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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  
WSPÓ CZESNYCH STATKÓW – KONTENEROWCÓW 

Streszczenie

Sta y wzrost zapotrzebowania na handel morski spowodowa  silny rozwój floty kontenerowców. Wielko wiatowej 
floty kontenerowców wynosi a 3400 jednostek w marcu 2005 a zaledwie rok pó niej osi gn a ona warto  oko o 3800 
jednostek. Co wi cej, wiatowa lista zamówie  na kontenerowce zawiera ponad 1000 jednostek. Liczba najwi kszych 
kontenerowców ro nie zgodnie z liczb  p ywaj cych po morzu kontenerowców. Przewidywalny jest wzrost 
zapotrzebowania na ma e statki dostawcze i statki dostawcze z wi ksz  pojemno ci  handlow , oznaczaj c  wi ksz
liczb  TEU na pok adzie i wi ksz  pr dko ci  rejsow , wzrost wynikaj cy z wi kszej liczby kontenerowców o du ych 
pojemno ciach zawijaj cych do kilku g ównych portów morskich. 

Te ma e statki dostawcze i statki dostawcze zapewni  handel pomi dzy du ymi terminalami kontenerowymi i ma ymi 
portami spe niaj c funkcje zaopatrzeniowe. 

Wspó czesne statki kontenerowe maj  pojemno adunku dochodz c  do 14 000 TEU i przewiduje si e
pojemno  ta osi gnie warto  18 000 TEU z pr dko ci  podró n  wynosz c  28 w z ów. Powoduje to konieczno
wykorzystania jako g ównych silników statków silników Diesla o mocach wyj ciowych dochodz cych do 100 000 kW 
ze sprawno ci  oko o 50%. 

Artyku  zawiera klasyfikacj  floty kontenerowców opart  na liczbie TEU i obszarze eglugowym, jak równie
zawiera opisy konfiguracji morskich si owni dla wspó czesnych kontenerowców, z uwzgl dnieniem nap du g ównego, 
si owni elektrycznych i parowych. Ponadto, omówione zosta y wspó czesne trendy w budowie kad ubów okr towych i 
morskich si owni. 

S owa kluczowe: okr townictwo. kontenerowce, TEU, morskie si ownie, silniki wysokopr ne
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1. Wprowadzenie 
Unifikacja transportu wyrobów gotowych w postaci kontenerów oraz dost pno  transportu 

l dowego tj. kolei i ci gników siod owych spowodowa y rozwój bran y morskiej w kierunku 
budowy statków kontenerowych. G ówn  zalet  transportu kontenerów jest ich intermodalno .
Sukces rozwoju tej bran y tkwi w zintegrowanym transporcie na du  skal , przy jednoczesnym 
braku potrzeby przepakowywania adunku przy zmianie rodka transportu oraz zabezpieczeniu 
adunku przed uszkodzeniem czy wr cz zaw aszczeniem. 
Ró norodno  rozwi za  konstrukcyjnych kontenerów sprawi a, e praktycznie mo na w nich 

przewie  ka dy rodzaj adunku, w tym samochody. Przez zastosowanie kontenerów skrócono nie 
tylko czas prze adunku, ale osi gni to równie  znaczn  redukcj  kosztów operacji adunkowych.

2. Rozwój rynku kontenerowego 
Z analizy rynku eglugowego [2] wynika, e popyt na transport morski adunków

skonteneryzowanych (przewo cych zarówno drobnic  jak i towary masowe) b dzie stale rós .
W ród nowych zamówie  z o onych w stoczniach wiatowych w okresie pierwszego kwarta u
2005 roku kontenerowce zajmowa y drugie miejsce po zbiornikowcach [5]. 
W celu zobrazowania znaczenia rynku statków kontenerowych, na Rys. 1 zamieszczono wiatowy 
portfel zamówie  tych jednostek odpowiednio na koniec marca 2005 roku i koniec czerwca 2006 
roku.
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Rys. 1. wiatowa lista zamówie  na kontenerowce wzgl dem liczby statków [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 zamówie  na nowe statki kontenerowe wzrós  o ponad 11% z 1078 do 
1224. Wzrost ten dotyczy  nie tylko jednostek o mniejszej zdolno ci przewozowej, lecz równie
najwi kszych statków w klasie panamax i powy ej o zdolno ci przewozowej przekraczaj cej 
5000 kontenerów TEU. Analizuj c portfel zamówie  europejskich stoczni obserwuje si , podobnie 
jak na rynku wiatowym, tendencj  wzrostu popytu na budow  nowych statków kontenerowych. 
W budowie tego typu jednostek specjalizuj  si  mi dzy innymi polskie stocznie. W zamieszczonej 
na rysunku 2 strukturze portfela zamówie  polskich stoczni (Stocznia Szczeci ska Nowa oraz Grupa 
Stocznia Gdynia) z podzia em na poszczególne typy statków wyra nie wida , e najwi kszy udzia
w tej strukturze maj  statki kontenerowe. W portfelu tym, pod wzgl dem liczby statków, 
kontenerowce zdecydowanie dominuj  odpowiednio z 46,24% i 51,04% udzia em w latach 2004 
i 2005. W przeci gu ponad roku wiatowa flota kontenerowców zwi kszy a si  o 355 statków przy 
coraz wy szym udziale statków o du ej pojemno ci kontenerowej. 
Z przedstawionych informacji wynika, e zarówno liczba wiatowej floty statków 

kontenerowych si  powi ksza jak i wiatowy portfel zamówie  na nowe kontenerowce 
odnotowuje wzrost. Najwi cej statków kontenerowych jest w klasie do 2500 TEU (stan na koniec 
wrze nia 2004 roku). Jednak analizuj c portfel zamówie  oraz liczb  statków nowych oddanych 
do eksploatacji na koniec wrze nia 2004 roku, ro nie bardzo silnie popyt na jednostki powy ej

a) b)
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2500 TEU. Budowa tych najwi kszych kontenerowców w klasie post-panamax i powy ej jest 
w portfelach zamówie  stoczni azjatyckich, a g ównie Korei Po udniowej. Stocznie te z roku na 
rok odnotowuj  znacz cy wzrost zamówie  na statki powy ej 5000 TEU. 
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Rys. 2. Struktura zamówie  Polskich stoczni wzgl dem liczby statków [2, 5]  
a)koniec wrze nia 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 statków kontenerowych osi gn a
poziom 3429 jednostek, by rok pó niej uzyska  warto  3784 co zosta o przedstawione na Rys. 3 
z podzia em na klasy. 
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Rys. 3. wiatowa flota kontenerowców wzgl dem liczby statków [2, 5] a) koniec marca 2005 b) koniec czerwca 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. Podzia  statków na klasy 
W procesie projektowania i budowy du ych statków kontenerowych istotne ograniczenie 

stanowi  wymiary luz, kana ów, po o enia mostów i inne ”w skie” przej cia. W Tab. 1 
zestawiono wybrane przej cia eglugowe stanowi ce ograniczenia wymiarów kad ubów obiektów 
p ywaj cych oraz okre laj ce klas  statków kontenerowych. 

Tab. 1. Wybrane ograniczenia w g ównych wymiarach statków L, B, T [3, 4, 6] 

Tab. 1. Selected restrictions of ship main dimensions L, B, T [3, 4, 6] 

B T L

Kana  Kilo ski 40 9,5 315 
St. Lawrence Seaway 23 7,6 222 
Cie nina Malacca - 21 -
Kana  Panamski 32,2 12,04 289,5 
Kana  Sueski 55 18,29 -

a) b)
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Wymiary B, T, L zosta y podane w metrach i stanowi  maksymalne warto ci, odpowiednio 
szeroko ci, zanurzenia i d ugo ci, jakie mo na przypisa  obiektom p ywaj cym. G ównym
ograniczeniem jest dopuszczalne zanurzenie statku oraz jego szeroko . Projektuj c kontenerowce 
o coraz wi kszej pojemno ci kontenerowej TEU projektanci musz  uwzgl dnia  dopuszczalne 
zanurzenie, rzadziej szeroko , kosztem zwi kszenia innych wymiarów g ównych.
Ekspansja i ró norodno  zdolno ci przewozowej statków kontenerowych stworzy y

konieczno  wprowadzenia wewn trznego podzia u na klasy, którego kryterium stanowi liczba 
przewo onych kontenerów dwudziestostopowych TEU oraz przedstawione w tabeli 1 ograniczenia 
wymiarowe szlaków eglugowych.
Najpopularniejsze w transporcie morskim s  tzw. kontenery uniwersalne ogólnego 

przeznaczenia, a w ród nich kontenery dwudziestostopowe TEU (klasa 1C) posiadaj ce oko o
6 metrów d ugo ci. Bior c pod uwag  liczb  kontenerów TEU, wymiary kad uba obiektu 
p ywaj cego, tras  oraz przeznaczenie, ukszta towa  si  podzia  statków kontenerowych, którego 
klasyfikacj  przedstawiono w Tab. 2. 

Tab. 2. Azjatycka klasyfikacja kontenerowców [4] 

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

Klasa statku Wymiary Liczba kontenerów 
Small Feeder max.
szeroko  statku 23,0 m 

<1 000 TEU 

Feeder 
szeroko  statku 23-30 m 

1 000-2 500 TEU 

Panamax max. 
szeroko  statku 32,3 m 
zanurzenie statku 12,0 m 
ca kowita d ugo  statku 294,1 m 

2 500-4 500/5 000 TEU 

Post-Panamax 
szeroko  statku wi ksza ni 32,3 m 

4 500/5 000-10 000 TEU 

Suezmax max.
szeroko  statku 70 m 
zanurzenie statku 21,3 m 
ca kowita d ugo  statku do 500 m 

10 000-12 000 TEU 

Post-Suezmax brak danych >12 000 TEU 

Warunki eglugowo-transportowe rynku azjatyckiego s  zdecydowanie inne od europejskiego, 
g ównie ze wzgl du na odleg o ci pomi dzy portami. W Europie statek dowozowy mo e mie
mniejsz  pojemno  TEU, a tak e pr dko  od jednostki dowozowej w Azji, która musi 
pokonywa  jednorazowo znacznie wi ksze odleg o ci dochodz ce do 1500 mil morskich [1]. St d
w Tab. 3 przedstawiono podzia , którego struktura wynika z potrzeb europejskiego rynku 
transportowego. 
Z uwagi na prowadzone prace zwi zane z powi kszaniem wymiarów kana u Sueskiego i plany 

w adz administracji morskiej wzgl dem kana u Panamskiego podzia  na klasy przedstawiony w 
Tab. 1-2 mo e w najbli szych latach ulec zmianie na ten zaproponowany w Tab. 4. Je li dojdzie 
do pog bienia kana u Sueskiego to klasa suezmax i post-suezmax zostanie zast piona 
odpowiednio klas  New Panamax lub klas  VLCC - Very Large Container Carrier i klas  ULCC -
 Ultra Large Container Carrier. Z uwagi na ograniczon  g boko  w cie ninie Malacca, 
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najwa niejszym kanale tranzytowym cz cym Ocean Indyjski z Oceanem Spokojnym, w [7] 
wprowadzono dla statków kontenerowych klas  Malaccamax z dopuszczalnym zanurzeniem 21 m. 
Przedstawione w Tab. 2-4 jednostki p ywaj ce w klasie Small Feeder jak i Feeder mog

obs ugiwa  po czenia mi dzy du ym terminalem kontenerowym, a portami regionalnymi. Statki 
dowozowe tzw. Small Feeder s  klas  najmniejszych jednostek kontenerowych wykorzystywane 
na krótkich szlakach morskich. Wi ksze od nich kontenerowce w klasie Feeder znajduj
zastosowanie wsz dzie tam, gdzie zapotrzebowanie na jeszcze wi ksze kontenerowce, czyli 
w klasie Panamax i powy ej jest zbyt ma e by by o ekonomicznie uzasadnione. 

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

Klasa statku Liczba kontenerów TEU 
Feeder <500

Feedermax 500 - 1 000 

Handy 1 000 - 2 000 

Sub-Panamax 2 000 - 3 000 

Panamax 3 000 - 4 000 

Post-Panamax >4 000

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

Klasa statku Liczba kontenerów TEU 
Small Feeder <1 000 

Feeder 1 000 - 2 500 

Panamax 2 500 - 5 000 

Post-Panamax 5 000 - 10 000 

VLCC 10 000 - 12 000 

ULCC >12 000 

Wszystkie statki, które maj  wymiary zbli one do warto ci okre lonych luzami kana u
Panamskiego zosta y uj te w klasie Panamax. Praktycznie do roku 1988 wymiary kad uba statków 
kontenerowych nie przekracza y warto ci granicznych dla kana u Panamskiego, podczas gdy ju
w 2004 roku oddano do eksploatacji najwi kszy wówczas kontenerowiec wiata zaliczany do 
klasy Post-Panamax mog cy przewie  jednorazowo do 9600 kontenerów TEU. Statki klasy Post-
Panamax, ze wzgl du na szeroko  kad uba, s  w stanie pomie ci  wi ksz  liczb  kontenerów, co 
w efekcie prowadzi do lepszego wykorzystania no no ci jednostki. Buduj c coraz to wi ksze
statki kontenerowe w sierpniu 2006 roku du ska stocznia odda a do eksploatacji najwi kszy
kontenerowiec wiata o zdolno ci przewozowej 11 000 TEU. Jest to najwi kszy do tej pory statek 
kontenerowy w swojej klasie. Jednak wszystko wskazuje na to, e budowa jeszcze wi kszej 
jednostki mog cej przewie  jednorazowo do 18 000 TEU jest kwesti  najbli szych kilku lat. 
Obecnie budowane jednostki z klasy panamax i powy ej s  przeznaczone g ównie do szybkich 
podró y po ca ym globie z niewielk  liczb  portów w z owych (3-4 porty). 
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4. Parametry eksploatacyjne statków kontenerowych 
Wraz ze wzrostem liczby przewo onych kontenerów TEU, roczna liczba wykonanych rejsów 

dla danego statku maleje ze wzgl du na ogólny wzrost czasu prze adunku statku. W tej sytuacji dla 
zrekompensowania czasu sp dzonego w porcie dla prze adunku, pr dko  kontenerowców musi 
by  zwi kszana proporcjonalnie do ogólnej liczby przewo onych kontenerów. 
W zale no ci od klasy statku, w Tab. 5 podano zakresy pr dko ci eksploatacyjnych 
wspó czesnych statków kontenerowych. 
Wzrost pr dko ci obiektów p ywaj cych powoduje wzrost oporów hydrodynamicznych 

poruszaj cego si  obiektu i jest ci le zwi zany ze zwi kszonym zapotrzebowaniem na moc 
nap du g ównego, którego warto ci przestawiono w Tab. 6. Moc ta rozumiana jest jako 
maksymalna moc ci g a, dla której dopuszcza si  10% przeci enie przez 1 godzin  w ci gu 12 
godzin pracy silnika. 

Tab. 5. Zakres pr dko ci statków kontenerowych 
Tab. 5. Speed range of container vessels 

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

Tab. 6. Zakres mocy wyj ciowej nap du g ównego statków kontenerowych 
Tab. 6. Main engine output range of container vessels 

Klasa statku Moc nap du g ównego 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 

Warto ci pr dko ci serwisowej i maksymalnej mocy ci g ej nap du g ównego przestawione 
w Tab. 5-6 dotycz  wspó czesnych statków kontenerowych oddanych do eksploatacji w latach 
1996-2006. Na podstawie tych danych mo na zauwa y , e im wi ksza pojemno  kontenerowa 
statku, tym wi ksza pr dko  przewozowa. W przysz o ci prawdopodobny wydaje si  wzrost 
pr dko ci statku do 28 w z ów, statków w klasie Post-Panamax i powy ej.

4.1. Uk ady energetyczne si owni okr towych 

Nap d g ówny statków kontenerowych stanowi  t okowe silniki spalinowe. Przy czym 
dominuj  statki z jednym dwusuwowym, wolnoobrotowym silnikiem wodzikowym du ej mocy 
nap dzaj cym rub  o sta ym skoku. Najcz ciej statki kontenerowe wyposa one s  w silniki 
takich producentów jak firma MAN, Wartsila, MaK oraz Caterpillar. Z uwagi na ograniczon
wysoko  si owni na statkach ma ej pojemno ci kontenerowej, tzw. klasa dowozowców, 
stosowane s  uk ady nap dowe, w których nap d g ówny stanowi  silniki rednioobrotowe 
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nap dzaj ce, poprzez przek adni , rub  o zmiennym skoku. W rozwi zaniach tych dominuj
silniki spalinowe dwóch producentów tj. MaK i Caterpillar. 
Uk ad energetyczny statku zale y od jego wielko ci, mocy nap du g ównego, rodzaju 

zastosowanego paliwa, liczby kontenerów ch odzonych, liczby i mocy sterów strumieniowych i in. 
W si owniach statków kontenerowych jest od 2 do 4 zespo ów pr dotwórczych. Niekiedy dla 
produkcji energii elektrycznej stosuje si  pr dnice wa owe.
Na Rys. 4-5 zaprezentowano dwa najcz ciej spotykane rozwi zania uk adów energetycznych 

wspó czesnych statków kontenerowych. 
Zalet  zastosowania silników wolnoobrotowych do nap du g ównego jest ich niskie 

jednostkowe zu ycie paliwa w porównaniu z innymi rozwi zaniami uk adów nap dowych
obiektów p ywaj cych.

GG
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KU KO Od bio rn ik i
p a r y

Spaliny

PA L IW O

Spaliny

Spaliny

Rys. 4. Schemat morskiej si owni ze rub  o sta ym skoku nap dzan  dwusuwowym wolnoobrotowym silnikiem g ównym
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 si owni z generatorem na wale i rub  o zmiennym skoku nap dzan redniobrotowym silnikiem g ównym
Fig.5. Marine power plant diagram with shaft generator and controllable pitch propeller driven by medium-speed main engine 

Podstaw  doboru uk adu energetycznego statku jest oszacowanie warto ci mocy nap du
g ównego dla zadanych za o e  armatorskich. Za o enia te z regu y sprowadzaj  si  do liczby 
kontenerów TEU, pr dko ci statku v i proponowanego rejonu p ywania, co ma szczególne 
znaczenie dla statków o wy szej pojemno ci adunkowej TEU. 
Moc nap du g ównego ma wp yw na wielko  energii cieplnej i elektrycznej oraz na mo liwo
wyboru wariantu wytworzenia tych dwóch form energii. 
Ciep o spalin wylotowych i ewentualnie ciep o z ch odzenia powietrza do adowanego jest 

wykorzystywane do produkcji pary. Stosowanie coraz gorszych gatunków paliw oraz silników 
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du ej mocy o coraz ni szej temperaturze spalin wymaga dodatkowego zapotrzebowania na ciep o
niezb dne do przygotowania technologicznego paliwa. Coraz powszechniej stosuje si  tzw. kot y
kombinowane. S  one zaprojektowane w ten sposób, e w czasie podró y statku, gdy pracuje 
silnik g ówny kocio  ten pe ni funkcj  kot a utylizacyjnego. Podczas postoju statku w porcie lub 
w rejonach niskich temperatur, gdy zapotrzebowanie na par  przewy sza wydajno  kot a
utylizacyjnego pracuje on jako kocio  opalany zwany pomocniczym. 

5. Prognozy rynku kontenerowego 

Efektywna obs uga statków o najwi kszej pojemno ci kontenerowej wymaga przygotowania 
zarówno infrastruktury morskiej jak i l dowej. Wa nym elementem przy budowie nowych 
i rozbudowie istniej cych ju  terminali jest zwi kszenie przepustowo ci nabrze y. Dla 
zdecydowanej wi kszo ci istniej cych portów powa n  przeszkod  w dalszym rozwoju jest 
ograniczona powierzchnia sk adowa oraz przepustowo  systemu transportowego z i do portu. 
W tej sytuacji dalszy rozwój portów prze adunkowych b dzie realizowany w dwóch kierunkach. 
Pierwszy wynikaj cy z ograniczonych mo liwo ci dostosowania akwenów podej ciowych portów 
po o onych w g bi l du oraz samych kana ów i basenów portowych. Dla wielu portów stanowi to 
warunek dalszej egzystencji i sk ania do szukania innych rozwi za  w kierunku specjalizacji 
w obs udze na przyk ad statków redniej wielko ci typu ro-ro, adunków mro onych, drewna jak 
ma to miejsce w przypadku portu Baltimore [1]. Druga grupa portów, która ma mo liwo  dalszej 
rozbudowy swojej infrastruktury l dowej i morskiej b dzie prowadzi  prace w zakresie 
zwi kszania powierzchni sk adowej kontenerów, inwestowania w d wigi prze adunkowe,
rozwijania przy wspó pracy z lokalnymi w adzami sieci dróg, taboru kolejowego, powi kszania
wej  do portów itp. 
Buduj c du e jednostki kontenerowe o zasi gu oceanicznym, trzeba zdawa  sobie spraw , e

silnym ograniczeniem, oprócz g boko ci i przestrzeni manewrowej, jest wyposa enie portów 
w d wigi o odpowiednim zasi gu. Nowe rozwi zania technologiczne d wigów prze adunkowych
powinny umo liwia  zwi kszenie wydajno ci tak, by tempo obs ugi du ych statków 
kontenerowych nie by o mniejsze ni redniej wielko ci kontenerowca. Na przyk ad, by d wig 
wyposa ony w trzy wózki móg  osi ga  wydajno  nawet do 60 kontenerów na godzin .
Rozwój portu w Hamburgu odzwierciedla tendencje ca ej bran y kontenerowej w najbli szych 

latach. W roku 2000 prze adowano tam 4,0 mln TEU a do 2010 roku planuje si  zwi kszenie 
obrotów a  do 8 mln TEU. Jeszcze do niedawna s abo rozwini ta Europa Wschodnia i rodkowa ma 
obecnie szans  sta  si  powa nym partnerem w wymianie towarów dostarczanych statkami 
kontenerowymi. Nowe terminale powstaj  tam, gdzie spodziewany jest znaczny wzrost przewozów. 
Bardzo intensywnie rozwija si  port w Konstancji w Rumunii, rozbudowano terminal Burgas 
w Bu garii, w pa dzierniku 2007 oddano do eksploatacji nowy terminal kontenerowy w Gda sku 
z nabrze em o d ugo ci 650 m i g boko ci do 16,5 metra planuj c jego dalsz  rozbudow .

6. Podsumowanie 
W sytuacji wzrostu liczby du ych jednostek kontenerowych, które b d  wp ywa  tylko do 

kilku kontenerowych portów w z owych przewiduje si  wzrost zapotrzebowania na tzw. szybkie 
dowozowe jednostki kontenerowe o wi kszych mo liwo ciach przewozowych [5]. Przy du ej
cz stotliwo ci zawini  do portów to one b d  dostarcza  i odbiera  kontenery z portów bazowych 
najwi kszych statków kontenerowych czyni c te operacje bardziej efektywne [1]. Czas, jaki jest 
potrzebny na manewry i operacje prze adunkowe najwi kszych kontenerowców sk aniaj  do 
wzrostu pr dko ci eksploatacyjnej oraz do ograniczenia portów w z owych nawet do 4. 
Fakt du ego popytu na statki kontenerowe, w tym na najwi ksze jednostki, powoduje siln

potrzeb  prowadzenia dzia a  badawczo-rozwojowych w zakresie projektowania i budowy tego 
typu jednostek z uwagi na zmian  wymaga  stawianych tym statkom. 
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