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Abstract

Permanent growth of sea trade demand has contributed to strong expansion of container carriers. The capacity of
the worlds container fleet was about 3400 vessels in March 2005 and only one year later it reached the number of about
3800 ships. What is more, there are over 1000 container carriers in the worlds order book. The number of the biggest
capacity container carriers is growing along with the number of container vessels at sea. The increasing demand for
small feeders and feeders with higher trade capacity, meaning more TEU on board and higher en route speed resulting
from higher number of large capacity container carriers that will call at a few main seaports, is predictable. These small
feeders and feeders will trade between big container terminals and smaller ports as suppliers.

Contemporary container vessels have a load carrying capacity of up to 14 000 TEU and it is foreseen that the
capacity will reach 18 000 TEU with voyage speed amounting to 28 knots. It causes the necessity of using diesel
engines whose output power is even 100000 kW with an efficiency of about 50% as the main ship propulsion.

The container vessel fleet classification based on TEU number and trading area as well as configurations of
marine power plants for the contemporary container vessels regarding main propulsion, electric power and boiler
plants have been shown in the article. Moreover, the trends of ship hulls and marine power plants are discussed.
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TENDENCJE ROZWOJOWE W PROJEKTACH
WSPOLCZESNYCH STATKOW - KONTENEROWCOW

Streszczenie

Staly wzrost zapotrzebowania na handel morski spowodowat silny rozwdj floty kontenerowcow. Wielkos¢ swiatowej
floty kontenerowcow wynosita 3400 jednostek w marcu 2005 a zaledwie rok pozniej osiggnela ona wartosé okolo 3800
Jjednostek. Co wigcej, swiatowa lista zamowien na kontenerowce zawiera ponad 1000 jednostek. Liczba najwigkszych
kontenerowcow rosnie zgodnie z liczbg plywajgcych po morzu kontenerowcow. Przewidywalny jest wzrost
zapotrzebowania na mate statki dostawcze i statki dostawcze z wigkszg pojemnoscig handlowq, oznaczajgcq wigkszq
liczbe TEU na pokladzie i wigkszqg predkosciq rejsowq, wzrost wynikajgcy z wigkszej liczby kontenerowcow o duzych
pojemnosciach zawijajgcych do kilku glownych portow morskich.

Te male statki dostawcze i statki dostawcze zapewnig handel pomiedzy duzymi terminalami kontenerowymi i malymi
portami speiniajqc funkcje zaopatrzeniowe.

Wspolczesne statki kontenerowe majq pojemnos¢ ladunku dochodzgcq do 14 000 TEU i przewiduje sig ze
pojemnos¢ ta osiggnie wartos¢ 18 000 TEU z predkoscig podrozng wynoszgcg 28 weztow. Powoduje to koniecznosé
wykorzystania jako glownych silnikow statkow silnikow Diesla o mocach wyjsciowych dochodzgcych do 100 000 kW
ze sprawnosciqg okoto 50%.

Artykul zawiera klasyfikacje floty kontenerowcow opartq na liczbie TEU i obszarze zeglugowym, jak rowniez
zawiera opisy konfiguracji morskich sitowni dla wspolczesnych kontenerowcow, z uwzglednieniem napedu glownego,
sitowni elektrycznych i parowych. Ponadto, omowione zostaly wspodiczesne trendy w budowie kadiubow okretowych i
morskich silowni.

Stowa kluczowe: okretownictwo. kontenerowce, TEU, morskie sifownie, silniki wysokoprezne
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1. Wprowadzenie

Unifikacja transportu wyrobdw gotowych w postaci kontenerdw oraz dostgpnos$¢ transportu
ladowego tj. kolei i ciagnikow siodlowych spowodowaty rozwoj branzy morskiej w kierunku
budowy statkéw kontenerowych. Gtowng zaletg transportu kontenerow jest ich intermodalnos¢.
Sukces rozwoju tej branzy tkwi w zintegrowanym transporcie na duzg skale, przy jednoczesnym
braku potrzeby przepakowywania tadunku przy zmianie $rodka transportu oraz zabezpieczeniu
tadunku przed uszkodzeniem czy wrgcz zawlaszczeniem.

Réznorodnosé¢ rozwigzan konstrukcyjnych konteneréw sprawita, ze praktycznie mozna w nich
przewiez¢ kazdy rodzaj fadunku, w tym samochody. Przez zastosowanie konteneréw skrécono nie
tylko czas przetadunku, ale osiaggni¢to rowniez znaczng redukcj¢ kosztow operacji tadunkowych.

2. Rozwoj rynku kontenerowego

Z analizy rynku zeglugowego [2] wynika, ze popyt na transport morski tadunkéw
skonteneryzowanych (przewozacych zaréwno drobnic¢ jak i towary masowe) bedzie stale rost.
Wsrdd nowych zamdéwien zlozonych w stoczniach swiatowych w okresie pierwszego kwartatu
2005 roku kontenerowce zajmowaty drugie miejsce po zbiornikowcach [5].

W celu zobrazowania znaczenia rynku statkdéw kontenerowych, na Rys. 1 zamieszczono §wiatowy
portfel zaméwien tych jednostek odpowiednio na koniec marca 2005 roku i koniec czerwca 2006
roku.
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Rys. 1. Swiatowa lista zamowier na kontenerowce wzgledem liczby statkéw [2,5] a)koniec marca 2005 b) koniec czerwca 2006

Fig. 1. Container vessels world order book according to number of ships [2,5] a) end of March 2005 b) end of June 2006

W okresie tym portfel zamowien na nowe statki kontenerowe wzrést o ponad 11% z 1078 do
1224. Wzrost ten dotyczyt nie tylko jednostek o mniejszej zdolnosci przewozowej, lecz rowniez
najwickszych statkéw w klasie panamax i powyzej o zdolnosci przewozowej przekraczajacej
5000 konteneréw TEU. Analizujac portfel zamowien europejskich stoczni obserwuje si¢, podobnie
jak na rynku §wiatowym, tendencj¢ wzrostu popytu na budowe nowych statkow kontenerowych.
W budowie tego typu jednostek specjalizuja si¢ migdzy innymi polskie stocznie. W zamieszczonej
na rysunku 2 strukturze portfela zamowien polskich stoczni (Stocznia Szczecinska Nowa oraz Grupa
Stocznia Gdynia) z podziatem na poszczegdlne typy statkow wyraznie widac, ze najwigkszy udziat
w tej strukturze maja statki kontenerowe. W portfelu tym, pod wzgledem liczby statkdw,
kontenerowce zdecydowanie dominuja odpowiednio z 46,24% 1 51,04% udziatem w latach 2004
12005. W przeciggu ponad roku §wiatowa flota kontenerowcéw zwigkszyta si¢ o 355 statkow przy
coraz wyzszym udziale statkow o duzej pojemnosci kontenerowe;.

Z przedstawionych informacji wynika, ze zarowno liczba $wiatowe] floty statkow
kontenerowych si¢ powigksza jak 1 swiatowy portfel zamdéwien na nowe kontenerowce
odnotowuje wzrost. Najwigcej statkow kontenerowych jest w klasie do 2500 TEU (stan na koniec
wrzesnia 2004 roku). Jednak analizujac portfel zamowien oraz liczbg statkéw nowych oddanych
do eksploatacji na koniec wrzesnia 2004 roku, rosnie bardzo silnie popyt na jednostki powyzej
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2500 TEU. Budowa tych najwigkszych kontenerowcow w klasie post-panamax i powyzej jest
w portfelach zamdéwien stoczni azjatyckich, a gtéwnie Korei Poludniowej. Stocznie te z roku na
rok odnotowuja znaczacy wzrost zamowien na statki powyzej 5000 TEU.
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Rys. 2. Struktura zamowien Polskich stoczni wzgledem liczby statkow [2, 5]
a)koniec wrzesnia 2004 b) koniec marca 2005
Fig. 2. Order book structure of Polish shipyards regards number of ships [2, 5]
a) end of September2004 b) end of March 2005

Na koniec marca 2005 roku §wiatowa flota eksploatowanych statkéw kontenerowych osiagneta
poziom 3429 jednostek, by rok pozniej uzyska¢ wartos¢ 3784 co zostalo przedstawione na Rys. 3
z podziatem na klasy.
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Rys. 3. Swiatowa flota kontenerowcéw wzgledem liczby statkéw [2, 5] a) koniec marca 2005 b) koniec czerwea 2006

Fig. 3. The container vessels world fleet regards to number of ships [2, 5] a) end of March 2005 b) end of June 2006

3. Podzial statkow na klasy

W procesie projektowania 1 budowy duzych statkéw kontenerowych istotne ograniczenie
stanowig wymiary S$luz, kanaldw, polozenia mostow i inne “waskie” przejscia. W Tab. 1
zestawiono wybrane przejscia zeglugowe stanowigce ograniczenia wymiardw kadlubdéw obiektow
ptywajacych oraz okreslajace klase statkow kontenerowych.

Tab. 1. Wybrane ograniczenia w glownych wymiarach statkéw L, B, T [3, 4, 6]
Tab. 1. Selected restrictions of ship main dimensions L, B, T [3, 4, 6]

B T L
Kanat Kilonski 40 9,5 315
St. Lawrence Seaway 23 7,6 222
Cie$nina Malacca - 21 -
Kanal Panamski 32,2 12,04 289,5
Kanat Sueski 55 18,29 -
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Wymiary B, T, L zostaly podane w metrach i stanowig maksymalne wartosci, odpowiednio
szerokosci, zanurzenia 1 dlugosci, jakie mozna przypisa¢ obiektom ptywajacym. Gloéwnym
ograniczeniem jest dopuszczalne zanurzenie statku oraz jego szerokos¢. Projektujac kontenerowce
o coraz wigkszej pojemnosci kontenerowej TEU projektanci muszg uwzglednia¢ dopuszczalne
zanurzenie, rzadziej szerokos$¢, kosztem zwiekszenia innych wymiaréw gtéwnych.

Ekspansja 1 roznorodno$¢ zdolnosci przewozowej statkow kontenerowych stworzyty
konieczno$¢ wprowadzenia wewnetrznego podziatu na klasy, ktorego kryterium stanowi liczba
przewozonych konteneréw dwudziestostopowych TEU oraz przedstawione w tabeli 1 ograniczenia
wymiarowe szlakéw zeglugowych.

Najpopularniejsze w transporcie morskim s3 tzw. kontenery uniwersalne ogoélnego
przeznaczenia, a wsrdd nich kontenery dwudziestostopowe TEU (klasa 1C) posiadajace okoto
6 metrow dlugosci. Biorac pod uwage liczbg konteneréw TEU, wymiary kadtuba obiektu
ptywajacego, trase¢ oraz przeznaczenie, uksztattowat si¢ podziat statkow kontenerowych, ktorego
klasyfikacje przedstawiono w Tab. 2.

Tab. 2. Azjatycka klasyfikacja kontenerowcéw [4]

Tab. 2. Asiatic classification of container vessels [4]

Klasa statku Wymiary Liczba konteneréw
Small Feeder max.
<1 000 TEU
szerokos¢ statku 23,0 m
Feeder
1 000-2 500 TEU
szerokos¢ statku 23-30 m
Panamax max.
szerokos¢ statku 323 m
2 500-4 500/5 000 TEU
zanurzenie statku 12,0 m
catkowita dlugos¢ statku 294,1 m
Post-Panamax
- - 4 500/5 000-10 000 TEU
szeroko$¢ statku wigksza niz 32,3 m
Suezmax max.
szerokos¢ statku 70 m
10 000-12 000 TEU
zanurzenie statku 21,3 m
catkowita dlugos¢ statku do 500 m
Post-Suezmax brak danych >12 000 TEU

Warunki zeglugowo-transportowe rynku azjatyckiego sa zdecydowanie inne od europejskiego,
gtownie ze wzgledu na odlegtosci pomigdzy portami. W Europie statek dowozowy moze miec
mniejszg pojemnos¢ TEU, a takze predko$¢ od jednostki dowozowej w Azji, ktora musi
pokonywaé jednorazowo znacznie wigksze odlegltosci dochodzace do 1500 mil morskich [1]. Stad
w Tab. 3 przedstawiono podziat, ktorego struktura wynika z potrzeb europejskiego rynku
transportowego.

Z uwagi na prowadzone prace zwigzane z powigkszaniem wymiaréw kanatu Sueskiego i plany
wiladz administracji morskiej wzgledem kanatu Panamskiego podziat na klasy przedstawiony w
Tab. 1-2 moze w najblizszych latach ulec zmianie na ten zaproponowany w Tab. 4. Jesli dojdzie
do poglebienia kanalu Sueskiego to klasa suezmax i post-suezmax zostanie zastgpiona
odpowiednio klasg New Panamax lub klasg VLCC - Very Large Container Carrier i klasg ULCC -
Ultra Large Container Carrier. Z uwagi na ograniczong glebokos¢ w ciesninie Malacca,
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najwazniejszym kanale tranzytowym taczacym Ocean Indyjski z Oceanem Spokojnym, w [7]
wprowadzono dla statkow kontenerowych klase¢ Malaccamax z dopuszczalnym zanurzeniem 21 m.

Przedstawione w Tab. 2-4 jednostki ptywajace w klasie Small Feeder jak i Feeder moga
obstugiwaé potaczenia migdzy duzym terminalem kontenerowym, a portami regionalnymi. Statki
dowozowe tzw. Small Feeder sa klasa najmniejszych jednostek kontenerowych wykorzystywane
na krotkich szlakach morskich. Wieksze od nich kontenerowce w klasie Feeder znajduja
zastosowanie wszedzie tam, gdzie zapotrzebowanie na jeszcze wigksze kontenerowce, czyli
w klasie Panamax i powyzej jest zbyt mate by bylo ekonomicznie uzasadnione.

Tab. 3. Klasyfikacja kontenerowcow [1-2]
Tab. 3. Classification of container vessels [1-2]

Klasa statku Liczba konteneréw TEU
Feeder <500
Feedermax 500 -1 000
Handy 1 000 -2 000
Sub-Panamax 2 000 -3 000
Panamax 3000 -4 000
Post-Panamax >4 000

Tab. 4. Klasyfikacja kontenerowcow
Tab. 4. Classification of container vessels

Klasa statku Liczba konteneréw TEU
Small Feeder <1000
Feeder 1 000 -2 500
Panamax 2500 -5 000
Post-Panamax 5000 - 10 000
VLCC 10 000 - 12 000
ULCC >12 000

Wszystkie statki, ktore maja wymiary zblizone do wartosci okreslonych $luzami kanatu
Panamskiego zostaty ujete w klasie Panamax. Praktycznie do roku 1988 wymiary kadtuba statkow
kontenerowych nie przekraczaty wartosci granicznych dla kanatu Panamskiego, podczas gdy juz
w 2004 roku oddano do eksploatacji najwickszy wowczas kontenerowiec $wiata zaliczany do
klasy Post-Panamax mogacy przewiez¢ jednorazowo do 9600 konteneréw TEU. Statki klasy Post-
Panamax, ze wzgledu na szerokos¢ kadtuba, sa w stanie pomiesci¢ wigksza liczbe konteneréw, co
w efekcie prowadzi do lepszego wykorzystania nosnosci jednostki. Budujac coraz to wigksze
statki kontenerowe w sierpniu 2006 roku dunska stocznia oddata do eksploatacji najwigkszy
kontenerowiec swiata o zdolnosci przewozowej 11 000 TEU. Jest to najwickszy do tej pory statek
kontenerowy w swojej klasie. Jednak wszystko wskazuje na to, ze budowa jeszcze wigkszej
jednostki mogacej przewiez¢ jednorazowo do 18 000 TEU jest kwestig najblizszych kilku lat.
Obecnie budowane jednostki z klasy panamax i powyzej sg przeznaczone gtownie do szybkich
podrézy po catym globie z niewielka liczba portow weztowych (3-4 porty).
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4. Parametry eksploatacyjne statkow kontenerowych

Wraz ze wzrostem liczby przewozonych kontenerow TEU, roczna liczba wykonanych rejsow
dla danego statku maleje ze wzgledu na ogdlny wzrost czasu przetadunku statku. W tej sytuacji dla
zrekompensowania czasu spedzonego w porcie dla przetadunku, predkos¢ kontenerowcdw musi
by¢ zwigkszana proporcjonalnie do ogolnej liczby przewozonych kontenerow.

W  zaleznosci od klasy statku, w Tab.5 podano zakresy predkosci eksploatacyjnych
wspotczesnych statkow kontenerowych.

Wzrost predkosci obiektéw ptywajacych powoduje wzrost oporéw hydrodynamicznych
poruszajacego si¢ obiektu i jest $ciSle zwigzany ze zwigkszonym zapotrzebowaniem na moc
napedu glownego, ktérego wartosci przestawiono w Tab. 6. Moc ta rozumiana jest jako
maksymalna moc ciagla, dla ktoérej dopuszcza si¢ 10% przecigzenie przez 1 godzing w ciggu 12
godzin pracy silnika.

Tab. 5. Zakres predkosci statkow kontenerowych
Tab. 5. Speed range of container vessels

Klasa statku Predkosc eksploatacyjna
Small Feeder 11,5-20w
Feeder 16-23w
Panamax 19-25w
Post-panamax 23-26w
Suezmax 26w
Post-suezmax 28 w - prognoza

Tab. 6. Zakres mocy wyjsciowej napedu glownego statkow kontenerowych
Tab. 6. Main engine output range of container vessels

Klasa statku Moc napedu gléwnego statku
Small Feeder 1 000 - 9 500 kW
Feeder 7 000 - 22 000 kW
Panamax 20 000 - 50 000 kW
Post-panamax 40 000 - 70 000 kW
Suezmax 80 000 kW
Post-suezmax 140 000 kW prognoza

Wartosci predkosci serwisowej 1 maksymalnej mocy ciagglej napedu gtownego przestawione
w Tab. 5-6 dotycza wspodiczesnych statkéw kontenerowych oddanych do eksploatacji w latach
1996-2006. Na podstawie tych danych mozna zauwazy¢, ze im wigksza pojemnos$¢ kontenerowa
statku, tym wigksza predkos¢ przewozowa. W przysztosci prawdopodobny wydaje si¢ wzrost
predkosci statku do 28 weztow, statkow w klasie Post-Panamax i powyzej.

4.1. Uklady energetyczne sitowni okretowych

Naped gltowny statkéw kontenerowych stanowig tlokowe silniki spalinowe. Przy czym
dominuja statki z jednym dwusuwowym, wolnoobrotowym silnikiem wodzikowym duzej mocy
nape¢dzajacym Srubg o stalym skoku. Najczesciej statki kontenerowe wyposazone sa w silniki
takich producentéw jak firma MAN, Wartsila, MaK oraz Caterpillar. Z uwagi na ograniczong
wysokos$¢ sitowni na statkach matej pojemnosci kontenerowej, tzw. klasa dowozowcow,
stosowane s3 uklady napedowe, w ktorych naped gléwny stanowia silniki Srednioobrotowe
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napedzajace, poprzez przekladni¢, srube o zmiennym skoku. W rozwigzaniach tych dominujg
silniki spalinowe dwoch producentdéw tj. MaK i1 Caterpillar.

Uktad energetyczny statku zalezy od jego wielko$ci, mocy napedu gléwnego, rodzaju
zastosowanego paliwa, liczby kontenerow chtodzonych, liczby 1 mocy sterow strumieniowych i in.
W sitowniach statkdw kontenerowych jest od 2 do 4 zespotéw pradotwoérczych. Niekiedy dla
produkcji energii elektrycznej stosuje si¢ pradnice walowe.

Na Rys. 4-5 zaprezentowano dwa najczesciej spotykane rozwigzania uktadow energetycznych
wspotczesnych statkow kontenerowych.

Zaleta zastosowania silnikow wolnoobrotowych do napedu gléwnego jest ich niskie
jednostkowe zuzycie paliwa w poréwnaniu z innymi rozwigzaniami ukladow napgdowych
obiektéw plywajacych.
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Rys. 4. Schemat morskiej sitowni ze Srubg o stalym skoku napedzang dwusuwowym wolnoobrotowym silnikiem glownym
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Fig. 4. Marine power plant diagram with fixed pitch propeller driven by two stroke low-speed main engine
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Rys. 5. Schemat morskiej sitowni z generatorem na wale i Srubq o zmiennym skoku napedzang Sredniobrotowym silnikiem gléwnym

Fig.5.  Marine power plant diagram with shaft generator and controllable pitch propeller driven by medium-speed main engine

Podstawa doboru uktadu energetycznego statku jest oszacowanie wartosci mocy napgdu
gtownego dla zadanych zatozen armatorskich. Zatozenia te z reguly sprowadzaja si¢ do liczby
kontenerow TEU, predkosci statku v i proponowanego rejonu plywania, co ma szczegdlne
znaczenie dla statkdw o wyzszej pojemnosci tadunkowej TEU.

Moc napedu gtownego ma wpltyw na wielkos$¢ energii cieplnej i1 elektrycznej oraz na mozliwos¢
wyboru wariantu wytworzenia tych dwoch form energii.

Ciepto spalin wylotowych 1 ewentualnie cieplo z chtodzenia powietrza dotadowanego jest
wykorzystywane do produkcji pary. Stosowanie coraz gorszych gatunkéw paliw oraz silnikdw
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duzej mocy o coraz nizszej temperaturze spalin wymaga dodatkowego zapotrzebowania na ciepto
niezbe¢dne do przygotowania technologicznego paliwa. Coraz powszechniej stosuje si¢ tzw. kotly
kombinowane. Sg one zaprojektowane w ten sposob, ze w czasie podrozy statku, gdy pracuje
silnik gléwny kociot ten pelni funkcj¢ kotta utylizacyjnego. Podczas postoju statku w porcie lub
w rejonach niskich temperatur, gdy zapotrzebowanie na par¢ przewyzsza wydajnos¢ kotla
utylizacyjnego pracuje on jako kociot opalany zwany pomocniczym.

5. Prognozy rynku kontenerowego

Efektywna obstuga statkow o najwickszej pojemnosci kontenerowej wymaga przygotowania
zaréwno infrastruktury morskiej jak i1 ladowej. Waznym elementem przy budowie nowych
irozbudowie istniejagcych juz terminali jest zwigkszenie przepustowosci nabrzezy. Dla
zdecydowane] wigkszo$ci istniejacych portow powazng przeszkoda w dalszym rozwoju jest
ograniczona powierzchnia skladowa oraz przepustowos¢ systemu transportowego z i do portu.
W tej sytuacji dalszy rozwdj portdw przetadunkowych bedzie realizowany w dwoch kierunkach.
Pierwszy wynikajacy z ograniczonych mozliwosci dostosowania akwendéw podejsciowych portow
potozonych w glebi ladu oraz samych kanatow i basenow portowych. Dla wielu portéw stanowi to
warunek dalszej egzystencji 1 sklania do szukania innych rozwigzan w kierunku specjalizacji
w obstudze na przyktad statkéw Sredniej wielkos$ci typu ro-ro, fadunkdéw mrozonych, drewna jak
ma to miejsce w przypadku portu Baltimore [1]. Druga grupa portéw, ktora ma mozliwos¢ dalszej
rozbudowy swojej infrastruktury ladowej 1 morskiej bedzie prowadzi¢ prace w zakresie
zwigkszania powierzchni skladowej konteneréw, inwestowania w dzwigi przeladunkowe,
rozwijania przy wspolpracy z lokalnymi wiadzami sieci drég, taboru kolejowego, powigkszania
wejs¢ do portow itp.

Budujac duze jednostki kontenerowe o zasiggu oceanicznym, trzeba zdawac sobie sprawg, ze
silnym ograniczeniem, oprdcz glebokosci i przestrzeni manewrowej, jest wyposazenie portow
w dzwigi o odpowiednim zasiggu. Nowe rozwigzania technologiczne dzwigdéw przetadunkowych
powinny umozliwia¢ zwigkszenie wydajnosci tak, by tempo obslugi duzych statkow
kontenerowych nie bylo mniejsze niz Sredniej wielkosci kontenerowca. Na przyklad, by dzwig
wyposazony w trzy wozki moglt osigga¢ wydajnos¢ nawet do 60 konteneréw na godzing.

Rozwoj portu w Hamburgu odzwierciedla tendencje calej branzy kontenerowej w najblizszych
latach. W roku 2000 przetadowano tam 4,0 mln TEU a do 2010 roku planuje si¢ zwigkszenie
obrotéw az do 8 mln TEU. Jeszcze do niedawna stabo rozwinigta Europa Wschodnia i Srodkowa ma
obecnie szans¢ sta¢ si¢ powaznym partnerem w wymianie towardw dostarczanych statkami
kontenerowymi. Nowe terminale powstaja tam, gdzie spodziewany jest znaczny wzrost przewozow.
Bardzo intensywnie rozwija si¢ port w Konstancji w Rumunii, rozbudowano terminal Burgas
w Butgarii, w pazdzierniku 2007 oddano do eksploatacji nowy terminal kontenerowy w Gdansku
z nabrzezem o dtugosci 650 m i1 glebokosci do 16,5 metra planujac jego dalsza rozbudowe.

6. Podsumowanie

W sytuacji wzrostu liczby duzych jednostek kontenerowych, ktore beda wptywaé tylko do
kilku kontenerowych portéw weztowych przewiduje si¢ wzrost zapotrzebowania na tzw. szybkie
dowozowe jednostki kontenerowe o wickszych mozliwosciach przewozowych [5]. Przy duzej
czestotliwosci zawinig¢ do portow to one beda dostarczac 1 odbiera¢ kontenery z portéw bazowych
najwickszych statkow kontenerowych czynigc te operacje bardziej efektywne [1]. Czas, jaki jest
potrzebny na manewry i operacje przetadunkowe najwigkszych kontenerowcéw sklaniaja do
wzrostu predkosci eksploatacyjnej oraz do ograniczenia portéw weztowych nawet do 4.

Fakt duzego popytu na statki kontenerowe, w tym na najwigksze jednostki, powoduje silng
potrzebe prowadzenia dzialan badawczo-rozwojowych w zakresie projektowania i budowy tego
typu jednostek z uwagi na zmiang wymagan stawianych tym statkom.

106



Development Trends in Contemporary Container Vessels Designs

Literatura

[1]
[2]
[3]
[4]
[5]
[6]
[7]

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

Informacja rynkowa gospodarki morskiej Nr 4, OSSiNT, Centrum Techniki Okrgtowej S.A.,
Grudzien 2004.

Jensen, G., Kraus, A., Deeper draughts for optimum mega container liners?, The Naval
architect, March 2004.

MAN B&W Diesel A/S: Propulsion Trends in Container Vessels, www.manbw.com,
Denmark 2005.

Raport o stanie $§wiatowego rynku morskiego i okretowego Nr 2(25), OSSINT, Centrum
Techniki Okretowej S.A., Czerwiec 2005.

Schneekluth, H., Bertram, V., Ship design for efficiency and economy, Butterworth
Heinemann, Oxford 1998.

Wijnolst, T., et al., Malacca-max. The Ultimate Container Carrier, Delft University 1999.

107








