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Streszczenie 

Problem przeci�� onych kontenerów dotyczy w szczególno� ci transportu samochodowego. Przewóz przeci�� onych 
kontenerów powoduje znaczne zniszczenie nawierzchni drogowej oraz szereg innych negatywnych skutków dla rynku 
przewozów. W artykule przedstawiono potencjalne metody zapobiegania przewozom przeci�� onych kontenerów. 
Przedstawiono  tendencje rynku przewozów kontenerowych. Scharakteryzowano metody techniczne, prawne oraz wytyczne  
mi� dzynarodowe dotycz� ce przewozów kontenerów.  

 
 

THE POSSIBILITIES OF CONTROL OF OVERLOADED CONTAINE RS  
IN ROAD TRANSPORT IN POLAND  

 
Abstract  

The problem of overloaded containers concerns especially road transport. The transport of overloaded  containers 
causes significant destruction of road pavement as well as other negative results for transport market. The potential 
methods for prevention the transport of overloaded containers has been presented. The trends on the containers market 
have been characterized. Technical, legal and international guidelines concerned container transport have been presented 

 
 

1. WST� P 
 
Post� puj� ca konteneryzacja ró� nego rodzaju towarów spowodowa
a, � e rynek przewozów kontenerowych ca
y czas 

wzrasta. Konteneryzacja towarów podnosz� ca efektywno��  przewozu mo� e mie�  swoje negatywne skutki w sytuacjach, 
je� eli nie zostan�  zachowane normy bezpiecze� stwa dotycz� ce przestrzegania 
adowno�ci kontenerów i ich przewozu.  
Jest to szczególnie istotne w przypadku przewozów, gdzie funkcje dowozowo-odwozow�   pe
ni transport samochodowy. 

W Polsce maksymalna dopuszczalna masa ca
kowita zespo
u pojazdów wynosi odpowiednio: 40 ton – dwuosiowy 
ci� gnik siod
owi i trzy osiowa naczepa, 40 ton – trzyosiowy ci� gnik siod
owy i trzyosiowa naczepa i  44 tony w przypadku 
trzyosiowego ci� gnika siod
owego i trzyosiowej naczepy[5], przewo�� cego 40-stopowy kontener morski w transporcie 
kombinowanym. W morskiej cz�� ci 
a� cucha transportowego zwi� kszona waga pojedynczego kontenera nie ma znaczenia, 
kontenery 
adowane s�  zgodnie z obowi� zuj� cymi normami ISO, jednak� e w l� dowej jego cz�� ci pojawiaj�  si�  problemy 
zwi� zane z przekraczaniem dopuszczalnych mas ca
kowitych pojazdów oraz norm dotycz� cych nacisku na o�  pojazdu 
samochodowego. Praktyka pokazuje, � e znaczna cz���  kontenerów, które spe
niaj�  normy za
adowania dla innych ga
� zi 
transportu, nie mo� e by�  przewo� ona transportem samochodowym. 

Podmioty bior� ce udzia
 w ca
ym procesie transportowym s�  � wiadome, � e  nie ka� dy kontener w porcie nadania  
jest poddawany kontroli pod k� tem zgodno� ci deklarowanych parametrów wagowych. Kontenery do przewozu morskiego 
s�  przyjmowane na podstawie zadeklarowanej wagi, przedstawionej w dokumentach celnych lub handlowych.  
Dlatego te� , wykrycie przeci�� onych kontenerów w transporcie  nie jest 
atwe. Linie � eglugowe staraj�  na bie�� co 
monitorowa�  i w maksymalny sposób ogranicza�  to zjawisko, jednak� e zdarzaj�  si�  sytuacje, gdy waga przeci�� onych 
kontenerów lub wielko��  � le zadeklarowanej wagi wynosi 10% ca
kowitego 
adunku znajduj� cego si�  na pok
adzie statku.   

Analizuj� c informacje z rynku dotycz� ce przewozów kontenerowych w Polsce, mo� na wywnioskowa� , i�  prawo  
jest nie przestrzegane przez niemal wszystkie strony bior� ce udzia
 w realizacji procesu transportowego w sposób mniej 
lub bardziej �wiadomy.   

Brak skutecznego systemu eliminacji z ruchu drogowego pojazdów przeci�� onych jest jedn�  z wa� nych przyczyn 
pogorszenia stanu technicznego dróg. Najbardziej zniszczone przez pojazdy przeci�� one s�  drogi tranzytowe przez Polsk�  
oraz w pobli� u miejsc za
adunku lub wy
adunku towarów masowych (porty, kopalnie w� gla kamiennego, cementownie, 
cukrownie, � wirownie). Pojawi
y si�  tak� e uszkodzenia obiektów mostowych przez pojazdy ci�� arowe, przekraczaj� ce 
dopuszczaln�  mas�  ca
kowit�  przewidzian�  polskim prawem.   

Inspekcja Transportu Drogowego realizuj� c swoje ustawowe zadania oraz maj� c na wzgl� dzie bezpiecze� stwo 
podró� uj� cych po polskich drogach, prowadzi dzia
ania zamierzaj� ce do wyeliminowania z ruchu drogowego pojazdów 
przeci�� onych, a tak� e prowadz� ce do wi� kszego egzekwowania przestrzegania dopuszczalnych norm w zakresie 
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nacisków osi i dopuszczalnej masy ca
kowitej pojazdów. D
nie s�  one na tyle skuteczne, aby zlikwidowa

Skala problemu przewozu transportem drogowym przewa
danych opublikowanych przez Najwy� sz
wykaza
a, � e 30% z nich (tj. 134 pojazdy) zosta
y za
adowane ponad dopuszczalne normy okre
drogowym (najcz�� ciej by
y to przekroczenia nacisków na o
wi� ksza. W skrajnych przypadkach dopuszczalne normy by
y przekroczone nawet o 80%, czyli waga zestawów 
przewo�� cych kontenery wynosi
a 60 i 70 ton
dozwolonym limicie drogowym wynosz�
przejazd tego rodzaju pojazdem (pojazdem nienormatywnym
(ITD) wskazuj� , i�  ponad po
owa kontrolowanych przewozów ko
Mandaty naliczane s�  proporcjonalnie do wielko
skali problemu mog�  � wiadczy�  równie�
� rednia warto��  kary z terenu Gdyni wynosi 17 tys. z
 [3]
wywo� onych z terminali  w kombinacji 2 kontenery  20’ na jednej naczepie. 

W kolejowych przewozach kombinowanych/intermodalnych dominuj
przewo� onych kontenerów systematycznie wzrasta, przy czym wzrost ten szczególnie dotyczy kontenerów 40
Przewozy kontenerów w ci� gu najbli
intermodalnych, bowiem PKP CARGO dysponuje okre
Ponadto trwaj�  prace zwi� zane z adapta
elementów infrastruktury intermodalnej w Polsce s
terminali nie posiada dostatecznie rozbudowanych systemów torów kolejowych
obs
ug�  sk
adu poci� gowego). Wyj� tkami s
obs
ugi przewozów Niemcy – Polska), czy terminal Spedcontu w 	odzi Olechowie. Parametry takie  posiada
  b
równie�  nowobudowany terminal firmy  PCC Intermodal SA w Kutnie (zast
 
2. TENDENCJE ROZWOJU RYNKU PRZEWOZÓW KONTENEROWYCH

 
Transport morski wraz z ca
�  swoj�

przyczyniaj� c si�  w bezpo� redni sposób do rozwoju gospodarczo
morskiego w rozwoju nowo� ytnym odgrywa
funkcj�  miastotwórcz� , a wokó
 ich terenów lokalizowa
y i rozwija
y si
centrum � ycia gospodarczego, spo
ecznego i kulturalnego. Najbardziej efe
towarów, bezpieczny  

i ekologiczny jest handel prowadzony drog
logistyki morskiej, odgrywaj�  tak wielk�  rol

Najwi� ksza cz���  towarów w mi� dzynarodowej wymianie handlowej przewo
szacunków 90% handlu zagranicznego Unii Europejskiej z innymi pa
ga
� zi transportu [1]. Rynek przewozów kontenerowych w krajach Unii Europejskiej i na Ba
tyku ci

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Rys. 1. Warto��  wymiany handlowej realizowanej na analizowanej relacji per capita w 2009 roku
� ród
o: [4] 
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obs
uguj� ce ruch tranzytowy (z uwagi na jednolity obszar 
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ania te realizowane s�  poprzez wa
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ruchu kontenerowym przejawia
 si�  ogranic
zanotowa
y zró� nicowane spadki ruchu kontenerowego w swoich portach w pierwszej po
owie 2009, w porównaniu do 
analogicznego okresu roku ubieg
ego:  

- North Continent West: Holandia, Belgia, Fra
- North Continent East: Niemcy, - spadek 26%
- British Isles: Wielke Brytania, Irlandia, 
- Scandinavia: Finlandia, Szwecja, Dania, Norwegia, Islandia, 
- Other Baltic: Rosja, Polska, Estonia, Litwa, 	otwa 
 

Tab.1. Prze
adunki kontenerowe w g
ównych rejonach Morza Ba
tyckiego w latach 1995

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

� ród
o:[2] 
 
Za
amanie rynku przewozów kontenerowych z prze
omu 2008 i 2009 roku mia
o swoje odbicie w statystkach i 

przeprowadzonych analizach rynkowych. Trend spadkowy mia
 równie
morskich. W polskich portach morskich w 2009 roku obs
u
to 22% spadek obrotu kontenerowego (w 2008 roku obs
u
ostatniej dekady (lata 2000-2009) prze
adunków kontenerowych w polskich portach morskich, mo
poziomie 194%.  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Rys. 2. Prze
adunki kontenerów w g
ównych polskich portach morskich w okresie 2000 
� ród
o: [4] 
  

	 � czny potencja
 morskich terminali kontenerowych w Polsce wynosi 1,54 mln TEU rocznie, za
potencja
u w 2009 roku wynios
o 39,8%. Mo
niewykorzystanego potencja
u infrastrukturalnego jakim dysponuj
ze � wiatowym trendem, w pierwszym pó
roczu 2010 roku zwi
2009 roku, ale uzyskuj� c 13,4% wzrost w stosunku do najlepszego 2008 roku

Na podstawie danych zgromadzonych i zaprezentowanych przez Ocena Shipping Consultants, mo
prognoz� , i�  ca
kowity obrót kontenerowy w Europie Pó

mln TEU), za�  w latach 2015-2020 o 29-
w raporcie Balticon mo� emy spodziewa�
TEU. Perspektywa obs
u� enia 6,3 mln TEU powinna przypa
zwi� zane s�  z faktem i�  zaprezentowane dane dotycz
na które sk
ada si�  wiele zmiennych (m. in. dynamika PKB, produkcja, konsumpcja, wymiana handlowa, znaczenie 
portów polskich jako hubów ba
tyckich).

 
3. PLANOWANE ROZWI � ZANIA PROBLEMU PRZECI

 
Problem przeci�� onych kontenerów dotyczy s

rz� dowych, zaanga� owanych bezpo� rednio i po
przewo� ników kolejowych, przedsi� biorstw transportowych, portów morskich, eksporteró
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ówne rejony Morza Ba
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nicowane spadki ruchu kontenerowego w swoich portach w pierwszej po
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North Continent West: Holandia, Belgia, Francja, - spadek 15% 
spadek 26% 

British Isles: Wielke Brytania, Irlandia, - spadek 15% 
Scandinavia: Finlandia, Szwecja, Dania, Norwegia, Islandia, - spadek 15% 
Other Baltic: Rosja, Polska, Estonia, Litwa, 	otwa – spadek 37% 
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ZANIA PROBLEMU PRZECI �� ONYCH KONTENERÓW

onych kontenerów dotyczy szerokiego grona zainteresowanych, prywatnych organizacji i agencji 
� rednio i po� rednio w transport towarów, tzn.: operatorów intermodalnych, 

� biorstw transportowych, portów morskich, eksporteró
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adunki, nie tylko nadrabiaj� c starty z 

Na podstawie danych zgromadzonych i zaprezentowanych przez Ocena Shipping Consultants, mo� na postawi�  
� nie o ok. 17-33% ( do 66,6-76 

c na prognozach zaprezentowanych 
powinno si�  obs
u� y�  od 1,2 – 2,6 mln 

e rozpi� to� ci pomi� dzy prognozami 
c dwóch skrajnych wariantów (pesymistycznego i optymistycznego), 

 wiele zmiennych (m. in. dynamika PKB, produkcja, konsumpcja, wymiana handlowa, znaczenie 

ONYCH KONTENERÓW   

zerokiego grona zainteresowanych, prywatnych organizacji i agencji 
rednio w transport towarów, tzn.: operatorów intermodalnych, 

biorstw transportowych, portów morskich, eksporterów i importerów towarów, 



 

 
��� �

instytucji pa� stwowych odpowiedzialnych za przestrzeganie prawa, opinii publicznej. Dla ka� dej z powy� ej 
wymienionych grup, kwestia przeci�� onych kontenerów ma ró� ne znaczenie. Niektóre z nich mog�  mie�  wspólne interesy 
dotycz� ce wyeliminowania transportu takich kontenerów w przewozach drogowych. Drog�  do osi� gni� cia tego celu mo� e 
by�  porozumienie zainteresowanych stron, wypracowane wspólnie na szczeblu mi� dzynarodowym i krajowym na linii 
podmioty gospodarcze – podmioty rz� dowe.  

Kwestia przeci�� onych kontenerów dotyczy ca
ego globalnego 
a� cucha dostaw, za�  jej pocz� tek ma miejsce w 
punkcie za
adunku towaru do kontenera. W celu zwi� kszenia � wiadomo�ci dotycz� cej problemu przewozu przeci�� onych 
kontenerów we wszystkich ga
� ziach transportu opracowany zosta
 dokument pt. „Safe Transport of Containers By Sea: 
Guidelines on Best Practices”  dotycz� cy bezpiecze� stwa w transporcie kontenerowym. Najwa� niejsze postulaty, których 
dotyczy, to : 

• nie 
adowania kontenerów powy� ej obowi� zuj� cych limitów wagowych, 
• nie 
adowania  kontenerów powy� ej limitów drogowych dotycz� cych tranzytu drogowego, 
• równomiernego roz
o� enia 
adunku w kontenerze, 
• brak tolerancji dla przeci�� ania kontenerów,  
• kontener akceptowany do przewozu nale� y sprawdzi�  pod k� tem wagi, 
• waga rzeczywista kontenera powinna by�  zgodna z wag�  towaru zadeklarowan�  przez za
adowc�  (za wszelkie 

rozbie� no� ci odpowiada za
adowca) 
• obowi� zku podj� cia przez terminale kontenerowe dzia
a�  zmierzaj� cych do zweryfikowania wagi towaru przed 

jego wjazdem na cz���  odk
adcz�  w eksporcie, lub te�  przed opuszczeniem portu w imporcie za pomoc�  wagi 
samochodowej lub te�  wska� nika obci�� enia [7].  

Powy� sze wytyczne zosta
y uznane jako wskazówki pozytywne i w
a� ciwe do stosowania. Nie stanowi�  one prawa 
mi� dzynarodowego w obrocie kontenerowym a jedynie zalecenia do stosowania.  

W niektórych regionach geograficznych, gdzie problem przeci�� onych kontenerów jest zjawiskiem nasilaj� cym si� , 
wzrasta liczba terminali kontenerowych, które zaopatrzone s�  w wagi zainstalowane w bramach wjazdowo-wyjazdowych. 
Praktyki te wskazuj�  na sytuacj� , � e nie by
o do tej pory wymaga�  technicznych lub operacyjnych  uzasadniaj� cych 
wa� enie ka� dego kontenera przed za
adunkiem na statek  i wy
adunkiem ze statku.  Procedury ka� dorazowego wa� enia 
kontenerów nie s�  ustalane na poziomie pa� stwa, a jedynie przez lokalnie zarz� dy  portów morskich. W przypadku braku 
prawnych wymogów dotycz� cych wa� enia kontenerów, powszechnie stosowan�  procedur�  jest przyjmowanie wagi 
kontenera na podstawie dokumentów handlowych i packing listy . 

Problem przeci�� onych kontenerów w polskich portach zosta
 podniesiony przez Pomorskie Stowarzyszenie 
Przewo� ników Drogowych. PSPD zwróci
o uwag�  na celowo��  wprowadzenia obowi� zkowego wa� enia zestawów 
transportowych opuszczaj� cych polskie porty morskie. Wymaganym dzia
aniem jest rozbudowanie infrastruktury morskiej 
poprzez instalacje wag na wjazdach i wyjazdach z portów morskich. Dodatkowym dzia
aniem jest wprowadzenie 
odpowiednich regulacji prawnych, np. rozporz� dzenie, ewentualnie ustawa lub zalecenia wydane w ramach nadzoru 
w
a� cicielskiego spó
kom zarz� dzaj� cym portami morskimi. W przypadku stwierdzenia przez pracowników portu, � e 
pojazd zosta
 przeci�� ony, zosta
by on zatrzymany do czasu rozformowania 
adunku czy zdj� cia kontenera. Czynno� ci 
pracowników portu mia
yby charakter prewencyjno-kontrolny, co w skuteczny sposób wyeliminowa
oby 
nieprawid
owo�ci w przewozach drogowych. W kwestii wa� enia pojazdów planuje si�  w Polsce dalsze uszczelnianie 
systemu, mi� dzy innymi poprzez wyznaczenie 40  miejsc spe
niaj� cych w pe
ni wymogi dotycz� ce wa� enia pojazdów, 
instalowanie tak� e tzw. wag preselekcyjnych.  

W ramach zmian w ustawodawstwie, które wesz
y w � ycie z dniem 1 stycznia 2012 r. a odnosz�  si�  bezpo� rednio lub 
po� rednio do osób odpowiedzialnych za przejazd pojazdów przekraczaj� cych dopuszczalne normy wniesiono:  

• rozszerzenie zakresu podmiotowego odpowiedzialno� ci za naruszenie cz�� ci przepisów o transporcie drogowym 
na podmioty „zajmuj� ce si�  wykonywaniem czynno� ci zwi� zanych z transportem drogowym,” w szczególno� ci 
takich jak: spedytorzy, nadawcy,  za
adowcy, odbiorcy, organizatorzy transportu,  je� eli okoliczno� ci sprawy i 
dowody jednoznacznie wskazuj� ,  � e podmiot ten mia
 wp
yw lub godzi
 si�  na powstanie naruszenia.  

• dodanie do art. 43 ustawy Prawo przewozowe  ust. 2 w brzmieniu:  „Nadawca, odbiorca lub inny podmiot 
wykonuj� cy czynno� ci 
adunkowe jest obowi� zany wykona�  je w sposób zapewniaj� cy przewóz przesy
ki 
towarowej zgodnie z przepisami o drogach publicznych, a w szczególno� ci niepowoduj� cych zagro� enia 
bezpiecze� stwa ruchu drogowego,  przekroczenia dopuszczalnej masy pojazdów lub przekroczenia 
dopuszczalnych nacisków osi”. 

• dodanie  art. 55a zgodnie z którym: „Zabrania si�  nadawcy (tak� e spedytorowi, odbiorcy, organizatorowi 
transportu  lub innemu podmiotowi zlecaj� cemu przewóz) 
1. zlecania przewozu kabota� owego przewo� nikowi nieposiadaj� cemu odpowiedniego zezwolenia na taki 

przewóz lub wykonuj� cemu przewóz kabota� owy niezgodnie z warunkami takiego przewozu, 
2. zlecania przewozu drogowego przesy
ki towarowej pojazdem nienormatywnym  bez  wymaganego 

zezwolenia na taki przewóz, 
3. okre� lania warunków drogowego przewozu przesy
ki towarowej, których realizacja mog
aby spowodowa�  

naruszenie przepisów okre� laj� cych warunki wykonywania przewozów drogowych, przepisów 
okre� laj� cych warunki pracy kierowców, przepisów ruchu drogowego lub przepisów o drogach publicznych, 

4. umieszczania w li� cie przewozowym i innych dokumentach danych i informacji niezgodnych ze stanem 
faktycznym, 

5. uzale� niania wysoko� ci przewo� nego od masy lub obj� to� ci przesy
ki towarowej – w przypadku drogowego 
przewozu drewna, 
adunków sypkich lub innych 
adunków masowych” [3]. 



 

Dzi� ki nowelizacji przepisów rozszerzono odpowiedzialno
jak i samym procesie transportowym, przez co  w przypadku kontroli i wykryciu narusze
na o�  – ukarani zostaj� : spedytorzy, nadawcy,  za
adowcy, odbiorcy i organizatorzy transportu.

W 2010 roku zako� czono faz�  testow
Pojazdów (ISKIP), nad któr�  prace prowadzi
y Wojewódzki Inspektorat Transportu Drogowego, Instytut Badawczy Dróg i 
Mostów oraz w
adze miasta W
oc
awka, gdzie
drogowej oraz podnoszeniu poziomu bezpiecze

Na nitce drogowej zatopiono w asfalcie czujniki, które s
rozdzia
u pomi� dzy jezdniami zamontowana jest aparatura kontrolno
miejsca s�  rejestrowane przez kamery umieszczone na bramownicach nad jezdni
rysunek 3.  

 

 
Rys. 3.  Budowa systemu ISKIP 
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4. WNIOSKI 
 
Na podstawie analiz dotycz� cych przewozów kontenerowych, zauwa� a si� , i�  na przestrzeni lat nast� powa
 ich ci� g
y 

wzrost. Okresem, kiedy wyst� pi
 spadek by
y lata 2008-2009 i zwi� zane by
o to z recesj�  gospodarcz� . W roku 2010 
nast� pi
 wzrost do poziomu sprzed recesji gospodarczej, a prognozy na lata 2011-2015 wskazuj� , � e obrót kontenerowy w 
skali globalnej b� dzie wzrasta
 7,6% w skali roku. Polskie porty morskie, b� d� ce cz�� ci�  � wiatowego rynku 
kontenerowego analogicznie reagowa
y na zmiany w gospodarcze. Prognozy wskazuj� , i�  w Polsce w zale� no� ci od 
wariantu (pesymistycznego czy te�  optymistycznego) w roku 2015 powinno by�  obs
u� onych od 1,2 mln TEU do 2,6 mln 
TEU.  Jak wynika z raportu NIK 30% kontenerów jest przeci�� onych, za�  ca
kowita liczba kontenerów przewiezionych w 
2009 r. wynios
a 670 tys. Brak skutecznego systemu eliminacji z ruchu pojazdów przewo�� cych przeci�� one kontenery 
jest jedn�  z wa� nych przyczyn z
ego stanu technicznego dróg. Ustalenia kontroli ujawni
y, � e najbardziej zniszczone przez 
pojazdy przeci�� one by
y drogi tranzytowe przez Polsk�  oraz w pobli� u miejsc za
adunku lub wy
adunku towarów. 
Szacuje si� , � e przejazd jednego pojazdu przeci�� onego ma taki sam wp
yw jak przejazd po tej samej drodze miliona 
pojazdów osobowych. Dzia
ania Inspekcji Transportu Drogowego w zakresie kontroli przeci�� enia pojazdów realizowane 
s�  poprzez wa� enie pojazdów. Jednak nie s�  na tyle skuteczne, aby zlikwidowa�  zjawisko przewo� enia przeci�� onych 
kontenerów transportem drogowym. 

Bior� c pod uwag�  prognoz�  wzrostu przewozu kontenerów drog�  morsk�  oraz obecn�  skal�  problemu przewozu 
przeci�� onych kontenerów, na szczeblu mi� dzynarodowym opracowany zosta
 zestaw wytycznych nosz� cych miano 
dobrych praktyk. Celem nadrz� dnym by
o u� wiadomienie wp
ywu kwestii wagi 
adunków oraz znaczenia przeci�� enia 
kontenerów na infrastruktur� . Problemem przewa� onych kontenerów w Polsce zaj� 
o si�  PSPD, wskazuj� c, i�  
rozwi� zaniem mog
oby by�  wprowadzenie obowi� zkowego wa� enia zestawów transportowych opuszczaj� cych polskie 
porty morskie. Czynno� ci pracowników portu mia
yby charakter prewencyjno-kontrolny, co w skuteczny sposób 
wyeliminowa
oby nieprawid
owo�ci w przewozach drogowych.  

Innym rozwi� zaniem mog� cym przyczyni�  si�  do zmniejszenia zjawiska przewozu przeci�� onych kontenerów 
transportem drogowym jest wykorzystanie transportu kombinowanego. Wykorzystanie transportu kolejowego 
umo� liwi
oby przewo� enie przeci�� onych kontenerów na d
ugich trasach do centrów dystrybucji. W przypadku 
przeci�� onych kontenerów by
by one rozformowane i prze
adowywane na samochody zgodnie z dopuszczalnymi limitami 
wagowymi i dostarczane do odbiorców finalnych. 

Dzia
aniem prewencyjnym mo� e okaza�  si�  zastosowanie Inteligentnego Systemu Kompleksowej Identyfikacji 
Pojazdów, który wspiera prace Inspektorów Transportu Drogowego. System odnotowuje wszelkie przekroczenia norm 
pojazdu, który zachowuje parametry nacisków osiowych, natomiast przekracza dopuszczaln�  mas�  ca
kowit�  lub 
przeciwnie - ma odpowiedni�  mas� , lecz sposób roz
o� enia towaru w kontenerze spowodowa
, � e naciski na o�  s�  
wielokrotnie przekroczone.  Dzi� ki systemowi udaje si�  wykry�  przypadki, które w innych warunkach nie wzbudzaj�  
� adnych w� tpliwo� ci.  

Przedstawione powy� ej mo� liwo� ci eliminacji transportu przeci�� onych kontenerów wskazuj�  na ich skuteczno�� , a 
tym samym efektywno��  zastosowania..  
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