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Skladane kontenery i potencjal ich wykorzystania
na Nowym Jedwabnym Szlaku

Foldable containers and their potential for use
on the New Silk Road

Synopsis. Kontenery w znaczacy sposéb przyczynity sie¢ do usprawnienia procesu
transportu oraz manipulacji przewozonymi towarami. Wraz ze wzrostem $wiato-
wego handlu oraz rozwojem technologii konteneryzacji przewozow pojawily sig
pierwsze koncepcje sktadanych pojemnikéw. Poczatkowe rozwigzania okazaty sig
jednak zbyt drogie i mato funkcjonalne wzgledem standardowych kontenerow, aby
wej$¢ do masowego uzytku w globalnych tancuchach dostaw. Na przestrzeni ostat-
nich lat firma Staxxon opatentowata jednak kilka ciekawych rozwigzan w zakresie
sktadanych konteneréw, co pozwala zakladaé, ze stworzony przez nich sktadany
pojemnik moze sta¢ si¢ atrakcyjng i konkurencyjng alternatywa standardowych
kontenerow 1 przyczyni¢ si¢ do popularyzacji koncepcji sktadanych kontenerow
w ogole. Istnieje na to duza szansa w transporcie morskim i kolejowym zwlaszcza
na trasach pomiedzy Europa i Azja, gdzie wystepuja duze dysproporcje w wolu-
menie przewozonych w obu kierunkach tadunkow, a problem pustych kontenerow
stanowi spore wyzwanie.

Artykut ma charakter przegladowy i stanowi jedynie wstep do dalszej szczegoto-
wej analizy, zwlaszcza w zakresie rachunku ekonomicznego wprowadzenia sktada-
nych konteneréw do masowego uzytku. Celem artykutu jest przeglad dotychczaso-
wych prac badawczych i opublikowanej literatury na temat sktadanych kontenerow
w logistyce, a takze analiza por6wnawcza z najnowsza koncepcja sktadanego konte-
nera firmy Staxxon. Sktadany kontener Staxxon r6zni si¢ od dotychczasowych roz-
wigzan technika sktadania oraz zastosowanym wyposazeniem. Autorzy uwazaja, ze
dzieki temu pojemnik ma szans¢ na wejscie do uzytku na szersza skalg.

Stowa kluczowe: kontenery, sktadane kontenery, Nowy Jedwabny Szlak, Staxxon,
transport morski, transport kolejowy

Abstract. Containers have significantly contributed to the improvement of the
transport process and the handling of transported goods. Along with the increase in
global trade and the development of containerization technology, first concepts of
foldable containers appeared. Initial solutions, however, seemed to be too expen-
sive and not very functional in comparison with standard containers, and therefore
they did not enter into mass use in global supply chains. Staxxon has patented some
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interesting solutions in the field of foldable containers over the last years, which
allows to assume that the foldable container they created can become an attractive
and competitive alternative to standard containers and popularize the concept of
foldable containers in general. There is a great chance for sea and rail transport,
especially on routes between Europe and Asia, where there are large disparities
in the volume of freight carried in both directions, and the problem of empty con-
tainers is a big challenge.

The article is a review and is only an introduction to further detailed analysis,
especially regarding the economic calculation of the implementation of foldable
containers for mass use. The aim of the article is to review the existing research
work and published literature on foldable containers in logistics, as well as a com-
parative analysis with the latest concept of the Staxxon foldable container. The
Staxxon foldable container differs from the previous solutions in the field of folding
technique and the equipment used. The authors believe that thanks to this, the con-
tainer has a chance for entry to service on a larger scale.

Key words: containers, folding containers, New Silk Road, Staxxon, maritime
transport, railway transport

Wstep

Kontener to najbardziej rozpowszechnione urzadzenie transportowe bez wilasnego
napedu wykorzystywane w transporcie intermodalnym. Niemal wszystkie produkty,
z ktérymi kazdego dnia mamy do czynienia lub kupujemy w sklepach, sg transportowane
w kontenerach. Konstrukcja konteneréw oraz parametry techniczne tej jednostki fadun-
kowej ewoluowaty na przestrzeni wielu lat uzytkowania, tworzone byty kolejne typy
w celu lepszego dopasowania do przewozonych doébr. Jedng z koncepcji sa kontenery
sktadane, ktore w zamysle autorow miaty przyczyni¢ si¢ przede wszystkim do minima-
lizacji kosztow transportu i poprawy efektywnosci tzw. pustych przebiegow zwigzanych
z globalnymi dysproporcjami w handlu. Jest to szczegolnie widoczne na szlakach z Azji
Potudniowej 1 Poludniowo-Wschodniej do Europy i Ameryki Poétnocnej. Najnowsze
rozwigzania oraz rozwo0j technologii w zakresie sktadanych konteneréw moga wydatnie
usprawni¢ mi¢dzynarodowe operacje logistyczne, wcigz jednak nie sg pozbawione pew-
nych wad w poréwnaniu ze standardowymi jednostkami kontenerowymi.

Wykorzystanie kontenerow w transporcie

Bril i Lukasik [2012] definiujg kontenery jako uniwersalny, zamykany pojemnik
wielokrotnego uzytku, o konstrukcji catkowicie lub cze$ciowo zamknigtej przestrzeni
przeznaczonej do umieszczania fadunkéw. Ich gldwne przeznaczenie to transport zinte-
growanych drobnych tadunkéw (drobnicy) przy zmechanizowanych czynno$ciach prze-
tadunkowych z wykorzystaniem jednego lub wiecej srodkow transportu. Ponadto petnia
one funkcje wystandaryzowanych opakowan wielokrotnego uzytku oraz magazynow
do chwilowego sktadowania tadunkéw. Kontenery sg wiec takze jednostka tadunkowa.
Ogromna poprawa wydajno$ci w transporcie towarOw spowodowana pojawieniem si¢
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kontenera morskiego jest dobrze znana. W tabeli 1 zostaty przedstawione gtowne cechy
oraz zwigzane z nimi zalety tej jednostki tadunkowej, ktore przyczynily si¢ do rozpo-
wszechnienia konteneréw w transporcie mi¢dzynarodowym na masowg skale.

Tabela 1. Cechy kontenerow i przestanki ich sukcesu jako jednostki tadunkowej
Table 1. Features of containers and the premises of their success as a load unit

Cecha Korzysci — przestanki sukcesu

Przyspieszenie i zwigkszenie bezpieczenstwa przetadunku,

Standaryzacja w skali §wiatowej rozpo- krotszy czas dostawy, wigksza terminowos¢

wszechnienie w obrocie mi¢dzynarodo-
wym, szczegdlnie w transporcie morskim

Integracja roznych galezi transportu, ujednolicenie stosowanych
w nich rozwigzan technicznych, technologicznych, organizacyj-
nych

Pojemno$¢, cechy konstrukcyjne
trwalo$¢, wytrzymato§¢ pozwalajaca na
wielokrotne uzycie, szczelne zamknigcie

Tansze opakowanie i ubezpieczenie, ograniczone ryzyko
uszkodzenia i utraty tfadunku, nizsze koszty transportu

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie [Bartosiewicz 2013].

Jedng z wazniejszych cech kontenerdw, ktéra znaczaco przyczynita si¢ do ich rozpo-
wszechnienia, jest standaryzacja. Juz w 1968 roku Miedzynarodowa Organizacja Standa-
ryzacyjna (ISO) wprowadzita normalizacj¢ terminologii, wymiaréw wewnetrznych 1 ze-
wnetrznych, masy brutto, rozwigzan konstrukcyjnych, wymagan wytrzymatosciowych,
oznakowania oraz przepisOw eksploatacyjnych dotyczacych przetadunku i mocowania
[Bartosiewicz 2013]. Cechy charakterystyczne konteneréw wedtug wskazan ISO to m.in.:
objeto$é wieksza niz 1 m? (tzw. kontenery wielkie), wytrzymatos¢ (np. wykonanie ze sta-
li lub z tworzywa sztucznego), wyposazenie w urzadzenia umozliwiajgce manipulacje
oraz konstrukcja umozliwiajaca tatwe napelnianie i oproznianie. Organizacja opracowala
tez klasyfikacj¢ kontenerow wedlug kryterium gatezi transportu i rodzaju przewozone-
go tadunku. Pierwsze kontenery przypominajace te wspdiczesne zostaty wprowadzo-
ne do uzytku w 1916 roku w USA. Od tamtej pory zyskiwaly na popularnosci takze
w Europie, poczatkowo w przewozach kolejowych, pdzniej takze morskich. Pierwsze
zastosowanie konteneroOw na szerokg skalg miato miejsce w celach wojskowych podczas
I wojny swiatowej [Daszkiewicz 2007, Wozniak 1 Kukietka 2011, Bartosiewicz 2013].
Poczatki wspotczesnej konteneryzacji to lata 50. XX wieku, gdy zauwazono, ze punkty
przetadunkowe staty si¢ waskim gardtem w przewozach migdzynarodowych, generujac
az 50% kosztow'. Szukano wiec mozliwoéci przyspieszenia i uproszczenia procesow
manipulacyjnych przy przetadunku. Rozwigzaniem okazato si¢ grupowanie matych partii
tadunkowych w duze jednostki — kontenery. Od lat 60. XX wieku mozna zaobserwo-
wac¢ dynamiczny wzrost konteneryzacji. Przyczynito si¢ do tego dokonanie przez ISO
standaryzacji wymiaréw 1 parametrow technicznych kontenerow oraz powstanie w tym
okresie specjalnych statkow do ich transportu — kontenerowcow. XXI wiek to dalszy dy-
namiczny wzrost wolumenu kontenerow w wymianie mi¢dzynarodowej przede wszyst-

! Wedlug badan firmy Matson Navigation Co. przeprowadzonych w 1954 roku [Daszkiewicz
2007].
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kim na poktadach kontenerowcow. Jednoczesnie doszto do normalizacji konteneréw pod
wzgledem wymiarow 1 kompatybilnosci ze wszystkimi urzadzeniami przetadunkowymi
1 srodkami transportu [Kubowicz 2017].

Geneza koncepcji skladanych kontenerow

Techniki sktadania sg juz wykorzystywane od lat np. odnos$nie skrzyniopalet. Glow-
nym celem koncepcji sktadanych pojemnikow w ogoéle jest obnizenie kosztu transportu,
jego usprawnienie, a takze uproszczenie zatadunku 1 wytadunku. Projekty kontenerow
sktadanych pojawialy si¢ juz od lat 70. XX wieku, jednak do tej pory nie odniosly one
sukcesu komercyjnego, a wickszo$¢ projektoOw nie zostata nawet opatentowana. Jedyne
przetestowane w warunkach rynkowych i wciaz uzywane na niewielka skale kontenery
to kontener ,,sze$¢ w jednym” (Six-In-One, S10) oraz Fallpac. W 2001 roku, po 16 latach
obecnosci na rynku zostalo wyprodukowanych jedynie okoto 2000 sztuk konteneréw SIO
[Konings i1 Thijs 2001]. Kontener SIO to wprowadzony przez szwajcarska firme Six-in-
-One Container Co. w pelni demontowalny kontener o dlugosci 20 stop, przeznaczony
do przewozu tadunkow suchych. Po demontazu istnieje mozliwos$¢ spigtrzenia i pota-
czenia sze$ciu takich kontenerow. Konstrukcja ta ma objeto$¢ standardowego kontenera
TEU?. Zaleta jest prosta konstrukcja bez zawiasow, co przyspiesza demontaz i ustrzega
przed korozja. Poza kupnem istnieje rowniez mozliwo$¢ jego wypozyczenia. W przy-
padku produkowanego przez szwedzka firm¢ Fallpac AB kontenera Fallpac istnieje
mozliwo$¢ spietrzenia czterech ztozonych kontenerow, wewnatrz innego, nieztozonego
kontenera tego samego typu. Proces demontazu polega tu na odigczeniu dachu, a pozo-
stala cze$¢ jest sktadana [Konings 1 Thijs 2001]. Oba dotychczas stosowane typy konte-
neréw sktadanych maja te¢ sama dtugos¢ (20 stop), sa zamkniete, maja fadownos¢ 24 ton
1 zastosowanie przy przewozeniu takich samych towaréw jak kontenery uniwersalne.
Ich podziatu mozna dokona¢ na podstawie konstrukeji, specyfiki sktadania i montowa-
nia [Konings i Thijs 2001]. Projekty uznawane s3 jednak za drogie, niefunkcjonalne,
podatne na uszkodzenia, a ich sktadanie, mimo sugerowanego przez producentéw czasu
10—15 min, jest bardziej czasochtonne. Sa tez duzo ci¢zsze od standardowego kontenera
o tej samej objetosci: 0 500-600 kg w przypadku SIO 1 az 1700 w przypadku Fallpac.
Za ich glowna wade uwazano jednak sktadanie w opcji wertykalnej, z géry do dotu
[Fedoruk 2018].

Przyczyna braku popularno$ci sktadanych konteneréw nie jest z pewnos$cig brak po-
pytu czy mozliwosci szerszego zastosowania. Zdaniem Koningsa i Thijsa pod wplywem
zmieniajacych si¢ warunkow rynkowych, a takze rosngcej §wiadomosci wartosci ekolo-
gicznych coraz bardziej widoczna staje si¢ istotna wada kontenera uniwersalnego. Jest to
problem réznych miejsc zatadunku, co powoduje koniecznos¢ transportu pustych konte-
nerow. W skali $wiatowej nierdwnowaga w handlu kontenerami jest znanym problemem
i dotyczy przyplywow zaréwno w relacji pétnoc—potudnie jak i wschod—zachdd. Rezul-
tatem jest wystepowanie znacznych przeptywow pustych kontenerow. Szczegdtowe dane
dotyczace wielkosci przeplywow sag niechetnie ujawniane przez zarzadzajacych jako po-

2 TEU — ang. twenty-foot equivalent unit, 20 x 8 x 8,5 stopy, standardowa jednostka kontenera.
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ufne, zatem szacowane sg one na podstawie informacji o przepustowosci z portdw mor-
skich. Zgodnie ze statystykami Instytutu Ekonomiki i Logistyki Zeglugi (ISL?), w drugiej
dekadzie XXI wieku mozemy zaobserwowac¢ wyrazny trend rosngcy wolumenu przepty-
wow konteneréw przerywany jedynie sezonowymi spadkami [ISL 2018]. Na rysunku 2
zaprezentowano statystyki globalnego obrotu kontenerowego na podstawie miesi¢cznych
indekséw opracowanych przez dwie instytucje badawcze — ISL i RWI. Dane pochodza
z 82 portow obstugujacych okoto 60% globalnych przeptywow kontenerow.
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Rysunek 1. Swiatowy wolumen przeptywu konteneréw w latach 2011-2018 (2010 = 100)
Figure 1. The global volume of container flow in years 2011-2018 (2010 = 100)

Zrodto: [ISL 2018].

Wedtug raportu Swiatowej Organizacji Turystyki [2017] az 64% przeladunkéw kon-
tenerow* odbylo si¢ w istotnym z punktu widzenia niniejszego opracowania regionie
Azji [UNWTO 2017]. Jednoczes$nie przyrosty wolumenu kontenerow byly w tym regio-
nie najwicksze 1 wedlug prognozy w 2018 roku trend ten si¢ utrzyma. Problem pustych
kontenerdw jest najwiekszy w przewozach kolejowych, w ktorych stanowity nawet 40%
[Shintani 1 in. 2012]. Mozemy zatem méwi¢ o masowej skali zjawiska przeptywu pu-
stych kontenerow, ktora prawdopodobnie bgdzie wzrasta¢ w kolejnych latach oraz o jego
niewatpliwie ogromnych kosztach. Sktadajg si¢ na nie koszt samego przemieszczania,
koszt manipulacji na kazdym etapie tancucha oraz koszty sktadowania nieuzywanych
kontenerow w terminalach intermodalnych — koszt tzw. dwell-time. Wydluzanie tego
czasu powoduje konieczno$¢ powickszania obszaru terminali portowych i innych miejsc
sktadowania [Marek 2017]. Dane te wskazuja na rosnagcy popyt na nowe kontenery, kto-

3 Institute of Shipping Economics and Logistics (ISL) — jeden z wiodacych europejskich instytutow
zajmujacych si¢ badaniami logistyki morskiej, doradztwem i transferem wiedzy w tym obszarze,
7 siedzibg w Bremie.

# Pod wzgledem wolumenu, dane dla 2016 roku.
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re umozliwig zaspokojenie coraz wigkszego ruchu kontenerowego na $wiecie. Ponadto

istnieje potrzeba rozwigzania problemu pustych konteneréw. De Brito 1 Konings [2007]

wskazujg trzy mozliwosci:

— rownowazenie bilansu przeptywem materialow w ramach logistyki odzysku, w szcze-
golnosci makulatury,

— wykorzystanie technologii informatycznej i komunikacyjnej,

— sktadane kontenery.

Konings i1 Thijs [2001] zauwazaja, ze brak popularnosci dotychczas opracowanych
koncepcji kontenerow sktadanych wskazuje na konieczno$¢ poprawy ich parametrow
technicznych. Dzigki innowacjom technologicznym mozliwe bgdzie podniesienie ren-
townosci stosowania tego typu kontenerow oraz zdobycie zaufania potencjalnych uzyt-
kownikow. Najwieksze korzysci z zastosowania skladanych konteneréw moga odnies¢
te tancuchy dostaw, w ktorych nie wystgpuja przeptywy w formie zamknigtej petli (ang.
closed loop), czyli tam, gdzie istnieje problem przewozow pustych opakowan. Przykta-
dem takich tras sg Ameryka Potnocna—Chiny oraz Europa—Chiny, o najwigkszej nierow-
nowadze bilansu handlowego na $wiecie [de Brito i Konings 2007]. Ponadto koniecz-
no$¢ wielu przetadunkow 1 dtugos¢ trasy powoduja niezwykle wysoka kosztochtonnos¢.
Zaréwno morski, jak 1 ladowy szlak Europa—Azja Wschodnia 1 Potudniowo-Wschodnia
sg zatem bardzo dobrym miejscem do zastosowania najnowszego projektu sktadanego
kontenera, ktoéry ma szanse¢ by¢ rozwigzaniem powyzszych problemow.

Koncepcja kontenerow skladanych pionowo firmy Staxxon

Sktadane kontenery firmy Staxxon nie sg koncepcja nowa. R6znig si¢ jednak kilkoma
rozwigzaniami, ktore nie tylko nie byly dotad stosowane, ale stwarzajg takze wigksza
szans¢ na masowe wykorzystanie ze wzgledu na ogdlny koszt zakupu produktu oraz ta-
twos¢ uzycia.

Dotychczasowe rozwigzania w zakresie sktadanych kontenerow uwzglednialy stoso-
wanie odmiennych technik. Przede wszystkim sktadane byty w pozycji wertykalnej, pod-
czas gdy Staxxon opatentowal pojemniki sktadane horyzontalnie (od lewej do prawej).
Oznacza to, ze wolno stojacy kontener moze by¢ ztozony z wykorzystaniem standardo-
wego sprzetu stuzgcego do manipulacji w procesie transportowym. Ponadto ich prze-
woz odbywatl si¢ rowniez w poziomie, a kontenery uktadano warstwami. Powodowato
to trudno$ci zaréwno podczas samego przewozu, jak 1 w dostgpie do poszczegolnych
pojemnikéw 1 operacjach zaladunkowych oraz roztadunkowych. Koncepcja autorstwa
Georga Kochanowskiego umozliwia wszystkie te czynno$ci w pozycji pionowej przy
zachowaniu stabilnosci pojemnikéw. Dzigki temu w przestrzeni zajmowanej przez je-
den nieztozony kontener miesci si¢ pie¢ ztozonych do jednego boku. Tak przygotowany
zestaw moze by¢ sprawnie przenoszony przez obecnie powszechnie stosowany sprzet.
W pordéwnaniu z weze$niejszymi projektami sktadanych kontenerow przynosi to znacza-
ce oszczednosci czasu.

Jak juz zostato wspomniane, pierwsze projekty sktadanych pojemnikdéw pojawity si¢
w latach 70. XX wieku, charakteryzowaty si¢ jednak niewystarczajaca funkcjonalnoscia,
malg stabilnos$cia, a takze wigkszym cigzarem w poréwnaniu ze standardowymi jednost-
kami kontenerowymi. Ponadto proces ich sktadania byl skomplikowany i czasochtonny.
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Zamiarem zespotu firmy Staxxon bylo opracowanie takiej techniki sktadania i ,,gniazdo-
wania” kontenerdw niezawierajacych tadunku, aby wszystkie te czynnosci mozna wyko-
nywac sprawnie, bez generowania dodatkowych kosztow.

Ztozenie kontenerow w pozycji pionowej umozliwia szybszy dostep do nich niz uto-
zenie ich warstwami w poziomie. Jak juz bylo wspomniane, wszystkie operacje moga
by¢ wykonywane z wykorzystaniem standardowego 1 powszechnie dostgpnego sprzetu,
stosowanego réwniez przy manipulacji standardowymi jednostkami kontenerowymi.
Jest to o tyle istotne, ze nie generuje dodatkowych kosztow zwigzanych z dedykowana,
specjalistyczng infrastruktura, jak to bylo w przypadku wczesniejszych rozwigzaniach
tego typu. Poza tym sktadowanie oproznionych i1 czekajacych na transport pojemni-
koéw w takiej formie pozwala osiggna¢ niewspotmierne korzysci w obrgbie zajetosci
powierzchni. Szacuje si¢, ze w 2014 roku tylko w Stanach Zjednoczonych znajdowa-
to si¢ 300400 tys. pustych kontenerow oczekujacych na potencjalny tadunek. Z kolei
w 2011 roku w porcie w Rotterdamie potrzebne bylo miejsce na sktadowanie 2,2 min
TEU konteneréow bez tadunku, co stanowito az 18,3% jego calkowitej przepustowo-
sci [Wojcieszak 2014]. Takie sytuacje wynikaja z globalnych dysproporcji w ekspor-
cie 1 imporcie dobr, zwlaszcza migdzy Azja (Chinami) a Europa i Ameryka Potnocng
(USA). Oczywiste jest to, ze przechowywanie pustych pojemnikéw generuje tak samo
koszty, jak ich transport, a finalnie powinny one trafi¢ i tak na statek zmierzajacy do
portu macierzystego, zazwyczaj w Chinach. Orientacyjne szacunki mowia o tym, ze
kazdego dnia okoto jednej czwartej wszystkich transportowanych konteneréw jest prze-
wozone puste [Jurczak 2018, Fedoruk 2018].

Jednym z gléwnych, jesli nie kluczowym, elementem w perspektywie masowego wy-
korzystania sktadanych kontenerow w logistyce jest cena takiego rozwigzania. Znamien-
ne jest to, ze poprzednie projekty w tej dziedzinie charakteryzowaly si¢ nawet trzykrotnie
wyzszg ceng niz standardowa jednostka kontenerowa. Wynikato to nie tylko z innowacyj-
nosci opracowanych koncepcji, ale takze dodatkowych technologii, w ktore nalezato taki
produkt wyposazy¢, jak np. mechanizm sktadania $cian.

W poréwnaniu do poprzednich koncepcji sktadanych kontenerow wspotczesne moz-
liwosci technologiczne pozwalaja zastosowa¢ inne materialty do ich produkcji niz stal,
np. wtokien kompozytowych czy innych tworzyw sztucznych. Pozwala to na znacza-
ce zmniejszenie masy catego pojemnika, a w konsekwencji zwigkszy¢ mozliwg liczbe
jednoczesnie przewozonych kontenerdw przy zachowaniu wystarczajgcej odpornosci
na ewentualne uszkodzenia. Ponadto taki scenariusz skutkowat takze znacznie mniejsza
emisjg dwutlenku wegla niz w procesie produkcji konteneréw ze stali. Uzyty materiat
utatwial rowniez sktadanie kontenera. Co wiecej konstrukcja z tworzywa nie tlumita sy-
gnatu radiowego, dzigki czemu przewozone tadunki mogty by¢ tatwiej sledzone w proce-
sie transportu. Dodatkowo taka budowa pomagata utrzymac czystos¢ i odpowiednig tem-
perature dzigki wolniejszemu nagrzewaniu si¢. To wszystko jednak miato istotny wptyw
na cen¢ finalng kontenera 1 spowodowato, Zze wczesniejsze rozwigzania nie przyjely si¢
w powszechnym uzyciu. Z tego powodu firma Staxxon w swoich koncepcjach opatento-
wanych w ostatnich latach nie odeszta od metalowej konstrukcji kontenera, co oczywiscie
nie pozostaje bez wptywu na finalny koszt produktu. Nalezy jednak wspomnie¢ o tym,
ze skladane kontenery moga wykazywac¢ wigkszg podatnos$¢ na uszkodzenia, co przelo-
zy si¢ na ich zywotno$¢, ktora bedzie krotsza niz standardowych kontenerow. Ponadto
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Tabela 2. Korzysci i koszty wynikajace z zastosowania sktadanego kontenera
Table 2. Benefits and costs resulting from the use of a folding container

Obszary rownowazenia

Kosz Korzysci ,
ty Y kosztow

mniejsza liczba operacji przeta-

Koszt zakupu dunku

Koszty skladania i rozktadania konte- | wykorzystanie mniejszej powierzch- | sktadowanie (przy dotych-

nerow ni tadunkowej czasowej technice) — ogra-
niczenie miejsca podczas
. Rozwi i 1 i i
Koszt eksploatacji Rozwigzanie problemu przewozu §k}gdowan1a, lecz jego
i sktadowania pustych konteneréw | zuzycie podczas sktadania/
) ; . - /rozktadania
Koszt dodatkowego przemieszczania | obnizenie tacznych kosztow trans-
w wypadku braku dostgpnosci odpo- portu, manipulacji, sktadowania,
wiedniego wyposazenia technicznego repozycjonowania

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie [Bandara i in. 2015, Marek 2017].

oddzielng kwestig jest tadownos$¢ takich pojemnikow, co zwigzane jest z konieczno$cia
zainstalowania dodatkowych systeméw wspomagajacych sktadanie. Wprawdzie brakuje
szczegdtowych danych na ten temat, jednak mozna zaktadaé, iz tadownos$¢ sktadanych
kontenerow bedzie nieco mniejsza od standardowych (nawet do 25 ton) [Jurczak 2018].
W celu oszacowania potencjalnej optacalnosci zastosowania sktadanych kontenerow
w handlu mi¢dzynarodowym Europa—Chiny nalezy wzia¢ pod uwage szerokie spektrum
kosztow 1 korzysci, ktore przedstawione zostaly w tabeli 2.

Przedstawione czynniki moga oczywiscie ulec zmianie pod wptywem udoskonale-
nia technologii, ktora np. umozliwitaby ograniczenie miejsca niezbednego do sktadania.
Wraz z rozpowszechnieniem sktadanych konteneréw niewatpliwie ulegng zmniejszeniu
niektore z wymienionych kosztow, np. przemieszczania w poszukiwaniu odpowiednie-
go wyposazenia technicznego. Nie nalezy zapominac, ze wskazane korzysci beda miaty
miejsce tylko w wypadku dostatecznej liczby przewozonych skladanych kontenerow,
ktore pozwolg utworzy¢ wigzke. Obecnie zyskowno$¢ stosowania sktadanych kontene-
row jest jednak mocno ograniczona gldwnie przez koszty zakupu 1 transportu [Bandara
i1in. 2015]. Rozwigzanie proponowane przez Georga Kochanowskiego wraz z zastosowa-
nymi technologiami 1 systemem sktadania oraz manipulacji przyczyni¢ si¢ moze do mi-
nimalizacji tych kosztow 1 wiekszego wykorzystania sktadanych pojemnikéw zwlaszcza
na trasach z Azji do Europy.

Potencjal wykorzystania skladanych kontenerow
na Nowym Jedwabnym Szlaku

Szlak Jedwabny nie jest nowym pomystem. Migdzy III w. p.n.e. a XVII wiekiem
funkcjonowal on jako ladowy szlak handlowy taczacy Chiny z Europg oraz Bliskim
Wschodem. Cata trasa liczaca okoto 12 tys. km dtugosci prowadzita z Xi’an, dawnej sto-
licy Chin, przez Hindukusz, Bagdad, Damaszek do Konstantynopola (Stambutu), ktory
byt niejako oknem dla chinskich produktow zmierzajacych do Europy. Po odkryciu drogi
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morskiej do Panstwa Srodka, nowy szlak okazat sie jednak efektywniejszy, szybszy i bez-
pieczniejszy, co przesadzilo o utracie znaczenia drogi ladowe;.

Dotychczasowy wybodr ograniczat si¢ do dwoch opcji: tanszej, lecz zajmujacej wigcej
czasu przeprawy trasg oceaniczng, lub drozszego, ale znacznie szybszego przewozu tra-
sa lotniczg. Wspotczesnie morska trasa handlowa staje si¢ niewystarczajaca, zabierajaca
zbyt wiele czasu i1 przecigzona. Dynamicznie wzrastajacy transport statkami oraz ich co-
raz wigksze wymiary 1 tadowno$¢ sprawiajg rowniez, ze Kanaty Sueski 1 Panamski zbli-
7aja si¢ do osiggnigcia limitdéw swoich przepustowosci. Powrét do koncepcji Jedwabnego
Szlaku (tzw. Nowy Jedwabny Szlak) otwiera nowe mozliwosci.

Na przestrzeni ostatnich kilku lat rozwdj transportu kolejowego w relacji Azja—Europa
to jeden z najdynamiczniej rozwijajacych si¢ obszaréw w logistyce. W 2013 roku Chiny
zainicjowaty realizacj¢ zakrojonego na ogromng skale programu One Belt, One Road, kto-
rego celem jest stworzenie kolejowej alternatywy dostaw towardw droga morska z Chin
przez Kazachstan 1 Rosje do Europy Zachodniej [Pomian-Biesiekierski 2017]. Co istotne,
wladze chinskie deklarujg finansowanie wszystkich inwestycji zwigzanych z projektem,
ktérych koszt szacowany jest od 500 mld do nawet biliona dolaro6w amerykanskich.

Sktadane kontenery moga wydatnie poprawi¢ efektywnos$¢ 1 konkurencyjnos¢ rozwi-
janego transportu kolejowego wzgledem morskiego na tej trasie. Jeszcze kilka lat temu
ta galaz transportu byla traktowana raczej jako malo optacalna. Brakowato terminali
przetadunkowych i stosownej infrastruktury, transporty kolejowe wyruszaty rzadko (po
zapetnieniu catego sktadu), a sam proces transportu bazowat na pelnych kontenerach, co
powodowato, ze korzystala z nich nieliczna grupa odbiorcéw zajmujacych si¢ gldwnie
masowa produkcja badz montazem. Ze wzgledu na koszt ten srodek transportu okazywat
si¢ za drogi dla klientow detalicznych, a cena importu jednego pojemnika oscylowata
w okolicy 13 tys. dolarow amerykanskich [Jedwabny szlak... 2017]. Obecnie stawka ta
na trasie Szanghaj—Mataszewicze jest nawet dwukrotnie nizsza. Usprawnienie procedur
administracyjnych przyczynito si¢ tez do skrocenia czasu przewozu na tej trasie, dzigki
czemu 12—14 dni potrzebne na transport towarow koleja wobec nawet 45 dni w transpor-
cie morskim stanowi atrakcyjng alternatywe.

Zardéwno transport kolejowy, jak i morski na trasie Azja—Europa charakteryzuje si¢
wspomnianymi juz znacznymi dysproporcjami w eksporcie/imporcie. Powoduje to, ze
przy obecnej skali przeptywow towarowych transport kolejowy jest jeszcze relatywnie
mniej oplacalny. Co jest jednak wazne, projekt jest dotowany przez rzad chinski w celu
jego dalszej popularyzacji. Poczatkowo na cztery pelne kontenery z Chin przypadat
jeden z Europy. Obecnie sg to juz tylko dwa kontenery, a sytuacja poprawia si¢ z roku
na rok. W 2017 roku z Chin do Mataszewicz docierato ponad 20 pociagdéw tygodnio-
wo, z ktérych kazdy byl w stanie przywiez¢ okoto 50-60 konteneréow 40-stopowych
[Pomian-Biesiekierski 2017, Ebbighausen i Domagata 2017]. Sktadane kontenery fir-
my Staxxon, ustawiane w pionie po 5 sztuk, moga znaczaco poprawi¢ efektywnos¢
kosztowa powrotnego transportu kolejowego do Chin oraz zminimalizowac¢ tzw. puste
przebiegi na tej trasie. W przypadku braku towaréw transportowanych z Europy do Azji
w danym momencie sktad moglby zabra¢ wigksza liczbe pustych, ztozonych pojemni-
kéw, dzigki czemu zmniejszony zostanie zarowno koszt transportu, jak i potencjalny
koszt sktadowania, a kontenery bedg mogty by¢ ponownie wykorzystane w przewozie
do Europy z petnym tadunkiem.
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Podsumowanie

Glownym wyzwaniem 1 przeszkodg ograniczajacg dotychczas rozpowszechnienie
sktadanych konteneréw jest koszt ich wdrozenia. Uzasadnionym rozwigzaniem bedzie
podziat kosztow miedzy wigksza liczbg przedsigbiorstw wspolpracujacych w ramach tan-
cucha. Powstaje zatem pytanie, ktore z ogniw powinny by¢ nimi obcigzone, poniewaz
niektdre z nich mogg nawet ponosi¢ straty w wyniku wprowadzenia tej innowacji. Marek
[2017] proponuje, by koszty ponosili ci uczestnicy tancucha, ktérzy odnosza najwicksze
korzysci ekonomiczne z eksploatacji konteneréw sktadanych, czyli armatorzy i czarteru-
jacy statki kontenerowe, towarzystwa leasingowe oraz zaladowcy 1 odbiorcy tadunkow.
Wskazuje jednak réwniez na potrzebe wsparcia inicjatywy przez rzad w postaci réznego
rodzaju instrumentéw 1 bodzcow rozwojowych, ktorych przyktadem moze by¢ propono-
wana przez Klopotta [2013] dyferencjacja optat za eksploatacje kontenerdw przyjaznych
srodowisku.

Dotychczasowe rozwigzania w obrebie sktadanych konteneréw charakteryzowaty sig
malg funkcjonalnos$cia ze wzglgdu na stosowane rozwigzania i technologie, co przektada-
to si¢ takze na ich wysoka cene w porownaniu ze standardowymi pojemnikami. Koncept
opracowany przez firm¢ Staxxon uwzglednit odmienng technike sktadania, co pozwala
usprawni¢ czynnosci manipulacyjne, proces transportu i sktadowania. To wszystko po-
zwala przypuszczac, ze istnieje wigksza szansa na masowe wykorzystanie 1 spopulary-
zowanie tego rozwigzania w globalnych tancuchach dostaw, zwtaszcza na trasie Europa—
—Azja, na ktorej mamy do czynienia ze znaczgcymi dysproporcjami w przewozie towa-
row w obu kierunkach, a problem pustych konteneréw stanowi spore wyzwanie.
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