Euroazjatyckie
ladowe mosty
kontenerowe

Rosnaca presja na obnizke kosztédw logistycznych, w tym
przede wszystkim ograniczenie kosztéw magazynowania
i utrzymania zapasow przy rbwnoczesnej presji kompensacji
czasu trwania operacji spowodowata dynamiczny wzrost
wielkosci przewozdw kontenerowych.

HUBERT IGLINSKI

roces globalizacji nie jest
szawiskiem nowym, czesé

autoréw dopatruje sie nawet
jego przejawéw juz w czasach
imperium rzymskiego. Niezalez-
nie jednak od tego, kiedy zostat
on rozpoczety, faktem jest, iz
w ostatnich dwoch dekadach tem-
po rozwoju proceséw globalizacji
i sita ich oddziatywania zwickszy-
ly sie niewspotmiernie do weze-
$niejszych okresow, a przejawy
globalizacji widoczne s3 w kaz-
dej sferze naszego Zycia. Jednym
z przejawéw globalizacji jest dyna-

miczny rozwoj $wiatowego handlu
WYmuszony przez masowa zmiane
lokalizacji zakladéw wytworczych,
a takze otwieraniem si¢ nowych,
poteznych rynkow, a wspierany
poprzez stopniowe znoszenie
barier (glownie pod auspicjami
WTO) w postaci cel, limitéw i in-
nych ograniczen. Rosngca presja
na obnizke kosztow logistycznych,
w tym przede wszystkim ograni-
czenie kosztow magazynowania
i utrzymania zapaséw, przy réw-
noczesnej presji kompensacji cza-
su trwania operacji spowodowala
dynamiczny wzrost wielkosci
przewozéw kontenerowych.
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TRANSPORTOWA
REWOLUCJA

Wprowadzenie — konteneréw
zrewolucjonizowalo  transport
drobnicy'. Dzigki opracowaniu
w 1968 roku przez ISO (Interna-
tional Organization for Standa-
rization) jednolitego standardu
dotyczacego wymiardw, budowy,
dopuszczalnej masy, oznakowa-
nia i pozostalych parametrow
opisujacych kontenery, mozliwe
stalo sie prowadzenie miedzy-
narodowego handlu na niespo-
tykana wczesniej skale (wigcej
informacji na wykresie).

Kontenery zapewnialy wyzszy
niz weczesniej poziom bezpie-
czenstwa zgromadzonych w nich
towarOw, znacznie przyspieszaly
prace przetadunkowe, kilkukrot-
nie skracajagc czas ich trwania
i, co nie mniej wazne, mozna je
bylo przewozi¢ taborem kazdej
z pozostatych galezi transportu?.

Wszystkie te zalety sprawi-
ly, ze stopniowo do ich obstugi
przystosowywano zarowno porty
morskie, inwestujac w budowe
i odpowiednie wyposazenie spe-
cjalistycznych terminali konte-
nerowych, jak i przeksztalcajac
dotychczasows flote tradycyjnych
drobnicowcéw w  dedykowane
kontenerowce. Doskonatym przy-
kladem tych proceséw (wzrostu
przewozéw drobnicy, w szczegol-
nosci drobnicy konteneryzowa-
nej) jest ewolugja struktury prze-
fadunkéw w porcie w Hamburgu
— drugim co do wielkosci porcie
kontenerowym Europy.

W ciggu ostatnich 20 lat $wia-
towe przeladunki kontenerow
zwickszyly sie prawie siedmio-
krotnie (trzykrotnie od 1995
roku), osiagajac w 2005 roku po-
ziom 414 milionéw TEU (Twenty
Equivalent Unit)*, jednakze wzrost
ten nie nastepowat rownomiernie
we wszystkich regionach. Wyzsza
niz $rednig dynamike wzrostu no-
towaly pierwotnie panstwa potu-
dniowo-wschodniej Azji, jednak
w ostatnim dziesiecioleciu zostaty
one zdystansowane przez Chiny,
zmieniajac nieco uklad global-
nych potokow fadunkéw.

BLYSKAWICZNY
ROZWO)
CHINSKICH
PORTOW

W czasie zaledwie dekady
przetadunki konteneréw w chin-
skich portach zwigkszyly sie pie-
ciokrotnie, przekraczajac w 2006
roku 100 milionéw TEU. Naj-
bardziej jaskrawym przykladem
wrecz  eksplozywnego wzrostu
przeladunkéw jest rozwdj portu
w Ningbo. W 1997 roku przeta-
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dowano w nim okolo 266 tysiecy
TEU (o polowe wiecej niz w Gdy-
ni), aby juz w 2006 roku warto$¢
ta osiagneta prawie 7,1 milio-
néw TEU — 26-krotny wzrost!
(461 tysieccy TEU w  Gdyni),
stawiajagc go na 13. miejscu na
$wiecie. Nie mniej spektakularny
wzrost osiagniety zostal w czwar-
tym co do wielkosci porcie $wiata
— w Shenzen, gdzie przetadunki
zwiekszyly sie 16-krotnie, osia-
gajac 18,5 milionéw TEU w 2006
roku®.

Tak olbrzymie wzrosty wyma-
gaja proporcjonalnych inwestycji
w infrastrukture portows, a tak-
ze dostosowania infrastruktury
zaplecza portu tak, by umozliwi¢
staly i niezaklocony przeptyw
konteneréw. Rozbudowa portéw
jednak napotyka na rosnace ogra-
niczenia, szczegdlnie w Europie,
gdzie rozwdj trzech najwigkszych
portéw  kontenerowych, czyli
Rotterdamu, Hamburga i An-
twerpii blokowany jest zaréwno
przez warunki naturalne, inne
przedsicbiorstwa i organizacje

wykorzystujace  tereny  wokot
portéw, jak i organizacje proeko-
logiczne protestujace przeciwko
dalszej ingerencji w $rodowisko
naturalne.

POSZUKIWANIA
NOWEJ DROGI

Wielce prawdopodobne jest, iz
w najblizszej przysztosci wzrost
przeladunkéw  bedzie konty-
nuowany, jednakze konieczne
inwestycje, jakie bedzie nalezalo
podja¢, aby sprosta¢ rosngcemu
popytowi, beda wykazywaly co-
raz nizszq rentownos$c. Z tego tez
powodu, ale takze ze wzgledu na
presje skrocenia obecnego czasu
dostaw tadunkow liczacego $red-
nio od czterech do szesciu tygo-
dni oraz z uwagi na antycypowa-
ny wzrost gospodarczego zna-
czenia Indii i przyszlych wyzwan
z tym zwigzanych, coraz wieksza
koniecznoscig staje sie znalezie-
nie alternatywnej drogi laczacej
Chiny z Europa, pomiedzy ktory-
mi juz obecnie transportowanych

jest okoto 11 milionéw TEU,
rocznie wykazujacych stalg i wy-
soka tendencje wzrostowa.
Rozwigzaniem alternatywnym
dla przewozéw morskich jest wy-
korzystanie istniejacej infrastruk-
tury kolejowej, w celu stworzenia
ladowego mostu kontenerowe-
go laczacego Chiny z Europa.
Gléwng osig, o ktorg majg zostaé
oparte te przewozy, jest magi-
strala transsyberyjska, biegnaca
z Moskwy do Wladywostoku
(prawie 9300 kilometrow dtugo-
§ci) oraz jej odnogi. Nie jest to
nowatorski pomyst, droga ta bo-
wiem od dawna transportowane
s towary pomiedzy miastami
na wschodnim wybrzezu Rosji
ajejeuropejska czescig. Chociazby
w potowie lat 80. XX wieku roczny
tranzyt siegal 150 tysiecy TEU®.
Novum obecnie rozwazanego
projektu ma polega¢ na wykorzy-
staniu tranzytu przez Mongolie
w celu maksymalnego skrdcenia
drogi prowadzacej do pdtnocno-
-wschodniej czesci Chin. Nato-
miast w czeéci europejskiej tego

transkontynentalnego ~ mostu
pojawiaja sie najrozniejsze wa-
rianty jego przebiegu. Gléwne
koncepcje zakladaja, ze z Mo-
skwy pociagi kierowane bylyby
na polnoc w kierunku Peters-
burga i Finlandii, przez Ukraine
do Stawkowa na Gérnym Slasku
lub tranzytem przez Bialorus
i Polske do Niemiec.

ZALETY
POLNOCNEJ TRASY

Wariant poétnocny ma wiele
atutéw, poniewaz po pierwsze
byt on juz kilkukrotnie testowany
pod koniec lat 90. XX w., wtedy
jednak pociag wyruszyt z portu
w Nachodce (niedaleko Wtady-
wostoku — polozenie korzyst-
ne dla konteneréw wysytanych
z Japonii) i do granicy finsko-
-rosyjskiej dotart po zaledwie
9 dniach. Kolejna zalet jest to, iz
tory w Finlandii majg dokladnie
taki rozstaw jak w Rosji, dzieki
czemu wyeliminowane zostaja
czasochtonne przetadunki.
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Plusem jest rowniez fakt, iz
Finlandia posiada dobrze roz-
winieta sie¢ portéw, z ktérych
kontenery sa przewozone feede-
rami do innych portéw skandy-
nawskich, a nawet polskich czy
niemieckich. W efekcie posiada-
nych atutéw przewozy kontene-
réw na tej trasie zwiekszyly sie
z trzykrotnie z 15100 TEU
w 1998 roku do 45200 TEU
w 2001 roku, aby w nastepnych
latach (do 2004 roku) utrzymy-
waé tendencje wzrostowa na
poziomie ponad 30 procent rocz-
nie, przejmujac okolo 97 procent
calego wolumenu przewozéw

tranzytowych ~ wykonywanych
z  wykorzystaniem  magistrali
transsyberyjskiej.

Podstawowym plusem warian-
tu poludniowego jest wykorzy-
stanie biegnacej z Hrubieszowa
do Stawkowa Linii Hutniczej
Szerokotorowej, dzieki czemu
rowniez nie byloby konieczno-
$ci dokonywania przefadunkow
na granicy polsko-ukrainskiej.
Z tego tez wzgledu od kilku lat
prowadzone s3 inwestycje ma-

jace podnie$¢  przepustowosé

stawkowskiego  Euroterminalu
izwigkszy¢ atrakcyjnosc tego roz-
wigzania. W 2008 roku kosztem
ponad 110 milionéw zlotych jego
roczna zdolno$¢ przetadunkowa
ma osiggna¢ nawet 100 tysiecy
TEU rocznie, cho¢ jeszcze w 2007
roku wynosita ona jedynie okoto
35 tysiecy TEU i zostala wyko-
rzystana w 65 procentach’. Dzia-
fania te, w opinii zarzadzajacych
terminalem, maja spowodowac,
iz atrakcyjnos¢ Stawkowa skioni
chinskich partneréw do urucho-
mienia regularnych pociagéw.

POCIAG
PEKIN — HAMBURG

Ostatni  z  wymienionych
warjantéw stal si¢ przedmio-
tem wickszego zainteresowania
i wzmogt dotychczas prowadzo-
ng dyskusje za sprawa urucho-
mienia 24 stycznia 2008 roku
pilotazowego pociagu z Pekinu
do Hamburga, ktéry w ciggu 15
dni z fadunkiem 49 konteneréw®
przebyt trase liczacg 9992 km.

Stabym punktem tego warian-
tu jest konieczno§¢ dwukrotnego
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Zrodto: http://www.hafen-hamburg.de/content/view/33/33/lang,de/

przefadunku (na granicy chif-
sko-mongolskiej oraz polsko-
-bialoruskiej) podczas zmiany
szerokosci toru. Mimo to podob-
ne przejazdy maja by¢ jeszcze kil-
kukrotnie powtérzone w celu dal-
szego skrocenia czasu przejazdu
i poglebienia wspodlpracy. A juz
w nastepnym roku, wedlug zapo-
wiedzi zainteresowanych stron,
przede  wszystkim  chinskiej,
niemieckiej i rosyjskiej, maja sie
rozpoczaé regularne przejazdy
o duzej czestotliwosci.
Niewatpliwie projekt zaktywi-

zowania przewozow kontenerow

Struktura przetadunkow w porcie w Hamburgu w latach 1990-2006

Lata 1990 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006
Przefadunki tgcznie (w min t) 614 | 851 | 924 | 976 [ 1063|1145 |125,7| 1349
Masowe 328 | 364 | 392 | 375 | 394 | 378 | 40 | 427
Drobnicowe 286 | 487 | 532 | 601 | 669 | 767 | 858 | 92,1
Kontenery (w min t brutto) 203 | 453 | 498 | 572 | 643 | 74 83 | 895
Kontenery w tys. TEU 1969 | 4248 | 4689 | 5374 | 6138 | 7003 | 8088 | 8862
&‘ig?;fsaucmrvgéf\?c’gvevr;‘z[ﬁfvvg/f)”ym 686 | 931 | 937 | 951 | 961 | 96,5 | 968 | 97,2
ggﬁﬂgiﬂtgtﬁ&%bmcowm w catobd 466 | 572 | 576 | 61,6 | 629 | 670 | 683 | 683

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie:
http://www.hafen-hamburg.de/content/view/39/33/lang,de/ (1.03.2008).

Przetadunki konteneréw na Swiecie w latach 1986 - 2005

2001
2002
2003
2004
2005

z Chin i Japonii czy Korei Potu-
dniowej do Europy i z powrotem
z wykorzystaniem magistrali
transsyberyjskiej nalezy uznac za
celowy i perspektywiczny. Nie-
mniej jednak bardzo wiele zalezy
od przepustowosci sieci kolejowej,
na ktérej te przewozy mialyby sie
odbywa¢, co w bezposredni spo-
sob warunkuje potencjalna wiel-
ko$¢ przewozéw kontenerowych.
To z kolei w duzej mierze rzutuje
na wielko$¢ kolejowych stawek
przewozowych, ktére ostatecznie
decyduja o konkurencyjnosci ca-
tego przedsiewziecia.

Dlatego dzialania, ktére sg
obecnie podejmowane, maja na
celu identyfikacje waskich gardet
sieci kolejowej i ich stopniowa
eliminacje oraz stworzenie od-
powiednich procedur przewozu
oraz zapewnienia tadunkom od-
powiedniego poziomu bezpie-
czenstwa. Jesli powyzsze elemen-
ty zostang usprawnione, to cale
przedsiewziecie jest ,,skazane na
sukces”. Kluczowym pytaniem
pozostaje jednak, na ile Polsce
uda sie wykorzysta¢ stajaca przed
nig szanse i przejac jak najwieksza
pule przyszlych tadunkéw. M

! Za pierwsza rewolucje w transporcie uwaza si¢ wynalezienie kola, druga
wywolalo wprowadzenie silnika spalinowego, natomiast trzecia rewolucja
nastgpila w polowie lat 50. XX wieku z chwilg zastosowania kontenerow

wielkich do celéw cywilnych.

2 W transporcie lotniczym stosuje sie zazwyczaj specyficzne kontenery lot-

nicze, pozwalajace lepiej wykorzysta¢ dang przestrzen tadunkowg niz kon-
tenery wielkie ISO, jednak w pewnych szczegolnych przypadkach mozliwe
jest przewozenie nawet tych ostatnich.

? Jednostka przeliczeniowa stosowana w obrocie kontenerowym, 1 TEU = 1

kontener o dtugosci 20 stop.

* Opracowanie wlasne na podstawie: http://www.hafen-hamburg.de/content/
blogsection/2/33/lang,pl/ (1.03.2008).
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° H. Iglinski, M. Szuster: Transport kolejowy w wymianie towarowej z krajami
Dalekiego Wschodu, w: Transport w logistyce. Laficuch logistyczny, red:
J. Kubicki. Akademia Morska w Gdyni 2003, s. 290.

¢ E. Mendyk: Usprawnienia euroazjatyckich fancuchow logistycznych
w transporcie kolejowym. ,,Logistyka” 2003, nr 3. (http://www.czasopismolo-
gistyka.pl/archiw/mt0303/mendyk html); http://gbk.nazwa.pl/starastrona/_

sgg/mfmos7_1.htm (1.03.2008).

7 http://www.euroterminal.net/?slawkow-euroterminal-coraz-lepszy,25

(1.03.2008) RP 13.01.2008

® Pociag, ze wzgledu na dtugosé przekraczajaca dopuszczalne normy (max 750
m) zostal podzielony w Brzesciu na granicy polsko-biatoruskiej; http://www.
db.de/site/bahn/de/unternehmen/konzern/im__blickpunkt (1.03.2008).



