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OD KONCA XIX W. DO CZASOW WSPOLCZESNYCH

Wstep

Rozwoj konteneryzacji umozliwil integracje réznych gatezi transportu pod
wzgledem stosowanych w przewozach rozwigzan technicznych, technologicz-
nych i organizacyjnych. Dzigki kontenerom zmienito si¢ oblicze niemal catego
aparatu uczestniczacego i posredniczacego w transportowej obstudze handlu mie-
dzynarodowego, od sposobu realizacji kontraktow handlowych, po dokumentacje
i warunki ubezpieczen'.

Korzysci z zastosowania kontenera sg wielostronne. Zatadowcy moga w ten
sposob obniza¢ koszty transportu, oszczedzaé na opakowaniach i stawkach ubez-
pieczeniowych, zmniejszaé ryzyko uszkodzenia lub utraty tadunku, a takze mini-
malizowa¢ czas dostawy i poprawiac jej terminowos¢. Przewoznicy natomiast
skracaja dzigki temu czas postoju srodka transportowego w punkcie transporto-
wym, ponoszg mniejsze koszty zwigzane z odpowiedzialnoscia za uszkodzony
towar oraz angazuja do obstugi fadunku mniejszg liczbe bardziej wydajnych $rod-
kow transportu?.

Przyjmuje sig, iz gtobwnymi przestankami sukcesu kontenerow w przewozach
migdzynarodowych byty:

* pojemno$¢ kontenera i jego cechy konstrukcyjne;

» rozpowszechnienie w obrotach mi¢edzynarodowych, zwlaszcza przez trans-
port morski;

» korzysci, jakie kontenery przyniosty uzytkownikom terminali kontenero-
wych, w tym:
» znaczace przyspieszenie operacji przetadunkowych;

* poprawa bezpieczenstwa tadunkow;

! J. Kubicki, A. Kuriata, Problemy logistyczne w modelowaniu systeméw transportowych, War-
szawa 2000, s. 107.
2 J. Neider, Przewozy intermodalne w transporcie migdzynarodowym, Gdansk 1992, s. 15-16.
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* rozwdj infrastruktury i suprastruktury dla obstugi kontenerow;
» implementacja efektywnych rozwigzan logistycznych?.

Jak wynika z powyzszego, pojawienie si¢ konteneréw wywarlo ogromny
wplyw na organizacje i efektywno$¢ miedzynarodowego transportu tadunkow.
Warto wiec przyjrze¢ si¢ czynnikom, ktore wptynety na popularnos¢ tego typu
jednostek tadunkowych. W dalszej czesci artykutu przyblizona zostanie definicja
i specyfika samych kontenerow, a nastgpnie przedstawione beda glowne etapy
rozwoju konteneryzacji od konca XIX w. po czasy wspotczesne.

1. Definicja i podstawowe rodzaje kontenerow

Okreslenie kontener pochodzi od tacinskiego contire, co oznacza trzymac
razem. Kontener jest jednostkg tadunkowa (ang. Intermodal Transport Unit—1TU)
stosowang w intermodalnych i multimodalnych systemach transportowych, przy-
stosowang do przewozu zardéwno morskimi, jak i ladowymi srodkami transportu®.

Za gltowng przyczyng sukcesu konteneryzacji przyjmuje si¢ znormalizowanie
w skali §wiatowej w 1968 r. wymiarow i parametrow technicznych kontenerow
przez Migdzynarodowa Organizacje Standaryzacyjng (ang. International Organi-
zation for Standardization — ISO). Wedhug ustalen ISO (Migdzynarodowe Normy:
ISO 668 z 1979 r. oraz ISO 830 z 1983 r.) kontener to urzadzenie transportowe:

* o charakterze trwatym i odpowiedniej wytrzymatosci zapewniajacej wielo-
krotne uzytkowanie;

* specjalnie zaprojektowane dla utatwienia transportu towaréow jednym lub
wieloma $rodkami transportu bez koniecznos$ci przetadowywania towarow;

* wyposazone w urzadzenia ulatwiajace manipulacje, zwlaszcza podczas
przetadunku;

* majace pojemnos¢ nie mniejsza niz 1 m?;
+ skonstruowane w sposob umozliwiajacy tatwe napetnianie i oproéznianie®.

Nie jest to jednak jedyna mozliwa definicja kontenera. Przyktadowo, Polski
Rejestr Statkow okresla kontener jako urzadzenie transportowe:

3 Deloitte, Porty morskie jako ogniwa migdzynarodowych multimodalnych ciggéw transporto-
wych w obrocie lgdowym i lgdowo-morskim ze szczegolnym uwzglednieniem zagadnien konkurencji
miedzygaleziowej oraz substytucyjnosci poszczegolnych rodzajow transportu, projekt 2004/016
-829.02.03 Ochrony Konkurencji, 2007, s. 11, ftp:/ftpf.uokik.gov.pl/analizy/rezultatS v2.pdf
[dostep: 14.05.2012]; J. Kupinski, J. Fabisiak, J. Michalak, Morskie przewozy kontenerowe w Pol-
sce i na swiecie — geneza i rozwdyj, ,,Logistyka” 5/2011, s. 780-781.

* 1. Urbanyi-Popiotek, Obstuga tadunkéw skonteneryzowanych. Wybrane zagadnienia, Gdynia
2010, s. 6.

5 J. Neider, dz. cyt., s. 22.



Rozwoj konteneryzacji na $wiecie od konca XIX w. do czasow wspotczesnych 119

» trwale i dajace mozliwos¢ wielokrotnego uzycia;

* 0 specjalnej konstrukcji, utatwiajacej przewoz tadunkow jednym lub kil-
koma rodzajami §rodkow transportu bez koniecznosci ich za- i wytadunku;

* wyposazone w naroza zaczepowe umozliwiajace szybkie zamocowanie
1 zwolnienie zamocowania;

» o takich wymiarach, aby w przypadku, gdy jest ono wyposazone w gorne
naroza zaczepowe, powierzchnia zawarta miedzy jego czterema zewngtrz-
nymi dolnymi krawedziami wynosita co najmniej 14 m? lub 7 m?;

 tak zbudowane, aby moglo by¢ tatwo zatadowane i roztadowane®.

Z kolei dokonany przez ISO w 1996 r. (Migdzynarodowa Norma ISO 6346)
podziat kontenerdéw oparty zostat na rodzajach tadunkéw, dla ktorych sa one prze-
znaczone. Zgodnie z ta klasyfikacja kontenery mozna podzieli¢ na:

I) kontenery tadunkowe lotnicze (air);

IT) kontenery tfadunkowe nielotnicze:

1) kontenery uniwersalne (general purpose):
a) zamknigte (dry van);
b) specjalizowane:
» zamknigte z wentylacja (ventilated dry van);,
* z dachem otwartym (open top);
* o podstawie ptytowej (flat rack);
* plytowe (platform, bolster).

2) kontenery specjalne (named cargo):

a) izotermiczne (thermal):
* izolowane (insulated);
» chlodzone (refrigerated);
* chlodnicze (reefer);
» ogrzewane (heated);
* chlodzone lub chiodnicze i ogrzewane (refrigerated or reefer
and heated);

b) zbiornikowe (tank);
¢) do przewozu tadunkoéw sypkich (bulk);
d) inne kontenery specjalne’.

¢ Przepisy budowy kontenerdéw, Polski Rejestr Statkow, Gdansk 2007, s. 9.
7 J. Neider, D. Marciniak-Neider, Transport intermodalny, Warszawa 1997, s. 45.
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Kontenery lotnicze to kontenery specjalnie przystosowane do transportu lot-
niczego. W przeciwienstwie do innych pojemnikéw intermodalnych nie moga
by¢ ustawiane jeden na drugim oraz obstugiwane za pomoca zurawia. Kontenery
uniwersalne dostosowane sg z kolei do przewozu roéznego rodzaju tadunkow
w opakowaniach lub tadunkoéw o statej konsystencji bez opakowania. Przy-
ktadowo, kontener odkryty nie posiada dachu, co ulatwia zatadunek i wytadu-
nek, a towar zabezpieczany jest przed wplywami czynnikow atmosferycznych
za pomocg naciagganej plandeki. Do przewozu tadunkow bedacych niewyso-
kimi konstrukcjami dtuzycowymi stosuje si¢ kontenery potowkowe (o potowe
nizsze). Kontenery plytowe przeznaczone sg natomiast do przewozu tadunkow
cigzkich (samochodow, blach, tarcicy itp.) i sktadaja si¢ z dwoch Scian szczyto-
wych, gornych i dolnych narozy oraz podtogi. Kontenery takie nie majg drzwi,
a towar chronig przed wypadni¢ciem boczne pionowe shupki, poprzeczne listwy,
czy siatki. Kontenery izotermiczne zaliczane sg do pojemnikéw specjalnych.
Przystosowane sa do dtugotrwatego chtodzenia lub ogrzewania przestrzeni tadun-
kowej z wlasnego zrédta chtodzenia/ogrzewania. Dla potrzeb tego typu kontene-
roéw instaluje si¢ w fadowniach statkow oraz na stanowiskach w bazach kontene-
rowych gniazdka elektryczne. Kontenery zbiornikowe sktadajg si¢ ze stalowego
szkieletu i wmontowanej w niego cysterny. Stuza one do przewozu tadunkéw
ptynnych i gazow skroplonych. Wreszcie kontenery typu bulk przeznaczone sa do
przewozu tadunkoéw sypkich, np. kawy i posiadaja trzy sluzy wsypowe w dachu
oraz otwory zsypowe w kazdym skrzydle wrot.

2. Rozwoj konteneryzacji od konca XIX w. do czaséw wspoélczesnych

W rozwoju konteneryzacji wyodrebni¢ mozna cztery etapy:

» okres od pierwszych prob zastosowania urzadzen przypominajacych kon-
tenery do roku 1955, od ktérego datuje si¢ rozwoj tej formy przewozow na
szerszg skale;

» lata 1956-1966, kiedy to poczatkowo powolny rozwoéj konteneryzacji ewo-
luowal do gwattownej eksplozji tego zjawiska w skali Swiatowej;

* okres od 1967 r. do konca lat 80. XX w. Za date poczatkowa tego etapu
przyjeto rok, w ktorym w transporcie $wiatowym pojawily si¢ i zaczely
odgrywa¢ coraz wigksza role wielkie kontenery konstruowane zgodnie ze
standardami ISO;

* poczatek lat 90. XX w. do czaséw wspotczesnych, kiedy to obserwowany
jest dalszy intensywny wzrost mi¢dzynarodowych przewozow tadunkow
konteneryzowanych.
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2.1. Rozwoj konteneryzacji do roku 1955

Holender van den Burg twierdzi, ze za pierwsze jednostki fadunkowe mozna
by juz uznaé¢ skorzane worki i gliniane amfory starozytnych Grekow®. Jednak
urzadzenia przypominajace dzisiejsze kontenery pojawity si¢ dopiero jako udo-
skonalona forma trwatego opakowania wielokrotnego uzytku. Przyktadowo,
drewnianych skrzyn, ktore przewyzszaty ciezarem cigzar przewozonego tadunku,
uzywano przy pierwszych probach wprowadzenia przez europejski transport kole-
jowy przewozow systemem dom—dom.

Konteneryzacja siegga swoimi korzeniami konca X VIII w. Pojedyncze skrzynki,
pierwotnie uzywane do przenoszenia wegla na barki, wykorzystywaé zaczgto do
konteneryzowania wegla pod koniec lat 80. XVIII w. W 1795 r. Benjamin Outram
otworzyt trase Little Eaton Gangway, ktdra przewozono wegiel na specjalnie zbu-
dowanych do tego celu wozkach. Ciagnigte przez konie drewniane wozki byty
wypetlionymi weglem pojemnikami, ktére mozna byto nastepnie przetadowywac
na barki ptywajace po kanale Derby®. Na r6znych kontynentach kontenery prze-
wozono koleja, a nastepnie przetadowywano na inne $rodki transportu az do lat
30. XIX w. Przyktadowo, na trasie Liverpool-Manchester

zwyklte prostokatne skrzynki z drewna, cztery na wozek, uzywane byly do przewozu wegla
z kopaln w Lancashire do Liverpoolu, gdzie przenoszono je za pomoca dzwigdw na wozy
konne!'?.

W latach 40. XIX w. obok skrzyn drewnianych uzywaé zaczeto zelaznych
pojemnikow. W 1886 r. w czasopismie niemieckim pojawito si¢ jedno z pierw-
szych ilustrowanych ogloszen przedstawiajacych urzadzenie przypominajace
kontener. Z kolei w kwietniu 1911 r. w amerykanskim czasopi$mie ,,National
Geographic Magazine” zamieszczono reklame nowojorskiej firmy Bowling Green
Storage and Van Company, ktora juz od 1906 r. swiadczyta ustugi przewozowe
z wykorzystaniem ,,przeno$nych wagonow” lub nieprzystosowanych do pigtrze-
nia metalowych skrzyn o wymiarach 18 x 8 x 8 stop uzywanych na trasie mi¢dzy
Stanami Zjednoczonymi a Europa.

Przyjmuje sie, ze pierwsze kontenery powstaty przed 1914 r. Rowniez samego
terminu kontener uzywac zaczgto prawdopodobnie dopiero na poczatku XX w.
Wprowadzane w tym czasie jednostki tadunkowe mialy za zadanie obnizy¢
koszty przetadunku oraz usprawni¢ powtarzajace si¢ operacje przetadunkowe,
szczegblnie w punktach, gdzie nastgpowata zmiana jednego srodka transportu na
drugi. Tendencje te zaobserwowac¢ mozna byto szczegdlnie wyraznie w portach

8 Por. G. van den Burg, Containerisation. A Modern Transport System, London 1968, s. 150.

? Zob. D. Ripley, The Little Eaton Gangway and Derby Canal, Usk 1993.

10°R.J. Essery, D.P. Rowland, W.O. Steel, British Goods Wagons from 1887 to the Present Day,
New York 1979, p. 92.
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morskich. Jednak proces konteneryzacji byt wtedy jeszcze bardzo powolny,
a przed i po I wojnie §wiatowej kontenery wcigz stosowano na niewielka skale.

W latach 20. XX w. nastgpowatly dalsze proby korzystania z kontenerow.
W Niemczech zastosowano system ruchomej bocznicy, ktory polegat na prze-
wozeniu wagonow kolejowych na platformach samochodowych. Po roku 1922
przewozy kontenerowe na szerszg skale wprowadzity dwie amerykanskie linie
kolejowe: The New York Central oraz Pensylwania. Koleje New York Central
eksperymentowaly z pojemnikami kontenerowymi na potaczeniach mig¢dzy
Nowym Jorkiem a Chicago. W wypracowanym na tej trasie systemie kontenery
zatadowywano na peronie na wozki silnikowe, ktore przewozity je w glab sta-
¢ji, gdzie pojemniki umieszczano na specjalnym wagonie. Na stacji docelowej te
same operacje wykonywano w odwrotnej kolejnosci. Glowna zaletg systemu jed-
nostkowania tadunkow okazato si¢ wtedy przede wszystkim lepsze wykorzysta-
nie urzadzen transportowych. Dzigki kontenerom zatadunek i roztadunek $rodka
transportu zajmowat mniej czasu, a straty czasu z powodu przestojow na termi-
nalach zostalty w znacznym stopniu wyeliminowane. W tym czasie dostrzezono
jednak réwniez dwa zasadnicze problemy. Pierwszy dotyczyt konstrukcji samych
pojemnikow, ktore musiaty by¢ lekkie, ale jednoczesnie wytrzymale i odporne
na czynniki zewnetrzne. Druga trudno$¢ wigzata si¢ natomiast z potrzeba stwo-
rzenia mechanizmu szybkiej obstugi i przenoszenia pojemnikoéw na stacjach
przetadunkowych''.

Z kolei w Europie w 1925 r. kontenery zacze¢to uzywac do przewozu ptyndéw
w butelkach, chemikalidw oraz czg¢sci samochodowych. Juz w trzy lata pdzniej
zarzady europejskich kolei i Swiatowy Kongres Samochodowy uznaty kontenery
za efektywny sposob przewozu tadunkow w systemie dom—dom. O wzrastaja-
cej popularnosci tego rodzaju transportu na kontynencie europejskim $wiadczy¢
mogg dane statystyczne. W roku 1924 koleje brytyjskie posiadaty 350 kontene-
row, jednak w 1925 r. liczba ta siggata juz 2 000. W kolejnych latach nastgpowat
dalszy rozwdj przewozow kontenerowych w Wielkiej Brytanii. W 1929 r. kolej
brytyjska uzywata az 10 636 kontenerow'>. W tym czasie kontenerami przewo-
zono m.in. bagaze pasazerow podrozujacych pociagiem Golden Arrow na trasie
Londyn—Paryz.

Pod koniec lat 20. XX w. kontenery pojawily si¢ takze w transporcie mor-
skim. Przyktadowo, od 1929 r. Seatrain Lines przewozito na swoich statkach
cate wagony kolejowe, wykorzystujac je do transportu towaréw migdzy Nowym
Jorkiem i Kubg. W rok pozniej rowniez w Wielkiej Brytanii przedsigbiorstwo

' Freight Handling, “The West Australian”, 30 July 1925, p. 4, http://trove.nla.gov.au/ndp/del
/article/31871575 [dostep: 27.02.2013].

12 New Transport Method, “Examiner”, 7 June 1929, p. 11, http://trove.nla.gov.au/ndp/del/article
/51548804 [dostep: 27.02.2013]; Railway Containers, ,,The Sydney Morning Herald”, 2 January
1936, p. 9, http://trove.nla.gov.au/ndp/del/article/17216389 [dostep: 27.02.2013].
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Oversea s Railway Inc. rozpoczeto przewozy konteneréw oraz wagondéw kole-
jowych barkami zeglugi $rdédladowe;j i statkami morskimi. Ponadto, w potowie
1930 1. Chicago Great Western Railway oraz New Haven Railroad rozpoczgly
przewozy w systemie ,,piggy-back”, polegajace na transporcie catych naczep samo-
chodowych na specjalnie skonstruowanych platformach kolejowych. W efekcie
postepujacej na catym §wiecie konteneryzacji, w roku 1933 powotano w Paryzu
Miedzynarodowe Biuro Konteneréw (fr. Bureau International des Conteneurs —
BIC), ktére prowadzito m.in. prace badawcze nad procesem wdrazania kontenery-
zacji do przewozu tadunkow. W roku 1938 polskie PKP zawarly ,,Umowe o wza-
Jjemnym uzywaniu skrzyn tadunkowych (kontenerow)”. Z umowy tej wynikato, ze
przewozami kontenerowymi objety miat by¢ caty kontynent eurazjatycki.

W trakcie II wojny §wiatowej ponownie ujawnily si¢ zalety konteneryzacji
W postaci przyspieszenia procesu transportowego, zmniejszenia pracochtonno-
$ci przetadunkéw oraz obnizenia odsetka strat i uszkodzen amunicji i materia-
tow zaopatrzeniowych dla wojska. W efekcie, w 1940 r. angielska firma Anglo
Continental Container Services, czarterujac statki angielskiego armatora Atlan-
tic Steam Navigation Company, zapoczatkowala przewozy kontenerowe przez
Morze Irlandzkie miedzy portami poéinocnej Anglii i potnocnej Irlandii. Szybszy
rozwoj konteneryzacji nastapil jednak dopiero w latach 1946—1955, tj. po zakon-
czeniu dziatan wojennych!3.

2.2. Konteneryzacja w latach 1956—-1966

W latach 50. i 60. ubiegtego stulecia, kiedy swiatowa koniunktura gospodar-
cza, a w $lad za nig handel migdzynarodowy charakteryzowaly si¢ bardzo wyso-
kimi wskaznikami wzrostu, coraz bardziej widoczny byt problem nie nadgzania
transportu za rosngca potrzebg przyspieszania wymiany towarowej. Waskim gar-
dtem przewozow migdzynarodowych staty si¢ punkty przetadunkowe, w ktorych
towary zmieniaty §rodki transportowe. Zwlaszcza porty morskie zaczely odczu-
wac powazne trudnosci w zakresie szybkiego i sprawnego przetadunku. Doty-
czyto to magazynoéw i placow do sktadowania oraz ilo$ci czynno$ci manipula-
cyjno-pomocniczych, ktore nalezalo wykona¢ przy obrocie stale rosngcej masy
towarowej. Skutkiem tego byt coraz dtuzszy czas postoju srodkow transporto-
wych w punktach przetadunkowych oraz ciagle wydtuzajacy sie okres dostawy
towarow do miejsc przeznaczenia. Powodowato to okreslone konsekwencje dla
przewoznikéw w postaci strat finansowych zgodnie z zasada, ze Srodek trans-
portowy zarabia wtedy, gdy jest w ruchu. Aby zmniejszy¢ ilo§¢ matych tadun-
kow, wymagajacych kosztochtonnych i czasochtonnych operacji przetadunkowo

13 Z. Krasucki, J. Neider, Konteneryzacja w transporcie migdzynarodowym, Warszawa
1986, s. 13-17.
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-sktadowych wykorzystano pomyst formowania z nich duzych jednostek towaro-
wych, pozwalajacych na znaczne przyspieszenie i uproszczenie tych czynnosci'.

Lata 1956-1966 ocenia si¢ jako okres ekspansji kontenerowe;j, goraczki kon-
tenerowej czy tez nawet rewolucji kontenerowej". Doszto wtedy do powaznych
zmian w organizacji i funkcjonowaniu transportu oraz przewoznikow. Przede
wszystkim diametralnie zmienita si¢ technika i technologia przewozu oraz warunki
realizacji kontraktoéw handlowych, w tym dokumentacja handlowa, ubezpiecze-
niowa i prawna'®.

W latach 1952-1962 w transporcie amerykanskim narastat kryzys. W efekcie
w potowie lat 50. podjeto w USA proby zastosowania kontenera w przewozach
morskich. W 1955 r. Malcom McLean oraz Keith Tantlinger rozpoczeli prace nad
nowoczesnym pojemnikiem intermodalnym. Chcieli oni zaprojektowac kontener,
ktory moglby by¢ szybko i sprawnie zatadowywany na statek, a nastgpnie bez-
piecznie na nim przewozony w dalekich podrézach morskich. W efekcie skon-
struowali stalowy kontener o wymiarach 10 x 8 x 8 stop, ktory dzigki zaczepom
zamontowanym na szczycie kazdego z czterech naroznikow tatwo mogt by¢ prze-
noszony przy pomocy zurawi portowych.

Pierwszy na $wiecie kontenerowiec, Clifford J. Rodgers, wybudowano
w 1955 r. w Montrealu. W dniu 26 listopada tego samego roku przetransporto-
wat on 600 konteneréow z North Vancouver do Skagway, gdzie pojemniki zostaty
wyladowane na specjalnie zaprojektowane wagony kolejowe, a nastepnie prze-
wiezione do Yukon. Ten pierwszy na §wiecie system intermodalny byt w uzyciu
do 1982 r."”

Jednak pierwszym armatorem, ktory zajat si¢ przewozem kontenerowym na
skale mi¢dzynarodowa bylo towarzystwo Sea-Land Service (woéwczas znane
jako Pan Atlantic Steamship Corporation), ktore w roku 1955 zatozyt Malcolm
McLean. Firma zorganizowata transport tadunkéw konteneryzowanych miedzy
portami wschodniego wybrzeza USA i Zatoki Meksykanskiej, po czym posze-
rzyta obstuge o porty Morza Karaibskiego. Pierwszy rejs statku ,,Maxton™ odbyt
si¢ w 1956 1. z portu Nowy Jork do Houston. Statek przewi6zt 60 wielkich konte-
nerow na specjalnie do tego celu przebudowanym poktadzie srodkowym. W roku
nastgpnym armator przedtuzyt swoj regularny serwis kontenerowy z Nowego
Jorku do Puerto Rico, przewozac na tej trasie tadunki w kontenerach 35-stopo-
wych. W porcie nowojorskim zbudowane zostato nawet specjalne nabrzeze kon-
tenerowe do pionowego przetadunku przewozonych na statkach pojemnikow.

14 J. Kupinski, J. Fabisiak, J. Michalak, dz. cyt., s. 780-781.

15 Pojawienie si¢ oraz rozpowszechnienie kontenera nazwano po latach trzecig rewolucja
w transporcie. Pierwsza to zastosowanie kota, a druga — wykorzystanie maszyny parowej do napedu
srodkow transportowych.

16 J. Neider, D. Marciniak-Neider, dz. cyt., s. 24.

7 White Pass: The Container Pioneers, http://www.hougengroup.com/family/1950s/1950s.
aspx?year50=1957 [dostep: 23.02.2013].
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Inny armator amerykanski, Matson Navigation Company, rozpoczat z kolei trans-
port fadunkéw w wielkich kontenerach 24-stopowych w relacji USA—Hawaje.
W tym samym czasie przewoznik morski Grace Lane zainicjowat przewozy kon-
tenerowe z USA do portdw srodkowej i potudniowej Ameryki.

O ile w Ameryce rozwoj konteneryzacji opierat si¢ na stosowaniu wielkich
konteneréw, o tyle w Europie (poza Wielkg Brytania) dominowaty kontenery
mate, o tadownosci 1 tony. Charakterystyczne dla Europy bylo tez zréznicowa-
nie typow konteneréw eksploatowanych przez poszczegodlnych przewoznikow.
Do krajow przodujacych w rozwoju transportu kontenerowego na kontynencie
europejskim nalezaty w badanym okresie Wielka Brytania, Francja i RFN. Kraje
takie jak Holandia, Belgia, czy Szwajcaria korzystaty juz z konteneréw w znacz-
nie mniejszym stopniu, natomiast pozostate kraje europejskie odstawaty pod tym
wzgledem w znaczacy sposob od czotdwki §wiatowe;.

W Europie kontenery morskie pojawity si¢ w latach sze$¢dziesigtych —
w kwietniu 1966 r. przyptynat z USA na Stary Lad statek ,,Fairland”, przywo-
z3c na poktadzie 226 konteneréw. Armatorem statku byt wspomniany juz wcze-
$niej amerykanski przewoznik Sea-Land. W tym samym roku podj¢te zostaty tez
pierwsze proby unifikacji rozmiaréw kontenerow i stosowanych do ich przewozu
srodkéw transportowych przez komisje robocza Pushing Group Transcontainer
powotang w ramach Migdzynarodowego Zwigzku Kolei (fr. Union Internatio-
nale des Chemins de fer — UIC)'8, Wreszcie w 1966 r. rozpoczeto takze masowsq
produkcje pojemnikow cystern, a w rok pdzniej opracowano pierwszy kontener
cysterng'® zgodnie ze standardami ISO. Jednakze kontenery tego typu zaczety
wystepowaé w transporcie w takiej postaci, jakg znamy obecnie dopiero na
poczatku lat 70. XX w.

Podsumowujac, stwierdzi¢ mozna, iz lata 1956-1966 charakteryzowatly si¢
pewnymi wspolnymi cechami. Byt to bowiem okres:

* prob konteneryzacji przewozu tadunkoéw na malg skale przez stosunkowo
niewielkie przedsi¢biorstwa transportowe;

» ostrej konkurencji miedzy poszczegdlnymi przedsigbiorstwami transporto-
wymi oraz catymi gateziami transportu;

» praktycznego wprowadzania i sprawdzania szeroko rozumianej przydatno-
$ci kontenera w transporcie?.

18 J. B. Cudahy, The Containership Revolution: Malcom McLean's 1956 Innovation Goes Global,
“TR News”, Nr 246, September—October 2006, p. 5-9, http://onlinepubs.trb.org/onlinepubs/trnews
/trnews246.pdf [dostep: 23.02.2013].

1 Pierwszy pojemnik cysterna zaprojektowany zostat przez inzyniera z Londynu, Boba Fos-
sey’a. W 1964 r. wykonat on wymienny zbiornik dla potrzeb transportu kombinowanego, ale nie
byt on jeszcze zbudowany zgodnie z normami ISO. Zob. 30 years of tank containers and swap
tanks, s. 1, http://www.itco.be/download/history cpv.pdf [dostep: 23.02.2013].

20 7. Krasucki, J. Neider, dz. cyt., s. 18-23.
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2.3 Rozwoj konteneryzacji od roku 1967 do konca lat 80. XX w.

Kierunek rozwoju konteneryzacji po roku 1967 wyznaczany byt przez dziata-
nia zmierzajace do usystematyzowania rozmiarow i typow kontenerow. Okres ten
byt tez czasem, w ktorym w wielu krajach powstawaty i byly wcielane w zycie
programy rozwoju kontenerowych systemow transportowych, opierajace si¢ na
eksploatacji wielkich konteneréw. Zarzady kolejowe jedenastu krajow europej-
skich oraz towarzystwo [Interfrigo powotaty wtedy do zycia migdzynarodowe
stowarzyszenie pod nazwa Intercontainer. W tym czasie konteneryzacja przyczy-
nita si¢ ponadto do modernizacji i przebudowy infrastruktury transportowej oraz
wptyneta na dostosowanie sit wytworczych w obrebie transportu do potrzeb zycia
spoteczno-gospodarczego. Wreszcie rok 1967 stanowit granice czasu, po ktorej
w dynamiczny sposob wzrosty rozmiary przewozow tadunkow konteneryzowa-
nych w przewozach wewnetrznych i migdzynarodowych.

W analizowanym okresie wyksztalcily si¢ dwa skrajne podej$cia do sposobu
wdrazania konteneryzacji. Pierwsze polegato na probie wprowadzania kontenero-
wego systemu przewozow w zgodzie z generalng, uprzednio zaplanowang kon-
cepcja przebudowy krajowego systemu transportowego (Wielka Brytania, NRD).
Podejscie drugie sprowadzato si¢ do wprowadzania kontenerowych przewozoéw
na bazie istniejacej infrastruktury technicznej transportu, przy jej przebudowie
tylko na odcinkach drog i w punktach transportowych, gdzie byto to absolutnie
niezbedne (Francja). Natomiast sposob wdrazania wielkich konteneréw do sys-
temu transportowego RFN ilustrowal rozwigzanie, w ktorym wykorzystane
zostaty zatozenia obu powyzszych koncepcji. Warto podkresli¢, ze w tym samym
czasie 1 zblizonym tempie rozwijala si¢ konteneryzacja oparta na wprowadza-
niu wielkich kontenerow wedtug modelu zachodnioniemieckiego w wigkszos$ci
pozostatych krajow Europy Zachodniej, a w wolniejszym tempie takze w krajach
Europy Srodkowe;.

Szybciej niz w wiodacych krajach Europy rozwijata si¢ konteneryzacja
w USA. Kontenery zyskiwatly tez na popularno$ci w innych krajach §wiata, gtow-
nie Australii i Oceanii oraz Azji (Japonia, Hongkong, Singapur, Tajwan). W Ame-
ryce Lacinskiej (Meksyk, Brazylia, Argentyna) i Afryce (RPA) proces jednost-
kowania tadunkéw byt z kolei wymuszany gtownie przez potrzeby wymiany
miedzynarodowe;.

Pod koniec lat 60. XX w. nastgpit gwaltowny rozwoj zeglugowych szlakow
kontenerowych oraz portowych baz kontenerowych. W maju 1966 r. czasopismo
,»Container News” wymienito 5 linii §wiadczacych przewozy kontenerowe w rela-
cji z USA, ale juz w 1967 r. opublikowato ono liste 38 linii obslugujgcych ok.
100 portow w Europie, Ameryce Lacinskiej, na Bliskim i Dalekim Wschodzie,
w Afryce 1 Australii. W lipcu tego samego roku liczba linii kontenerowych wzro-
sta do 88. Obstugiwaty one 200 portéw morskich.
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Najwczesniej 1 na najwigcksza skale przewozy kontenerowe drogg morska
zapoczatkowano na pdinocnym Atlantyku. W roku 1968 podobne potaczenia
powstaty na Pacyfiku, a w rok pozniej transport kontenerowy zainaugurowano
na liniach taczacych Ameryke Ponocng z Australig i Azjg Potudniowa. W tym
samym roku konteneryzacja objeta szlak zeglugowy taczacy Europ¢ zachodnig
i potnocng z Australig. W roku 1972 powstato kontenerowe potaczenie Europy
z Japonia i innymi krajami Dalekiego Wschodu. Wreszcie po roku 1975 powstaty
dalsze morskie potaczenia kontenerowe, ktore stanowity uzupehienie istnie-
jacych juz szlakow lub tez tgczyly obszary gospodarczo rozwinigte z krajami
rozwijajacymi sie.

Jednak w omawianym okresie kluczowym wydarzeniem wyznaczajacym
nowy kierunek w rozwoju konteneryzacji w Europie 1 na $wiecie byto opracowa-
nie przez Komitet Techniczny ISO zalecen dotyczacych I szeregu wymiarowego
konteneréw. Prace nad normalizacjg kontenerow objety: terminologi¢, wymiary
wewngtrzne 1 zewngtrzne, mase¢ brutto, rozwigzania konstrukcyjne, wymagania
wytrzymalosciowe, oznakowanie oraz przepisy eksploatacyjne dotyczace przeta-
dunku i mocowania. Jednym z najwazniejszych, ale i najtrudniejszych zagadnien
w dziedzinie standaryzacji kontenerow okazata si¢ normalizacja ich wymiarow
1 maksymalnej masy brutto. W roku 1968 opracowano ostatecznie I seri¢ wymia-
rowg dla konteneréw. Pierwszym standardem, ktory zostat podwazony przez pro-
ducentoéw 1 wiascicieli konteneréw byta wysokos¢ kontenera. Zaczeto sie poja-
wiaé coraz wigcej pojemnikow o wysokosci 8 stop 1 6 cali, w efekcie czego ISO
uwzglednita w swoich normach nowe typy konteneré6w oznaczone symbolami
1AA, 1BBi 1CC?.

Tabela 1
Wymiary zewngtrzne oraz masa brutto konteneréw I serii ISO
Wymiary zewne¢trzne
Typ - ” - Max masa
kontenera Dlugosé Szerokos¢ Wysokosé brutto (kg)
mm stopy mm stopy mm stopy
1A 12192 40° 2438 8 2438 8 30480
1AA 12192 40° 2438 8 2591 8°6” 30480
1B 9125 29°11,25” 2438 8 2438 8 25400
1BB 9125 29°11,25” 2438 8 2591 8°6” 25400
1C 6058 19°10,50” 2438 8 2438 8 20320

2l Tamze, s. 24, 25, 29-30, 33-34, 42-43.
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Tabela 1 c.d.

Wymiary zewnetrzne

Typ — — — Max masa

Kontenera Dlugosé Szerokos¢ Wysokosé¢ brutto (kg)
mm stopy mm stopy mm stopy

1CC 6058 19°10,50° 2438 8 2591 8°6” 20320

1D 2991 9°9,75” 2438 8 2438 8 10160

1E 1968 6°5,50” 2438 8 2438 8 7110

IF 1460 4°9,50” 2438 8 2438 8 5080

Zrodto: http://www.containerhandbuch.de/chb_e/stra/index.html?/chb_e/stra/stra_03_02_00.html

W kolejnych latach opracowano serie Il i III dotyczace matych kontenerow,
ale ze wzgledu na nikte nimi zainteresowanie zostaty one ostatecznie wytaczone

ze standardow 1SO.

Tabela 2
Wymiary zewngtrzne kontenerow II serii ISO
Wymiary zewnetrzne

Typ — Szerokose Wrsokosé

Kontenera ugosé zerokos¢ ysoko$é
mm stopy mm stopy mm stopy

2A 2920 977 2300 7°6,5” 2100 6’10,5”

2B 2400 7°10,5” 2100 6’10,5” 2100 6’10,5”

2C 1450 497 2300 7°6,5” 2100 6’10,5”

Zrbddto: Z. Krasucki, J. Neider, dz. oyt s. 64.

Kwestie bezpieczenstwa przewozow uregulowata natomiast opracowana przez
Migdzynarodowg Organizacj¢ Morska (ang. International Maritime Organiza-
tion — IMO) migdzynarodowa konwencja o bezpiecznych kontenerach? z 1972 r.
(z poprawkami z 1981 r. 1 1983 1.). Z kolei postanowienia co do warunkow tech-
nicznych stawianych kontenerom oraz procedury uznawania ich za zdatne do

2 Migdzynarodowa konwencja o bezpiecznych kontenerach, Genewa 2 grudnia 1972r. (Dz.U.
84.24.118) http://spedycje.pl/pliki/2.10/2006/konwencje bezpieczne kontenery.pdf [dostep: 01.03.2013].
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przewozu pod zamknigciem celnym zawarte zostaty m.in. w konwencji celnej*
z 1972 r. Zgodnie z jej postanowieniami, aby kontener mogt przekroczy¢ granice
panstwa bez otwierania i kontroli muszg by¢ spetnione nastgpujace warunki:

» zaden tadunek nie moze by¢ umieszczony w kontenerze lub wyjety z niego
bez pozostawienia widocznych §ladéw badz naruszenia plomby celne;j;

* musi istnie¢ mozliwo$¢ tatwego i szybkiego mocowania plomb na
kontenerach;

» kontener nie moze zwiera¢ jakichkolwiek skrytek nadajacych si¢ do ukry-
cia tadunkow;

* celnik musi mie¢ tatwy dostep do wszystkich miejsc w kontenerze nadajg-
cych si¢ do przewozu towarow.

W miare uptywu lat niektore typy i rodzaje konteneréw znormalizowane przez
ISO nie znalazly uznania w oczach zaladowcoéw. W czerwcu 1978 r. Komitet
Techniczny 104 wykluczyt ze standardu serii [ kontenery typu 1E i 1F z powodu
nie zaakceptowania tych propozycji w praktyce. Powszechnie zostaty zaaprobo-
wane jedynie typy 1A i 1C, natomiast o wiele mniejsze uznanie zyskaty konte-
nery typu 1B i 1D.

Po wezesniejszym zaakceptowaniu przez ISO wysokosci 8 stop i 6 cali poja-
wily si¢ postulaty dotyczace uznania przez t¢ organizacje kolejnych wymiarow
wysokos$ci konteneréw. Na 13-tym plenarnym posiedzeniu Komitetu Technicz-
nego 104 w 1985 r. w Sztokholmie zaproponowano zaakceptowanie wysokos$ci
9 stop i 6 cali (tzw. high cube containers). Wtedy wiekszos¢ delegatéw odrzucita
ten wniosek, jednak w 1989 r. komitet zaakceptowat ta wysokos¢ dla kontenerow
30- 1 40-stopowych.

Z czasem praktyka zaczeta tez podwazac kolejny standard, jakim jest maksy-
malna masa brutto kontenera. Postep techniczny w konstrukcji konteneréw spo-
wodowat, ze ISO przyjeta w 1985 1. nowy standard dotyczacy zmiany maksymal-
nej masy brutto kontenera 20-stopowego z 20,32 tys. kg do 24 tys. kg. Poniewaz
od roku 1983 niemal wszystkie kontenery 20-stopowe opuszczajace zaktady pro-
dukcyjne mialy atesty dopuszczajace napetnianie ich towarem o tacznej masie nie
przekraczajgcej 22 ton (sam kontener wazyt ok. 2 ton), wprowadzenie nowego
standardu zapewnilo zgodnos¢ oznaczen ISO z danymi na tabliczkach informa-
cyjnych umieszczanych przez producentdow na drzwiach kontenerow.

W roku 1987 Komitet Techniczny ISO podjat rowniez rozwazania nad zwigk-
szeniem maksymalnej masy brutto kontenerow 20- i 30-stopowych do 30,48 tys.
kg, jednak ze wzgledu na problemy techniczne propozycja ta nie zostala przyjeta®.

3 Konwencja celna w sprawie konteneréw, Genewa 2 grudnia 1972r. (Dz.U. 83.7.36)
http:/treaties.un.org/doc/Treaties/1975/12/19751206%2002-58%20AM/Ch_XI_A_15p.pdf [dostep:
01.03.2013].

24 J. Neider, D. Marciniak-Neider, dz. cyt., s. 48—49, 52.
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2.4 Konteneryzacja od poczatku lat 90. XX w. do czaséw wspolczesnych

W wyniku dokonywanych w latach 80. XX w. zmian w wymiarach zewngtrz-
nych i masie brutto kontenerow, na poczatku lat 90. XX w. ISO podjeta kolejng
probe normalizacji uznawanych przez nig standardow. W efekcie tych dziatan
w 1993 r. ogloszono zrewidowang I seri¢ wymiarowg dla konteneréw.

Tabela 3

Wymiary zewnetrzne i masa brutto konteneréw wedtug zrewidowanej I serii ISO

Wymiary zewnetrzne
konrl;ZII:era Rok Dlugosé Szerokosé Wysokosé ll)\:::t:l(fa
g
stopy mm stopy mm stopy mm
1AAA 1993 40° 12192 8 2438 9°6” 2896 30480
1AA 1969 40’ 12192 8 2438 867 2591 30480
1A 1968 40° 12192 8 2438 8 2438 30480
1AX 1979 40’ 12192 8 2438 <8’ <2438 30480
1BBB 1993 30° 9125 8 2438 9°6” 2896 25400
1BB 1974 30° 9125 8 2438 867 2591 25400
1B 1968 30° 9125 8 2438 8’ 2438 25400
1BX 1979 30° 9125 8 2438 <8’ <2438 | 25400
1ccC 1974 20° 6058 8 2438 86” 2591 24000
1C 1968 20° 6058 8 2438 8 2438 24000
1CX 1979 20° 6058 8 2438 <§’ <2438 | 24000
1D 1968 10° 2991 8 2438 8 2438 10160
IDX 1979 10° 2991 8 2438 <8’ <2438 10160

Zrodto: Przepisy...,s. 16.

Uwaga: Komitet Techniczny 104 dopuscil wysokos$¢ mniejszg niz 8 stop tylko
w kontenerach zbiornikowych, ptytowych, z dachem otwartym, o podstawie ply-
towej oraz w kontenerach do przewozu towarow sypkich.
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Normalizacja wymiardw zewngtrznych ponownie objgta przede wszystkim
dhugos¢, szerokosc¢ 1 wysokos¢ pojemnikoéw oraz ich dopuszczalng maksymalng
masg¢ brutto. Podstawowy standard tworzy obecnie modut o dtugosci 40 stop,
ktory dzieli si¢ na mniejsze, bedace jego czescig (odpowiednio 30, 20 1 10 stdp).
Szeroko$¢ pojemnikow znormalizowanych wynosi 8 stop. Standardowa wyso-
ko$¢ ISO ustalita na 8 stop. Kontenery o wysokosci i szerokosci 8 stop posiadaja
oznaczenia 1A, 1B, 1C, 1D. Drugi szereg stanowig kontenery majace wysokos¢
8 stop i 6 cali. Oznaczone sg one symbolami 1AA, 1BB i 1CC. W obrocie znaj-
duja si¢ rowniez kontenery wysokie (9 stop i 6 cali), w przypadku ktorych ozna-
czenie potraja si¢ (1AAA oraz 1BBB). Pojemnos$¢ tadunkowa standardowego
kontenera 20-stopowego o wysokosci 8 stop i 6 cali wynosi ok. 32 m?, kontenera
40-stopowego o tej wysokosci ok. 65 m®, zas kontenera wysokiego ok. 76 m?.

Ze wzgledu na coraz wigksze ilosci tadunkow przestrzennych ISO ustanowita
rowniez Il standard dla kontenerow wielkich o dlugosci 49 stop, ktore oznacza
si¢ symbolem 2AA, badz 2AAA (zob. tabela 4). Kontenery te wykorzystywane sa
gldwnie na rynku amerykanskim. Warto wreszcie zauwazy¢, ze w praktyce stoso-
wane sg tez kontenery niestandardowe, przede wszystkim o szerokosci 2 500 mm,
ktore przystosowane sg do wymiardéw europalet (tzw. kontenery paletowe). Euro-
kontenery 20-stopowe upowszechnilty si¢ gtownie w europejskich przewozach
ladowych. Na rynku amerykanskim wystepujg ponadto pojemniki o wigkszej
dhugosci (43, 48 lub 53 stopy), ktore nie sg jednak przez ISO standaryzowane?.

Tabela 4

Wymiary zewngtrzne i masa brutto kontenerow wedtug zrewidowane;j II serii ISO

Wymiary zewnetrzne
Typ » » ” Max masa
Kontenera Dlugosé Szerokos¢ Wysokosé¢ brutto (kg)
stopy mm stopy mm stopy mm
2AA 49’ 14593 86” 2595 8°6” 2591 30480
2AAA 49’ 14593 8°6” 2595 96> 2896 30480

Zrodto: 1. Urbanyi-Popiolek, dz. cyt., s. 6.

Dokonana pod koniec XX w. i opisana powyzej standaryzacja konteneréw
wprowadzona zostala gtéwnie w celu optymalizacji procesow logistycznych. Jed-
nakze wyznaczone przez nig normy nie zawsze pozwalaja na petne wykorzystanie
stosowanych w praktyce pojemnikow. Stwierdzi¢ nalezy bowiem, iz wspolczesne
kontenery powinny przede wszystkim:

% 1. Urbanyi-Popiotek, dz. cyt., s. 6-7.
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* spelnia¢ wymagania logistyczne gospodarki swiatowej;
* umozliwia¢ maksymalne wykorzystanie pojemnosci tadunkowej;

» zapewniac tatwy i szybki dostep do przestrzeni tadunkowej, co jest szczegodl-
nie wazne w tancuchach logistycznych na krétkich i srednich odlegtosciach;

e swoimi wymiarami zewnetrznymi by¢ dopasowane do skrajni kolejowych
dostepnych korytarzy transportowych oraz do parametréow $rodladowych
korytarzy transportowych;

* odpowiada¢ przyjetym systemom transportu w zakresie mozliwosci prze-
tadunku pionowego i systemu mocowania na jednostkach transportowych;

» odpowiadac przyjetym systemom transportu w zakresie istniejgcych i przy-
gotowywanych systemow kodowania oraz automatycznej identyfikacji.

W ostatnich latach niezwykle istotng kwestig jest tez wytrzymatos¢ kontene-
row. Muszg one mie¢ odpowiednig odpornos¢ na oddziatywanie obcigzen oraz by¢
przystosowane do pigtrzenia (zwykle 9 warstw konteneréw), przetadunku i pod-
noszenia za gorne naroza. Dach pojemnikow musi by¢ wytrzymaly na tyle, aby
mogty pracowaé na nim osoby mocujace uchwyty dzwigéw (minimum 300 kg).
Drzwi nie moga si¢ otworzy¢, gdy nastepuje obluzowanie tadunku, wymagaja
zatem zabezpieczenia ryglowymi zamknigciami. Wazna tez jest szczelnos$¢ kon-
tenera chronigca tadunki przed zamoczeniem. Jednym z warunkéw dopuszczenia
kontenera do transportu miedzynarodowego jest ponadto jego odpowiednie ozna-
kowanie. Na kazdym pojemniku powinny by¢ namalowane: dobrze widoczny
kod wtasciciela, numer seryjny, kod kraju wtasciciela, typu i rodzaju kontenera
oraz znaki maksymalnej masy brutto i tary pojemnika?.

Wreszcie globalizacja na rynku konteneréw pociagneta tez za soba okreslone
zmiany. Zmniejszyta si¢ liczba oséb zatrudnionych w punktach transportowych,
a koszty obstugi fadunkow ulegly znacznemu obnizeniu. Jednakze konieczno$¢
jednostkowania fadunkéw wymusita na armatorach i operatorach terminali kon-
tenerowych posiadanie parku kontenerow i sprzetu kontenerowego o standardo-
wych parametrach ISO, dostosowanych pod wzgledem wielkos$ci, typu i rodzaju
do spetnienia postulatow techniczno-technologicznych przewozu szerokiej gamy
tadunkow o roznej charakterystyce, wlasciwosciach, wymaganiach i podatnosci
transportowej. Na poczatku XXI w. na catym $wiecie uzytkowanych bylo rocz-
nie ok. 300 milionéw kontenerow 20-stopowych?’. W ostatnim czasie w zwigzku
z budowg coraz wigkszych kontenerowcow oraz ograniczeniami, ktore narzucaja
istniejace terminale kontenerowe coraz czesciej uzywane sg takze 45-stopowe
kontenery high-cube, ktore w przypadku pelnego zatadowania zapewniaja wiek-
sza efektywno$¢ przewozowsg od tradycyjnych 20- i 40-stopowych kontenerow.

26 J. Neider, D. Marciniak-Neider, dz. cyt., s. 50.

27 J. Tomlinson, History and Impact of the Intermodal Shipping Container, 2009, p. 6, http://www.
johntomlinson.com/docs/history and impact _of shipping container.pdf [dostep: 27.02.2013].
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W wyniku opisanych powyzej tendencji, wspolczesnie w powszechnym uzyciu
pozostaly glownie trzy typy kontenerow, ktorych wymiary zewngtrzne i maksy-
malng mase brutto podano w ponizszej tabeli.

Tabela 5
Wymiary najcz¢$ciej wykorzystywanych typoéw kontenerow
Wymiary zewne¢trzne
Nazwa . . . Max masa
kontenera Dlugosé Szerokos¢ Wysokosé brutto (kg)
stopy mm stopy mm stopy mm

40-stopowy 40° 12192 8 2438 8°6” 2591 30480

20-stopowy 20° 6058 8 2438 8°6” 2591 24000

45-stopowy| s, 13716 8 2438 9°6” 2896 | 30480

high-cube

Zrodto: L. Sottysiak, Od owocéw po obrabiarki, ,,Spedycja, transport i logistyka”,
nr 5/2007, s. 75.

Zakonczenie

Zapoczatkowana w XIX w. konteneryzacja przewozow polega na wprowa-
dzeniu do transportu specjalnych jednostek tadunkowych wraz z odpowiednim
wyposazeniem technicznym do ich obstugi w celu skrocenia czasu trwania czyn-
nosci przetadunkowych. W takim systemie przetadunkom podlega caly konte-
ner, dzigki czemu unika si¢ przektadania, liczenia, wazenia i mierzenia towarow
podczas ich przekazywania w relacjach nadawca — przewoznik i przewoznik —
odbiorca. Intensywny rozwoj konteneryzacji na przetomie XX 1 XXI w. umozli-
wit integracje réznych gatezi transportu i zmienil oblicze niemal calego aparatu
uczestniczacego 1 posredniczacego w transportowej obstudze handlu miedzyna-
rodowego. Mozna zatem stwierdzi¢, ze zastosowanie konteneryzacji na skale
Swiatowa wptyneto w znaczacy sposob nie tylko na ekonomig, ale takze na $ro-
dowisko, polityke i szeroko rozumiane stosunki spoteczno-gospodarcze.
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THE DEVELOPMENT OF THE CONTAINERISATION IN THE WORLD
SINCE THE END OF XIX™ CENTURY TO THE PRESENT DAY

The introduction of the containerisation influenced not only means of transport and container
terminals, but also an organisation of transport chains and other elements of the socio-economic
reality. The proposed article briefly describes the specificity of both intermodal loading units and
the containerisation itself. It also underlines the most important stages of a development of the
containerisation from the beginning of the 19" century to the present day.





