatorycznego o cha-
rakterze kolejkowym przyczynia sie do podniesienia stanu wiedzy o rozwigzaniach
logistycznych mozliwych do zastosowania w ciagle zmieniajacym sie otoczeniu
morskich wezléw transportowych oraz poznania wybranych metod ilosciowych,
ktére moga by¢ wykorzystywane do optymalizacji proceséw zachodzacych na te-
renie morskich terminali kontenerowych. Celem metodycznym pracy jest bowiem
pokazanie czytelnikom mozliwosci zastosowania konkretnych metod ilosciowych
do rozwigzywania praktycznych probleméw gospodarczych. Kolejnym przejawem
realizacji tak zarysowanego celu badawczego jest, znajdujaca si¢ w ostatnim
rozdziale pracy, analiza konkurencyjnosci nadbaltyckich baz przetadunkowo-
skladowych konteneréw przeprowadzona z wykorzystaniem takich narzedzi ba-
dawczych jak mapy grup strategicznych czy tez metody wielokryterialne AHP
oraz PROMETHEE II. Analiza ta przyczyni si¢ ponadto do realizacji kolejnego
celu poznawczego, gdyz pomoze ona w badaniu mocnych i stabych stron morskich
terminali kontenerowych w Polsce na tle ich konkurentéw z RMB w aspekcie sto-
sowanych rozwigzan organizacyjno-technologicznych.

Ksiazka ta adresowana jest do szerokiego grona odbiorcow. Moga nimi by¢ ci
z naukowcow i studentéw, ktorych zainteresowania naukowe koncentruja si¢ na
takich zagadnieniach jak: konteneryzacja, przewozy kontenerowe tadunkéw, lo-
gistyka morska, morskie przewozy kontenerowe, porty morskie, rola i znaczenie
terminali intermodalnych, modele masowej obstugi czy tez analizy wielokryte-
rialne. Publikacja moga by¢ ponadto zainteresowane osoby zwigzane z praktyka
gospodarcza, w szczegdlnosci zarzadcy polskich terminali kontenerowych i osoby
odpowiedzialne za sprawne dokonywanie operacji przetadunkowo-skladowych
na terenie baltyckich baz intermodalnych. Proponowana monografia moze wresz-
cie by¢ wykorzystana jako zwarty material Zrédlowy, stanowiacy punkt wyjscia do
dalszych badan nad funkcjonowaniem i konkurencyjnos$ciag morskich terminali
kontenerowych Morza Baltyckiego i nie tylko.
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Rozdziat 1

Historia i organizacja morskich
przewozow kontenerowych

na swiecie

1.1. Geneza i rozwoj morskich przewozow
kontenerowych

Zegluga morska jest jedng z najstarszych form przewozu pasazeréw i tadunkéw.
Transport morski od zawsze stanowil wazny element rozwoju gospodarczego po-
szczegolnych krajow. Rowniez i dzi$, gldwnie ze wzgledu na duzy zasieg i ogrom-
ne mozliwosci przewozowe, jest on jedng z najwigkszych i najlepiej rozwinietych
galezi transportu. Potwierdzajg to dane statystyczne — przez morskie szlaki han-
dlowe przechodzi ok. 2/3 wszystkich towaréw na $wiecie (Kupinski i in., 2011,
s. 780). Jednym z elementéw wplywajacych na szybka globalizacje wymiany to-
warowej byl przede wszystkim dynamiczny rozwéj morskich przewozéw konte-
nerowych.

Poczatki konteneryzowania tadunkéw przypadly na lata, kiedy porty staty
sie waskim gardlem przewozow. Najwigksze straty z tego tytulu ponosili przede
wszystkim przewoznicy morscy. Koniec lat 60. XX w. to poczatek dynamiczne-
go rozwoju konteneryzacji w miedzynarodowym transporcie morskim. O ile
w 1966 r. istnialo pie¢ linii zeglugowych $wiadczacych przewozy kontenerowe
na szlaku péinocnoatlantyckim miedzy USA a Europa Zachodnia, to w 1967 r.
w Stanach Zjednoczonych funkcjonowato ich juz 38 - o zasiegu powickszonym
o Bliski i Daleki Wschdd, Afryke oraz Ameryke Lacinska. W roku 1968 podobne
polaczenia powstaly na Pacyfiku. Rok pézniej utworzono szlaki zeglugowe tacza-
ce Ameryke Polnocng i Europe z Australia. W 1972 r. drugie z tych polaczen
rozszerzono o Japoni¢ i Azje, a w dwa, trzy lata pozniej — o Afryke i rejon Morza
Karaibskiego. W kolejnych latach do gléwnych linii dotaczono uzupelniajace szla-
ki z mniej uprzemystowionych rejonéw $wiata (Krasucki, Neider, 1986, s. 33-34;
Salomon, 2003, s. 191-192).

Wraz z rozwojem linii transportowych trwata rozbudowa sieci portéw i termi-
nali kontenerowych. W latach 80. ubiegtego stulecia gtéwnymi osrodkami trans-
portu kontenerowego byly wezly morskie Ameryki Pétnocnej, Europy Zachodniej
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i Azji. Poczatek XXI w. to czas wyraznej dominacji portéw azjatyckich, zwlaszcza
chinskich. Biorac pod uwage wielkos¢ przetadunkéw w TEU?, w 2019 r. w pierw-
szej dwudziestce portéw kontenerowych znalazty si¢ zaledwie trzy wezty europejskie
(Rotterdam, Antwerpia, Hamburg) i jeden amerykanski (Los Angeles) (WSC, 2019).

Pierwsza dekada XXI w. jest okresem, w ktorym wyksztalcit sie nowy charakter
przewozow kontenerowych. Obecnie linie oceaniczne Iaczg kluczowe porty bazo-
we, za$ lokalne porty drugorzedne zapewniaja serwis dowozowo-odwozowy pomie-
dzy tymi portami, do ktérych nie zawijaja kontenerowce oceaniczne. W opisanym
systemie wyrdznia si¢ zatem dwa typy przewozow: réwnoleznikowe przewozy
oceaniczne aczace gléwne rynki (Azja-Europa-Ameryka Péinocna) oraz potu-
dnikowy serwis dowozowy, ktéry ma za zadanie rozwozi¢ kontenery pomiedzy
portami bazowymi i rozmieszczonymi wzdluz wybrzezy poszczegélnych konty-
nentéw morskimi weztami lokalnymi (Urbanyi-Popiotek, 2010, s. 25).

Wprowadzenie do transportu konteneryzacji zapoczatkowalo jakosciowa zmia-
ne, ktéra umozliwilta procesy globalizacji produkcji oraz wplyneta na $rodki trans-
portu, porty, jak i organizacje calych tancuchéw transportowych. Rozwdj kontene-
ryzacji umozliwil integracje réznych galezi transportu pod wzgledem stosowanych
w przewozach rozwigzan technicznych, technologicznych i organizacyjnych. Dzie-
ki kontenerom zmienilo si¢ oblicze niemal calego aparatu uczestniczacego i po-
$redniczacego w transportowej obstudze handlu migdzynarodowego, od sposo-
bu realizacji kontraktéw handlowych, po dokumentacje i warunki ubezpieczen.
W momencie pojawienia si¢ konteneréw rowniez przedsigbiorstwa armatorskie
stanety w obliczu nowych wyzwan technologicznych, finansowych i organizacyj-
nych. Przejawem tendencji do ograniczania ryzyka inwestycyjnego i handlowego
oraz zwiekszania mobilnosci armatoréw staly sie réznego rodzaju porozumienia
integracyjne (Brzozowski, 2011, s. 120; Kubicki, Kuriata, 2000, s. 107).

Korzysci z zastosowania kontenera sg wielostronne. Zaladowcy moga w ten
sposob obnizac koszty transportu, oszczedza¢ na opakowaniach i stawkach ubez-
pieczeniowych, zmniejsza¢ ryzyko uszkodzenia lub utraty fadunku, a takze mi-
nimalizowac czas dostawy i poprawiac jej terminowos$¢. Przewoznicy natomiast
skracaja czas postoju $rodka transportowego w punkcie przetadunkowym, po-
nosza mniejsze koszty zwigzane z odpowiedzialnoscig za uszkodzony towar oraz
angazuja do obstugi tadunku mniejszg liczbe bardziej wydajnych srodkéw trans-
portu (Neider, 1992, s. 15-16).

Przyjmuje sig, iz gtéwnymi przestankami sukcesu konteneréw w przewozach
miedzynarodowych byty (Deloitte, 2007, s. 11; Kupinski i in., 2011, s. 780-781):

 pojemno$¢ kontenera i jego cechy konstrukcyjne;

« rozpowszechnienie w obrotach mi¢dzynarodowych, zwlaszcza przez trans-

port morski;

1 TEU (Twenty-foot Equivalent Unit) to jednostka pojemnosci rdwnowazna objetoéci kontenera
o dtugosci dwudziestu stop.
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« korzysci, jakie kontenery przyniosty uzytkownikom terminali kontenero-
wych, w tym:
— znaczace przyspieszenie operacji przetadunkowych;
— poprawa bezpieczenstwa fadunkow;
— rozwdj infrastruktury i suprastruktury dla obstugi kontenerdw;
— implementacja efektywnych rozwiazan logistycznych.
Poniewaz pojawienie si¢ konteneréw wywarto ogromny wplyw na organizacje
i efektywnos¢ miedzynarodowego transportu fadunkéw, w kolejnych podrozdzia-
tach przedstawiono gtéwne etapy rozwoju konteneryzacji od konca XIX w. po
czasy wspolczesne.

1.2. Rozwoj konteneryzacji od konca XIX w.
do czasow wspotczesnych

W rozwoju konteneryzacji wyodrebni¢ mozna cztery etapy:

o okres od pierwszych préb zastosowania urzadzen przypominajacych kon-
tenery do roku 1955, od ktdrego datuje sie rozwdj tej formy przewozdéw na
szerszg skale;

« lata 1956-1966, kiedy to poczatkowo powolny rozwdj konteneryzacji ewolu-
owal do gwaltownej eksplozji tego zjawiska w skali §wiatowej;

o okres od 1967 r. do konica lat 80. XX w. Za dat¢ poczatkowa tego etapu przy-
jeto rok, w ktérym w transporcie $wiatowym pojawily sie i zaczety odgry-
wac coraz wigksza role wielkie kontenery konstruowane zgodnie ze stan-
dardami ISO?

« poczatek lat 90. XX w. do czasow wspdlczesnych, kiedy to obserwowany jest
dalszy intensywny wzrost migdzynarodowych przewozéw tadunkéw konte-
neryzowanych.

1.2.1. Rozwoj konteneryzacji do roku 1955

Holenderski badacz van den Burg twierdzi (1968, s. 150), Ze za pierwsze jednostki
tadunkowe mozna by juz uzna¢ skérzane worki i gliniane amfory starozytnych
Grekow. Jednak urzadzenia przypominajace dzisiejsze kontenery pojawily sie
dopiero jako udoskonalona forma trwalego opakowania wielokrotnego uzytku.

2 1S0 (International Organization for Standardization) to Miedzynarodowa Organizacja Norma-
lizacyjna zrzeszajaca krajowe organizacje normalizacyjne.
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Przyktadem mogg by¢ drewniane skrzynie, ktére przewyzszaty waga ciezar prze-
wozonego tadunku, uzywane przy pierwszych prébach wprowadzenia przez euro-
pejski transport kolejowy przewozdéw systemem dom-dom.

Konteneryzacja siega swoimi korzeniami konica XVIII w. Pojedyncze skrzynki,
pierwotnie uzywane do przenoszenia wegla na barki, wykorzystywac zaczeto do
konteneryzowania wegla pod koniec lat 80. XVIII w. W 1795 r. Benjamin Outram
otworzyt trase Little Eaton Gangway, ktéra przewozono wegiel na specjalnie zbu-
dowanych do tego celu wézkach. Ciagniete przez konie drewniane wozki byty
wypelnionymi weglem pojemnikami, ktére mozna bylo nastepnie przeladowy-
wac na barki plywajace po kanale Derby (Ripley, 1993). Az do lat 30. XIX w. na
réznych kontynentach kontenery przewozono koleja, a nastepnie przeladowy-
wano na inne $rodki transportu. Przykltadowo, na trasie Liverpool-Manchester
»[...] zwykle prostokatne skrzynki z drewna, cztery na wozek, uzywane byly do
przewozu wegla z kopaln w Lancashire do Liverpoolu, gdzie przenoszono je za
pomocg dzwigéw na wozy konne” (Essery i in., 1979, s. 92). W latach 40. XIX w.
obok skrzyn drewnianych uzywaé zaczeto zelaznych pojemnikéow. W 1886 r.
w czasopi$mie niemieckim pojawito si¢ jedno z pierwszych ilustrowanych ogto-
szen przedstawiajacych urzadzenie przypominajace kontener. Z kolei w kwietniu
1911 r. w amerykanskim czasopi$émie ,,National Geographic Magazine” zamiesz-
czono reklame nowojorskiej firmy Bowling Green Storage and Van Company,
ktéra juz od 1906 r. swiadczyla ustugi przewozowe z wykorzystaniem ,,przeno-
$nych wagonow” lub nieprzystosowanych do pietrzenia metalowych skrzyn o wy-
miarach 18'x8'x8" uzywanych na trasie migdzy Stanami Zjednoczonymi a Europa.

Przyjmuje sie, ze pierwsze kontenery powstaly przed 1914 r. Rowniez samego
terminu ,,kontener” uzywac zaczeto prawdopodobnie dopiero na poczatku XX w.
Wprowadzane w tym czasie jednostki tadunkowe mialy za zadanie obnizy¢ koszty
przeladunku oraz usprawnic¢ powtarzajace sie operacje przetadunkowe, szczegol-
nie w punktach, gdzie nastepowala zmiana jednego $rodka transportu na drugi.
Tendencje te zaobserwowaé mozna bylo szczegélnie wyraznie w portach mor-
skich. Jednak proces konteneryzacji byl wtedy jeszcze bardzo powolny, a przed
i po I wojnie §wiatowej kontenery wcigz stosowano na niewielka skale.

W latach 20. XX w. nastepowaly dalsze proby korzystania z kontenerdéw.
W Niemczech zastosowano system ruchomej bocznicy, ktory polegal na przewoze-
niu wagonéw kolejowych na platformach samochodowych. Po roku 1922 przewozy
kontenerowe na szersza skale wprowadzily dwie amerykanskie linie kolejowe: New
York Central oraz Pensylwania. Koleje New York Central eksperymentowaly z po-
jemnikami kontenerowymi na polaczeniach migdzy Nowym Jorkiem a Chicago.
W wypracowanym na tej trasie systemie kontenery zaladowywano na peronie na
wozki silnikowe, ktdre przewozily je w glab stacji, gdzie pojemniki umieszczano
na specjalnym wagonie. Na stacji docelowej te same operacje wykonywano w od-
wrotnej kolejnosci. Gtéwna zaletg systemu jednostkowania tadunkéw okazalo sie
wtedy przede wszystkim lepsze wykorzystanie urzadzen transportowych. Dzieki
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kontenerom zatadunek i roztadunek $rodka transportu mozna bylo przeprowadzi¢
szybciej, a straty czasu z powodu przestojow na terminalach zostaly w znacznym
stopniu wyeliminowane. Wtedy dostrzezono jednak réwniez dwa zasadnicze pro-
blemy. Pierwszy dotyczyt konstrukcji samych pojemnikow, ktére musialy by¢ lek-
kie, ale jednoczesnie wytrzymale i odporne na czynniki zewnetrzne. Druga trud-
nos¢ wigzala si¢ z potrzebg stworzenia mechanizmu szybkiej obstugi i przenoszenia
pojemnikéw na stacjach przetadunkowych (Freight Handling, 1925, s. 4).

Z kolei w Europie w 1925 r. konteneréw zaczeto uzywac do przewozu plynéw
w butelkach, chemikaliéw oraz czesci samochodowych. Juz w trzy lata pdzniej
zarzady europejskich kolei i swiatowy kongres samochodowy uznaly kontenery
za efektywny sposob przewozu tadunkéw w systemie dom-dom. O wzrastajacej
popularnosci tego rodzaju transportu na kontynencie europejskim $wiadczy¢
moga dane statystyczne. W roku 1924 koleje brytyjskie posiadaty 350 kontenerdw,
aw 1925 r. liczba ta siegala juz 2 tys. W kolejnych latach nastepowal dalszy rozwdj
przewozow kontenerowych w Wielkiej Brytanii. W 1929 r. kolej brytyjska uzywa-
ta az 10 636 konteneréw (New Transport Method, 1929, s. 11; Railway Containers,
1936, s. 9). W tym czasie kontenerami przewozono m.in. bagaze pasazeréw po-
droézujacych pociagiem Golden Arrow na trasie Londyn-Paryz.

Pod koniec lat 20. XX w. kontenery pojawily sie takze w transporcie morskim.
Przykladowo, od 1929 r. Seatrain Lines przewozilo na swoich statkach cale wa-
gony kolejowe, wykorzystujac je do transportu towaréw miedzy Nowym Jorkiem
i Kuba. W rok poézniej rowniez w Wielkiej Brytanii przedsigbiorstwo Oversea’s
Railway Inc. rozpoczelo przewozy konteneréw oraz wagonéw kolejowych barka-
mi zeglugi srédladowe;j i statkami morskimi. Ponadto w potowie 1930 r. Chicago
Great Western Railway oraz New Haven Railroad wprowadzily przewozy w syste-
mie piggyback, polegajace na transporcie calych naczep samochodowych na spe-
cjalnie skonstruowanych platformach kolejowych. W efekcie postepujacej na ca-
tym $wiecie konteneryzacji, w roku 1933 powotano w Paryzu Migdzynarodowe
Biuro Konteneréw (fr. Bureau International des Conteneurs — BIC), ktdre prowa-
dzilo m.in. prace badawcze nad procesem wdrazania konteneryzacji do przewozu
tadunkéw. W roku 1938 PKP zawarly Umowe o wzajemnym uzywaniu skrzyn ta-
dunkowych (kontenerow). Z umowy tej wynikalo, ze przewozami kontenerowymi
objety mial by¢ caly kontynent eurazjatycki.

W trakcie II wojny $wiatowej ponownie mozna bylo dostrzec korzysci ptyna-
ce z konteneryzacji - w postaci przyspieszenia procesu transportowego, zmniej-
szenia pracochtonnosci przetadunkow oraz obnizenia odsetka strat i uszkodzen
amunicji oraz materialéw zaopatrzeniowych dla wojska. W efekcie, w 1940 r. an-
gielska firma Anglo Continental Container Services, czarterujac statki angielskie-
go armatora Atlantic Steam Navigation Company, zapoczatkowata przewozy kon-
tenerowe przez Morze Irlandzkie migdzy portami pétnocnej Anglii i péinocnej
Irlandii. Szybszy rozwdj konteneryzacji nastapil jednak dopiero w latach 1946-
1955, tj. po zakonczeniu dziatan wojennych (Krasucki, Neider, 1986, s. 13-17).
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