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Streszczenie: Chinska inicjatywa pn. Nowy Jedwabny Szlak (NJS) obejmuje sie¢ korytarzy
kolejowych 1 morskich taczacych Chiny z Europa. Jezeli zostanie zrealizowana, bedzie jed-
nym z najwickszych przedsigwziec¢ logistycznych naszych czaséw. Rozwdj tych korytarzy
stworzy nowe warunki do transportu towaréw i rozwoju globalnych tancuchéw dostaw. Moz-
na antycypowac, ze wraz z ich rozwojem nastapi istotny wzrost transportu kontenerowego.
Rozwdj korytarzy kolejowych spowoduje przesunigcie czgéci fadunkéw kontenerowych, dla
ktorych istotny jest czas dostawy, z transportu morskiego na rzecz kolejowego 1 intermodal-
nego. W artykule przeprowadzono benchmarking transportu kontenerowego krajow Europy
Srodkowo-Wschodniej jako potencjalnych uczestnikow NJS. Analiza miata na celu zbadanie
potencjatu w obszarze transportu kontenerowego badanych krajow, poréwnanie ich i wskaza-
nie lideréw, u ktorych nalezy poszukiwacé najlepszych praktyk w tym zakresie. Na podstawie
wynikow analizy wskazano kraje, ktore maja najwicksze szanse na odegranie istotnej roli
W tej inicjatywie w obszarze transportu kontenerowego.

Stowa Kkluczowe: transport kontenerowy, transport intermodalny, korytarz transportowy,
Nowy Jedwabny Szlak, benchmarking.

Summary: A Chinese initiative named “A New Silk Route” encompasses a network of railway
and sea corridors joining China with Europe. If it is realised, it will be one of the biggest
logistic projects of our times. Development of these corridors will create new conditions for
the transportation of goods and growth of global supply chains. It can be predicted that with
their development significant growth of container transport will take place. The development
of railway corridors will result in moving part of container loads, for which the time of delivery

* Badania zostaly przeprowadzone w ramach projektu S/WZ/1/2014 finansowanego przez Mini-
sterstwo Nauki i Szkolnictwa Wyzszego.
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is important, from sea transport to rail and intermodal. The article discusses the benchmarking
of container transport of Central and Eastern European countries as potential participants of
NSR. The aim of the analysis was to study the potential in the field of container transport of
surveyed countries, to compare them and identify leaders whom best practises can be found
at in this regard. Based on the results of analysis the countries were identified which are most
likely to play a significant role in this initiative in the field of container transport.

Keywords: container transport, intermodal transport, transport corridor, New Silk Route,
benchmarking.

1. Wstep

Chiny postrzegaja waskie gardta w transporcie jako jedng z gtdéwnych barier integracji
ekonomicznej [Zimmermann 2015]. Problem ten mozna rozpatrywaé zarbwno na po-
ziomie lokalnym (na terenie Chin), jak i w wymiarze globalnym. Rozwoj korytarzy
transportowych taczacych Chiny z Europa, ale takze z Afryka, stat si¢ wige jednym
z priorytetow warunkujacych rozwoj handlu i tancuchow dostaw. Transport towarow
na szlaku euroazjatyckim odbywa si¢ gtéwnie w kontenerach. Obecnie zdecydowana
wigkszo$¢ transportu kontenerowego na tym szlaku przebiega droga morska. Reali-
zacja chinskiej inicjatywy pn. Nowy Jedwabny Szlak (NJS) moze znaczaco zintensy-
fikowac¢ transport towarow koleja. Kraje pretendujace do udziatu w NJS postrzegaja
ten projekt jako szanse na rozwdj sieci drogowej i kolejowej oraz infrastruktury logi-
stycznej wzdhuz tych korytarzy. Tym samym jest to szansa na ozywienie gospodarcze
w zwigzku z powstaniem nowych mozliwo$ci transportowych i rozwoju tancuchow
dostaw. W artykule przeprowadzono benchmarking transportu kontenerowego w kra-
jach Europy Srodkowo-Wschodniej pretendujacych do udziatu w NJS.

2. Koncepcja Nowego Jedwabnego Szlaku

Prezydent Chin Xi Jinping przedstawit po raz pierwszy koncepcj¢ pod nazwa One
Belt One Road (OBOR) 7 wrzesnia 2013 r. w Kazachstanie [Clover, Hornby 2015].
Elementy tej nazwy oznaczaja szlak ladowy (Silk Road Economic Belt) oraz szlak
morski (21% Century Maritime Silk Road). W skrdcie najczesciej koncepcja nazywa-
na jest Nowym Jedwabnym Szlakiem (rys. 1).

Glownymi celami NJS sg: wspotpraca polityczna, ekonomiczna, handlowa i kultu-
ralna, ktéra wymaga koordynacji polityk, potaczen drogowych, niezakléconego hand-
lu, sprawnego obiegu Srodkdéw finansowych 1 wspotpracy wszystkich interesariuszy
[Zuokui 2016]. Koncepcja OBOR opiera si¢ na trzech filarach: po pierwsze rozwdj
ekonomiczny w ramach nowych szans prowadzenia wymiany handlowej poprzez
rozw0j infrastruktury, po drugie nawigzanie przez Chiny relacji z krajami na szlaku
i po trzecie skupienie uwagi $wiata na Azji [Lo 2015; Nazarko i in. 2016].

NIJS nie ma wyznaczonego harmonogramu realizacji ani konkretnej trasy przebie-
gu [Nazarko, Kuzmicz 2017]. Nalezy go postrzega¢ jako sie¢ korytarzy transporto-
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Rys. 1. Przebieg korytarzy transportowych w ramach koncepcji OBOR
Zrodto: [The Hong Kong Polytechnic University 2016].

wych, komplementarnych wobec siebie. Istnieja trzy glowne koncepcje przebiegu
NIJS [Sahbaz 2014]. Najbardziej prawdopodobny jest Szlak Pénocny, wykorzystu-
jacy rosyjskie koleje transsyberyjskie, prowadzacy przez Biatoru§ do Polski jako
bramy do Europy. To korytarz, ktory jest obecnie wykorzystywany. Jego zaletg jest
najmniejsza liczba krajow na szlaku, w porownaniu z pozostatymi koncepcjami,
a co za tym idzie najmniejsza liczba przej$¢ granicznych.

3. Znaczenie transportu kontenerowego

Pojecia transportu intermodalnego i kontenerowego czesto sa stosowane zamiennie.
W transporcie intermodalnym transport odbywa si¢ w jednej i tej samej jednostce
fadunkowej, zwanej Intermodalng Jednostkg Ladunkowa (z francuskiego UTI lub
z angielskiego ITU), czyli za pomoca kontenerow, ale takze naczep oraz wymien-
nych nadwozi samochodowych [Kurek, Ambroziak 2013]. W praktyce w ok. 99%
ta jednostka, w ktorej transportowany jest towar, jest kontener, dlatego transport in-
termodalny jest czesto nazywany kontenerowym, chociaz pojecia te nie sg tozsame
[Urzad Transportu Kolejowego 2012; Kurek, Ambroziak 2013].

Boysen i in. [2013] definiuja kontener jako nos$nik cargo, ktory moze by¢ oddzielo-
ny od wagonu i ktorego transport moze by¢ kontynuowany innym srodkiem transportu
(na przyktad statkiem lub samochodem ci¢zarowym). Kontenery zapewniajg wigksza
ptynno$¢ przeptywu tadunkéw oraz ich standaryzacj¢ [Rodrigue i in. 2013]. Wyrdznia
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si¢ 12 typow standardowych kontenerow ISO. Dwa podstawowe rozmiary konteneréw
to kontener 20-stopowy (z jezyka angielskiego Twenty-foot Equivalent Unit, TEU)
oraz 40-stopowe (Forty-foot Equivalent Unit, FEU). W wymianie mi¢dzynarodowej,
w tym szczegdlnie na szlaku euroazjatyckim, ze wzgledow ekonomicznych wyko-
rzystywane sa jedynie kontenery 40-stopowe.

Wedtug rankingu 10 najwickszych eksporteréw skonteneryzowanego cargo na
swiecie [World Shipping Council 2018] pierwsze miejsce pod tym wzgledem zajmuja
Chiny — w latach 2010, 2013, 2014 wyeksportowaly w ten sposob od 31,3 do 36 min
TEU). Drugie miejsce zajmujg Stany Zjednoczone (11,2—11,9 min TEU). Kolejne
kraje osiagaja zdecydowanie mniejsze wyniki, poczynajac od Korei Potudniowe;j
transportujacej 5,2-5,93 min TEU, do Wietnamu — 1,61-2,94 mln TEU w analizo-
wanym okresie. Pod wzgledem importu Chiny zajmujg drugie miejsce po Stanach
Zjednoczonych.

Zgodnie z rankingiem 20 najwickszych eksporterow skonteneryzowanego cargo
w Unii Europejskiej zdecydowanym liderem sg Niemcy (rys. 2). W latach 2010, 2013,
2014 Niemcy zwiekszyly eksport skonteneryzowanego cargo z 3,04 do 3,32 mIn TEU.
Polska zajmuje w tym rankingu 12. miejsce (z eksportem od 0,25, do 0,32 mln TEU)
i wyprzedza pod tym wzgledem kraje baltyckie. Pod wzgledem importu skontenery-
zowanego cargo Niemcy rOwniez zajmujg pierwszg pozycje, natomiast Polska jest
na 8. miejscu, importujac w kontenerach w badanym okresie od 0,25 do 0,32 min
TEU (rys. 3). Polska wyprzedza kraje battyckie, ktére tgcznie osiagnely wynik na
poziomie 0,10-0,17 mIn TEU. W czotéwce pod wzgledem wymiany handlowej towa-
row transportowanych w kontenerach sa tez Wtochy, Hiszpania, Holandia, Francja,
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Rys. 2. Dwudziestu najwigkszych eksporterow w kontenerach w Unii Europejskiej
(w mln TEU)

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie [World Shipping Council 2018].
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Rys. 3. Dwudziestu najwigkszych importerow w kontenerach w Unii Europejskiej (w min TEU)

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie [World Shipping Council 2018].

Wielka Brytania oraz Belgia i Luksemburg. W zaleznosci od tego, czy analizujemy
eksport, czy import, zajmuja one réozne pozycje w ramach pierwszej siddemki kra-
jow UE.

4. Benchmarking transportu kontenerowego badanych krajow

Narzgdziem stuzacym do dokonywania poréwnan i identyfikacji najlepszych prak-
tyk, ktore nastgpnie powinny by¢ tworczo adaptowane w procesie uczenia sig, jest
benchmarking. Ogolnie benchmarking obejmuje poréwnanie wynikéw funkcjono-
wania badanych podmiotow w danych obszarze, identyfikacje lidera i stosowanych
przez niego praktyk, dzigki ktérym osigga wyniki lepsze niz pozostali. Istnieje wiele
rodzajow benchmarkingu [Kuzmicz 2015]. Na potrzeby tej analizy mozna przyjac
podstawowe rozroznienie benchmarkingu ze wzgledu na to, co jest przedmiotem
porownan: procesy (benchmarking procesowy) czy wyniki funkcjonowania (bench-
marking wskaznikowy czy statystyczny). Benchmarking wymaga tez rzetelnego ze-
brania i analizy danych w celu analizy wynikow funkcjonowania danych podmiotoéw
oraz identyfikacji luk pomigdzy poréwnywanymi podmiotami i sposobéw niwelo-
wania tych luk [Vught i in. 2008].

Mozna wigc wyrdzni¢ trzy podstawowe fazy benchmarkingu: przygotowania,
pomiaru wynikéw w celu zidentyfikowania luki pomiedzy obiektami, ktore sa po-
rownywane, oraz identyfikacji liderow i poprawy wynikow funkcjonowania poprzez
uczenie si¢ od innych [Stapenhurs 2009] (rys. 4).

W przypadku analizy transportu kontenerowego krajéw Europy Srodkowo-
-Wschodniej, tj. Polski, Litwy, Lotwy, Estonii, Biatorusi i Ukrainy, nalezy poréwnac
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Rys. 4. Druga i trzecia faza benchmarkingu

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie [Stapenhurs 2009, s. 5].

wiec wyniki tych krajow, zidentyfikowac¢ liderow i nastepnie podjac¢ probe identy-
fikacji czynnikow lub procesow, ktore stanowia przyczyng uzyskiwania lepszych
rezultatow.

Bioragc pod uwage dane OECD [OECD 2017] dotyczace ilosci kontenerowego
cargo transportowanego koleja w badanych krajach, nalezy zauwazy¢, ze Niemcy
przewyzszaja pozostate kraje w sposdb bardzo znaczacy. Z pewnoscia jedng z przy-
czyn, podobnie jak w wielu obszarach, sg réznice historyczne w rozwoju analizowa-
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Rys. 5. [los¢ kontenerowego cargo transportowanego koleja w badanych krajach w latach 2010-2015
(w mln TEU)

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie danych [OECD 2017].
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nych panstw. Panstwa wchodzace w sktad bloku bytego Zwigzku Radzieckiego sa
zdecydowanie op6znione w stosunku do Europy Zachodniej zarowno pod wzgledem
rozwoju infrastruktury, jak i w zakresie rozwoju kontaktow handlowych. Sposrod
analizowanych krajow jedynie w Polsce w latach 2012-2014 ilo$¢ transportowane-
go cargo kontenerowego koleja przekroczyta 1 mln TEU. Dla poréwnania, $redni
roczny wynik Niemiec w tym okresie wynosit ponad 6 mln TEU. Roznice pomigdzy
analizowanymi krajami przedstawiono na rys. 5. Ukraina osigga wyzsze wyniki niz
kraje battyckie, niemniej jednak luka pomig¢dzy Polska a Ukraing wynosi nawet do
1 min TEU w 2012 1.

Narys. 6 przedstawiono wyniki transportu skonteneryzowanego cargo przewozo-
nego droga morska. R6znice pomiedzy wynikami poszczegolnych krajow sa podobne.
Wyniki tacznej ilosci kontenerowego cargo transportowanego w badanych krajach
zardwno drogg morska, jak i kolejowa przedstawiono narys. 7. W grupie tych panstw
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Rys. 6. Ilos¢ kontenerowego cargo transportowanego droga morska w badanych krajach
w latach 2010-2015 (w mln TEU)

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych [OECD 2017].
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Rys. 7. Suma kontenerowego cargo transportowanego droga morska i kolejowa w badanych krajach
w latach 2010-2015 (w mIn TEU)

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie danych [OECD 2017].
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w analizowanym okresie zdecydowanie najlepsze wyniki osigga Polska. Dane dla
Ukrainy byly dostepne jedynie do roku 2012, niedostgpnos¢ danych w kolejnych
latach moze by¢ spowodowana niestabilno$cig polityczng w tym kraju.

Z uwagi na brak publicznie dostgpnych danych dotyczacych transportu konte-
nerowego kolejowego omowionych wyzej krajow oraz Bialorusi, na rys. 8 zamiesz-
czono dane dla Bialorusi w okresie 2010-2013 z raportu United Nations Economic
Comission [2013]. Na podstawie tych danych mozna przyjac¢, ze wyniki transportu
kolejowego kontenerowego w Biatorusi sa na podobnie niskim poziomie jak Estonii,
Litwy i Lotwy (0,2-0,26 mIn TEU). Mimo to prawdopodobienstwo poprowadzenia
szlaku przez Biatorus$ jest wieksze niz przez Ukraing, ktora osiggala wigksze wy-
niki w analizowanym okresie, ze wzgledu na niestabilno$¢ tego kraju na granicy
z Rosja.
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Rys. 8. Transport kontenerowy kolejowy w Biatorusi (w min TEU)

Zrodho: opracowanie wiasne na podstawie [United Nations Economic Commission For Europe 2013].

Dokonujgc benchmarkingu transportu kontenerowego w badanych krajach, na-
lezy nie tylko zwroci¢ uwage, ktore kraje osiagaja wyzsze wyniki pod wzgledem
liczby przewozonych TEU, ale takze porownac ich poziom rozwoju logistyki. Na
rys. 9 przedstawiono zestawienie wskaznikéw Logistics Performance Index (LPI)
obliczanego przez Bank Swiatowy dla badanych krajow w latach 2012, 2014, 2016.
Wskaznik ten zawiera sze$¢ komponentow [Arvis 1 in. 2016]: wydajnos¢ odprawy
celnej, jako$¢ infrastruktury handlowej i transportowej, tatwos$¢ zorganizowania
transportu towardw po konkurencyjnej cenie, poziom kompetencji i jakosci ustug
logistycznych, mozliwo$¢ $ledzenia przesytek oraz terminowo$¢ dostaw. Wskaznik
jest obliczany na podstawie wynikow ankiet przeprowadzanych wsrdd specjalistow
z migdzynarodowych firm spedycyjnych oraz przewozowych. Respondenci sg do-
bierani celowo, z uwagi na bezposredni wplyw, jaki w swojej pracy wywieraja na
wybdr m.in. szlaku przewozowego, lokalizacji produkcji, dostawcoOw oraz rynkdéw
docelowych.

Najwyzszy wskaznik LPI, a takze najwyzsze wartos$ci wszystkich komponentow
osiagaja Niemcy (rys. 9). Polska, Litwa i Estonia osiagaja wyniki na podobnym
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e Wskaznik LPI odprawa celna infrastruktura
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Rys. 9. Wyniki ogoélnego wskaznika LPI oraz w poszczegdlnych kategoriach
dla panstw Europy Srodkowej i Wschodniej

Zrodlo: opracowanie whasne na podstawie danych Banku Swiatowego 2016.

poziomie. Bialoru$ i Ukraina to kraje, ktorych wszystkie komponenty wskaznika
sa zdecydowanie nizsze.

5. Najlepsze praktyki

Niekwestionowanym liderem w zakresie przewozoéw kontenerowych sa Niemcy.
Posiadaja dobrze rozwinigta infrastrukture oraz wysoka jako$¢ oferowanych ustug
logistycznych. Osiagaja najwyzsze wyniki zaréwno pod wzgledem ilosci skontene-
ryzowanego cargo, jak i majg najwyzszy wskaznik LPI. Moga wiec by¢ uznane za
lidera, od ktorego pozostale kraje moga si¢ uczyc.

Przyktadem dobrych praktyk w rozwijaniu przewozéw kontenerowych z Chinami
jest przedsigbiorstwo DB Schenker. W kontekscie przewozow kontenerowych na trasie
Chiny — Europa posiadaja rozbudowana sie¢ polaczen z Niemiec: z Lipska, Duisburga
i Hamburga, z Polski z Warszawy i1 L.odzi oraz z Brzescia (rys. 10).

W ramach korytarza euroazjatyckiego oferujg transport kontenerowy w ramach
trzech ustug:

1. Pociagdéw blokowych dla jednego lub kilku klientdéw przy transporcie mini-
malnie 1 FEU.

2. Pojedynczych kontenerdéw lub grup konteneréw — z mozliwo$cia zamoéwienia
transportu z niedtugim wyprzedzeniem, kilkoma terminami wyjazdu pociagu w cia-
gu tygodnia, dtuzszym czasem przewozu z powodu konsolidacji pociagu.

3. Ushlugi LCL(Lessthan Container Load)—skonsolidowane ustugi LCL transpor-
tow pociaggami blokowymi bezposrednimi, np. z Suzhou i Chengdo do UE przez Pol-
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Rys. 10. Mapa potaczen kolejowych DB Schenker z Chinami
Zrédto: [DB Schenker 2015].

ske. Pociagi te kursujg na szlaku potnocnym i potudniowym. Czas door-to-door wy-
nosi 2-23 dni. Ustluga oferowana jest co tydzien. Konsolidacja nast¢puje w magazy-
nach w Szanghaju i Chengdu. Dekonsolidacja dokonywana jest w Mataszewiczach
i nastepnie towary transportowane sg tranzytem do krajow Europy.

Istotng kwestig jest zapewnienie bezpieczenstwa tadunkom transportowanym na
trasie Europa — Chiny. W tym celu DB Schenker wprowadzit system Smartbox, ktory
zapewnia monitorowanie przesytki 24 godziny na dobe¢ 7 dni w tygodniu na catym
szlaku stuzy to zwigkszeniu przejrzystosci tancuchow dostaw. Smartbox posiada sys-
tem alarmowy, dziatajacy w czasie rzeczywistym. Kontenery w transporcie posiadaja
systemy alarmowania o otwarciu, powiadamiajace lokalne jednostki kolejowe oraz
policje. Kontenery monitorowane sa rowniez pod wzgledem temperatury, wilgotnosci,
odpornosci na wibracje i nachylenie.

W Polsce w 2015 r. PKP CARGO oraz Zhengzhou International Hub podpisaty
umowe o utworzeniu spotki joint venture, zajmujacej si¢ kolejowym transportem
konteneréw migdzy srodkowymi Chinami a Europa. Centrum logistyczne w Mala-
szewiczach ma szansg¢ sta¢ si¢ glownym hubem dla kontenerow transportowanych
pomigdzy Chinami i Europa. Regularne polaczenia obejmuja trasg z £.0odzi do Cheng-
do — 20 pociagdéw tygodniowo. W sytuacji dtugotrwalego konfliktu politycznego
pomigdzy Rosja i Ukraing na znaczeniu tranzytowym zyskuje Biatoru$ i Polska.
W Polsce krzyzuja si¢ wazne wezty kolejowe 1 drogowe z potnocy na potudnie i ze
wschodu na zachéd 1 poprzez swoje polozenie geograficzne jest ona predysponowana
do udziatu w NJS.
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6. Podsumowanie

Chcac zapewnié sobie udzial w NJS, kraje Europy Srodkowo-Wschodniej powinny
podja¢ dziatania w kierunku rozwoju transportu kontenerowego, zarowno w obsza-
rze infrastruktury, jak i w kwestiach ulatwien proceduralnych. Realizacja koncep-
cji NJS moze istotnie wptyna¢ na tancuchy dostaw, oferujgc transport kontenero-
wy tanszy od lotniczego i szybszy od morskiego. Wyniki benchmarkingu wskazuja
Niemcy jako lidera, u ktérego nalezy poszukiwac¢ najlepszych praktyk. Pozycje te
Niemcy utrzymuja zarowno w zakresie ilo$ci cargo importowanego i eksportowa-
nego droga kolejowa i morska, jak i w zakresie stopnia rozwoju infrastruktury, ja-
kosci swiadczonych ushug logistycznych, wydajnosci odprawy celnej, mozliwosci
$ledzenia przesylek oraz terminowosci dostaw. Wsréd krajow Europy Srodkowo-
-Wschodniej Polska zajmuje wiodaca pozycje, jednakze jej wyniki znacznie od-
biegaja od Niemiec. Oznacza to, ze aby odegra¢ znaczacg rol¢ w inicjatywie NJS,
Polska musi ponie$¢ znaczne naktady na rozw¢j infrastruktury i likwidacje¢ waskich
gardet w transporcie. Powinna takze siega¢ po najlepsze praktyki w zakresie ja-
kosci swiadczenia ustug logistycznych, bezpieczenstwa oraz mozliwosci $ledzenia
przesytek, m.in. stosowane przez swoich zachodnich sgsiadow. Bialorus, mimo ze
osigga wskazniki o nizszej warto$ci niz Ukraina, z uwagi na niestabilno$¢ polityczng
na Ukrainie przy granicy z Rosjg ma szans¢ na zaistnienie na NJS. Ze wzgledu na
intensywne wsparcie polityczne i finansowe w Chinach na rzecz rozwoju potaczen
kolejowych z krajami Europy, mozna przewidywac rozwoj transportu kontenerowe-
go w kolejowych korytarzach euroazjatyckich. Od stopnia gotowosci do podjecia
wyzwan bedzie zalezata mozliwo$¢ osiagniecia korzysci przez poszczegodlne kraje
Europy Srodkowo-Wschodniej w tym obszarze.
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