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CZYM PRZEWOZIC
£t ADUNKI Z DALEKIEGO
WSCHODU DO EUROPY?

SYNERGIA DROG TRANSPORTO

Kolej od lat twierdzi, ze przejmuje tadunki przewozone morzem z Dalekiego Wschodu, gtéwnie
z Chin, do Europy. Na ile jest to narracja medialna, a na ile rzeczywisto$c? Sprobujemy

odpowiedzie¢ na to pytanie i przedstawic fakty.
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pecjalisci zajmujacy sie transportem i logistyka mowia, ze sg to raczej

plany zyczeniowe, bo w przewozach tadunkéw z Azji do Europy zde-

cydowanie dominuje transport morski i nic nie wskazuje na to, by

mogto sie to zmienic, aby kolej przejeta tadunki z statkdw. Dlaczego?
Bo transport morski, poza tym, ze ma duzy potencjat, jest zdecydowanie
najtanszy w poréwnaniu z transportem morskim i lotniczym. A cena jest
najwazniejszym, wrecz decydujacym czynnikiem dla klienta przy wyborze
$rodka transportu.

Pociag nie jest konkurencja dla statku

Prof. Aleksander Stadkowski, kierownik Katedry Logistyki i Technologii
Lotniczych Politechniki Slgskiej, podkresla, ze dzis gléwny potok fadunkéw
towarowych koncentruje sie na linii Daleki Wschoéd — Europa i tak bedzie
jeszcze w bardzo diugiej perspektywie czasowej. — Jest oczywiste, ze obec-
nie gtéwna produkdja przemystowa koncentruje sie w regionach Azji Potu-
dniowo-Wschodniej i Chin. | ten stan rzeczy nie ulegnie zmianie w nastep-
nych dekadach, co oznacza, ze zachowa sie tendencja dostawy towarow
do Europy z tego regionu. Jednak wiekszos¢ tych towaréw jest dostarczana
droga morska, a zdecydowana wiekszos¢ konteneréw jest rozladowywana
w portach pétnocnego wybrzeza Europy, w tym w polskich portach Gdanisk,
Gdynia i Szczecin-Swinoujscie — wyjasnia naukowiec $laskiej uczelni.

Prof. dr hab. Marek Grzybowski z Uniwersytetu Morskiego w Gdyni, prezes
Battyckiego Klastera Morskiego i Kosmicznego, twierdzi, ze nawet drozejacy
fracht morski na przewozy z Dalekiego Wschodu do polskich i europejskich
portéw nie spowoduje, ze kolej przejmie tadunki z transportu morskiego,
tylko dlatego, ze konkuruje krétszym czasem przewozow. — Na szlakach
morskich ptywa obecnie ponad 6200 statkow dysponujacych duza prze-
strzenig do przewozu kontenerow. Wsrdd nich ponad 5300 to kontenerowce.
tacznie statki moga przewozi¢ prawie 24,3 min konteneréw TEU (20-sto-
powych), a kontenerowce dysponujg przestrzenig dla ponad 23,8 min TEU.
Kolej i Nowy Jedwabny Szlak ani przewozy konteneréw Drogg Potnocna
nie zagroza globalnym morskim graczom, bo wprowadzajg oni na pota-
czenia liniowe jednostki powyzej 20 tys. TEU, czego ze wzgledu na swoje

mozliwosci techniczne, nie moze zapewnic kolej. Ale przewozy NJS beda sie

réwniez rozwija¢, bo jest popyt na nie — uspokaja prof. Grzybowski. Dorota
Arciszewska-Mielewczyk, prezes Polskich Linii Oceanicznych, zachwala Nowy
Jedwabny Szlak, ale méwi wprost, ze nie obawia sie konkurencji kolei. - Prze-
wozy kolejowe Nowym Jedwabnym Szlakiem to ciekawy projekt, jednak nie
traktujemy go jako powaznej konkurencji dla transportu morskiego. W tej
chwili najwigksze statki kontenerowe na swiecie sg zdolne do przewozu
ponad 24 tys. konteneréw jednoczesnie i kolej nigdy nie bedzie w stanie
operowac takimi ilosciami. Prawdopodobnie drogg szynowa beda wysytane
towary, ktérych odbiorcom bedzie zalezato na szybkiej dostawie i to pomimo
wyzszej ceny. Transport drogy morska ciggle jest najtanszg opcja i nadal nig
pozostanie — prognozuje prezes PLO.



Logirstyka a Jakosc

Morze to 96-97% ruchu towarowego

tukasz Greinke, prezes Portu Gdansk, nie postrzega kolei jako konku-
rendji dla przewozéw morskich na trasie Chiny — Europa. Szef gdariskiego
portu podkresla, ze kolej z Chin do Europy stanowi potaczenie drogi ladowej
z trasq morskg, a jednym z wazniejszych punktéw nowej trasy handlowej
jest Gdarisk. — Jednak przewozy droga morska stanowig ok. 97% ogotu
ruchu tadunkowego w ramach lagdowego i morskiego Jedwabnego Szlaku.
W zwigzku z tym zwiekszenie nim przewozdéw ma bezposredni wptyw
na obroty towarowe w Porcie Gdarisk. Obecnie 46% catkowitego przefadunku
portowego stanowi drobnica, czyli 22,1 min t, z tego 90% czyli 199 min t
(1923 785 TEU) to kontenery, ktére stanowig o sile ekonomicznej i sa pod-
stawa wymiany tadunkowej odbywajacej sie w ramach NJS ~ wylicza Greinke,
ktory mowi, ze potaczenia kolejowe maja co prawda niewielki udziat w obstu-
dze tadunkoéw pomiedzy Europa i Azja, ale sa w sferze zainteresowania Portu
Gdanisk, do ktérego koleja docierajg tadunki, takze NJS. ~ Wymienie kilka
inicjatyw naszych klientéw oraz Portu Gdansk, takie jak pociag do Gdariska
z chifiskiego Xi'an przez Mataszewicze, obstugiwany przez DCT. Sa juz tez
uzgodnienia w sprawie uruchomienia korytarza intermodalnego Battyk —
Morze Czarne — Turcja. - | ta synergia transportu morskiego i kolei jest klu-
czowa z punktu widzenia gospodarki — podkresla prezes gdanskiego portu.

Przeszkadza deficyt w handlu

Rozwojowi przewozdw na linii Daleki Wschod - Europa — Daleki Wschod
niestety nie sprzyja bardzo duzy deficyt w handlu z Chinami. W 2020 r. war-
tos¢ polskiego eksportu do Chin wyniosfa 13,2 mid zt, jednak import byt az
ponad 11 razy wigkszy i wyniost 146,6 mid zt Janusz Piechocirski, prezes Izby
Przemystowo-Handlowej Polska — Azja, byty minister gospodarki i wicepremier,
narzeka, ze w rozwoju przewozdw przeszkadza wiasnie duzy deficyt handlowy
z Chinami, bo duzo importujemy, a mato eksportujemy, co zaktoca transport
w obie strony. — Jako 6.-7. gospodarka UE jestesmy dopiero na 15.-16. miejscu
unijnych eksporteréw do Chin. Wyprzedzajg nas duzo mniejsze gospodarki
Wegier czy Czech. Zdaniem Piechociniskiego wazne jest wzmacnianie naszej
pozycji transportowe] na trasach lotniczych, morskich, a przede wszystkim kole-
jowych, bo to nie tylko praca i zyski dla licznych polskich firm sektora TSL, ale
takze wysokie dochody z clenia europejskiego importu na polskich granicach.

Marginalne lotnicze cargo

Drogi, ale szybki transport lotniczy stanowi marginalny udziat w przewo-
zach towarowych z Dalekiego Wschodu i Chin do Europy. Mariusz Kuczek,
ekspert lotniczy z Business Development, byty dyrektor Biura Cargo PLL LOT,
wyktadowca z zakresu ekonomiki lotniczego cargo na Uczelni tazarskiego,
prognozuje, ze bedzie jednak nastepowac rozwoj sieci lotniczych cargo,
poniewaz wymagania klientow w zakresie czasu dostawy ciggle rosna. — | juz
w niedtugim czasie czes¢ klientdw bedzie oczekiwac, ptacac wiecej niz za
przewozy morskie i kolejowe, ustugi dostawy w dniu zamoéwienia, a stan-
dardem stanie sie dostawa w dniu nastepnym od zamowienia. Aby lepiej
funkcjonowac na rynku lotniczym cargo, firmy Ali Express i Alibaba juz wpro-
wadzaja gwarantowany czas dostawy, co wiaze sie ze zwiekszeniem liczby
potgczen lotniczych, rozbudowa centéw dystrybucyjnych i automatyzacjg
odpraw celnych — wyjasnia Mariusz Kuczek. Na rozwdj lotniczego cargo ma
wplyw handel e-commerce, ktdry stanowi juz dzis 40% cafosci przewozonych
tadunkéw cargo na $wiecie. — Firmy kurierskie czy platformy zakupowe, jak
Amazon, ktére majg w swojej ofercie obstuge centréw zaopatrzeniowych
i faricuchy dostaw, beda w dalszym ciggu wptywac na rozwdj przewozow

lotniczych cargo - twierdzi Kuczek.

W rozwoju przewozow przeszkadza
duzy deficyt handlowy z Chinami,
bo duzo importujemy, a mato
eksportujemy, co zaktdca transport
w obie strony.

Transportowcy to dzis bohaterzy

Urodzony na Ukrainie i wyedukowany na Dniepropietrowskim Uni-
wersytecie Panstwowym prof. Stadkowski, ktéry zna wschodni rynek
transportowo-logistyczny na pytanie, jak wojna na Ukrainie wptynie
na przewozy i logistyke na linii Daleki Wschéd — Europa, odpowiada
jednoznacznie i stanowczo: — Przewozy pomiedzy UE a Biatorusig oraz
Rosja musza by¢ skasowane, oczywiscie to przyniesie wielkie straty dla
polskich firm transportowych. W tym przypadku powinno by¢ dla nich
wsparcie unijne, pewna rekompensata — twierdzi naukowiec Politechniki
Slaskiej i dodaje: — Co do obecnej sytuacji na Ukrainie, to trudno mowic
o logistyce podczas wojny, kazda ciezardwka, statek lub pociag moze by¢
zbombardowany. Dostawy dzi$ to ogromne ryzyko, a transportowcy to
bohaterzy. Jestem pewny, ze po wojnie transport na Ukraine oraz przez
Ukraine do portéw Morza Czarnego rozwinie sie dos¢ szybko. Ukraina
bedzie potrzebowac¢ odbudowy. Wtedy dostawy z Europy bedg bardzo
potrzebne - prognozuje. Zgodnie z projektem ,Brama na Swiat" (Global
Gateway) Unia Europejska ma zmobilizowac i wydatkowac do 2027 r.az 300
mld euro na inwestycji zwiazane z poprawa infrastruktury transportowej
z Europy do Chin i Daleki Wschod. Jest szansa, ze duza cze$¢ tej
kwoty zostanie przeznaczona na odbudowe ukrainskiej infrastruktury
logistyczno-transportowej.

Czy unijny projekt,Brama na Swiat”
zastapi NJS?

Tomasz Bielecki w polskiej wersji niemieckiego portalu Deutsche Welle
w grudniu ub. roku napisat: ,Bruksela szykuje demokratyczng alterna-
tywe dla chiriskiego Nowego Jedwabnego Szlaku. Europejska ‘Brama
na Swiat' (Global Gateway) ma zmobilizowa¢ do 300 mld euro inwestycji
do 2027 " Przedstawiona strategia ,Bramy na Swiat” (Global Gateway) nie
wymienia Chin z nazwy, ale jej gtdéwnym motywem jest konkurowanie
z chinskg inicjatywa Pasa i Szlaku (BRI), nazywang tez Nowym Jedwab-
nym Szlakiem. Ta informacja zostata zinterpretowana jako budowa przez
Unie Europejska nowego szlaku, ktéry bedzie konkurowat z NJS. Mery-
torycznie do informadji portalu Deutsche Welle odnidst sie prof. Bogu-
staw Liberadzki, europoset od 18 lat zajmujacy sie transportem: — Pro-
jekt ,Brama na Swiat” to nie jest alternatywa dla Nowego Jedwabnego
Szlaku, nie bedzie go zastepowac ani z nim konkurowac. To projekt, ktéry
ma na celu wsparcie kwota ok. 300 md euro infrastrukture w Europie
i na $wiecie, ktéra ma stuzyc krajom UE i jej parterom, a w przysztosci mto-
dym ludziom. Z tego wiec mozna wnioskowac, ze portal Deutsche Welle
nieco przesadzit, informujac, ze miatby to by¢ unijny szklak konkurencyjny
wobec Nowego Jedwabnego Szlaku. To Unia Europejska ma wpierac
inwestycje infrastrukturalne stuzace krajom unijnym, w tym NJS, a nie

je likwidowac. =
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