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Bogusz WISNICKI!

UWARUNKOWANIA UBSLUGI KONTENEROW 45-STOPOWYCH W
PORTACH EUROPEJSKICH

Artykut podejmuje problem konkurencyjnosci kontenerowych terminali portowych w
Europie w aspekcie obstugi najwigkszych kontenerow standardowych, jakimi na rynku
europejskim sq kontenery 45-stopowe. Dokonano analizy czynnikow, ktore warunkujg
upowszechnienie si¢ tej jednostki na naszym kontynencie. W szczegolnosci,
uwzgledniono ograniczenia techniczne i prawne transportu zapleczowego drogowego i
kolejowo-drogowego.
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1. WSTEP

Na poczatku 2010 roku mozna zaobserwowaé duze zmiany na rynku przewozow
morskich tadunkow zjednostkowanych. Globalny kryzys gospodarczy trwajacy od 2008
roku przetozyl si¢ na kondycje firm transportowych obstugujacych morsko-ladowe
przewozy konteneréw. Spadek liczby przewiezionych konteneréw na poczatku 2009 roku
wyniost nawet powyzej 50%, czego odzwierciedleniem byl gwattowny spadek stawek
frachtowych. Przewoznicy morscy i ladowi oraz firmy powigzane z nimi musiaty podjaé
zdecydowane kroki w celu ratowania swojej kondycji finansowej i utrzymania pozycji na
rynku. Obserwowali$my i obserwujemy nadal szereg zmian o charakterze organizacyjnym,
wlasnosciowym i kapitatlowym. Wyrazem ich sa m.in.: przejecia i fuzje pomigdzy
operatorami  terminali  kontenerowych, weryfikacja krotkoterminowych  planow
inwestycyjnych, zmiany portdow bazowych liczacych si¢ armatorow kontenerowych,
zmiany czgstotliwosci 1 predkosci potaczen liniowych. Rownolegle firmy transportowe
dostosowuja oferowane przez siebie ustugi do potrzeb rynku poprzez zmiany o charakterze
technologicznym, w zakresie technologii przetadunku, sktadowania i przewozu. Glownym
celem tych zmian jest che¢ redukcji kosztow przy zachowaniu jakosci ushug
transportowych satysfakcjonujacej klientow.

Opisane wyzej procesy tacza sie z dotychczasowymi trendami w rozwoju
kontenerowego systemu transportowego. Jednym z nich, wyraznie zauwazalnym od
poczatku konteneryzacji w Europie i poza nig, jest trend do minimalizacji jednostkowych
kosztéw transportu poprzez eksploatacje coraz wiekszych i wydajniejszych $rodkow
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transportu, terminali przetadunkowych, jednostek tadunkowych. Znany w ekonomii ,,efekt
skali” byt dotychczas kotem zamachowym dla rozwoju konteneryzacji. W kolejnych latach
powstawaly rozwiazania techniczne umozliwiajace na coraz szybsze 1 tansze
przemieszczanie kontenera pomigdzy kontynentami. Im wigcej gestorow tadunkoéw skusita
atrakcyjna oferta operatorow na rynku kontenerowym tym zwigkszaly si¢ mozliwosci
zwigkszenia wydajnosci 1 obnizenia ceny ustugi. Ogromne statki, wydajne urzadzenia
przetadunkowe, coraz wigksze jednostki tadunkowe towarzyszyly konteneryzacji w
przesztosci i dalej, w obecnym okresie recesji gospodarczej maja racje bytu.

Analizujac kontenerowe jednostki ladunkowe, wida¢ ze kontenery dluzsze, wyzsze i
szersze wypieraja te o mniejszych rozmiarach i w krétkim czasie staja si¢ standardem
$wiatowym. Na rynku europejskim obserwujemy od kilku lat dynamiczny przyrost liczby
kontenerow 45-stopowych, ktore zastepuja dotychczas eksploatowane kontenery 20-
stopowe 1 40-stopowe. Armatorzy i towarzystwa leasingowe zamawiajg te jednostki u
producentow, cho¢ wiaze si¢ to z szeregiem problemow natury adaptacyjnej. Dostosowanie
statkow, srodkow transportu ladowego, urzadzen przetadunkowych i terminali wigze si¢ z
kosztami, lecz i tu naprzeciw wychodzi wspomniany ,.efekt skali”. Im wigcej kontenerow
45-stopowych jest na rynku, tym szybciej zwracajg si¢ naktady poniesione na dostosowanie
potencjatu technicznego do ich obstugi. Co wigcej, ten kto nie poniesie naktadow
adaptacyjnych nie moze zaoferowa¢ swoim klientom ustugi, ktéra pozwoli na zmniejszenie
ich kosztow logistycznych, przez co ostabia swoja pozycje logistyczng. Nalezy zaznaczy¢,
ze omawiane dostosowanie musi mie¢ charakter kompleksowy i1 dotyczy¢ wszystkich
elementoéw kontenerowego tancucha logistycznego: od nadawcy do odbiorcy.

Mozna postawié teze, ze jednym z kryteriow konkurencyjnych kontenerowych terminali
portowych, na réwni z kontenerowymi przewoznikami morskimi i lagdowymi jest
dostosowanie do obshugi najwigkszych kontenerow standardowych, jakimi na rynku
europejskim sa kontenery 45-stopowe. Warto zastanowi¢ sig, jakie czynniki warunkuja
upowszechnienie si¢ tej jednostki na naszym kontynencie. W szczegolnosci, istotne dla tej
analizy sg ograniczenia techniczne i prawne lezace po stronie ladowej terminali morskich,
czyli uwarunkowania dowozow do i z terminali portowych $rodkami transportu drogowego
i kolejowo-drogowego.

2. CHARAKTERYSTYKA KONTENEROW 45-STOPOWYCH

Kontenery 45-stopowe sg bardzo czgsto stosowane w Ameryce Potnocnej a w portach
europejskich pojawily sie z duzym opoéznieniem w wigkszej liczbie, pod koniec lat 90-tych
ubieglego wieku. Ten fakt w duzej mierze zadecydowatl o bardzo péznym uznaniu tego
typu konteneréw, jako standardowe, w trybie poprawek do istniejagcych norm ISO w roku
2005 i kolejnych?. Kontenerowi o dtugosci 45 stop posiada oznaczenie 1EE w odniesieniu
do kontenerow o wysokosci 8,5 stop lub 1EEE w odniesieniu do kontenerow o wysokos$ci
9,5 stop. Charakterystyczne dla tych kontenerow jest podwdjna liczba narozy goérnych i

2 Kontener 45-stopowy opisuja nastepujace poprawki do norm:

ISO 668:1995/Amd 2:2005 Series 1 freight containers -- Classification, dimensions and ratings — Amendment 2:
45' containers;

ISO 1161:1984/Amd 1:2007 Series 1 freight containers -- Corner fittings — Specification — Amendment 1: 45'
containers;

ISO 1496-1:1990/Amd 4 Series 1 freight containers -- Specification and testing -- Part 1: General cargo contai-
ners for general purposes — Amendment 4: 45' containers.
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dolnych poprzez dodanie czterech narozy potozonych tak, jak ma to miejsce w kontenerach
40-stopowych. Dzigki temu rozwigzaniu mozliwe jest podnoszenie i przetadunek
kontenerow 45-stopowych za pomocg urzadzen starszego typy o ograniczonym rozstawie
ramy chwytnej lub bez mozliwo$ci ptynnej regulacji tego rozstawu.

Podstawowa zaleta kontenerow 45-stopowych jest wigksza przestrzen tadunkowa w
stosunku do najpopularniejszego obecnie kontenera 40-stopowego. Najwigksze korzysci
daje zastosowanie kontenera, ktory jest nie tylko najdiuzszy, ale rowniez mozliwie
najwyzszy i najszerszy. Z obecnych na rynku europejskim jednostek taki typ kontenera
oznaczony jest skrotem 45’HCPW? i charakteryzuje si¢ wysokos$cig rowng 9,5 stop oraz
szeroko$cig 2,5 m. Jednostka ta pozwala na zatadunek minimum 32 europalet w jednej
warstwie, czyli o 7 wigcej w stosunku do jednostki 40-stopowej. Niestety, kontenery
45’HCPW nie zgodny z normg ISO, ktéra okre§la maksymalng szerokos¢ kontenera 45-
stopowego na 8 stop (rysunek 1).

Tab. 1. Wymiary wewnetrzne najwigkszych jednostek kontenerowych

. Minimalne wymiary wewnetrzne Przestrzen Pojemnosé w
Oznaczenie
Kontenera [mm] ladunkowa | europaletach
Dlugosé | Szeroko$é | Wysokos¢ [m?] [szt.]
40° HC 11998 2330 2566 71,7 25
(1AAA ISO)
45’ HC 13542 2330 2566 81,0 27
(1EEE ISO)
45> HCPW 13542 2444 2566 84,9 32

Zrodio: Opracowanie wiasne na podst.: [1] i obliczen programu CargoWiz

Jednostka 45-stopowa posiada do$¢ wazne ograniczenia. Jednym z nich jest
dopuszczalna masa brutto, ktéra wynosi zgodnie z ISO 30 480 kg. Wielko$¢ ta daje
preferencje dla tadunkéw lekkich i przestrzennych, ograniczajac mozliwo$¢ przewozu
fadunkéw cigzkich charakteryzujacych si¢ matym wspdlczynnikiem sztauerskim.
Przyktadowo, w przypadku zatadunku standardowej jednostki 45’HC europaletami w
dwoch warstwach maksymalna masa brutto palety powinna wynosi¢ ok. 420 kg. Drugim
ograniczeniem sa utrudnienia w pigtrzeniu w przypadku skladowania jednostek o réoznych
dtugosciach w jednym stosie. Tabliczka uznania kontenera za bezpieczny CSC* informuje o
maksymalnych dopuszczalnych naciskach na kontener w stosie w zaleznosci od
zastosowanego schematu pigtrzenia. W podanym przyktadzie dla kontenera 45-stopowego
znajdujacego si¢ w najnizszej warstwie stosu a na nim ustawione sa kontenery 40-stopowe,
stos nie moze przekracza¢ maksymalnie 3 warstw. Jest to duze utrudnienie dla optymalnego
zagospodarowania przestrzeni sktadowej na terminalu kontenerowym.

3 HCPW (ang. High Cube Palletwide)
4 CSC (ang. International Convention for Safe Containers)
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Rys. 1. Tabliczka CSC (u gory) i schematy pietrzenia konteneroéw 45-stopowych (u dotu)
Zrédto: [2].

Nie sg dostgpne pelne dane statystyczne mowiace o strukturze rodzajowej kontenerow
eksploatowanych na §wiecie. Na podstawie danych od armatoréw i leasingodawcow mozna
oszacowac, ze w 2006 roku liczba standardowych konteneréw 45-stopowych na $wiecie
wynosita 440 000 TEU® [3]. Poniewaz w tym czasie liczba wszystkich kontenerow
szacowana byta na 20 mln TEU, zatem kontenery 45-stopowe mialy ok 2% udziat w rynku.
Mozna przyjaé, ze 80% konteneréw bylo przewozone do i z Ameryki Péinocnej, gtownie w
relacji do portow azjatyckich. Tylko 20% ogoélnej liczby konteneréw 45-stopowych byto
przetadowywana w portach Europy. Duzy przyrost mozna zauwazy¢ w produkcji
kontenerow niestandardowych 45’HCPW. W 2006 roku ilo$¢ tych kontenerow na rynku
europejskim oceniana byta na ok. 35 000 szt.

3. OGRANICZENIA W TRANSPORCIE LADOWYM

Na kontynencie Europejskim istnieja naturalne utrudnienia w przemieszczaniu si¢
fadunkéw o duzych wymiarach zewne¢trznych, w tym konteneréw 45-stopowych.
Utrudnienia te istnieja na odcinkach ladowych i w wigkszosci dotycza transportu
drogowego. Europa, w przeciwienstwie do Ameryki Pdinocnej to kontynent znacznie
bardziej zaludniony, z gesta infrastruktura drogowa charakteryzujaca sie licznymi
ograniczeniami w zakresie parametroOw technicznych drogi. Nawet glowne korytarze
drogowe przebiegajace przez kontynent lub taczace Europe z Azja lub Afryka nie
pozwalaja na uzycie najdluzszych i/lub najcigzszych naczep i zestawow drogowych
znajdujacych si¢ w swobodnym obrocie w Stanach Zjednoczonych lub Rosji. Jest to wazne

5 Jednostka TEU odnosi si¢ do kontener 20-stopowego, zatem mozna przyjaé ze wielkos¢ 440 000 TEU odpowi-
ada ok. 200 000 szt. konteneréw 45-stopowych.
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ograniczenie, gdyz kraje te sg bardzo waznymi krajami w wymianie handlowej panstw Unii
Europejskiej.

Ograniczenia techniczne drég kotowych w Europie wynikaja z ich historycznego
przebiegu, nieuwzgledniajacego dynamicznie zwigkszajacych si¢ potrzeb transportowych
krajow europejskich. Wspdlnota Europejska transportuje coraz wigcej drogami kotowymi, a
wraz z integracja coraz wigkszej ilosci krajow przewozy realizowane sa na coraz dtuzsze
dystanse. Pomimo olbrzymich inwestycji w zakresie infrastruktury drogowej, nie zaspokaja
ona rosnacych potrzeb.

Panstwa zrzeszone we Wspolnocie Europejskiej obowiazuje Dyrektywa 96/53/EC
ustanawiajagca maksymalne dopuszczalne i obcigzenia pojazdéw drogowych w ruchu
migdzynarodowym [4]. Pomimo kilkakrotnych prob zmiany tego aktu prawnego
obowigzuje ona w prawie niezmienionym ksztatcie od 1996 roku i okreslaja:

1) maksymalne dopuszczalne dtugosci pojazdow:

— pojazd silnikowy lub przyczepa -12,00 m,

— pojazd przegubowy - 16,50 m,

— pociag drogowy - 18,75 m;

2) maksymalne dopuszczalne szerokosci pojazdow:

— a) wszystkie pojazdy - 2,55 m,

— b) nadbuddéwki pojazdéw chtodni - 2,60 m;

3) maksymalng dopuszczalng wysoko$¢ pojazdow - 4,00 m;
4) maksymalne dopuszczalne masy pojazdow:

— a) pociagi drogowe lub pojazdy przegubowe — 40 t,

— b) pojazdy przegubowe przewozace kontenery 40-stopowe — 44 t.

Dyrektywa zezwala panstwom czlonkowskim Unii Europejskiej na dopuszczenie do
ruchu na terytorium swojego panstwa pojazdow przeznaczonych do transportu towarow,
ktore maja parametry odbiegajace od wyzej wymienionych. Dzieje si¢ tak na podstawie
specjalnego zezwolenia wydawanego przez wlasciwe organy panstwowe lub bez
koniecznosci takiego zezwolenia. To drugie rozwigzanie obwarowane jest zastrzezeniem,
ze pojazdy nienormatywne ,,wykonuja niektére operacje transportu krajowego, ktore nie
ograniczaja w sposob znaczacy miedzynarodowej konkurencji w sektorze transportu” [4].
Zgodnie z Dyrektywa, to zastrzezenie nalezy rozumie¢ w ten sposob, ze dopuszczone
pojazdy nienormatywne sa niezbedne do wykonywania okreslonych operacji
transportowych, np. wycinka drzew w przemysle leSnym. Drugim rozwigzaniem jest tak
zwana ,.koncepcja modutowa”, w ktdrej dopuszczony nienormatywny pojazd lub zespot
pojazdow moze by¢ zastapiony przez nienormatywny pociag drogowy utworzony z
pojazdow, naczep lub przyczep zgodnych z parametrami wymienionymi powyzej. Innymi
stowy, kraj unijny dopuszczajacy do ruchu pojazdy dtuzsze niz wskazane w Dyrektywie,
musi takze zezwoli¢ na poruszanie si¢ dluzszych pociagéw drogowych zlozonych z
normatywnych modutéw (pojazdéw, naczep Iub przyczep). Aby konkurencja
migdzynarodowa nie byla ograniczona, obydwa rozwigzania powinny oferowac ta sama
dtugos¢ tadunkows.

Wiele krajow skorzystalo z mozliwosci odstepstw, jakie stworzyta Dyrektywa 96/53.
Obecnie najciezsze i najdtuzsze pojazdy sa dopuszczone do ruchu w Finlandii, Holandii i
Szwecji. W tych krajach zezwolono na ruch pojazdow, ktére zgodnie z ,koncepcja
modutowa” moga mie¢ dtugos$¢ do 25,25 m i mase brutto 60 t (tabela 2).
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Tab. 2. Maksymalne dopuszczalne masy i wymiary pojazdow w krajach UE
Masa Dhugosé
Kraj pojazdu Wysokos§¢ Szerokosé Pojazd Pociag
brutto przegubowy | drogowy
ey 401 4,00 m 2,55m 1650m | 1875m
Belgia 44 t bz. bz. bz. bz.
Czechy 48t bz. 2,50 m bz. 18,00
Dania 48 t bz. bz. bz. bz.
Finlandia 60t 420 m 2.60 m bz. 2525m
Francja bz. no. bz. bz. bz.
Holandia 50t bz. bz. bz. bz.
Irlandia 44 t 4.65m bz. bz. bz.
Luksemburg 44 t bz. bz. bz. bz.
Szwecja 48t no. bz. 25,25 m 24,00 m
Wielka bz no bz bz bz
Brytania ) ) ) ) )
Wiochy 44 t bz. bz. bz. bz.

bz. — bez zmian

no. —nie okreslono

Dane nie uwzgledniaja zwigkszonych dopuszczalnych mas pojazdéow przewozacych tadunki (kontenery) w
transporcie kombinowanym oraz pojazdow spetniajacych wymogi ,.koncepcji modutowe;j”.

Zrédio: [4, 5, 6]

W kontekscie powyzszych regulacji prawnych drogowy transport migdzynarodowy
kontenerow standardowych 45-stopowych jest w panstwach Unii Europejskiej bardzo
utrudniony, poprzez konieczno$¢ otrzymywania przez przewoznikow odpowiednich
zezwolen. Kontener 45-stopowy (13,72 m) zaladowany na standardowa naczepe
kontenerowa nie spetnia nawet kilku wymogéw okreslonych w Dyrektywie 96/53/EC
(rysunek 2). Nawet gdy naczepa jest dostosowana do przewozu tego typu jednostek, a
kontener jest przesunigty maksymalnie do przodu lub do tylu, tego typu przewodz
miedzynarodowy jest traktowany jak nienormatywny.

W przewozach krajowych jest mozliwo$¢ skorzystania z mozliwosci, jaka stwarza
wspomniana ,.koncepcja modulowa”. Pociag drogowy 18,75 m zgodny z "koncepcja
modutowa” oferuje dtugos¢ tadunkowsq rowna 15,65 m, ktora jest duzsza niz dhugosc 45°
kontenera (13,72 m). W konsekwencji wszystkie panstwa cztonkowskie moga, odnoszac
si¢ do Artykutu 4 (4) Dyrektywy 96/53/EC oraz informujac Komisj¢ o podjetych srodkach,
umozliwi¢ przewo6z 45’ konteneréw na pojazdach przegubowych na swoich terytoriach
z/do terminali intermodalnych [7].
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1 — przekroczona dlugo$¢ migdzy osiami sworznia zawieszenia pigtego kota a tytem naczepy (maks. 12,000 m),

2 — przekroczona dtugo$¢ catkowita pojazdu przegubowego (maks. 16,500 m),

3 — przekroczenie dopuszczalnego promienia liczonego od osi sworznia zawieszenia piatego kota, wystepujaca
gdy kontener jest przesuniety do przodu, tj. tylna §ciana kontenera nie wystaje poza dopuszczalny limit,

4 — niestandardowa przestrzen pomigdzy kabing kierowcy a przednia $ciang kontenera moze by¢ przyczyna
zwigkszonego zuzycia paliwa,

5 — brak tylnego podarcia kontenera,

6 — przekroczenie dopuszczalnego nacisku na o$/osie pojazdu,

7 — tunel ,,gesia szyja” jest czg§ciowo niewykorzystany

Rys. 2. Mozliwe ograniczenia w transporcie drogowym kontenera 45-stopowego w Europie

Zrédio: [8]

W Europie jedynym mozliwym rozwigzaniem umozliwiajacym przewo6z kontenerow
45-stopowych w relacjach migdzynarodowych, bez koniecznosci otrzymania zezwolenia,
jest eksploatacja jednostek zmodyfikowanych konstrukcyjnie. Modyfikacja dotyczy $cigcia
przednich stupkéw naroznych tak, aby nie dochodzito do przekroczenia dopuszczalnego
promienia liczonego od osi sworznia zawieszenia pigtego kota. Kontenery tego typu
okres$lane sa nazwa Euro container, a $cigte stupki narozne noszg nazwe euro casting.
Niestety rozwigzanie ma istotne wady: jednostka jest drozsza ze wzgledéw
konstrukcyjnych i optat patentowych, §ciete shupki i naroza oslabiaja wytrzymalosé
kontenera a takze majg niekorzystny wplyw na mocowanie konteneréw na $rodkach
transportu ladowego i morskiego.

4. SRODKI TRANSPORTU DROGOWEGO

Kontenery 45-stopowe musza by¢ transportowane odpowiednio dostosowanymi
naczepami siodlowymi. Musza one przy tym zachowac elastycznos¢ konstrukcyjna,
wiedzac, ze kontenery tego typu moga mie¢ krotki lub diugi tunel, ptaska podtoge lub
Scigte narozniki. Elementy konstrukcyjne naczep przystosowujace je do przewozu 45-
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stopowych kontenerow obejmuja oprocz standardowych elementdéw konstrukeji, jakimi sa:
fabedzia szyja czy obnizona wysoko$¢ ramy:

1) pneumatycznie lub mechanicznie wysuwang cz¢$¢ tylna i/lub przednia,

2) systemy blokowania czgSci wysuwanych,

3) regulowang wysoko$§¢ zamkoéw mocujacych,

4) system przesuwania kontenera na naczepie.

Prawie wszyscy liczacy si¢ producenci naczep maja w swojej ofercie handlowej
specjalistyczne naczepy kontenerowe z opcja przewozu kontenerdw 45-stopowych.
Najbardziej znane typy naczep [9]:

1) Port-MAXX EURO firmy KOGEL,

2) Box Liner ELU, Box Liner SDC 27 eLTU 5 Plus firmy KRONE,
3) Flex-XL firmy Pacton,

4) S.CF24G-45 EURO SLIDER firmy Schmitz Cargobull,

5) SP 240/K firmy SOMMER,

6) NS 34 PT/45/R2 firmy WIELTON.

Niezwykle wazne jest maksymalne obnizenie ramy naczepy i siodta do maksymalnej
wysokosci 1100 mm. W takim przypadku, zaktadajac ze kontener typu 45’HC ISO ma
wysoko$¢ 2896 mm, catkowita wysokos$¢ zatadowanej naczepy wynosi¢ bedzie 3996 mm.
Wielkos¢ ta jest zaledwie o 4 mm mniejsza od maksymalnej dopuszczalnej przez
Dyrektywe 96/53/EC. Niestety nie wszyscy producenci przestrzegaja tego ograniczenia i
ich naczepy, cho¢ reklamowane jako dostosowane do jednostek 45-stopowych, zmuszaja
przewoznikow do przekraczania dopuszczalnej wysokosci nawet do kilkunastu
centymetrow.

5. UWARUNKOWANIA DOWOZOW DO I Z TERMINALI PORTOWYCH

Przedstawione ograniczenia techniczne i prawne transportu drogowego kontenerow 45-
stopowych w Europie powoduja tak duza dysproporcje w upowszechnieniu tej jednostki w
poréwnaniu z Ameryka Potnocng 1 Azja. Pozycja konkurencyjna portow europejskich jest
przez to ostabiona. Nie jest prawda jednak, ze wszystkie porty borykaja si¢ z podobnymi
ograniczeniami. Po pierwsze ograniczenie prawne jakim jest Dyrektywa 96/53/EC dotyczy
tylko krajow Unii Europejskiej. Po drugie, porty europejskie maja rozne zaplecza dowozo-
wo-odwozowe, 1 nie zawsze te zaplecza majg charakter transgraniczny. Wreszcie, ograni-
czenia o ktérych mowa dotycza w duzo mniejszym stopniu transportu kolejowego i trans-
portu morsko-rzecznego. Nalezatoby zatem przeanalizowaé sytuacje kazdego z portowych
terminali kontenerowych osobno, by moéc okresli¢ ich mozliwo$¢ zwigkszenia przetadun-
koéw kontenerow 45-stopowych.

Przyktadowo, porty Wielkiej Brytanii operuja przede wszystkim na zapleczu krajowym
i duzy udzial transportu drogowego w pracy dowozowo-odwozowej nie powinien ograni-
cza¢ obstugi kontenerow 45-stopowych. Zupehie inna sytuacja dotyczy portow belgijskich
i holenderskich, ktére w duzym stopniu obshuguja tadunki tranzytowe transportem drogo-
wym. Dla tych portow dobrym rozwigzaniem jest state zwigkszanie udziatu w transporcie
zapleczowym kolei i transportu wodnego, tak aby transport drogowy byt wykorzystywany
tylko w relacjach krajowych. Oczywiscie, wszystkie kraje unijne, ktore chca dopusci¢ do
ruchu bez zezwolen na swoim terytorium pojazdy przewozace standardowe kontenery 45-
stopowe zgodnie z ,.koncepcja modutowa” zobowiazane sa zglosi¢ ten fakt Komisji Euro-
pejskiej.
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Omawiany problem ma rowniez odniesienie do portow Polskich. Zesp6t Portowy
Szczecin-Swinoujscie jak i porty Tréjmiasta majg obecnie znikomy udziat obstugiwanych
konteneréw przywozonych spoza naszego kraju. Wszystkie deklaruja jednak zainteresowa-
nie tym segmentem zaplecza portowego. W szczegélnosci, Port Szczecin i Port Swinouj-
$cie widzg swoja role jako porty obstugujace aglomeracj¢ berlinska. Niestety, przewo6z kon-
tenerow 45-stopowych poprzez granicg jest niemozliwy transportem drogowym a odleglos¢
Berlin-Szczecin wynoszaca 150 km predysponuje ta galaz transportu. Dodatkowo, warto
zwroci¢ uwagge, ze obecnie bardzo niewielki a liczba kontenerdéw 45-stopowych obstugiwa-
nych przez porty polskie, powoduje ze §wiadomos$¢ opisanego problemu prawie w ogole
nie istnieje. I to zarowno po stronie przetadowcoéw, przewoznikéw jak i instytucji pan-
stwowych. I tak przewoznicy drogowi woza tego typu kontenery nie zastanawiajac si¢ nad
problemem legalnosci tych przewozow a wladze i instytucje kontrolne nie znaja aktualnego
stanu prawnego ktdry narzucita nam dyrektywa unijna i nie potrafig odpowiednio dziata¢ w
tym zakresie swoich kompetenc;ji.

6. WNIOSKI

Wnhioski ptynace z przeprowadzonej analizy sa dwojakiego rodzaju. Na plaszczyznie
europejskiej, jasno widaé, ze porty Europy nie moga na réwni konkurowaé z portami
amerykanski i azjatyckimi w tym waskim segmencie rynku jakim jest transport tadunkow
w kontenerach 45-stopowych. Przyczyny leza w duzej mierze po stronie uwarunkowan
infrastrukturalnych, czyli obiektywnie infrastruktura transportowa naszego kontynentu nie
jest dostosowana do transportu tak duzych jednostek. Jest tez aspekt prawny zwiazany z
ograniczeniami natozonymi przez Dyrektywe 96/53/EC, ktéra uniemozliwia swobodny
przewdz migdzynarodowy pojazdow z kontenerami 45-stopowymi. Furtka jaka stanowi
»koncepcja modutowa” jest rozwigzaniem tylko na skal¢ krajowa i nie rozwiazuje tego
problemu. Pragmatyka transportowa jest taka, ze transport transgraniczny konteneréw 45-
stopowych odbywa si¢ bez wymaganych zezwolen, gdyz przewoznicy nie wiedza lub tez
nie maja wystarczajacej ilosci czasu na ich pozyskanie. Niewatpliwie rynek przewozow
kontenerowych jest rynkiem globalnym, szybkim i bardzo elastycznym logistycznie. Stad
dla wielu operatorow, swego rodzaju dyskryminacja logistyczna konteneréw 45-stopowych
ktore sg od 2005 roku standardem ISO jest niezrozumiata.

Druga plaszczyzna wnioskowania, uwzgledniajagca interesy Polski jest nastepujaca.
Porty polskie sg ciagle na poczatku drogi budowania potencjatu dla obstugi kontenerow na
duzg skale. Potencjal ten nalezy rozumie¢ jako infrastruktura punktowa, czyli portowy
terminal kontenerowy, ale rowniez nowoczesny transport zapleczowy. Brak w Polsce
spdjnej sieci terminali ladowych i sprawnego systemu potaczen kolejowo-drogowych ktore
by je taczyty z portami. Szereg iwestycji infrastrukturalnych w zakresie dostgpu do portow
polskich jest w trakcie realizacji lub jest planowana. W tej sytuacji wszystkie wysitki
powinny by¢ skierowane na to aby stworzy¢ jak najkorzystniejsze warunki dla rozwoju
krajowego systemu kontenerowego bedacego elementem europejskich tancuchow
logistycznych. Fakt, ze Polska nie uwzglgdnia w swoim porzadku prawnym i planach
inwestycyjnych problemu transportu konteneré6w 45-stopowych, mozna w tym kontekscie
uzna¢ za niewielkie uchybienie. Jednak warto pamigta¢, ze podczas budowy stosunkowo
niskim kosztem mozemy dostosowa¢ drogi i terminale do potrzeb transportu dtuzszych i
cigzszych tadunkdéw. Pézniejsze prace adaptacyjne sa drozsze a czasami wre¢cz niemozliwe.
Warto tez uswiadomi¢ wage problemu Ministerstwu Infrastruktury i Dyrekcji Drog
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Krajowych 1 Autostrad i wymoc na nich odpowiednie zmiany prawne i organizacyjne
mogace w duzej mierze problem zlagodzi¢. Najwazniejsze w tym momencie jest
uzgodnienie z Komisjg FEuropejska faktu swobodnego poruszania si¢ pojazdow
nienormatywnych w Polsce zgodnie z ,.koncepcja modutows” oraz usprawnienie systemu
pozwolen dla przewozow mi¢dzynarodowych.
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