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Celem artykutu jest prezentacja trendéw oraz funkcjonowania morsko-ladowego kontene-
rowego lancucha dostaw. Celem artykutu jest przeglad narzedzi zwigkszajacych efektywnosé
transportu kontenerowego oraz przedstawienie korzysci wynikajacych z integracji organiza-
cyjnej przedsigbiorstw zwigzanych z danym transportem jak rowniez potencjalne korzysci
wynikajace z integracji systemow informatycznych przedsiebiorstw. Przedstawiono sposoby
organizacji fancucha dostaw, organizacji wewnetrznej przedsigbiorstw zajmujacych si¢ trans-
portem kontenerowym oraz niektore rozwigzania usprawniajace operacje konieczne do obstugi
kontenera. Zaprezentowano roéwniez wybrane problemy w transporcie kontenerowym oraz ich
rozwigzania, ktore sg obecnie stosowane.

Stowa kluczowe: transport kontenerowy, transport intermodalny, tancuch do-
staw

1. WSTEP

Przygladajac si¢ globalnej gospodarce mozna zauwazy¢ coraz silniejsza tendencje do
przeksztatcania si¢ agresywnej konkurencji we wspolprace czy integracj¢ pozornie konkuru-
jacych ze soba podmiotow gospodarczych. Swiadczenie kompleksowych ustug wysokiej
jakosci jest cenione wsrod klientow, co skutkuje wspomniang wczesniej koniecznos$cia
wspolpracy. Mozna wigc postawi¢ teorig, ze w transporcie w celu efektywnej obstugi, ko-
nieczna jest szeroko rozumiana integracja zar6wno w przeptywie informacji, jak i infrastruk-
tury czy zarzadzania. Jak pisze Nowosielski, doskonatym przyktadem systemu o globalnym
zasiggu oraz wysokiej efektywnosci jest transport tadunkéw skonteneryzowanych, gdzie
dzigki wprowadzeniu standaryzowanej jednostki fadunkowej mozliwy jest przewo6z wielu
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rodzajow tadunkéw z uzyciem roznego rodzajéw srodkow transportu (Nowosielski, 2013).
Scista wspolpraca pomiedzy poszczegdlnymi ogniwami tancucha dostaw w transporcie kon-
tenerowym umozliwia sprostanie stawianym obecnie transportowi wymaganiom jak kom-
pleksowos$¢ czy transparentnos$¢ lancucha dostaw. Zalety transportu intermodalnego zostaty
zauwazone juz w 1956 r. Sea-Land Services zapoczatkowato transport door-to-door — przez
modyfikacje¢ naczep samochodéw mozliwy byt ich bezposredni zatadunek na poktad jednost-
ki. Wraz z pierwszym kursem statku ,,Ideal X zapoczatkowano transport kontenerowy, kto-
remu towarzyszyta rowniez idea transportu intermodalnego (Daszkiewicz, 2017). Ze wzgledu
na fakt, ze w przeciggu 60 lat transport kontenerowy niewatpliwie stat si¢ bardzo popularny
oraz spowodowal rewolucje¢ w transporcie tadunkéw na duze odleglosci, warto zastanowic
sie, co bylo tego przyczyng oraz w jaki sposob obecCnie ksztattuje si¢ rozwdj transportu konte-
nerowego.

2. INTEGRACJA W TRANSPORCIE KONTENEROWYM

Analizujagc morski transport kontenerowy, niewatpliwie mozna zauwazy¢ silng rywaliza-
cje o zmniejszenie kosztow przewozow, czego przyktadem moga by¢ obecnie konstruowane
najwigksze statki kontenerowe, ktore charakteryzuja si¢ pojemnoscia rzedu 20 tysiecy TEU
(twenty-feet equivalent unit). Efektem wykorzystywania coraz wigkszych jednostek jest
zmniejszenie kosztow jednostkowych transportu kontenera bez znacznego wzrostu kosztow
eksploatacji statku. Ze wzglgdu na obnizanie stawek frachtowych, na poczatku 2016 r. osig-
gnety one punkt krytyczny, co spowodowato znaczne trudnosci w funkcjonowaniu armato-
row. Postepujaca konsolidacja oraz przesunigcie w czasie odbioru kolejnych mega-
kontenerowcow pozwolito na odwrécenie trendu, co zostalo zauwazone przez ,,The World
Container Index Assessed by Drewry”, srednie stawki frachtowe na serwisach transatlantyc-
kich i transpacyficznych wzrosty nawet ponad 60% od upadku Hanjina w sierpniu 2017 r.
(World Maritime News, 2017). Ksztaltowanie si¢ stawek frachtowych od potowy 2014 r. do
poczatku 2017 r. przedstawiono na rysunku 1.
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Rys. 1. Ksztattowanie sie stawek frachtowych w latach 2015-2017
(Shanghai Shipping Exchange, 2017)
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Mozna zauwazy¢, ze z koncem ubieglego roku stawki ponownie wzrosty, co byto mozli-
we miedzy innymi dzigki formowaniu alianséw pomig¢dzy armatorami. Co wigcej, taczenie
si¢ w grupy pozwolito takze sprosta¢ wymaganiom klientow, ktdrzy oczekuja mozliwosci
przetransportowania fadunku w dowolnie wybrane przez nich miejsce. Dzigki uzupetnianiu
si¢ serwisoOw oraz flot poszczegodlnych partneréw mozliwa jest efektywna, szybka obstuga
klienta o globalnym zasi¢gu oraz zwigkszenie zyskow (Rodrigue, Notteboom, Shaw, 2013).
Tendencja do grupowania si¢ armatorow jest powszechnie znana i cieszy si¢ spora popularno-
$cig.

W 2017 r. zawigzat si¢ miedzy innymi Ocean Alliance (CMA CGM, COSCOCS, OOCL,
Evergreen) czy The Alliance (Hanjin, MOL, K-Line, NYK Line, YANG MING, Hapag-
Lloyd/ UASC). Wiadomym jest takze, ze w kwietniu 2018 r. polaczg si¢ MOL,
K-Line oraz NYK Line (Port Economics, 2017). Sam rozwdj sieci potaczen morskich nie jest
w stanie sprosta¢ wymaganiom klientow. Konieczne jest poszerzenie zakresu ustug oferowa-
nych przez armatoréw. Poczatkowo $§wiadczyli oni jedynie ustugi przewozu kontenerow za
pomoca statkow. Skutkowalo to podzieleniem tancucha dostaw, gdzie kazde ogniwo bylo
obstugiwane przez innego operatora. Obecnie jednak, mozna zauwazy¢ poszerzenie oferty
armatorow w celu zwigkszenia konkurencyjnos$ci i atrakcyjnosci. W przeciwienstwie do
wczesniejszej sytuacji, przewoznik organizuje transport w znacznie szerszym stopniu. Tak
zwany ,,Megacarrier” zakresem swojego dzialania zastgpuje funkcjonujace wezesniej od-
dzielne podmioty, a przewoznicy s zintegrowani w znacznie wickszym stopniu. Swiadcza
o tym réowniez dziaty transportéw, ktore funkcjonuja praktycznie u wszystkich najwigkszych
armatorow, ktory za pomoca wlasnej floty Iub statych przewoznikéw realizuje ushugi trans-
portu door-to-door. Warto zaznaczy¢, ze taki tancuch dostaw opiera si¢ nie tylko na znacznie
szerszym zakresie obowigzkow przewoznika, ale takze usprawnionej wymianie danych.
Stworzenie efektywnych systemow EDI (Electronic Data Interchange) jest znacznie latwiej-
sze pomiedzy podmiotami dziatajacymi dla wspolnego wihasciciela.

Wartym uwagi przyktadem horyzontalnego poszerzenia dzialalnoéci armatorow moze by¢
Maersk Lines oferujacy zarowno przewdz morski, jak i inne ustugi majace zapewnic¢ spraw-
ny, bezpieczny i ekologiczny transport door-to-door wszystkich tadunkow oceanicznych.
Dzigki wiasnej flocie feederowej, samochodowej, kolejowej oraz statej wspotpracy
z zaufanymi przewoznikami moga zaoferowac klientowi dostarczenie kontener6w w pozada-
ne miejsce, a dzigki wykorzystaniu kolei oraz wspotpracy z ladowymi terminalami intermo-
dalnymi zostaje zmniejszona emisja dwutlenku wegla, dzieki czemu ustuga transportowa staje
sie nie tylko w wysokim stopniu dostosowana do klienta, ale takze bardziej ekologiczna (Ma-
ersk.com, 2017). Maersk Lines nie jest jednak samodzielnie dziatajacym podmiotem, a cze-
$cig Maersk Group sktadajacej si¢ z Maersk Lines, AMP Terminals, DAMCO, Maersk Con-
tainer Industry oraz Svitzer. Jest to przyklad integracji podmiotéw, ktore §wiadczac rozne
ushugi i dziatajac jako grupa, Sg W stanie wzajemnie si¢ uzupehiaé, co daje mozliwos¢ $swiad-
czenia kompleksowych ustug.

Przyktadem przedsigbiorstwa oferujacego kompleksowe zarzadzanie fancuchem dostaw
jest DAMCO. W 2017 r. firma przedstawita warte uwagi rozwigzanie problemu kongestii
w porcie Hai Pong. Wysokie obcigzenie portu jak i przyleglych drog powodowato opdznienia
oraz zbedne obcigzenie dla §rodowiska. Terminal intermodalny ,,ICD Eco-Logistics Hub”
w Bac Ninh ma by¢ rozwigzaniem tej trudnej sytuacji. Wspominany Eco-Hub taczy Bac Ninh
z portem Hai Pong z wykorzystaniem barek oraz oferuje miedzy innymi obstuge celng. Dzig-
ki takiej inwestycji cze$¢ ruchu zostata przeniesiona z portu na jego zaplecze, dzigki czemu
infrastruktura okotoportowa zostata odciazona. Jak twierdzi DAMCO, ICD ma by¢ punktem
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integrujacym przewoznikoéw drogowych, armatorow, przedsigbiorstwa oferujace transport
intermodalny, eksporterow, importeréw oraz przedsigbiorstwa produkcyjne. DAMCO oferuje
ushugi migdzy innymi na relacji port — ICD — przedsigbiorstwo wraz z obstugg celng, co ma
skutkowa¢ szybszym dostarczeniem towaru, obnizeniem kosztéw logistycznych, mniejsza
emisja CO- oraz redukcja kongestii na okolicznych drogach (Choung, 2017). Co wiecej, ruch
pomiedzy ICD a portem operowany jest przez konkretnego dostawce, co umozliwia kontro-
lowanie przeptywu tadunkoéw. Niewatpliwie ulatwia to planowanie poszczegolnych prac
w porcie. Dzigki wlasciwej kontroli mozliwy jest sprawny transport kontenerow, co zapobie-
ga powstawaniu kongestii tadunkowej w porcie.

3. ELEKTRONICZNE SYSTEMY WSPOMAGAJACE
ZARZADZANIE LANCUCHEM DOSTAW

Integracja w transporcie kontenerowym nie oznacza jedynie integracji za pomoca infra-
struktury czy wspotpracy pomiedzy poszczegdlnymi uczestnikami takich przewozow, ale
takze integracje w aspekcie wymiany danych. Usprawnienie tego procesu niewatpliwie uta-
twily komputery, dzieki czemu mozliwe stalo si¢ petne zintegrowanie wielu ogniw tancucha
dostaw. Obecnie praktycznie kazde wigksze przedsigbiorstwo operuje na mniej lub bardziej
zaawansowanych systemach EDI, co pozwala klientom na znacznie szybsze przesytanie oraz
odbieranie danych, co jest kluczowe w transporcie. Dzigki systemom elektronicznej wymiany
danych mozliwe jest §ledzenie kontenera, sprawdzenie stanu odprawy celnej itp. Taka wy-
miana danych w zakresie wielu przedsiebiorstw nie jest jednak wystarczajaca. Konieczne
okazuje si¢ zintegrowanie systemow wymiany danych pomiedzy pOszczegdlnymi przedsig-
biorstwami. Jest to zadanie trudne, jednak na rynku transportu kontenerowego mozna zauwa-
zy¢ rozwigzania, ktore integruja systemy kilku podmiotow, umozliwiajac tym efektywniejszy
transport kontenera.

Integracje systemow EDI proponuje COMCIS, ktory usprawnia wymiang danych pomig-
dzy r6znymi systemami. Z problemami zwigzanymi z utrudnionym przepltywem danych
borykat si¢ DHL, ktory zauwazyt nastepujace problem, tak zwany ,.efekt Black Box”, gdy
przez brak aktualnych informacji o problemach w globalnym tancuchu dostaw, przewidzenie
daty dostawy bylo bardzo trudne. Celem DHL byto doktadne przewidywanie czasu dostawy
oraz alarmowanie 0 pojawiajacych si¢ zagrozeniach, dzigki czemu mozliwe byloby szybsze
podejmowanie decyzji. Dodatkowo niezintegrowane systemy informacyjne — kazdy miat
swoOj wilasny interfejs,a przekazywane dane nie byly zintegrowane — utrudnialy przeptyw
danych, a uzyskiwane informacje byty niepetne. Bylo to spowodowane znaczng iloscig sys-
teméw. DHL chciat uzyskac jasne, czytelne informacje za pomocg jednego systemu umozli-
wiajgcego potaczenie danych pozyskanych z innych zrodet.

Firma DHL miala rozwiniety system kontroli kontenerow, jednak w dalszym ciggu ko-
nieczne bylo uzyskiwanie wickszej ilosci informacji, zwlaszcza o wystepujacych zagroze-
niach, szczegolnie dla tadunkéow o wysokiej wartosci. Dotychczasowo, DHL pozyskiwat
informacje z systeméw monitorujacych kontenery, Automatycznych systemow identyfikacyj-
nych dla statkow, stron internetowych przewoznikéw morskich oraz informacji udostgpnia-
nych przez terminale kontenerowe. COMCIS stworzylo rozwigzanie integrujace wszystkie
pozyskiwane informacje, co umozliwito zar6wno klientom, operatorom logistycznym, jak
i agencjom celnym latwiejszy dostep do informacji. Korzystajgc z systemu, uzytkownik ma
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wglad do panelu, ktory umozliwia zaglebienie si¢ w poszczegdlne elementy tafcucha dostaw,
co pozwala na dokladniejsze przewidzenie czasu dostawy kontenera oraz ocenia¢ mozliwos¢
wystepowania rdéznego rodzaju probleméw. Co najwazniejsze, rozwigzanie to nie powinno
by¢ traktowane jako oddzielnie dziatajacy system, lecz jako warstwa zewngtrzna przedsta-
wiana klientowi, ktéra umozliwia czytelny i szybki dostep w jednym miejscu do informacji
pozyskiwanych z wielu zrodet (Comcis, 2017). Niewatpliwie dzigki mozliwosci dostgpu do
wielu danych dotyczacych kontenera w jednym miejscu, organizacja transportu tadunkow
skonteneryzowanych staje si¢ mniej skomplikowana, co moze spowodowac jeszcze wigksze
zainteresowanie transportem kontenerowym.

4. ROZWIAZANIA USPRAWNIAJACE TRANSPORT
KONTENEROW

Pomimo znacznego ulatwienia oraz usprawnienia operacji zatadunkowych i przetadun-
kowych w przypadku zastosowania kontenerow, w dalszym ciagu wystepuja problemy
z obshugg takich jednostek tadunkowych. Zauwazalne jest to nie tylko w portach i morskich
terminalach kontenerowych, ale takze w terminalach intermodalnych. Operatorzy terminalowi
spotykaja si¢ ze zjawiskiem kongestii fadunkowej, ktorej wystepowanie jest niewatpliwie
zagrozeniem dla wlasciwej obstugi tadunkow. W zwiazku z powyzszym stosowane sg réozne-
go rodzaju nowoczesne rozwigzania majace na celu zapewnienie szybkiej, taniej
i efektywnej obstugi kontenerow.
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Rys. 2. Czas obstugi samochodow cigzarowych (Dekker, Heide, Asperen, Ypsilantis, 2015)

Analizujac ladowy transport konteneréw, niewatpliwie mozna zauwazy¢ znaczny udziat
transportu drogowego. Spowodowane jest to potrzeba duzej elastycznosci czyli mozliwoscia
dostawy w praktycznie w dowolnie wybrane przez klienta miejsce oraz wymaganego przez
klientow krotkiego czasu transportu jednostki tadunkowej. Niestety wykorzystujge ciaggnik
z odpowiednig naczepa, mozliwe jest zatadowanie maksymalnie 2 TEU. Jest to znaczna wada
drogowego transportu kontenerowego. W przypadku konieczno$ci odebrania 5000 TEU
w jednym czasie, z uzyciem wylacznie transportu drogowego, konieczne byloby wykorzysta-
nie ok. 2500 samochodéw cigzarowych (Borkowski, 2016). Mozna wigc wnioskowaé, ze
pojawienie si¢ takiej liczby pojazdéw w malym przedziale czasowym skutkowatoby powsta-
niem kongestii. Rozwigzaniem trudnosci z obstugg konteneréw w terminalach kontenerowych
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moze by¢ przesunigcie jej poza teren portowy. Na podstawie tej mys$li powstaly takie koncep-
cje jak CET (Chassis Exchange Terminal) czy tzw. suche porty.

Chassis Exchange Terminal to terminal przystosowany jedynie do obstugi transportu dro-
gowego. CET jest miejscem, gdzie dzigki stosowaniu wylacznie samochodéw cigzarowych
mozliwe jest znaczne skrocenie czasu obstugi. Ze wzgledu na charakterystyke transportu
drogowego mozna zauwazy¢ nierownomierno$¢ w liczbie samochodow przyjezdzajacych na
terminal w ciagu dnia, co zostato przedstawione na powyzszym rysunku (rys. 2). Mozna
zauwazy¢, w jakim stopniu zmianie ulega $redni czas obstugi samochodu, poréwnujac trady-
cyjny terminal kontenerowy z CET. Jak wida¢, w godzinach szczytu, czyli w okolicach go-
dziny 7 oraz 19 moze by¢ on nawet ok. 4 razy krétszy. Jest to spowodowane przeorganizowa-
niem prac prowadzonych w tego typu terminalach.

Zasada funkcjonowania jest stosunkowo prosta. CET ma umozliwi¢ kilkakrotne zdanie
lub odebranie kontenera przez kierowce oraz ograniczenie pustych przejazdéw, ktore sa bar-
dzo powszechne w drogowym transporcie kontenerowym. Do CET kontenery z terminala
portowego dostarczane sa wyltacznie za pomoca wlasnych ciagnikéw terminala, co ma miej-
sce poza godzinami szczytu, kiedy ruch na drogach jest mniejszy. Natomiast w ciggu dnia
zewngtrzny ciagnik dostarcza kontener do CET, gdzie zostawia naczepg z kontenerem,
a nastgpnie pobiera kontener, jedynie podlaczajac ciggnik do odpowiedniej naczepy. Takie
rozwigzanie niewatpliwie usprawnia przeptyw tadunkow, jednak wymaga ono znacznej prze-
strzeni, przez co bardzo czesto nie jest ono brane pod uwage ze wzgledu na jej brak (Dekker,
Heide, Asperen, Ypsilantis, 2013). Dodatkowo jest to rozwigzanie zarezerwOwane wylacznie
dla transportu drogowego, co nie sprzyja rozwojowi transportu intermodalnego, na ktoérego
rozwoj ktadziony jest w ostatnich latach znaczny nacisk.

Innym rozwigzaniem usprawniajacym transport konteneréw sa tzw. suche porty, ktore
opieraja si¢ na wspolpracy kilku rodzajow transportu oraz przesunigciu operacji poza teren
portowy. Przez zastosowanie wahadtowych potaczen kolejowych pomigdzy terminalem por-
towym a suchym portem obstuga kontenerow moze zosta¢ przeniesiona na teren terminalu
intermodalnego. Dzigki statym potaczeniom kolejowym istnieje mozliwo$¢ wykonywania
wszystkich koniecznych czynnosci zwigzanych z obstugg kontenera. W takim wypadku mor-
ski terminal kontenerowy jest traktowany jedynie jako miejsce przetadunku, a nie docelowy
punkt destynacji kontenera. Warto zaznaczy¢, ze suchy port ma za zadanie $wiadczy¢ ustugi
znacznie szersze niz typowe terminale intermodalne (Trainaviciute, Bentzen, Caruso, Lauge-
sen, 2009). Suchy Port niewatpliwie wymaga integracji zarowno systeméw informatycznych,
jak 1 poszczegolnych uczestnikow przewozu kontenerow. Terminal taki silnie integrujacy
wiele galezi transportu jest rozwigzaniem stosunkowo popularnym w krajach zachodnich,
USA czy Azji, gdzie daje on widoczne efekty zar6wno w obnizeniu kosztow transportu,
usprawnieniu przewozu, jak i zmniejszenia jego negatywnego wptywu na srodowisko.

5. PODSUMOWANIE

Podsumowujgc wyzej zaprezentowane rozwigzania taczace poszczegdlne ogniwa w lan-
cuchu dostaw fadunkoéw skonteneryzowanych, mozna stwierdzié, ze integracja jest niezbedna.
Dzieki wykorzystaniu kilku $rodkéw transportu mozliwe jest przemieszczanie kontenerow,
przy zmniejszeniu przy tym czasu i kosztow transportu. Warto zaznaczy¢, ze transport konte-
nerowy jest najefektywniejszy na relacjach dlugodystansowych, co zostalo zauwazone przez
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przedsigbiorcow 1 przyczynilo si¢ do tak szybkiego jego rozwoju. Niewatpliwie w parze
z integracjg wsrod uczestnikow przewozu konteneréw konieczne jest rowniez umozliwienie
atwego dostgpu do wszystkich niezbednych informacji zainteresowanym osobom. Aktualne
oraz czytelne informacje dostepne w jednym miejscu umozliwiaja przewidywanie ryzyka
wystapienia probleméw, czasu dostawy czy dostepnosci kontenera. Skutkuje to mozliwoscia
efektywniejszego zarzadzania tancuchem dostaw, angazujac w to mniejsza liczbg osdb.
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Summary

The paper presents the trends and the functioning of sea-land container shipping. It re-
views the tools that increase the efficiency of container transport and the benefits of enter-
prise-wide integration of transport-related businesses as well as the potential benefits of
integrating enterprise information systems. The ways of organization of the supply chain,
the internal organization of container transport companies and some solutions to improve
the operations necessary to handle the container were presented as well as selected prob-
lems in container transport and their solutions, which are currently applied.
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