
13

Ekonomika i Organizacja Logistyki 

3 (1), 2018, 13–23

DOI: 10.22630/EIOL.2018.3.1.2

Piotr Gajewski, Monika W aszynowicz

Uniwersytet Ekonomiczny w Poznaniu

Sk adane kontenery i potencja  ich wykorzystania 

na Nowym Jedwabnym Szlaku

Foldable containers and their potential for use 

on the New Silk Road

Synopsis. Kontenery w znacz cy sposób przyczyni y si  do usprawnienia procesu 
transportu oraz manipulacji przewo onymi towarami. Wraz ze wzrostem wiato-
wego handlu oraz rozwojem technologii konteneryzacji przewozów pojawi y si  
pierwsze koncepcje sk adanych pojemników. Pocz tkowe rozwi zania okaza y si  
jednak zbyt drogie i ma o funkcjonalne wzgl dem standardowych kontenerów, aby 
wej  do masowego u ytku w globalnych a cuchach dostaw. Na przestrzeni ostat-
nich lat firma Staxxon opatentowa a jednak kilka ciekawych rozwi za  w zakresie 
sk adanych kontenerów, co pozwala zak ada , e stworzony przez nich sk adany 
pojemnik mo e sta  si  atrakcyjn  i konkurencyjn  alternatyw  standardowych 
kontenerów i przyczyni  si  do popularyzacji koncepcji sk adanych kontenerów 
w ogóle. Istnieje na to du a szansa w transporcie morskim i kolejowym zw aszcza 
na trasach pomi dzy Europ  i Azj , gdzie wyst puj  du e dysproporcje w wolu-
menie przewo onych w obu kierunkach adunków, a problem pustych kontenerów 
stanowi spore wyzwanie.

Artyku  ma charakter przegl dowy i stanowi jedynie wst p do dalszej szczegó o-
wej analizy, zw aszcza w zakresie rachunku ekonomicznego wprowadzenia sk ada-
nych kontenerów do masowego u ytku. Celem artyku u jest przegl d dotychczaso-
wych prac badawczych i opublikowanej literatury na temat sk adanych kontenerów 
w logistyce, a tak e analiza porównawcza z najnowsz  koncepcj  sk adanego konte-
nera firmy Staxxon. Sk adany kontener Staxxon ró ni si  od dotychczasowych roz-
wi za  technik  sk adania oraz zastosowanym wyposa eniem. Autorzy uwa aj , e 
dzi ki temu pojemnik ma szans  na wej cie do u ytku na szersz  skal .

S owa kluczowe: kontenery, sk adane 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

Wst p

Kontener to najbardziej rozpowszechnione urz dzenie transportowe bez w asnego 
nap du wykorzystywane w transporcie intermodalnym. Niemal wszystkie produkty, 
z którymi ka dego dnia mamy do czynienia lub kupujemy w sklepach, s  transportowane 
w kontenerach. Konstrukcja kontenerów oraz parametry techniczne tej jednostki adun-
kowej ewoluowa y na przestrzeni wielu lat u ytkowania, tworzone by y kolejne typy 
w celu lepszego dopasowania do przewo onych dóbr. Jedn  z koncepcji s  kontenery 
sk adane, które w zamy le autorów mia y przyczyni  si  przede wszystkim do minima-
lizacji kosztów transportu i poprawy efektywno ci tzw. pustych przebiegów zwi zanych 
z globalnymi dysproporcjami w handlu. Jest to szczególnie widoczne na szlakach z Azji 
Po udniowej i Po udniowo-Wschodniej do Europy i Ameryki Pó nocnej. Najnowsze 
rozwi zania oraz rozwój technologii w zakresie sk adanych kontenerów mog  wydatnie 
usprawni  mi dzynarodowe operacje logistyczne, wci  jednak nie s  pozbawione pew-
nych wad w porównaniu ze standardowymi jednostkami kontenerowymi.

Wykorzystanie kontenerów w transporcie

Bril i ukasik [2012] definiuj  kontenery jako uniwersalny, zamykany pojemnik 
wielokrotnego u ytku, o konstrukcji ca kowicie lub cz ciowo zamkni tej przestrzeni 
przeznaczonej do umieszczania adunków. Ich g ówne przeznaczenie to transport zinte-
growanych drobnych adunków (drobnicy) przy zmechanizowanych czynno ciach prze-
adunkowych z wykorzystaniem jednego lub wi cej rodków transportu. Ponadto pe ni  

one funkcje wystandaryzowanych opakowa  wielokrotnego u ytku oraz magazynów 
do chwilowego sk adowania adunków. Kontenery s  wi c tak e jednostk  adunkow . 
Ogromna poprawa wydajno ci w transporcie towarów spowodowana pojawieniem si  
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kontenera morskiego jest dobrze znana. W tabeli 1 zosta y przedstawione g ówne cechy 
oraz zwi zane z nimi zalety tej jednostki adunkowej, które przyczyni y si  do rozpo-
wszechnienia kontenerów w transporcie mi dzynarodowym na masow  skal .

Tabela 1. Cechy kontenerów i przes anki ich sukcesu jako jednostki adunkowej
Table 1. Features of containers and the premises of their success as a load unit

Cecha Korzy ci – przes anki sukcesu

Standaryzacja w skali wiatowej rozpo-
wszechnienie w obrocie mi dzynarodo-
wym, szczególnie w transporcie morskim

Przyspieszenie i zwi kszenie bezpiecze stwa prze adunku, 
krótszy czas dostawy, wi ksza terminowo

Integracja ró nych ga zi transportu, ujednolicenie stosowanych 
w nich rozwi za  technicznych, technologicznych, organizacyj-
nych

Pojemno , cechy konstrukcyjne 
trwa o , wytrzyma o  pozwalaj ca na 
wielokrotne u ycie, szczelne zamkni cie 

Ta sze opakowanie i ubezpieczenie, ograniczone ryzyko 
uszkodzenia i utraty adunku, ni sze koszty transportu

ród o: opracowanie w asne na podstawie  [Bartosiewicz 2013].

Jedn  z wa niejszych cech kontenerów, która znacz co przyczyni a si  do ich rozpo-
wszechnienia, jest standaryzacja. Ju  w 1968 roku Mi dzynarodowa Organizacja Standa-
ryzacyjna (ISO) wprowadzi a normalizacj  terminologii, wymiarów wewn trznych i ze-
wn trznych, masy brutto, rozwi za  konstrukcyjnych, wymaga  wytrzyma o ciowych, 
oznakowania oraz przepisów eksploatacyjnych dotycz cych prze adunku i mocowania 
[Bartosiewicz 2013]. Cechy charakterystyczne kontenerów wed ug wskaza  ISO to m.in.: 
obj to  wi ksza ni  1 m3 (tzw. kontenery wielkie), wytrzyma o  (np. wykonanie ze sta-
li lub z tworzywa sztucznego), wyposa enie w urz dzenia umo liwiaj ce manipulacj  
oraz konstrukcja umo liwiaj ca atwe nape nianie i opró nianie. Organizacja opracowa a 
te  klasyfikacj  kontenerów wed ug kryterium ga zi transportu i rodzaju przewo one-
go adunku. Pierwsze kontenery przypominaj ce te wspó czesne zosta y wprowadzo-
ne do u ytku w 1916 roku w USA. Od tamtej pory zyskiwa y na popularno ci tak e 
w Europie, pocz tkowo w przewozach kolejowych, pó niej tak e morskich. Pierwsze 
zastosowanie kontenerów na szerok  skal  mia o miejsce w celach wojskowych podczas 
II wojny wiatowej [Daszkiewicz 2007, Wo niak i Kukie ka 2011, Bartosiewicz 2013]. 
Pocz tki wspó czesnej konteneryzacji to lata 50. XX wieku, gdy zauwa ono, e punkty 
prze adunkowe sta y si  w skim gard em w przewozach mi dzynarodowych, generuj c 
a  50% kosztów1. Szukano wi c mo liwo ci przyspieszenia i uproszczenia procesów 
manipulacyjnych przy prze adunku. Rozwi zaniem okaza o si  grupowanie ma ych partii 
adunkowych w du e jednostki – kontenery. Od lat 60. XX wieku mo na zaobserwo-

wa  dynamiczny wzrost konteneryzacji. Przyczyni o si  do tego dokonanie przez ISO 
standaryzacji wymiarów i parametrów technicznych kontenerów oraz powstanie w tym 
okresie specjalnych statków do ich transportu – kontenerowców. XXI wiek to dalszy dy-
namiczny wzrost wolumenu kontenerów w wymianie mi dzynarodowej  przede wszyst-

1 Wed ug bada  firmy Matson Navigation Co. przeprowadzonych w 1954 roku [Daszkiewicz 
2007].
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kim na pok adach kontenerowców. Jednocze nie dosz o do normalizacji kontenerów pod 
wzgl dem wymiarów i kompatybilno ci ze wszystkimi urz dzeniami prze adunkowymi 
i rodkami transportu [Kubowicz 2017].

Geneza koncepcji sk adanych kontenerów

Techniki sk adania s  ju  wykorzystywane od lat np. odno nie skrzyniopalet. G ów-
nym celem koncepcji sk adanych pojemników w ogóle jest obni enie kosztu transportu, 
jego usprawnienie, a tak e uproszczenie za adunku i wy adunku. Projekty kontenerów 
sk adanych pojawia y si  ju  od lat 70. XX wieku, jednak do tej pory nie odnios y one 
sukcesu komercyjnego, a wi kszo  projektów nie zosta a nawet opatentowana. Jedyne 
przetestowane w warunkach rynkowych i wci  u ywane na niewielk  skal  kontenery 
to kontener „sze  w jednym” (Six-In-One, SIO) oraz Fallpac. W 2001 roku, po 16 latach 
obecno ci na rynku zosta o wyprodukowanych jedynie oko o 2000 sztuk kontenerów SIO 
[Konings i Thijs 2001]. Kontener SIO to wprowadzony przez szwajcarsk  firm  Six-in-
-One Container Co. w pe ni demontowalny kontener o d ugo ci 20 stóp, przeznaczony 
do przewozu adunków suchych. Po demonta u istnieje mo liwo  spi trzenia i po -
czenia sze ciu takich kontenerów. Konstrukcja ta ma obj to  standardowego kontenera 
TEU2. Zalet  jest prosta konstrukcja bez zawiasów, co przyspiesza demonta  i ustrzega 
przed korozj . Poza kupnem istnieje równie  mo liwo  jego wypo yczenia. W przy-
padku produkowanego przez szwedzk  firm  Fallpac AB kontenera Fallpac istnieje 
mo liwo  spi trzenia czterech z o onych kontenerów, wewn trz innego, niez o onego 
kontenera tego samego typu. Proces demonta u polega tu na od czeniu dachu, a pozo-
sta a cz  jest sk adana [Konings i Thijs 2001]. Oba dotychczas stosowane typy konte-
nerów sk adanych maj  t  sam  d ugo  (20 stóp), s  zamkni te, maj  adowno  24 ton 
i zastosowanie przy przewo eniu takich samych towarów jak kontenery uniwersalne. 
Ich podzia u mo na dokona  na podstawie konstrukcji, specyfiki sk adania i montowa-
nia [Konings i Thijs 2001]. Projekty uznawane s  jednak za drogie, niefunkcjonalne, 
podatne na uszkodzenia, a ich sk adanie, mimo sugerowanego przez producentów czasu 
10–15 min, jest bardziej czasoch onne. S  te  du o ci sze od standardowego kontenera 
o tej samej obj to ci: o 500–600 kg w przypadku SIO i a  1700 w przypadku Fallpac. 
Za ich g ówn  wad  uwa ano jednak sk adanie w opcji wertykalnej, z góry do do u 
[Fedoruk 2018].

Przyczyn  braku popularno ci sk adanych kontenerów nie jest z pewno ci  brak po-
pytu czy mo liwo ci szerszego zastosowania. Zdaniem Koningsa i Thijsa pod wp ywem 
zmieniaj cych si  warunków rynkowych, a tak e rosn cej wiadomo ci warto ci ekolo-
gicznych coraz bardziej widoczna staje si  istotna wada kontenera uniwersalnego. Jest to 
problem ró nych miejsc za adunku, co powoduje konieczno  transportu pustych konte-
nerów. W skali wiatowej nierównowaga w handlu kontenerami jest znanym problemem 
i dotyczy przyp ywów zarówno w relacji pó noc–po udnie jak i wschód–zachód. Rezul-
tatem jest wyst powanie znacznych przep ywów pustych kontenerów. Szczegó owe dane 
dotycz ce wielko ci przep ywów s  niech tnie ujawniane przez zarz dzaj cych jako po-

2 TEU – ang. twenty-foot equivalent unit, 20 × 8 × 8,5 stopy, standardowa jednostka kontenera.
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ufne, zatem szacowane s  one na podstawie informacji o przepustowo ci z portów mor-
skich. Zgodnie ze statystykami Instytutu Ekonomiki i Logistyki eglugi (ISL3), w drugiej 
dekadzie XXI wieku mo emy zaobserwowa  wyra ny trend rosn cy wolumenu przep y-
wów kontenerów przerywany jedynie sezonowymi spadkami [ISL 2018]. Na rysunku 2 
zaprezentowano statystyki globalnego obrotu kontenerowego na podstawie miesi cznych 
indeksów opracowanych przez dwie instytucje badawcze – ISL i RWI. Dane pochodz  
z 82 portów obs uguj cych oko o 60% globalnych przep ywów kontenerów.

Rysunek 1. wiatowy wolumen przep ywu kontenerów w latach 2011–2018 (2010 = 100)
Figure 1. The global volume of container flow in years 2011–2018 (2010 = 100)

ród o: [ISL 2018].

Wed ug raportu wiatowej Organizacji Turystyki [2017] a  64% prze adunków kon-
tenerów4 odby o si  w istotnym z punktu widzenia niniejszego opracowania regionie 
Azji [UNWTO 2017]. Jednocze nie przyrosty wolumenu kontenerów by y w tym regio-
nie najwi ksze i wed ug prognozy w 2018 roku trend ten si  utrzyma. Problem pustych 
kontenerów jest najwi kszy w przewozach kolejowych, w których stanowi y nawet 40% 
[Shintani i in. 2012]. Mo emy zatem mówi  o masowej skali zjawiska przep ywu pu-
stych kontenerów, która prawdopodobnie b dzie wzrasta  w kolejnych latach oraz o jego 
niew tpliwie ogromnych kosztach. Sk adaj  si  na nie koszt samego przemieszczania, 
koszt manipulacji na ka dym etapie a cucha oraz koszty sk adowania nieu ywanych 
kontenerów w terminalach intermodalnych – koszt tzw. dwell-time. Wyd u anie tego 
czasu powoduje konieczno  powi kszania obszaru terminali portowych i innych miejsc 
sk adowania [Marek 2017]. Dane te wskazuj  na rosn cy popyt na nowe kontenery, któ-

3 Institute of Shipping Economics and Logistics (ISL) – jeden z wiod cych europejskich instytutów 
zajmuj cych si  badaniami logistyki morskiej, doradztwem i transferem wiedzy w tym obszarze, 
z siedzib  w Bremie.
4 Pod wzgl dem wolumenu, dane dla 2016 roku.
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re umo liwi  zaspokojenie coraz wi kszego ruchu kontenerowego na wiecie. Ponadto 
istnieje potrzeba rozwi zania problemu pustych kontenerów. De Brito i Konings [2007] 
wskazuj  trzy mo liwo ci:

 równowa enie bilansu przep ywem materia ów w ramach logistyki odzysku, w szcze-
gólno ci makulatury,

 wykorzystanie technologii informatycznej i komunikacyjnej,
 sk adane kontenery.

Konings i Thijs [2001] zauwa aj , e brak popularno ci dotychczas opracowanych 
koncepcji kontenerów sk adanych wskazuje na konieczno  poprawy ich parametrów 
technicznych. Dzi ki innowacjom technologicznym mo liwe b dzie podniesienie ren-
towno ci stosowania tego typu kontenerów oraz zdobycie zaufania potencjalnych u yt-
kowników. Najwi ksze korzy ci z zastosowania sk adanych kontenerów mog  odnie  
te a cuchy dostaw, w których nie wyst puj  przep ywy w formie zamkni tej p tli (ang. 
closed loop), czyli tam, gdzie istnieje problem przewozów pustych opakowa . Przyk a-
dem takich tras s  Ameryka Pó nocna–Chiny oraz Europa–Chiny, o najwi kszej nierów-
nowadze bilansu handlowego na wiecie [de Brito i Konings 2007]. Ponadto koniecz-
no  wielu prze adunków i d ugo  trasy powoduj  niezwykle wysok  kosztoch onno . 
Zarówno morski, jak i l dowy szlak Europa–Azja Wschodnia i Po udniowo-Wschodnia 
s  zatem bardzo dobrym miejscem do zastosowania najnowszego projektu sk adanego 
kontenera, który ma szans  by  rozwi zaniem powy szych problemów.

Koncepcja kontenerów sk adanych pionowo firmy Staxxon

Sk adane kontenery firmy Staxxon nie s  koncepcj  now . Ró ni  si  jednak kilkoma 
rozwi zaniami, które nie tylko nie by y dot d stosowane, ale stwarzaj  tak e wi ksz  
szans  na masowe wykorzystanie ze wzgl du na ogólny koszt zakupu produktu oraz a-
two  u ycia.

Dotychczasowe rozwi zania w zakresie sk adanych kontenerów uwzgl dnia y stoso-
wanie odmiennych technik. Przede wszystkim sk adane by y w pozycji wertykalnej, pod-
czas gdy Staxxon opatentowa  pojemniki sk adane horyzontalnie (od lewej do prawej). 
Oznacza to, e wolno stoj cy kontener mo e by  z o ony z wykorzystaniem standardo-
wego sprz tu s u cego do manipulacji w procesie transportowym. Ponadto ich prze-
wóz odbywa  si  równie  w poziomie, a kontenery uk adano warstwami. Powodowa o 
to trudno ci zarówno podczas samego przewozu, jak i w dost pie do poszczególnych 
pojemników i operacjach za adunkowych oraz roz adunkowych. Koncepcja autorstwa 
Georga Kochanowskiego umo liwia wszystkie te czynno ci w pozycji pionowej przy 
zachowaniu stabilno ci pojemników. Dzi ki temu w przestrzeni zajmowanej przez je-
den niez o ony kontener mie ci si  pi  z o onych do jednego boku. Tak przygotowany 
zestaw mo e by  sprawnie przenoszony przez obecnie powszechnie stosowany sprz t. 
W porównaniu z wcze niejszymi projektami sk adanych kontenerów przynosi to znacz -
ce oszcz dno ci czasu.

Jak ju  zosta o wspomniane, pierwsze projekty sk adanych pojemników pojawi y si  
w latach 70. XX wieku, charakteryzowa y si  jednak niewystarczaj c  funkcjonalno ci , 
ma  stabilno ci , a tak e wi kszym ci arem w porównaniu ze standardowymi jednost-
kami kontenerowymi. Ponadto proces ich sk adania by  skomplikowany i czasoch onny. 
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Zamiarem zespo u firmy Staxxon by o opracowanie takiej techniki sk adania i „gniazdo-
wania” kontenerów niezawieraj cych adunku, aby wszystkie te czynno ci mo na wyko-
nywa  sprawnie, bez generowania dodatkowych kosztów.

Z o enie kontenerów w pozycji pionowej umo liwia szybszy dost p do nich ni  u o-
enie ich warstwami w poziomie. Jak ju  by o wspomniane, wszystkie operacje mog  

by  wykonywane z wykorzystaniem standardowego i powszechnie dost pnego sprz tu, 
stosowanego równie  przy manipulacji standardowymi jednostkami kontenerowymi. 
Jest to o tyle istotne, e nie generuje dodatkowych kosztów zwi zanych z dedykowan , 
specjalistyczn  infrastruktur , jak to by o w przypadku wcze niejszych rozwi zaniach 
tego typu. Poza tym sk adowanie opró nionych i czekaj cych na transport pojemni-
ków w takiej formie pozwala osi gn  niewspó mierne korzy ci w obr bie zaj to ci 
powierzchni. Szacuje si , e w 2014 roku tylko w Stanach Zjednoczonych znajdowa-
o si  300–400 tys. pustych kontenerów oczekuj cych na potencjalny adunek. Z kolei 

w 2011 roku w porcie w Rotterdamie potrzebne by o miejsce na sk adowanie 2,2 mln 
TEU kontenerów bez adunku, co stanowi o a  18,3% jego ca kowitej przepustowo-
ci [Wojcieszak 2014]. Takie sytuacje wynikaj  z globalnych dysproporcji w ekspor-

cie i imporcie dóbr, zw aszcza mi dzy Azj  (Chinami) a Europ  i Ameryk  Pó nocn  
(USA). Oczywiste jest to, e przechowywanie pustych pojemników generuje tak samo 
koszty, jak ich transport, a finalnie powinny one trafi  i tak na statek zmierzaj cy do 
portu macierzystego, zazwyczaj w Chinach. Orientacyjne szacunki mówi  o tym, e 
ka dego dnia oko o jednej czwartej wszystkich transportowanych kontenerów jest prze-
wo one puste [Jurczak 2018, Fedoruk 2018].

Jednym z g ównych, je li nie kluczowym, elementem w perspektywie masowego wy-
korzystania sk adanych kontenerów w logistyce jest cena takiego rozwi zania. Znamien-
ne jest to, e poprzednie projekty w tej dziedzinie charakteryzowa y si  nawet trzykrotnie 
wy sz  cen  ni  standardowa jednostka kontenerowa. Wynika o to nie tylko z innowacyj-
no ci opracowanych koncepcji, ale tak e dodatkowych technologii, w które nale a o taki 
produkt wyposa y , jak np. mechanizm sk adania cian.

W porównaniu do poprzednich koncepcji sk adanych kontenerów wspó czesne mo -
liwo ci technologiczne pozwalaj  zastosowa  inne materia y do ich produkcji ni  stal, 
np. w ókien kompozytowych czy innych tworzyw sztucznych. Pozwala to na znacz -
ce zmniejszenie masy ca ego pojemnika, a w konsekwencji zwi kszy  mo liw  liczb  
jednocze nie przewo onych kontenerów przy zachowaniu wystarczaj cej odporno ci 
na ewentualne uszkodzenia. Ponadto taki scenariusz skutkowa  tak e znacznie mniejsz  
emisj  dwutlenku w gla ni  w procesie produkcji kontenerów ze stali. U yty materia  
u atwia  równie  sk adanie kontenera. Co wi cej konstrukcja z tworzywa nie t umi a sy-
gna u radiowego, dzi ki czemu przewo one adunki mog y by  atwiej ledzone w proce-
sie transportu. Dodatkowo taka budowa pomaga a utrzyma  czysto  i odpowiedni  tem-
peratur  dzi ki wolniejszemu nagrzewaniu si . To wszystko jednak mia o istotny wp yw 
na cen  finaln  kontenera i spowodowa o, e wcze niejsze rozwi zania nie przyj y si  
w powszechnym u yciu. Z tego powodu firma Staxxon w swoich koncepcjach opatento-
wanych w ostatnich latach nie odesz a od metalowej konstrukcji kontenera, co oczywi cie 
nie pozostaje bez wp ywu na finalny koszt produktu. Nale y jednak wspomnie  o tym, 
e sk adane kontenery mog  wykazywa  wi ksz  podatno  na uszkodzenia, co prze o-
y si  na ich ywotno , która b dzie krótsza ni  standardowych kontenerów. Ponadto 
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oddzieln  kwesti  jest adowno  takich pojemników, co zwi zane jest z konieczno ci  
zainstalowania dodatkowych systemów wspomagaj cych sk adanie. Wprawdzie brakuje 
szczegó owych danych na ten temat, jednak mo na zak ada , i  adowno  sk adanych 
kontenerów b dzie nieco mniejsza od standardowych (nawet do 25 ton) [Jurczak 2018]. 
W celu oszacowania potencjalnej op acalno ci zastosowania sk adanych kontenerów 
w handlu mi dzynarodowym Europa–Chiny nale y wzi  pod uwag  szerokie spektrum 
kosztów i korzy ci, które przedstawione zosta y w tabeli 2.

Przedstawione czynniki mog  oczywi cie ulec zmianie pod wp ywem udoskonale-
nia technologii, która np. umo liwi aby ograniczenie miejsca niezb dnego do sk adania. 
Wraz z rozpowszechnieniem sk adanych kontenerów niew tpliwie ulegn  zmniejszeniu 
niektóre z wymienionych kosztów, np. przemieszczania w poszukiwaniu odpowiednie-
go wyposa enia technicznego. Nie nale y zapomina , e wskazane korzy ci b d  mia y 
miejsce tylko w wypadku dostatecznej liczby przewo onych sk adanych kontenerów, 
które pozwol  utworzy  wi zk . Obecnie zyskowno  stosowania sk adanych kontene-
rów jest jednak mocno ograniczona g ównie przez koszty zakupu i transportu [Bandara 
i in. 2015]. Rozwi zanie proponowane przez Georga Kochanowskiego wraz z zastosowa-
nymi technologiami i systemem sk adania oraz manipulacji przyczyni  si  mo e do mi-
nimalizacji tych kosztów i wi kszego wykorzystania sk adanych pojemników zw aszcza 
na trasach z Azji do Europy.

Potencja  wykorzystania sk adanych kontenerów 

na Nowym Jedwabnym Szlaku

Szlak Jedwabny nie jest nowym pomys em. Mi dzy III w. p.n.e. a XVII wiekiem 
funkcjonowa  on jako l dowy szlak handlowy cz cy Chiny z Europ  oraz Bliskim 
Wschodem. Ca a trasa licz ca oko o 12 tys. km d ugo ci prowadzi a z Xi’an, dawnej sto-
licy Chin, przez Hindukusz, Bagdad, Damaszek do Konstantynopola (Stambu u), który 
by  niejako oknem dla chi skich produktów zmierzaj cych do Europy. Po odkryciu drogi 

Tabela 2. Korzy ci i koszty wynikaj ce z zastosowania sk adanego kontenera
Table 2. Benefits and costs resulting from the use of a folding container

Koszty Korzy ci
Obszary równowa enia 

kosztów

Koszt zakupu
mniejsza liczba operacji prze a-

dunku

sk adowanie (przy dotych-
czasowej technice) – ogra-
niczenie miejsca podczas 

sk adowania, lecz jego 
zu ycie podczas sk adania/

/rozk adania

Koszty sk adania i rozk adania konte-
nerów

wykorzystanie mniejszej powierzch-
ni adunkowej

Koszt eksploatacji
Rozwi zanie problemu przewozu 
i sk adowania pustych kontenerów

Koszt dodatkowego przemieszczania 
w wypadku braku dost pno ci odpo-
wiedniego wyposa enia technicznego

obni enie cznych kosztów trans-
portu, manipulacji, sk adowania, 

repozycjonowania

ród o: opracowanie w asne na podstawie [Bandara i in. 2015, Marek 2017].
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morskiej do Pa stwa rodka, nowy szlak okaza  si  jednak efektywniejszy, szybszy i bez-
pieczniejszy, co przes dzi o o utracie znaczenia drogi l dowej.

Dotychczasowy wybór ogranicza  si  do dwóch opcji: ta szej, lecz zajmuj cej wi cej 
czasu przeprawy tras  oceaniczn , lub dro szego, ale znacznie szybszego przewozu tra-
s  lotnicz . Wspó cze nie morska trasa handlowa staje si  niewystarczaj ca, zabieraj ca 
zbyt wiele czasu i przeci ona. Dynamicznie wzrastaj cy transport statkami oraz ich co-
raz wi ksze wymiary i adowno  sprawiaj  równie , e Kana y Sueski i Panamski zbli-
aj  si  do osi gni cia limitów swoich przepustowo ci. Powrót do koncepcji Jedwabnego 

Szlaku (tzw. Nowy Jedwabny Szlak) otwiera nowe mo liwo ci.
Na przestrzeni ostatnich kilku lat rozwój transportu kolejowego w relacji Azja–Europa 

to jeden z najdynamiczniej rozwijaj cych si  obszarów w logistyce. W 2013 roku Chiny 
zainicjowa y realizacj  zakrojonego na ogromn  skal  programu One Belt, One Road, któ-
rego celem jest stworzenie kolejowej alternatywy dostaw towarów drog  morsk  z Chin 
przez Kazachstan i Rosj  do Europy Zachodniej [Pomian-Biesiekierski 2017]. Co istotne, 
w adze chi skie deklaruj  finansowanie wszystkich inwestycji zwi zanych z projektem, 
których koszt szacowany jest od 500 mld do nawet biliona dolarów ameryka skich.

Sk adane kontenery mog  wydatnie poprawi  efektywno  i konkurencyjno  rozwi-
janego transportu kolejowego wzgl dem morskiego na tej trasie. Jeszcze kilka lat temu 
ta ga  transportu by a traktowana raczej jako ma o op acalna. Brakowa o terminali 
prze adunkowych i stosownej infrastruktury, transporty kolejowe wyrusza y rzadko (po 
zape nieniu ca ego sk adu), a sam proces transportu bazowa  na pe nych kontenerach, co 
powodowa o, e korzysta a z nich nieliczna grupa odbiorców zajmuj cych si  g ównie 
masow  produkcj  b d  monta em. Ze wzgl du na koszt ten rodek transportu okazywa  
si  za drogi dla klientów detalicznych, a cena importu jednego pojemnika oscylowa a 
w okolicy 13 tys. dolarów ameryka skich [Jedwabny szlak… 2017]. Obecnie stawka ta 
na trasie Szanghaj–Ma aszewicze jest nawet dwukrotnie ni sza. Usprawnienie procedur 
administracyjnych przyczyni o si  te  do skrócenia czasu przewozu na tej trasie, dzi ki 
czemu 12–14 dni potrzebne na transport towarów kolej  wobec nawet 45 dni w transpor-
cie morskim stanowi atrakcyjn  alternatyw .

Zarówno transport kolejowy, jak i morski na trasie Azja–Europa charakteryzuje si  
wspomnianymi ju  znacznymi dysproporcjami w eksporcie/imporcie. Powoduje to, e 
przy obecnej skali przep ywów towarowych transport kolejowy jest jeszcze relatywnie 
mniej op acalny. Co jest jednak wa ne, projekt jest dotowany przez rz d chi ski w celu 
jego dalszej popularyzacji. Pocz tkowo na cztery pe ne kontenery z Chin przypada  
jeden z Europy. Obecnie s  to ju  tylko dwa kontenery, a sytuacja poprawia si  z roku 
na rok. W 2017 roku z Chin do Ma aszewicz dociera o ponad 20 poci gów tygodnio-
wo, z których ka dy by  w stanie przywie  oko o 50–60 kontenerów 40-stopowych 
[Pomian-Biesiekierski 2017, Ebbighausen i Domaga a 2017]. Sk adane kontenery fir-
my Staxxon, ustawiane w pionie po 5 sztuk, mog  znacz co poprawi  efektywno  
kosztow  powrotnego transportu kolejowego do Chin oraz zminimalizowa  tzw. puste 
przebiegi na tej trasie. W przypadku braku towarów transportowanych z Europy do Azji 
w danym momencie sk ad móg by zabra  wi ksz  liczb  pustych, z o onych pojemni-
ków, dzi ki czemu zmniejszony zostanie zarówno koszt transportu, jak i potencjalny 
koszt sk adowania, a kontenery b d  mog y by  ponownie wykorzystane w przewozie 
do Europy z pe nym adunkiem.
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Podsumowanie

G ównym wyzwaniem i przeszkod  ograniczaj c  dotychczas rozpowszechnienie 
sk adanych kontenerów jest koszt ich wdro enia. Uzasadnionym rozwi zaniem b dzie 
podzia  kosztów mi dzy wi ksz  liczb  przedsi biorstw wspó pracuj cych w ramach a -
cucha. Powstaje zatem pytanie, które z ogniw powinny by  nimi obci one, poniewa  
niektóre z nich mog  nawet ponosi  straty w wyniku wprowadzenia tej innowacji. Marek 
[2017] proponuje, by koszty ponosili ci uczestnicy a cucha, którzy odnosz  najwi ksze 
korzy ci ekonomiczne z eksploatacji kontenerów sk adanych, czyli armatorzy i czarteru-
j cy statki kontenerowe, towarzystwa leasingowe oraz za adowcy i odbiorcy adunków. 
Wskazuje jednak równie  na potrzeb  wsparcia inicjatywy przez rz d w postaci ró nego 
rodzaju instrumentów i bod ców rozwojowych, których przyk adem mo e by  propono-
wana przez Klopotta [2013] dyferencjacja op at za eksploatacj  kontenerów przyjaznych 
rodowisku.

Dotychczasowe rozwi zania w obr bie sk adanych kontenerów charakteryzowa y si  
ma  funkcjonalno ci  ze wzgl du na stosowane rozwi zania i technologie, co przek ada-
o si  tak e na ich wysok  cen  w porównaniu ze standardowymi pojemnikami. Koncept 

opracowany przez firm  Staxxon uwzgl dni  odmienn  technik  sk adania, co pozwala 
usprawni  czynno ci manipulacyjne, proces transportu i sk adowania. To wszystko po-
zwala przypuszcza , e istnieje wi ksza szansa na masowe wykorzystanie i spopulary-
zowanie tego rozwi zania w globalnych a cuchach dostaw, zw aszcza na trasie Europa–
–Azja, na której mamy do czynienia ze znacz cymi dysproporcjami w przewozie towa-
rów w obu kierunkach, a problem pustych kontenerów stanowi spore wyzwanie.
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