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X1l Kongres Spedytorow, 22 maj 2012, Torun - ,,Quo vadis konteneryzacjo?”

22 maja 2012 roku w Toruniu juz po raz trzynasty obradowat Kongres Spedytoréw. Tegoroczne hasto spotkania
brzmiato ,,Quo vadis konteneryzacjo!?”. Patronat nad wydarzeniem objg¢ty Ministerstwo Transportu, Budownictwa
i Gospodarki Morskiej oraz Krajowa Izba Gospodarcza, patronami medialnymi byli Polska Gazeta Transportowa
i portal Spedycje.pl, Sponsorami konferencji za§ Donoria Sp. z 0.0. z siedziba w Toruniu i Sopockie Towarzystwo
Ubezpieczen Ergo Hestia S.A.

Jako jedno z wazniejszych cyklicznych wydarzen §rodowiska firm transportowo-spedycyjno — logistycznych w Polsce
kongres zgromadzit ponad 100 przedstawicieli zarzadow polskich firm dzialajacych na rynku branzy TSL, a takze
naukowcow i dziennikarzy. Obecnos¢ wielu zacnych gosci potwierdzita, Zze kongresy organizowane przez PISiL
stanowia forum dyskusji na tematy wazne dla przedsigbiorcow w perspektywie dziatalnosci gospodarcze;.

Obrady otworzyt Przewodniczacy Rady PISiL pan Marek Tarczynski , ktory przywitat zebranych, a nastgpnie krotko
przypomniat histori¢ powstania i rozwoju konteneryzacji.

Radca Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki morskiej pani Janina Mentrak przekazata zebranym informacje
natemat polityki morskiej panstwanarok 2012 ilatanajblizsze.

Pan profesor Andrzej Grzelakowski zapoznal zebranych z tendencjami rozwoju zeglugi kontenerowej i ich wplywem na
gospodarke.

Moderatorem konferencji byt pan profesor Janusz Neider, ktory takze poprowadzil panel po§wigcony polskim portom
wobec zmian w zegludze kontenerowe;.

Pan redaktor Maciej Borkowski poprowadzit panel poswigcony zmianom jakosciowym i ilo§ciowym na rynku zeglugi
kontenerowe;j”.

W ciekawej i bardzo merytorycznej dyskusji udzial wzigli przedstawiciele armatorow, terminali kontenerowych oraz
zarzadow polskich portow.

Kongres zakonczyto ogloszenie wynikow oraz wrgczenie dyplomow zwycigzcom Konkursu ,,Spedytor Roku 20117 .
Tytuty te otrzymali: w kategorii o zatrudnieniu do 50 oséb firma Enterprise Logistics Sp. z 0.0. oraz w kategorii
o zatrudnieniu powyzej 50 os6b firma JAS FBG S.A. Zwycigzcom gratulujemy.

Wszystkim uczestnikom kongresu, ktorzy wspolnie dyskutowali o przysztosci zeglugi kontenerowej i polityce naszych
portow bardzo serdecznie dzigkujemy.

Dzigkujemy takze naszym patronom i sponsorom.

W dalszej czesci Biuletynu przekazujemy Panstwu szczegotowe materialty przedstawione podczas obrad XIII
Kongresu Spedytorow oraz przyblizamy sylwetki zwycigezcow Konkursu,,Spedytor Roku 20117,
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Wstep

Za pomystodawce idei wykorzys-
tania kontenera w transporcie tadunkow
uwaza sie Amerykanina Malcoma McLean.
Ten wiasciciel samochodowej firmy przewo-
zowej nie bedac zadowolonym z obstugi
samochodow charakterystycznej dla zeglugi
konwencjonalnej i wyczekiwania samocho-
dow pod operacjami przetadunkowymi,
poszukiwat rozwigzania pozwalajgcego na
wyczepienie kontenera z naczepy samochodu
i przemieszczenie go na burte statku. Malcolm
McLean , zgodnie z antymonopolowym pra-
wem amerykanskim, nie mogt jednoczesnie
prowadzi¢ dziatalnosci przewozowej na ladzie
i morzu, a wigc sprzedat swoje przedsie-
biorstwo samochodowe i zainwestowat
pienigdze w usprawnienie przetadunku fadun-
kow z samochodow na statki. W 1956 roku
kupit armatora Pan-Atlantic Steamship
Corporation i zlecit przerobienie tankowca na
kontenerowiec. Statek ten nazwany Ideal X
wyptynat w swoj pierwszy rejs z tadunkiem

konteneréw z Newark do Houston w marcu
1956 roku. PASC w 1960 roku przeksztatcit sie
w Sea Land Service.

Data przetomowa dla zeglugi byt rok
2008 - upadek Banku Lehman Brothers
i kryzys finansowy, ktory przeniost sie na
handel Swiatowy, przyczyniajac sie do
pozniejszych reperkusji dla zeglugi, poprzez
obnazenie stabosci systemu kontenerowego
ksztattowanego nie tylko przez armatorow ale
takze operatorw terminali kontenerowych ,
operatorow logistycznych, spedytorow, ope-
ratorow intermodalnych a wigc wszystkich
uczestnikow ogniw tfancucha dostaw towa-
row.

Wspominajac Malcolma McLean
(1913-2001) trzeba takze wspomnie¢ o Arnol-
dzie Mearsku (1913-2012), ktory przejmujac
w latach sze$cdziesigtych ubiegtego stulecia
firme rodzinng Meersk Mc-Kinney Mgller

doprowadzil tego armatora do przodujacej
pozycji na liScie rankingowej w zegludze
kontenerowej. Tegoroczna Smier¢ Arnolda
Mearsk ma wydzwiek symboliczny poniewaz
o0znacza ona koniec epoki prostego dynamicz-
nego wzrostu zeglugi kontenerowe;.

W obecnej chwili ponad 90% drob-
nicy jest transportowanej w kontenerach,
pojawity sie, czesto bardzo trudne do
rozwigzania, nowe wyzwania dla wszystkich
uczestnikow fancucha dostaw towarow,
i wiasnie tym wyzwaniom zawartym w mysli
przewodniej Xl Kongresu Spedytoréw —
,dokad zmierzasz konteneryzacjo ?!” -
poswigcone byto tegoroczne spotkanie.

(opr. na podstawie wystgpienia przewodni-
czacego rady pisil MT/E.S.)

Obrady kongresu otwarte; od lewej: Janina Mentrak, Marek Tarczynski, Janusz Neider
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Polityka morska panstwa
na 2012 rok i lata nastepne

Ministerstwo Transportu, Budownictwa
i Gospodarki Morskiej

POLITYKA MORSKA PANSTWA
na 2012 r. i lata nastgpne

anina Mentrak
ient Transportu Morskiego
I nstwa Zeglugi

XIII Kongres Spedyte »Quo vadis kontenervzacjo! 2"
Torun, 22 maja 2012 r,

Podstawy zintegrowanej polityki morskiej UE

Powstala jako odpowiedz

ia morz,

*  Zagrozenia dla Srodowiska naturalnego;

Podstawa: Zintegrowane podejscie - wszystkie

sprawy morskie sj ze soba powigzane;

Ma sie przysluzyé do:

" -Optymalnego iﬁiéﬁ&mowaionegb Wy HiEzy Stania
istniejacych zasobow,

* Zwiekszenia konkurencyjnosci i zatrudnienia,

*  Poszanowania srodowiska naturalnego.

Priorytety polityki morskiej RP

. Rozwdj szkolnictwa, nauki i badan morskich;

1
2. Rozwdj portow morskich i ich ochrony;
3

. Ulatwienia dla transportu morskiego;
4. Poprawa bezpieczenstwa energetycznego kraju;
5. Zrownowa rozwdj rybolowstwa morskiego;
6. Zrownowazone wykorzystanie zasobow naturalnych morz
i oceandw;
. Poprawa stanu $rodowiska morskiego i ochrona brzegu
morskiego;
: Pdp: 1 bezpieczenst

9. Usprawnienie zarzg

Radca Ministra Transportu,
Budownictwa i Gospodarki Morskiej

Janina Mentrak

Podstawy zintegrowanej polityki morskiej UE

wZielona Ksiega” ws. Przyszlej Polityki Morskiej
UE: Europejska W Morz i Oceanéow (COM
(2006) 275);

»Blekitna Ksigega” — . Blue Book™ - Zintegrowana
Pofityka MorskaUEgCOM (2007 ).

CHY
O W g

Podstawy polityki morskiej RP

Misja polityki morskiej RP: maksymalizacja
wszechstronnych korzyici dla obywateli i gospodarki
narodowej plyngcych ze zro razonego wykorzys
nadmorskiego polozenia kraju oraz zasobdw naturalnych
morz i oceandw;

Dokument rzadowy ..Zalozenia polityki morskiej RP do
roku 2020” - przyjety przez Komitet Staly Rady Ministréw
wlﬂniu 14 wrzesnia Zﬂﬂtr_.;.

C 1e raporty z przebiegu re ji polityki morskiej
RP - podstawowy instrument monitorowania wdrazania
zintegrowanego podejscia do spraw morskich.

Poziomy realizacji polityki morskiej RP

Miedzynarodowy
* Globalny
*  Migdzynarodowa Organizacja Morska (IMO)
*  Migdzynarodowa Organizacja Pracy (ILO)
*  Migdzyrzqdowa Komisja Oceanograficzna (10C)
Regionalny (CBSS, HELCOM)
. Rada Panstw Morza Baltyckiego (CBSS)
#=+ Komisja HEI?’QS!‘“ (HELCOM)
*  Europejski : S
* Krajowy
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Miedzyresortowy Zespol ds. Polityki Morskiej

Rzeczypospolitej Polskiej

Organ pomocniczy Prezesa Rady Ministrow;

Utworzony na mocy Zarzadzenia Nr 103 Prezesa Rady

Ministrow z dnia 17 wrzesnia 2008 r.

Gléwne zadania:
Monitorowanie przehiegu realizacji polityki morskiej RP:
Przygotowanie projekiu dokumentu . Polityka morska
Rzeczy pospolitej Polskiej do 2020 "
Opracowywanie projektiw stanowisk Rady Ministrow
do dokumentw ma h‘J'!r_h Ul:.. A
Przygotowywanic projckiow jednolitego stanow iﬁk'ﬂ‘ﬂj“
Ministriw w sprawach zwiazanych z polityka morska

Opiniowanie dokumentow rzadowych w sprawach morskich

Miedzyresortowy Zespol ds. Polityki Morskiej

Rzeczypospolitej Polskiej

XVI posiedzenie MZds.PMRP (21 lutego 2012 r.)

poswiecone przeszkodom w rozwoju

przedsiebiorczosci morskiej;

Z udzialem przedstawicieli:
Rady Polskiej Izby Spedycji i Logistyki
Larzgdow Portow Morskich o podstawowym
znaczeniu dla gospodarki narodowej;

Zwinzku r\]‘l’llﬂl%{‘:l'“_' Polskich

B

Polityka Morska w systemie rozwoju kraju

Ustawa o zasadach prowadzenia polityki
rozwoju

Dlugookresowa Strategia Rozwoju Kraju
(do 2030 r.)

Sredniookresowa Strategia Rozwoju Kraju
(do 2020 r.)

Ystrategii horyzoutalnyeh (do 2020 r.)
Strategia Rozwoju Transportu

LA

i)

* Program Rozwoju Polskich Portéw
Morskich

System realizacji
wProgramu rozwoju portow morskich”
oraz kierunki dzialan interwencyjnych

* Dzialania organizacyjno-legislacyjne
* Dzialania inwestycyjne:
*poprawa dostepu do portow:
*od strony ladu (skala mikro i makro)
*od strony morza
+= *poprawa infrastruktury portowej

*Rozwoj funkeji dystrybueyjno= Iogistﬁﬂiﬁ :

portow

Miedzyresortowy Zespol ds. Polityki Morskiej
Rzeczypospolitej Polskiej

Przewodniczacy: Minister Transportu, Budownictwa

i Gospodarki Morskiej;

Wiceprzewodniczqcy: Podsekretarz Stanu w MTBIiGM

wlasciwy ds. gospodarki morskiej:

Czlonkowie:

= Sekretarze lub p tarze stanu repr

zaangarowane wprowadzenie spraw morskich;
Komendant Gliwny Strazy Graniczncej i Szef Agencii
Bezpieczenstwa Weggligiraego:

¥ resorty

RN
Sekretarz: Dyrektor Departamentna w MTBiG e

Wrydzial Polityki Morskiej MTBiGM

Miedzyresortowy Zespol ds. Polityki Morskiej
Rzeczypospolitej Polskiej

Wskazano m.in. na nastepujace bariery:

*  Ograniczenia w dostepie drogowym i kolejowym do
portow;
Mnogosé i ucigzliwosé granicznych sluzb kontrolnych
w portach (sluzby sanitarne, fitosanitarne, jakoSci
handlowej, weterynaryjne i celne);
Negatywne  skutki  planowanego  ograniczenia
zawartosci siarkiw paliwach zeglugowych po 2015 r.
dla obsziréw ' SECAT {Konwencja ;\m
i dyrektywa UE).

Uwarunkowania rozwoju
polskich portéw morskich:

Uwarunkowania organizacyjno-prawne
Diagnoza obecnego stanu polskich portéw morskich

Ramy prawne i powigzania z innymi dokumentami

strategicznymi i dokumentami Unii Europejskiej

Model zarzadzania portami morskimi

Administracja morska w portach

B o

. WspoHinansowanie ze srodkéw budietowydt%"‘
w latach 2014-2020

Finansowanie

W okresie objetym Programem inwestycje infrastrukturalne
w portach morskich uzyskaja wsparcie z budzetu panstwa,
budietu UE oraz migdzynarodowych instytucji finansowych.
W ramach budietu UE wsparcie bedzie mozliwe ze §rodkow:

* Fundus Spdjnosci w ramach Programu Operacyjnego

* CEF - nowego instrumentu

* Europejskiego Fund Rozwoju Regionalnego w ramach regionalnych
programow operacyjnych
* Europejskicgo Funduszu Morskicgo i Rybackiego

Inwestycje | portowe il‘bqu . mogly | L iizyskA8 R Fhwniez,
dofinansowanie ze  Srodkéw  Europejskiego  Banku
Inwestycyjnego, Banku f’?wiatowegu oraz innych
migdzynarodowych instytucji finansowych.
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Fundusze UE w latach 2014-2020

W pazdzierniku 2011 r. KE opublikowala pakiet
projektow aktow legislacyjnych majacych regulowaé
interwencje finansowg w transporcie po 2013 r.
* rozporzadzenia polityki spéjnosci (z punktu widzenia
transportu najwazniejsze to rozp. ogolne, rozp. FS,
rozp. EFRR);

* rozporzqdzenie ustanawiajjce instrument Connectmg
__ Europe Facility.

listopadzie 2011 E‘KSF’-prz 4l Stanot ko Rzadu,

ws. CEF, natomiast pozostale stanowiska zostaly
przyjete w styczniu 2012 r.

Najwazniejsze elementy nowej polityki spéjnosci (cd.):

Najwazniejsze elementy nowej polityki spojnosci (c.d.):

*_Srodowisko: w zakresie zréwnowazonego rozwoju takie
niskoweglowy transport (w tym miejski) oraz interoperacyjne
systemy Iiolejowe.

/ nwestycji mogacych otrzymaé wsparcie
w qlosunhu do Dbccnegu okresu programowania:

lize moil
{3 mun\l \nw
]

Fundusze 2014 - 2020 — co dalej?

Obecnie trwajg prace nad projektami
rozporzadzen

Najprawdopodobniej przez caly 2012 r. beda
trwaly negocjacje zasad wydatkowania funduszy
i ram finansowych;

MTBiGM rozpoczelo wstepne prace nad listy
projektow proponowanych do realizacji w: latach
2014-2020; Py | _
Zgodnie z dotychczasowymi zapewnieniami
MRR w roku 2012 rozpoczng si¢ prace nad
programami operacyjnymi.

Najwazniejsze elementy nowej polityki spojnosci:

Programowanie strategiczn
* Wspolne Ramy Strategiczne
+  poziom UE
*  przelozenie EU2020 na priorytety inwestycyjne

* Kontrakt Partnerski
¢ poziom Krajowy
2= kamienie milowe..
3 Amiense mi D“h‘ "

* Programy Operacyjne
*  poziom oper

*  Cele i wskazn

Connecting Europe Facility

Najwazniejsze elementy propozycji KE:

31,7 mld EUR, w tym 10 mld pochodzgce z Funduszu
Spojnosci;

10 mld EUR z FS tylko dla krajow kohezyjnych;

Tryb konkursowy wyboru projektow:
Specjalnekonkursy dla krajow kohezyjnych;
Zarzydzanie centraMeTpraes agengjé KE = §illogicznic
do Funduszu TEN-T;

Ograniczenie interwencji do sieci bazowej

Dzigkuje za uwage

www.transport.gov.pl
polityka.morska@transport.gov.pl
jmentrak ’ﬁ‘transpon gov. pl
L
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Transport kontenerow droga morska w skali globainej
Podstawowe wyzwania na przetomie | i Il dekady XXI w.

od lewej: Andrzej Grzelakowski,
Janina Mentrak, Marek Tarczyriski

I. Transport morski stymulatorem rozwoju

handlu $wiatowego i gospodarki globalnej Rys. 1. Swiatowe przewozy droga morska w wybranych latach w okresie 1990-2011
[wybrane grupy fadunkowe w min t na bazie zatadunku]

Transport morski odgrywa istotng role we 10000
wspotczesnej gospodarce globalnej oraz 2000
rozwoju globalnych tancuchow i sieci dostaw,
wspotokreslajac efektywnoSc realizacji
Swiatowej wymiany towarowej. Znaczenia
transportu morskiego w gospodarce globalnej

4000

7000

G 000

Wrecz nie Sposob przeceni¢, zwazywszy na B Oda
fakt, iz obecnie juz nieco ponad 80 procent 1000 4
wolumenu handlu $wiatowego przemieszcza- SoooiL 3

ne jest drogg morska (tzw. handel morski), co
przy znacznej Sredniej - wzrastajacej ponadto
w warunkach globalizacji odlegtosci przewozu
(ponad 4200 mil morskich) - sprawia, iz liczac
w jednostkach pracy przewozowej, ta gataz
transportu realizuje ponad 90 procent
Swiatowej wymiany towarowej.1 W 2011 r
przemieszczono drogg morska 8,88 mid. ton
masy towarowej, odnotowujgc wzrost 0 5,9
procent w stosunku do 2010 r. Przewozy te Rys. 2. Dynamika wzrostu handlu Swiatowego i morskiego oraz PKB i produkcji przemystowej

byty ponad 2,4 razy wieksze niz w 1990r. (por. (na bazie indeksu OECD)

rys 1 ) = Wb rmarebhad re s
0d 1970 r. handel droga morska wzrastat
przecigtnie o 3,2 procent, a tempo tego —

[ | ropa i ropopochodne 2 gtowne tadunki masowe 8 inne masowe suche M kontenery

Zrédto: Review of Maritime Transport 2011. Report by the UNCTAD secretariat., New York - Geneva, s. 10

wzrostu wyprzedzato dynamike wzrostu
Swiatowego PKB oraz produkciji przemystowej
krajow OECD, lecz byto nizsze od dynamiki
wzrostu handlu $wiatowego - w latach 2000-

W dd seaborre wads

Wadd (0P

2011 wynosita ona przecigtnie rocznie 8,9%. 150

Wzajemne relacje migdzy tymi wielkoSciami w ﬁ s
ujeciu dynamicznym w wybranych latach : ‘
okresu 1975 — 2011 prezentuje rysunek 2. "_,f\z?_‘__

Jesli dotychczasowa wysoka dynamika

wzrostu handlu morskiego w skali globalnej g e e T e e T T B
sie utrzyma, oznacza to, iz w 2020 r wielko$¢
przemieszczanej masy towarowej droga
morska zwiekszy sie 0 36-40 %, 0siggajac

Zrodto:Review of Maritime Transport 2011. New York and Geneva, s. 4

1" Review of Maritime Transport2011. Report prepared by the UNCTAD secretariat. UN New York—Geneva 2012, s. 2
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12,0-12,5mld.t,aw 2031 r. zostanie podwo-
jona w stosunku do jej poziomu z 2010 r.
W rezultacie tego udziat transportu morskiego
w facznych przewozach handlu Swiatowego
w tonach moze wzrosngé w 2020 r. nawet do
85 % (w 2006 r. wynosit 75 %), kosztem
zmniejszenia udziatu transportu I3dowego
(kolejowy, drogowy i przesytowy) z obecnych
24 do 14,6%, przy jednoczesnym wzroscie
udziatu transportu lotniczego w obstudze han-
dlu $wiatowego z obecnych 0,3 % do 0,4 %. 2

Najwieksza dynamike wzrostu wykazujg
przewozy wysokowartoSciowych tadunkow
w kontenerach. Technologia kontenerowa od
poczatku lat dziewiecdziesigtych znajduje sie
w stadium silnego wzrostu. Wzrost ten jest
szacowany na okoto 10% rocznie ( w latach
1990 - 2010 byto to 8,2%). W wyniku tego
w okresie 1985-2010 udziat tej technologii
w obstudze przewozow morskich zwigkszyt
sie trzykrotnie, a w latach 2000-2011 podwoit
sie- w2000 roku wynosit bowiem tylko 8,5%,
a w 2011 r. wykorzystywana byfa ona juz
w obstudze ponad 17% wolumenu S$wiato-
wego handlu morskiego. Transportem mors-
kim przemieszczono ponad 1,45 mid. t masy
towarowej (ponad 144 min. TEU), co oznacza,
ze w skali globalnej wykorzystanie kontenerow
dla obstugi tadunkéw drobnicowych podat-
nych na jednostkowanie wzrosto z 28,6%
w 2000r. do blisko 58% w 2011 r.3

Transport morski jest takze dominujgca
gatezig transportu w obstudze handlu
Swiatowego jesli mierzy¢ jego udziat w prze-
wozach masy towarowej w jednostkach
wartosciowych. Szacuje sie, nie uwzgled-
niajac handlu wewnetrznego UE, ze party-
cypuje on obecnie w jej przewozach w ok. 76
procentach. Uwzgledniajac natomiast wy-
miang towarowg krajow cztonkowskich UE,
jako integralng czes¢ handlu $wiatowego,
ocenia sie obecnie udziat transportu morskie-
g0 W jego obstudze na bazie eksportu na
poziomie 59 %; udziat ten wzrastat z 44 %
w 1997 r. do 56 % w 2007 r.4 Oznacza to, Ze

transport ladowy obstuguje facznie zaledwie
30 % (w tym 2 % rurociggowy) globalnego
eksportu liczonego w jednostkach wartoscio-
wych, alotniczy ok. 12 %.5

Przyjmujac na podstawie danych WTO, iz
warto$¢ Swiatowego eksportu towarow
w 2011 r wyniosta 16,2 bil. $, mozna
oszacowac wartos¢ handlu morskiego w skali
globalnej na poziomie 9,72 bil. $.6 Warto$é
przewozOw droga morska tak okreSlona
sukcesywnie wzrasta — szybciej niz wolumen
eksportowanej masy towarowej — to skutek
miedzy innymi wzrostu cen towarow oraz
zmian ich struktury rodzajowej (wzrasta udziat
wysokowartosciowych tadunkow) i w kon-
sekwencji zaktada sie, iz w 2020 r. trans-
portem morskim przemieszczac sig bedzie to-
wary 0 warto$ci nie mniejszej niz 16,6 bil. $. 7
To z kolei oznacza, iz przecigtna wartosc jed-
nej tony tadunku przemieszczanego (ekspor-
towanego) droga morska wynosi obecnie
okoto 1.100 $ i wykazuje - szczegolnie na
przestrzeni ostatniego dziesieciolecia statg
dynamike wzrostu. Wedtug obliczen UNCTAD
jeszcze w 2000 r. warto$¢ jednej tony masy
towarowej przewozonej drogg morska byta
prawie 90,5 razy nizsza od wartosci 1 t
przemieszczanej transportem lotniczym
(wéwczas 56.624 US $), podczas, gdy juz
w 2006 r. relacja ta ksztattowata sie jak 1: 67,
a obecnie wynosi jak 1: 58. W stosunku
natomiast do warto$ci 1 tony masy towarowej
transportowanej droga ladowa relacja ta na
bazie danych z 2010 r. ksztattuje sie juz jak
1 : 2. W rezultacie tego przecigtna wartosc
1 tony masy towarowej globalnego handlu
morskiego stanowi juz obecnie prawie 84 %
przecietnej wartosci takiej jednostki wolumenu
handlu Swiatowego przemieszczanego w skali
globalnej roznymi Srodkami transportu (w
2006 r. byto to jeszcze 72,4 %, a w 2006 r.
78,3 %).8

Oprocz wskazanego juz czynnika wzrostu
cen i z mian struktury asortymentowej handlu
i transportu Swiatowego, istotny wptyw na te

tendencje ma postepujacy proces jed-
nostkowania tadunkow, a przede wszystkim
konteneryzacja. W efekcie jej rozwoju, z czym
w warunkach utrwalonego juz wspotczesnie
modelu funkcjonowania i rozbudowy lo-
gistycznych sieci dostaw i tancuchow dostaw
wigze sie w coraz wigkszym stopniu wzrost
szybkosci, terminowosci i bezpieczenstwa
dostaw, sukcesywnie wzrasta odsetek
wysokowartosciowych towaréw w handlu
morskim; ich udziat w handlu Swiatowym
szacowany jest juz obecnie na min. 72 %
wartosci Swiatowego eksportu. Przyjmujac na
bazie danych UNCTAD i WTO, iz aktualnie 17 %
wolumenu handlu morskiego i az 60 % jego
wartosci transportowane jest w skali globalnej
w kontenerach, szacuije sig, ze za pomoca tej
technologii przewozu w 2011 r. przemieszczo-
no towary o tacznej wartosci 5, 83 bil. $ US.
Wartos$¢ te wyrazi¢ mozna réwniez w odnie-
sieniu do warto$ci produkciji Swiatowej — ma
ona w niej swoj udziat w wysokosci 1 $
w kazdych 14 $ wytworzonej produkcji.?
Oznacza to, ze przecietna warto$¢ 1 tony
tadunku w eksporcie drogg morska w konte-
nerach jest 3,7 razy wyzsza od przecigtnej
jednostkowej wartosci tadunku w handlu
morskim.

Wielko$¢ i wartos¢ handlu $wiatowego
jaki obstuguije transport morski jednoznacznie
wskazuje na jego szczeg6ine znaczenie i funk-
cje w ukfadzie gospodarki globalnej i w sys-
temie Swiatowego transportu. Jego dyna-
miczny rozwoj, wyrazajacy sie w postaci
statego wzrostu potencjatu przewozowego
floty Swiatowej i jej wysokiej adaptacji do
wymogow tak iloSciowych, jak i jakosciowych
rynkow towarowych, jednoznacznie dowodszi,
iz nadaza on za potrzebami i wymogami
handlu $wiatowego, obstugujac sprawnie
i efektywnie ogromne strumienie towarowe.
W rezultacie tego zabezpiecza on i tworzy
zarowno w kategoriach techniczno-operacyj-
nych, jak i ekonomiczno-finansowych odpo-
wiedni potencjat transportowo-logistyczny,

2|nternational Chamber of Shipping. Shipping and world trade. http://www.ics.org (27.02.2012) i A. Stachniol , The expected overall impact on trade from a maritime Market Based-

Mechanism (MBM), March2011.

3SL. International Shipping Statistics and Market Review. 2010, nr9, http://www.isl.org (05.03.2012). oraz WT0 2011. Trade growth to ease in 2011 but despite 2010 record surge, crisis
hangover persists. World Trade 2010. Prospects for 2011, Press Releases/6287, April 2011

4 Insight& Analysis. World Trade Service Brochure. Globallnsight 2011,s.2

5 Jak wyzej s. 2-3, L. Hauke Kite-Powell, Marine Policy: Shipping and Ports. Marine Policy Center, Woods Hole Oceanographic Institution, Hole, Massachusetts, 2010, s. 35-38, A. S..
Grzelakowski, Uwarunkowania i bariery transportowe funkcjonowania i rozwoju globalnych tancuchow dostaw. Zeszyty Naukowe. Szkota Gtdwna Handlowa w Warszawie. Kolegium

Gospodarki Swiatowej, Warszawa, 2011, nr31.s. 157-158,

6WT02011. Trade growth to ease in 2011 but despite 2010 record surge, crisis hangover persists. World Trade 2010. Prospects for 2011, Press Releases. 6/287, April 2011, W. Mandryk,
Measuring global seaborne trade. Lloyd’s Marine Intelligence Unit. International Maritime Statistics Forum. New Orlean, May 2009, s. 17-18 i A. Stachniol , The expected overall impact on
trade froma maritime Market Based- Mechanism (MBM), March201,s.2,

7 TWN Info Service on WTO and Trade Issues. 09.12.2012, s. 2i International Chamber of Shipping. Shipping and world trade. http://www.ics.org (27.02.2012).
8 Insight& Analysis. World Trade Service Brochure. Globallnsight 2011, s. 2 i International Chamber of Shipping. Shipping and world trade, op. cit., s. 5,
IWT02011. Trade growthtoeasein2011...0p. cit., s. 5iInternational Chamber of Shipping. Shipping and world trade, op. cit., s. 7,
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konieczny dla dalszego, niezaktoconego roz-
woju handlu morskiego i tym samym wzrostu
gospodarki globalnej, stymulowanego proce-
sami outsourcingu i offshoringu. Ogromna role
w tym zakresie odgrywa konteneryzacija,
bedaca noSnikiem globalizacji oraz dzwignia
rozwoju handlu $wiatowego i intermodalnego
transportu migdzynarodowego, ktory stanowi
element integracji globalnego tancucha
dostaw i rozwoju logistycznych sieci dostaw.

Il. Podstawowe tendencje rozwoju przewo-
z6w kontenerowych droga morska w skali
globalnej

Podstawowe kierunki i tendencje oraz
prawidtowosci rozwoju przewozow kontene-
rowych droga morska w skali globalnej
odzwierciedlajg wspotczesne czastkowe rynki
frachtowe wiasciwe dla tego segmentu prze-
woz6w. Swiatowe rynki transportu kontene-
row obstugujg gros kontenerowych strumieni
przewozowych rozmieszczonych w uktadzie
globalnych fancuchdw i sieci dostaw, charak-
teryzujac sie, jak zadne inne rodzaje rynkow
frachtowych, bardzo niskim stopniem frag-
mentaryzaciji. Wyrdzniajaca je bowiem cechg
charakterystyczng jest obecnie silnaintegracja
Swiatowych rynkow, ktdra jest z jednej strony
wynikiem wysokiego zunifikowania tej inter-
modalnej technologii przewozow i stopnia jej
rozwoju w skali globalnej, a z drugiej narasta-
jacej pod wptywem konkurenciji miedzynaro-
dowej presji ekonomicznej w kierunku dalszej
koncentracji podmiotowe;j i kapitatowej w tym
segmencie zeglugi i w konsekwencji coraz
wigkszej koncentracji strumieni przeptywu
kontenerow w wymiarze geograficzno-
przestrzennym.

Dzieki aktywnoSci i przemyslanej strategii
operatorow globalnych logistycznych tancu-
chow dostaw, spedytorow migdzynarodo-
wych oraz samych kontenerowych operato-
row zeglugowych, rynki te poddawane sa
stafej presji procesow dostosowawczych. Ich
strona podazowa relatywnie szybko i sprawnie
reaguje na wszelkie, ostatnio dos¢ dynamicz-
nie dokonujace sig zmiany po stronie popyto-
wej rynku, wykazujac wysoki stopien adaptacji
zar6wno do ilosciowych, jak i jakoSciowych,
a wiec strukturalnych przeobrazen zachodza-
cych w sferze popytowej rynkow frachtowych.
Przejawia sie to na wielu ptaszczyznach i jest
uwarunkowane réznymi czynnikami, sposrod
ktorych omowione zostang jedynie najistot-
niejsze.

10 Shipping Statistics and Market Review. Nr 1-2, 2012, .5

I.1. Charakterystyka potencjatu przewo-
zowego w segmencie zeglugi kontenerowej
oraz kierunki jego rozwoju (aspekty podazowe
rynku frachtowego)

Cecha charakterystyczng strony podazo-
wej kontenerowych rynkow frachtowych jest
rosngca wielkoSC potencjatu przewozowego
Swiatowej floty kontenerowej oraz wzrastajgca
(widoczna jednak w dtugim horyzoncie czasu)
jej produktywnos¢. Stopien skorelowania jej
pojemnosciizdolnosci przewozowej — w ukta-
dzie poszczegodlnych typow i rodzajow
statkow (segmentow rynku) - z popytem na
tego typu tonaz, jest jednakze na przestrzeni
ostatnich czterech lat daleki od oczekiwan
armatorow i przewoznikow kontenerowych.
Nic tez obecnie nie wskazuje na to, by w ciggu
najblizszego okresu (1-2 lat) mogt on ulec
zasadniczym zmianom, pozwalajagcym na
wzgledne zbilansowanie popytu efektywnego
z podaza potencjalng globalnego kontenero-
wego rynku frachtowego.

W styczniu 2012 r. Swiatowa flota
osiagneta 1,47 md. dwt [48.200 statkow],
aw tym kontenerowa 194 min. dwt [ 15,4 min.
TEU ], co stanowi 13,5 % tacznej nosnosci
floty Swiatowej. Flota jednostek petnokomoro-
wych wzrosta 0 8,7% w relacji do poczatku
2011r. (w TEU), a przecigtny roczny wzrost
pojemnos$ci kontenerowcow w latach 2008-
2012 wyniost 9,2 % (8,0% w dwt), przy $red-
niej dla floty Swiatowej 7,9 %. Jednostki
znajdujace sig obecnie w eksploatacji powyzej
4000 TEU to statki praktycznie juz bez
jakiegokolwiek wyposazenia przetadunko-
wego.

Kontenerowce naleza do najmtodszych
jednostek bedacych w eksploatacji - ich Sredni

wiek wynosi obecnie 10,4 lat, przy Sredniej dla
catej floty - 16,7 lat. Flota ta na skutek statych
dostaw nowego tonazu sukcesywnie odmfa-
dza sie. W szczegoInoSci obniza sie wiek
tonazu w przeliczeniu na dwt (w relacji do wie-
ku/statek), gdyz nowo budowane jednostki s3
wigksze od znajdujacych sie w eksploatacji
(dla poréwnania: statki budowane w ciagu
ostatnich 4 lata sg przecigtnie 6,5 razy wigksze
od tych przekazywanych do eksploataciji 20 lat
wczesniej).

taczny portfel zamowien na statki
kontenerowe w stoczniach Swiatowych w po-
czatkach 2012 r. wynosi juz 26% istniejacej
pojemnosci tej floty (dla floty Swiatowej
ogotem relacja ta wynosi 24%).10 Co
charakterystyczne, roSnie tez dynamicznie
przecigtna wielko$¢ statku kontenerowego —
tak w budowie, jak i w eksploatacji. Na
przestrzeni ostatnich 20 lat wzrosta ona ponad
2-krotnie —z 1250 TEU w 1990 r. do 3064
TEU napoczatku 2012r.

Jeszcze pod koniec lat 90-tych XX w.
najwigksze statki kontenerowe nie przekracza-
ty w zasadzie - poza nielicznymi wyjatkami -
pojemno$ci 4400 TEU (klasa Panamax),
a obecnie w eksploataciji jest juz 112 statkow
kontenerowych o pojemnosci 10.000 TEU
i wigcej (por. rys. 3). Znajdujace sie natomiast
aktualnie w portfelach zamowien stoczni
Swiatowych kontenerowce komorowe posia-
daja przecietng pojemnos¢ 6900 TEU. Maersk
Line, najwiekszy operator kontenerowy na
Swiecie, bije jednakze w tym zakresie wszelkie
rekordy. Na poczatku 2011 r. zawart on
kontrakt ze stocznig DSME na dostawe 10
mega-jednostek nowej generacji, tzw. Triple-E
(Economy of scale, Energy efficiency and
Environmentally improved) z dostawa w latach

Rys. 3. Nowe klasy statkow kontenerowych wprowadzanych do eksploatacji przez Maersk Line

w latach 1996 - 2013

2013

18.000 TEU

2006

15.500 TEU

8.100 TEU

1996

7.100 TEU

Zrédto: J. Martin, The official Maersk Press release, December 2011
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2013 — 2015 wraz z opcjg zakupu 20 innych
kontenerowcow tej samej klasy, z ktorych
kazdy posiada pojemnos¢ 18.000 TEU i nos-
nos¢ 165.000 dwt (por. rys. 3). Beda to
jednostki o dtugosci 400 m, szerokos$ci 59 m
i wysokosci 73 m oraz zanurzeniu 14,5 m.
Kazda z tych jednostek posiada pojemnos$¢ o
ponad 16 % wieksza niz Emma Maersk (wzrost
0 2500 TEU), co stawia ogromne wyzwania
przed zarzadami portow i operatorami termi-
nali kontenerowych na Swiecie.

Dzigki realizaciji tej inwestycji Maersk Line
zamierza wykorzysta¢ utrzymujaca sie ten-
dencije statego wzrostu handlu z Azji do Europy
w granicach 5-8% i umocni¢ swoja pozycje
lidera w przewozach kontenerow w tej
relacji.’ Ponadto spektakularnym sukcesem
Maerska, dzigki nowym parametrom tech-
niczno-eksploatacyjnym zaméwionego tona-
2u bedzie obnizka az 0 50% emisji CO, w prze-

14

liczeniu na 1 TEU w relacji do aktualnie prze-
cietnej natrasie Azja-Europa.12

Dziatania Maersk Line, szczegolnie w za-
kresie realizacji efektow skali produkcji, nasla-
duja tez inni operatorzy kontenerowi, a w tym
francuski operator CMA CGM i niemiecki
wiasciciel floty Offen. Negocijujg oni wspolnie
Z grupa stoczni koreanskich mozliwoSci po-
wigkszenia pigciu jednostek o ich obecnej
pojemnos$ci 12.800 TEU do 16.000 TEU, ktore
rowniez zamierzajg wprowadzi¢ na trase Azja
—Europa, co niewatpliwie dodatkowo nasili
konkurencje w tej relacji.

2.2. Produktywno$¢ tonazu kontenerowego

Produktywnosc floty Swiatowej mierzona
w tonach/dwt od 2006 r. (8,0 t/dwt) syste-
matyczne spada i w 2012 r ksztattowata sie
Srednio na poziomie 6,04 t/dwt. Wskaznik

1z

Cortainer, geneal
carge, And residus) it

P

V

Ol ks

Ma i gry bulks

Innym, bardziej kompleksowym i 0 wigk-
szejzdolnosci poznawczej miernikiem produk-
tywnosci, jest miernik oparty na relacji pracy
przewozowe;j floty wyrazonej w tonomilach do
jej no$nosci (tm/dwt). Tak mierzona produk-
tywnos¢ floty Swiatowej na przestrzeni ostat-
nich czterech lat wynosita przecigtnie 25 tys.
tm/dwt. Na skutek jednak globalnego kryzysu
gospodarczego i w konsekwencji stosowania
przez operatorow zeglugowych (nie tylko
zreszta w segmencie zeglugi kontenerowej)
strategii slow steamingu, produktywno$¢ ta
w 2010 r. obnizyfa sie do poziomu 16,9 tys.
tm/dwt, podczas gdy jeszcze w 2008 r.
wynosita 22,8 tys. tm/dwt. Nadpodaz tonazu
ksztattowata sie w 2011 r. przecigtnie na
poziomie tylko 1,3%, podczas gdy jeszcze
w1990r. wynosita23,4%,aw 2000r.-3,1%.

Zjawisko to zwigzane byto w duzym stop-
niu z kryzysem gospodarczym oraz rosngcg

liczbg oSrodkdw produkcjii konsumpciji w ska-
liglobalnejiw konsekwencji nadal wzrastajgca
przecietng odlegtoscia migdzy Zrodtami za-
opatrzenia w surowce i materiaty, a centrami
produkcji i konsumpciji Swiatowej (wyhamo-
wuje j3 od kilku lat jednak doS¢ skutecznie
rosnacy poziom cen bunkru). W odniesieniu
do tego miernika, opartego na jednostce pracy
przewozowej, produktywnos¢ floty kontene-
rowej ksztattuje sie zdecydowanie bardzo
wysoko, wyzej niz w przypadku miernika
opartego na iloSci przewiezionej masy
towarowej. Wynika to miedzy innymi w duzym
stopniu z istniejgcego modelu organizacii
przewozow w skali globalnej, gdzie czotowi
operatorzy kontenerowi nie tacza bezposred-
nio poszczegdlnych portow, lecz funkcjonuja
wykorzystujgc system hub and spoke, tj. tzw.
system hubowy, zaczerpnigty z rynku prze-
wozow lotniczych. Zgodnie z nim wyrdzni¢

11 Cenakontraktowa kazdej jednostki klasy 3-E wynosi 190 min US §, ataczny kontrakt opiewa na kwote 5,7 mid. $

12Kazda jednostka typu Triple-E Class wyposazona bedzie w dwa silniki napgdzajace dwie Sruby okretowe, co pozwoli zaoszczedzi¢ 4 % energii, zapewniajac jednocze$nie maksymalng
predko$¢ eksploatacyjna na poziomie 23 weztdw, tj. 0 2 mniej od dotychczas praktykowanych na najwigkszych jednostkach Maerska.

13Review of maritime transport. Op. cit., s. 34 oraz A. S. Grzelakowski, Uwarunkowaniaibariery ...Op. cit., s. 159,

produktywnosci 1 : 6 oznacza, ze przecietnie
w skali roku kazdy statek wykonat sze$c
podrozy z petnym tadunkiem, a wigc przewiozt
mase towarowg roéwng 6-krotnosci swojej
maksymalnej dopuszczalnej nosnosci. Gene-
ralnie jednak obnizka tego parametru wydaj-
nosci Swiatowej floty wskazuje na to, iz dyna-
mika wzrostu handlu morskiego byfa nizsza
w tym okresie od dynamiki przyrostu tonazu.
W przypadku natomiast tadunkéw masowych
suchych obserwuje sie znaczny wzrost
produktywnosci tonazu — z 6,38 t/dwt do
11,79 t/dwt w 2012 r. W grupie statkow
kontenerowych, gdzie produktywnos$¢ jest
zdecydowanie najwyzsza, jej poziom uwarun-
kowany jest — co nie wystepuje z reguty
w przypadku masowcow -  mozliwoscig
pozyskania tadunkow powrotnych. Tendencje
teilustrujerys. 4.

Rys. 4. Produktywnosc podstawowych grup tonazu
w tonach/dwt w wybranych latach okresu 1970-2010

Zrédto: Review of maritime transport 2011.
UNCTAD Secretariat. New York — Geneva, s. 82
i IHS Fairplay data on the world fleet (in dwt).

mozna dwa zasadnicze typy przewozow, tj.
przewozy oceaniczne realizowane za pomoca
tzw. mother vessels oraz tzw. serwis
dowozowy (feedering), w rezultacie czego,
Srednio jeden kontener przetadowywany jest
w portach 3,8 — 4,0 razy. Obecnie tzw.
transshipment stanowi bowiem 24 - 26%
obrotow kontenerowych portéw morskich na
Swiecie. taczna zatem praca transportowa
(operatorzy portowi i zeglugowi) niezbedna do
przemieszczenia 1 TEU w Swiatowym
transporcie morskim jest wysoka, w zwigzku
z czym wskazniki produktywno$ci tonazu
kontenerowego oparte na pracy przewozowej
w przeliczeniu tak na 1 TEU zaangazowanej
pojemnos$ci transportowej lub 1 dwt s3
zdecydowanie wyzsze niz w innych rodzajach
tonazu.13
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lll. Kryzys gospodarczy i paliwowy - jego
skutki dla sektora zeglugi kontenerowej

3. 1. Strategia slow steamingu i jej reperkusje
ekonomiczne

Cechg charakterystyczng rozwoju zeglugi
kontenerowej okresu 2008-2011 byto upow-
szechnienie praktyki slow steamingu (spowol-
nienia tempa podrozy). Byta to reakcja duzych
operatorow kontenerowych:

1/ najpierw na dramatycznie rosnace ceny
paliwa, kiedy to w obliczu dynamiki zmian
tego sktadnika kosztow, stosowanie
dodatku BAF stracito jakikolwiek sens,
anastepnie

2/ na do$¢ drastyczny spadek popytu i utrzy-
mujaca sie nadwyzke potencjatu przewozo-
wego w okresie silnego spowolnienia. 4

Zegluga kontenerowa charakteryzuje sie
szczegolnie wysokim poziomem energo-
chtonnosci, co wynika z koniecznoSci utrzy-
mania wysokich standardow dotyczacych
czasu przewozu wysokowartosSciowych
tadunkow w warunkach upowszechnienia
standardow logistyki i forsowania logistycz-

nych koncepcji zarzadzania tancuchem
dostaw w skali globalne;j.

W Zegludze morskiej, szczegdlnie konte-
nerowej, nie dostrzega sie przy tym wyraznej
dodatniej korelacji migdzy poziomem cen
paliwa a wysokoscig stawek frachtowych.
Wzrost cen bunkru nie idzie bowiem w parze,
jak wskazuja wyniki analiz rynkowych z okresu
ostatniego kryzysu paliwowego, ze wzrostem
poziomu stawek frachtowych. Tymczasem na
przestrzeni jednego roku ( I kw. 2008 r. : | kw.
2007 r.) ceny bunkru wzrosty przecietnie
0 79 %, podczas, gdy w tym samym okresie
stawki frachtowe zwigkszyty sie jedynie:

1/ wrelacjitrans-pacyficznej 09 %,
2/ transatlantyckiejo6 % i
3/ euroazjatyckiejo 30 %.15

Oznacza to, ze mechanizm pozyskiwania
rekompensat z tytutu wzrostu kosztow paliwa i
w konsekwencji ogolnych kosztow eks-
ploataciji tonazu poprzez wzrost przychodow
uzyskiwanych na skutek wzrastajgcych sta-
wek frachtowych w tym okresie, w Zegludze
kontenerowej nie funkcjonowat. W tej sytuacji
armatorzy musieli poszukiwac innych sposo-
bow i form reakcji na tego typu wyzwanie
eksploatacyjne generowane przez uktad
rynkow zaopatrzenia — rynkow energetycz-

nych, ktory nie po raz pierwszy wykazaty site
swego oddziatywania na sfere rynkow
frachtowych (integracja rynkow).

Szacuje sig, ze koszty bunkru stanowig
przecietnie ponad 50% tacznych kosztow
operacyjnych statku, a w przypadku statkow
kontenerowych sg one wyzsze nawet 0 20 %.
Wedtug danych Germanischer Lloyd, dla
jednostki o pojemno$ci 8000 TEU wynoszg
one 67 % jej kosztow operacyjnych.16 W przy-
padku zatem znacznego wzrostu cen bunkru,
np. w takiej skali, jaki miat miejsce w latach
2007 — 2008, kiedy to jego ceny, jak to
zaznaczono, wzrosty az 0 79 %, armatorzy
kontenerowi zmuszeni zostali do podjecia
operacyjno-taktycznych dziatan prowadza-
cych do zmniejszenia zuzycia paliwa.

W wersji optymalnej z eksploatacyjnego
punktu widzenia sprowadzaty sig¢ one do
ograniczenie predkosci statkow. Z analiz
wynika bowiem, ze redukcja predkosci statku
kontenerowego o 10 procent zmnigjsza
zuzycie paliwa o okoto 25 procent.17 Efekt po
stronie kosztow eksploatacyjnych jest w takiej
sytuacji znaczny i wielu operatorow, szczegol-
nie w warunkach utrzymuijacej sie nadpodazy
tonazu wybiera takie rozwigzanie. llustruje je
ponizsze zestawienie (tab. 1).

Tab. 1. Porownanie kosztow przewozu 1 TEU w relacji Azja — Europa w wariancie normalnej predkosci eksploatacyjnej (8 statkow)
oraz zredukowanej (9 statkow)* w warunkach rosngcych cen paliwa w okresie gruazien 2008 —czerwiec 2009

Regular steaming versus slow steaming on the Asia-Europe trade

Regular Steaming: Slow Steaming:
8 vessels (T/C + 9 vessels (T/C +
Fixtures Date bunker cost per TEU) bunker cost per TEU) Bunker Price (US $)
Dec-08 340 341 . 236
Jan-09 368 | 368 262
Feb-09 368 368 262
Mar-09 353 353 248
Apr-09 401 400 293
May-09 457 453 345
Jun-09 515 509 400

* Do celow poréwnawczych przyjeto, iz serwis Azja-Europa bazuje na osmiu Statkach — kazdy o nominalnej pojemnosci 8.400 TEU i pojemnosci
fadunkowej (realnej) 6.700 TEU. Kazdy statek zatrudniony jest w ramach umowy czarteru na czas ( T/C ) , a dobowa stawka czarterowa wynosi
10.500 $. Rejsowe koszty operacyjne kazdej jednostki obejmuja koszty paliwa oraz stawke time-czarteru, ktére stanowia facznie ok. 80 % statych

kosztow eksploatacyjnych kontenerowca tej klasy.

Zrédfo: Slow steaming to take hold in Europe again in 20112 The Container Shipping Manager October 20710.

14 W latach 20102011 linie kontenerowe dazac do redukcji wydatkow na zakup bunkru oraz zniwelowania negatywnych skutkéw utrzymujacej sie nadpodazy tonazu kontynuowaty strategie
redukcji predkoSci eksploatacyjnej. Takze zbiornikowce praktykowaty powszechnie “slow steaming”, redukujac swoja predkosSc¢ eksploatacyjng z 24 weztéw nawet do ponad 50 % -
szczegolnie wowczas, gdy w podrozy powrotnej wracaty bez tadunku, co pozwalato zaoszczedzi¢ do 22.000 $ /dobe. Por. Review of maritime transport 2011. Op. cit., s. 79

15 H. Benamara, J. Hoffmann, V. Valentine, H. Fugara, Fuel proces, transport costs and the geography of trade. Geneva, UNCTAD Transport Newsletter” 2008, Nr39, s.6-7

16 Ibidem, s. 7

17 H, Benamara, J. Hoffmann, V. Valentine, H. Fugara, Fuel proces, transport costs and the geography of trade..Op.cit s.7-8
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W okresie spowolnienia wigkszo$¢
operatorow kontenerowych obstugujacych
serwisy Azja — Europa eksploatowato swoj
tonaz z predkoScia 17-19 weztow zamiast
normalnie praktykowanej w tej relacji 21 - 25
weztow. W zaleznosci od poziomu cen bunkru
linie oszczedzaty w ten sposdb na gtownych
szlakach w relacji Wschod — Zachod do 100 $
w przeliczeniu na kazde przewozone TEU.
Oszczednosci te nie przektadaty sie jednakze
na efekty zatadowcow. Dla nich tego typu
praktyka oznaczata bowiem zawsze wzrost
kosztow logistycznych wynikajacych z ko-
nieczno$ci utrzymywania zbednych zapasow
oraz rosngcych wymagan dotyczacych posia-
dania bezpiecznego poziomu rezerw. Te do-
datkowe koszty o charakterze logistycznym
czestokro€ przewyzszaty 0szczednosSci na
kosztach transportu generowane przez prze-
woznikow kontenerowych.

Praktyka slow steamingu ma zatem szereg
mankamentow, ktore powoduja, iz w wielu
wypadkach skala kosztow posrednich i skut-
kow o charakterze ekonomiczno-finansowym
czyni takie dziatanie wrecz szkodliwym dla
wszystkich uczestnikdw kontenerowego han-
dlu morskiego - takze dla samego armatora.
Nastepstwem realizacji takiej strategii jest
bowiem wydtuzenie czasu trwania rejsow
(podrozy) i w konsekwencji tego zmniejszenie
liczby wykonanych cykli produkcyjnych statku
w skali roku, a wiec tym samym redukcja
przychodow ze sprzedazy ustug przewozo-
wych. Ponadto prowadzi ona do powstania
dodatkowych, czesto bardzo wysokich kosz-
tow posrednich, wynikajacych z wydtuzonego
czasu zamrozenia kapitatu tkwigcego w to-
warach przemieszczanych drogg morska oraz
wzrostu kosztow logistycznych w  ukfadzie
catego tancucha dostaw w relacjach ladowo-
morskich i moze przenosi¢ sie na wzrost cen
towarow (stymulowac tez procesy inflacyjne).

Do grupy tych kosztow bedacych skut-
kiem realizacji strategii slow steamingu naleza
takze te, ktore poSrednio wynikajg z nadmier-
nej absorpcji przez operatorow zeglugowych
kapitatu trwatego, a w tym gtownie opakowan
zwrotnych — przede wszystkim jednak
kontenerow. Ich cykl obrotowy w takich
warunkach znacznie sie przeciez wydtuza
ponad zwyczajowo okreslone standardy w tej
dziedzinie. W rezultacie tego — w zaleznosci od
skali nasilenia zjawiska spowolnienia pred-
kosci eksploatacyjnej, gdzie kontenery z formy

Zzjednostkowanego opakowania przeksztatca-
ja sie faktycznie w magazyny — wzrasta silnie
zapotrzebowanie na nie w o$rodkach produk-
cji, dystrybuciji i konsumpcji, co moze prowa-
dzi¢ — tak jak miato to rdwniez miejsce w wa-
runkach ostatniego kryzysu — do wyczerpania
istniejacych rezerw i braku kontenerow ko-
niecznych do zatadunku towarow.18 Zjawisko
to rodzi w oczywisty sposob nie tylko dodat-
kowe koszty transportowo-logistyczne, prze-
ktadajace sie na sfere obrotu towarowego —
jego efektywnosci i sprawnoSci przeptywu
strumieni towarowych w skali globalnej, ale
generuje rowniez silne konflikty miedzy prze-
woznikami morskimi i zatadowcami, ktore
destabilizujg w pewnym stopniu istniejace
miedzy nimi, oparte na diugoletnim zaufaniu
formalne i nieformalne struktury oraz wigzi
porozumienia i kooperaciji, stanowiace pod-
stawe funkcjonowania i rozwoju transportu
i handlu morskiego w skali globalne;.

Skutki realizacji tej strategii odczuwaja
zatem nie tylko armatorzy, ale rowniez — jesli
nie przede wszystkim — zatadowcy, ktorzy
funkcjonujagc w uktadzie tancuchow i sieci
dostaw w skali globalnej i realizujac strategie
logistycznych operatorow tancuchow dostaw,
napotykaja na nowe, dodatkowe bariery o cha-
rakterze zewnetrznym, utrudniajace im
realizacje ustalonych strategii i planow dzia-
fania. Skutki kryzysowych sytuacji powsta-
jacych w jednym z ogniw tfancucha dostaw
przenosza sie bowiem z reguty do$¢ szybko na
pozostate ogniwa, deformujac jego funkcjono-
wanie lub prowadzac do mniej lub bardziej
ucigzliwych zaktocen w tym uktadzie. 19

Patrzac perspektywicznie na zjawisko
spowolnienia obserwowane w sektorze trans-
portu kontenerowego nalezy zaznaczy¢, iz
jego symptomy moga sie ponownie nasili¢
w skali globalnej i to juz od Il potowy obecne;j
dekady w zwigzku z wdrazaniem przez IMO
oraz KE surowych norm w zakresie emisji spa-
lin w transporcie morskim. Dotyczy to w
szczegoInosci restrykeyjnych norm zawartos-
ci siarki w paliwie okrgtowym. IMO w kwietniu
2008 r. zmienita zatacznik VI do konwencji
MARPOL 73/78, okre$lajac bardzo rygorys-
tyczne normy zawartoSci siarki w paliwach
okretowych w skali globalnej. Zgodnie z no-
wymi wymogami konwencji, norma ta poza
strefami ograniczonej emisji (SECA) zostata
ustalona na poziomie: 4,5 % do kofca 2011 r,
3,5 % od stycznia 2012r.i 0,5 % od 2020 r.,

przy czym, jesli w 2018 r. eksperci IMO
stwierdza, iz jest to w skali Swiatowej nie-
realne, wowczas, norma ta bedzie obowigzy-
wac dopiero od 2025 r. Jednocze$nie decyzja
IMO od sierpnia 2012r. strefy kontrolne SECA
powstang takze u wybrzezy USA i Kanady.
W strefach kontroli SECA (utworzonych juz dla
Battyku i M. Potnocnego wraz ze strefg kanatu
La Manche) normy zawartoSci siarki w paliwie
okrgtowym zostaty zredukowane do wielokrot-
nie nizszego poziomu. Juz od lipca 2010r.
wprowadzono tam limit w wysokosci 1,0 %
(do korica czerwca byto to jeszcze 1,5 % ), za-
mierzajac zgodnie z wymogami zatgcznika Vi
konwencji MARPOL zredukowac go od 2015r.
do 0,1 %. Wzrost cen paliwa bedzie wigc
nieuchronny i spowoduje daleko idace
konsekwencje kosztowe dla operatorow i w
efekcie rowniez zatadowcow

3. 2. Rynek obrotu kontenerow i jego perturba-
cje w okresie kryzysu

Kontenery — ich ogolna liczba i struktura
oraz dostepnos$¢ warunkuja w duzym stopniu
mozliwosci rozwoju handlu $wiatowego oraz
samej konteneryzacji w skali globalnej. O ile
jeszcze w 1991 r. byto zaledwie 7 min konte-
neréw (TEU) uzywanych w obstudze tadun-
kow handlu morskiego, o tyle obecnie ich
liczba wzrosta ponad 4-krotnie i wynosi ponad
29,5min. TEU.

Rosnacej dynamicznie liczbie kontenerow
towarzyszy jednoczesnie wzrastajgca efek-
tywnosc¢ ich wykorzystania, czego przejawem
jest rosngca liczba cykli uzycia standardo-
wego kontenera w skali roku (jego za- i wyfa-
dunku). O ile na poczatku lat 90-tych
przecietnie byt on wykorzystywany 14 razy, to
juz obecnie dzigki rosnacej liczbie
transshipmentow, wzrastajacej predkoSci
statkbw oraz wydatnej poprawie tempa
operacji przetadunkowych w portowych
terminalach kontenerowych i usprawnieniu
odpraw celnych, przecigtna liczba jego cykli
produkcyjnych wzrosta do prawie 20.
Analogiczna tendencja jest widoczna, jesli
porowna sie ogolna liczbe kontenerow z facz-
ng liczbg (pojemnoscia) slotow na statkach
kontenerowych). Tak okresSlony wskaznik
obnizyt sig z 3 (1991 r) do mniej niz 2 kon-
tenerownaslot (15,3min TEUw 2012r.).

Wskaznik ten nie odzwierciedla jednakze w
petni rosnacej produktywnosci floty kontene-

18P, Loranie, Shipping Company Strategies. Global Management under Turbulent Conditions. Elsevier Amsterdam 2009, s. 38 - 42
19, Chopra, P. Meindl, Supply Chain management. Strategy, Planning, and Operation. Pearson. Fourth Editio, New Jersey, s. 3801 dalsze
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rowej, jak i wzrastajacej efektywnosci wyko-

rzystania kontenerdw w handlu morskim. Jego

poziom byt bowiem w duzym stopniu zdeter-
minowany:

1/ istniejaca nadpodaza potencjatu przewo-
zowego floty kontenerowej — szczegdlnie
w latach 2009-2010 oraz

2/ utrzymujacym sig brakiem pustych konte-
nerow (skutek slow steamingu).

Te dwa czynniki doprowadzity do powaznych

perturbacji na rynku kontenerow.

Zasadniczo sektor produkcji kontenerow -

w odroznieniu od sektora budownictwa

okretowego, gdzie realizacja portfela zamo-

wien trwa zazwyczaj kilka lat a cykl budowy
statku przecietnie rok - reaguje bardzo szybko
na wszelkie zmiany dokonujace sie po stronie

Rys. 5. Liczba kontenerow w morskim obrocie
towarowym w latach 2001-2010
Z uwzglednieniem struktury wiasnosciowej

Zrddto: Review of maritime transport..op. Cit.,
s. 73,

Na skutek rosngcego popytu firmy
wydzierzawiajace kontenery powigkszyty swoj
potencjat 0 23 % i w 2011 r. dysponowaty
prawie 45 % globalnych zasobow kontenerow
(por. rys. 5). W przypadku natomiast spec-
jalistycznych kontenerow, np. chtodniczych,
ktore stanowig obecnie 6,5 % ogoinej liczby
kontenerdw, leasingodawcy dostarczyli az
55 % nowych konteneréw. Mimo tego juz z po-
czatkiem 2011 r. niektorzy operatorzy
kontenerowi wyrazali niepokdj z powodu
dostrzeganego nadal braku kontenerow, ktory
byt nastepstwem z jednej strony rosnacego
popytu w segmencie przewozOw kontene-
rowych, a z drugiej spowodowany byt
kontynuacja praktyki slow steamingu, co
generowato dodatkowy popyt wynikajacy
z nadmiernie wydtuzonego czasu pobytu

popytu i generalnie Srednio cykl realizacii
zamowienia trwa 3 miesiace. Jednakze od IV
kwartatu 2008 r. na skutek kryzysu eko-
nomicznego i zatamania handlu morskiego
rynek ten ulegt pewnemu rozchwianiu.
Operatorzy kontenerowi znajdujacy sie w fi-
nansowym Kklinczu zmuszeni zostali do
poteznych cie¢ kosztow eksploatacji, a w tym
dotyczacych rowniez utrzymywania dzierza-
wionych, niewykorzystywanych- pojem-
nikow, ktorych liczba rosta miedzy innymi
z powodu nasilenia na masowa skale praktyki
slow steamingu. Dziatajac pod silna presja
czynnika kosztow zwracali zatem kontenery
firmom, od ktorych je wydzierzawili, aczkol-
wiek jeszcze na poczatku 2008 r. dobowa
stawka wynajmu kontenera 20° wynosita

zaledwie 0,70 US $. Firmy te z kolei musiaty
dostosowac sie w tych warunkach do
dramatycznego spadku popytu na nie, w re-
zultacie czego dokonywano na masowa wrecz
skale ztomowania starych pojemnikow i ogra-
niczano produkcje nowych.

Juz jednak w IV kwartale 2009 r. i na
poczatku 2010 r. nastapit widoczny wzrost
popytu na przewozy kontenerowe (faza
ozywienia gospodarki $wiatowej), co w tej
sytuacji, przy nadal utrzymujacej sie praktyce
wydtuzonego cyklu obrotu kontenera (slow
Steaming) spowodowato dos¢ nagte odwro-
cenie dotychczasowej tendencji. Pojawit sie
widoczny niedobor konteneréw na rynku i w
konsekwencji wzrostich cen (por.rys. 6).20

Figure 2.2. World container fleet, selected years (mid-year figures, thousands of TEUs )

2002 2004

2007

2001 2006 2008 2009
HlLessors 6 895 T 465 B240 8 830 9 380 9 850 10 680 11 525 10 200
Ll Sea carriers B 560 8940 9685 10 480 12035 13 485 15 555 17 160 16 500

2010
12 588
16 412

Souwroa:

kontenerow wraz z tadunkiem ,w morzu”. Na
to jeszcze w marcu 2011 r. natozyty sie skutki
tsunami w Japonii, w wyniku ktérego utracono
ok. 1 min. TEU. W tych okoliczno$ciach
przewoznicy sztucznie przedtuzali cykl zycia
starych kontenerow, dazac jednoczesnie do
mozliwie petnego wykorzystania ich pojem-
nosci i jednoczesnie pojemnosci statkow by
unika¢ przewozu pustych pojemnikéw, jako
opakowan zwrotnych. Maersk Line, jako lider
wsrdd operatorow kontenerowych pod presjg
wystepujacych niedoborow sam nawet podjat
sie produkcji nowych kontenerow. Inni
przewoznicy kontenerowi z kolei wykorzysty-
wali te sytuacje, by ponownie wprowadzi¢
“peak season surcharges” obcigzajac w ten
sposob dodatkowymi kosztami zatadowcow
za to, iz wygenerowali na rynkach frachto-

Complied by the UNCTAD secretariat on the basis of data supplied by Contanansation nternational,

wych popyt ,wyzszy od oczekiwanego” przez
nich.

Niedostosowanie podazy do rosngcego
popytu na kontenery spowodowato znaczny
wzrost cen ich zakupu. W koncu 2009 r. stan-
dardowy TEU kosztowat przecigtnie 1.900 $.
Jego cena silnie wzrastata w 2010 r. i w
pierwszym kwartale 2011 r osiagneta putap
2.800 $, co bylo wzrostem prawie 50%
i nastepnie nadal rosta przekraczajac poziom
3.000$. Zjawisko to prezentuje rys. 6.

Czynnikiem stymulujgcym obecnie silnie
wzrost popytu na kontenery jest wzrost
potencjatu przewozowego Swiatowej floty
kontenerowej. To sprawia, ze mimo utrzymu-
jacej sie w ostatnich latach tendencji spadku
wskaznika liczby kontenerow na statek, ich
ogdlnaliczba w obrocie ro$nie.

20 Zjawisko to byto w pewnym momencie tak dotkliwe, iz Federalna Komisja Morska (US FMC)w 2010 r. wszczgta postgpowanie wyjasniajace w tej sprawie
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IV. Procesy koncentracji kapitatowej
i integracji w sektorze zeglugi kontenerowej
i w portach morskich

4.1. Operatorzy kontenerowi - procesy kon-
centracjitonazu, kapitatu i rynku

Zegluga kontenerowa cechuje sie po
stronie podazowej bardzo wysokim stopniem
koncentracii, ktora jest pochodna:

- Z jednej strony wysokiej kapitatochtonnosci
dziatalno$citransportowej tego sektora,

- z drugiej silnej konkurencji, jaka wystepuje
od dawna w tym segmencie rynku frach-
towego.

Koncentracja ta przejawia sie tak w postaci

poziomej, podmiotowej integracji kapitatu

(fuzje, przejecia), jak tez w formie operacyjno-

produkcyijnej, tj. handlowo-rynkowej, a wiec

tworzenia strategicznych i taktycznych
aliansow Zeglugowych na gtownych trasach
przewozu konteneréw. Przejawem tej
pierwszej byto np. przejecie przez APM Moeller

—Maersk Group w 2005 r. Royal P&0 Nedlloyd

i potaczenie tego operatora z Maersk-Sealand

w Maersk Line. Z kolei druga, operacyjno-

handlowa forma integracji przejawiata sie

w tworzeniu juz od poczatku lat 90-tych XX w.

duzych aliansow kontenerowych, wsrod kto-

rych do grudnia 2011 r., a wiec do momentu
powstania aliansu G6, najwigksze znaczenie
miaty trzy. Byty to:

1/ New Word Alliance (NWA), ktory dyspo-
nowat do niedawna prawie 290 jednos-
tkami o pojemnosci 1,3 min TEU i skupiat
takich armatorow, jak: APL, MOL i HMM,

2/ Grand Alliance (GA), ktory dysponowat
prawie 300 jednostkami o pojemnosci 1,32
min TEU i integrowat operacyjnie takich
armatoréw jak: Hapag Lloyd, OOLC i NYK
Line,

3/ CKYH Alliance (ponad 400 jednostek o
pojemnosci 1,65 min TEU), ktory wytonit
sie z United Alliance w 2006 r. i opiera swoja
dziatalnosc na takich operatorach, jak:
Hanjin, Yang Ming, K Line i COSCO.

Pozycja | ‘Operator TEU | Udziat
1 |APM-Maersk 2,627,323 |  16.1%
2 Mediterranean Shg. Co. 2,233,841 13.7%
3 CMA CGM Group 1,320,266 8.1%
4 COSCO Container L. 699,905 4.3%
5 Evergreen Line 647,693 4.0%
6 Hapag-Lloyd 645,997 4.0%
7 APL 616,456 3.8%
8 lcscL 558,711 3.4%
9  Hanjin Shipping 541,378 3.3%
10 |MOL 475,559 2.9%

Rys. 6. Ceny zakupu konteneréw w latach 2005-2011
(przecigtne kwartalne w roku w US §).

Zradto: Opracowanie sekretariatu UNCTAD

(Review of maritime transport 2011, s. 82-83)

na podstawie Coniainerization International Magazine
(rézne numery z lat 2005-2011).

Wedtug stanu na 13.05 2012 r. Swiatowa
flota kontenerowa sktadata sie juz z 4.944
kontenerowcow o pojemnosci 6.332.136 TEU
(211.367.238 dwt). Jeszcze w 2010 r. 20
najwigkszych operatoréw kontenerowych na
Swiecie dysponowato potencjatem przewo-
zowym stanowigcym 67.7% Swiatowego
potencjatu floty kontenerowej, a obecnie
ich udziat wzrést juz do 72 %. Pierwszych
10 z nich, wsrod ktorych jest az 4 armato-
row z Europy, skupito juz w 2008 r az 52 %
(w2010 r. byto to jednak 50,2 %) pojemnosci
floty kontenerowej, a w 2012 r. ich udziat
wzrost do 63,6% (por. tab. 2). Tylko trzej
najwigksi z nich, tj. Maersk Line, MSC oraz
CMA CGM posiada dzi$ 37,9 % Swiatowej
pojemnosci floty (w TEU); a jeszcze w 2008 r.
ich udziat wynosit 28 %. Kolejnych trzech naj-
wigkszych operatoréw, tj. COSCO, Evergreen
Line i Hapag-Lloyd (tab. 2) dysponuje juz
jednak ,tylko” udziatem w wysokosci 12,30 %.

Tab. 2. Najwigksi operatorzy kontenerowi na Swiecie
— pojemnosc ich potencjatu przewozowego w TEU
oraz udziat w rynku globalnym (w % ) wedtug
stanu na 13.05.2012 r.

Zrddfo: Opracowano na podstawie: Alphaliner
—TOP 100. Operated fleet as per 13 May 2012.
www:alphaliner.com
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Charakterystyczne jest to, iz w wyniku
dynamicznie rosngcych zamowien nowego
tonazu, udziat najwigkszych operatorow
w rynku bedzie nadal wzrastat, a to sukce-
sywnie prowadzi¢ bedzie do dalszego wzrostu

Rys. 7 Najwigksi operatorzy kontenerowi na swiecie
pod wzgledem pojemnosci tonazu (w TEU).

Zradto: J. Konrad, Container Shipping Companies
— The Ten Largest Visualized. Data via Alphaliner.
March 7, 2009; updated: February 2012

4.2. Porty morskie i globalni operatorzy ter-
minali kontenerowych — procesy koncentracji
obrotow kontenerowych i kapitatu

Zjawisko nasilajacej sie koncentracii
podazy w uktadzie globalnego kontenerowego
rynku frachtowego, wyrazajace sie w postaci
skupiania w gestii najwiekszych operatorow

Tab. 3 Przetadunki kontenerow (w tys. TEU)
w portach morskich wg. regionow Swiata
w latach 2010-2011

Zrédfo: R. J. Sanchez, Maritime Bulletin. No. 48
— April 2012. Infrastructure Services Unit, UNECLAC

Sposérod czotowki najwiekszych 20 por-
tow kontenerowych Swiata, kazdy zaliczany do
pierwszej 11- tki przetadowuje nie mniej niz
11.500 min TEU rocznie. W tej grupie
Hongkong (24,44 min TEU w 2011 r.) - trzeci
co do wielkosci obrotow kontenerowych port
Swiata, przetadowuje ponad dwa razy wiecej
niz najwiekszy port kontenerowy Europy

koncentraciji podazy w tym segmencie rynku
frachtowego.21

W spos6b pogladowy zjawisko podmio-
towej koncentracji tonazu kontenerowego

Mediterr

coraz wiekszej pojemnosci floty kontenerowej
i w konsekwenciji rdwniez strumieni przewo-
zowych (relacje: trans-pacyficzna, trans-
atlantycka oraz Azja — Europa), znajduje swoje
odzwierciedlenie w koncentracji przetadun-
kow kontenerowych w najwigkszych portach
morskich na Swiecie. 100 najwigkszych por-
tow kontenerowych koncentruje ponad 80%

W uktadzie 10 najwiekszych operatorow
dziatajacych w tym segmencie rynku na
Swiecie prezentujerys. 7.

APM-Maersi

2,536K

n Shg Co
K

Swiatowych obrotéw, a 20 z nich prawie 50%
ogotu przetadunkow (TEU), z czego same
porty Chin obstugujg obecnie juz ponad 30 %
obrotow kontenerowych S$wiata, szacowa-
nych w koncu 2011 r. na okoto 564 ml TEU
(por.tab. 3).

Port Port Evolution Market  Market
Throughput Throughput  2011e/2010 Share Share
2010 2011e 2010 2011
North America (exc. MX) 44,010 45.000 2,2% 8,5% 8,0%
North Europe 57.325 62.000 8,2% 11,1% 11,0%
Mediterranean 42.411 46.650 10,0% 8,2% 8,3%
China 147.585 164.000 11,1%  28,5% 29,1%
Asia (excl. China) 161.199 175.855 9,1% 31,1% 31,2%
Latin America and the Caribbean 37.205 41.317 11,1% 7,2% 7,3%
Other regions 25.734 27.140 5,5% 5,0% 4,8%
WORLD TOTAL 517.845 563.779 8,9% 100,0% 100,0%

Rotterdam.22 Liste 20 najwigkszych portow
Swiata zamyka Brema/Bremerhaven, ktora
przetadowata w 2011 r. 5,92 min TEU. Tuz
przed portami bremenskimi znajduje sie Long
Beach z przetadunkami 6,06 min TEU, a wy-
przedza go tylko jeszcze jeden port USA
zachodniego wybrzeza - Los Angeles (16
pozycja), ktory przetadowat 7,94 min TEU

Source: Infrastructure Services Unit, UNECLAC, 2012.

w 2011r. Co charakterystyczne, procesy
koncentraciji obrotow kontenerowych w grupie
20 najwigkszych portow kontenerowych
Swiata przybierajg w ostatnich latach znacznie
nasile (asymetria obrotéw umacnia sig).23

W grupie 20 najwigkszych portow
kontenerowych $wiata w 2011 r znajdowaty
sie tylko 4 porty Pin. Europy, tj. Rotterdam (10

21 Wedtug stanu na 13.05.2012 Maersk Line zamowit tonaz o pojemnosci réwnej 17,9 % obecnie posiadanej pojemnosci floty kontenerowej (w TEU), MSC — 16,1 %, COSCO Line - 26,2 %,
Evergreen Line— 68,9 %, Hapag-Lloyd —20,4 %i APL—42,2 %. Por. www./C:/Alphaliner—Top100.mht

22 W2011r. Szanghaj przetadowat 31,74 min TEU a Singapur zajmujacy druga pozycije naliScie Swiatowej 29,94 min TEU
23 por, The Port of Hamburg regains market shares and foresees a positive annual balance on total seaborne cargo throughput . Annual Press Conference 2012, 13 February 2012
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pozycja; 11,877 min TEU), Hamburg (14;
9,014 min TEU), Antwerpia (15; 8,664 min
TEU) i Brema/Bremerhaven (20; 5,925 min
TEU). Z portow battyckich St. Petersburg
z przetadunkami 2,36 min TEU w 2011 r.
zajmuje pozycje 10 na liscie 20 najwiekszych
portéw Europy. Zamyka ja Goeteborg z prze-
tadunkami w wysokosci 0,89 min TEU. Na
liScie tej moze sie znalez¢ port gdanski w pers-
pektywie 3-4 najblizszych lat, szczegoinie
wowczas, gdyby alians G6 uruchomit swoje
potaczenie z DCT i tym samym znaczna cze$¢
obecnego strumienia przewozow kontene-
rowych przemieszczanych via Hamburg
bytaby obstugiwana bezposrednio przez
terminale kontenerowe portow Gdyni
i Gdanska.

Cecha charakterystyczng procesow
koncentraciji obrotow kontenerowych w por-
tach morskich na Swiecie jest rowniez
nasilenie koncentracji przetadunku w wybra-
nych, najwigkszych terminalach kontene-
rowych, zarzadzanych przez globalnych
operatorow portowych. Jeszcze do 2001 r.
globalni operatorzy portowych terminali
kontenerowych kontrolowali nie wigcej niz
35% przetadowywanych konteneréw, a opera-
torzy zeglugowi byli wtascicielami 19% tego
typu terminali. W miare uptywu czasu, na
skutek dokonujacych sie w skali globalnej
procesow tak poziomej, jak i pionowej
koncentracji kapitatu, struktura wtasnosci
portowych terminali kontenerowych stawata
sie coraz bardziej ztozona. W rezultacie tego,

ze operatorzy okreslonych terminali porto-
wych maja rézne udziaty w rdznych termina-
lach kontenerowych ktdrymi zarzadzajg, miarg
ich efektow przetadunkowych w danym ter-
minalu jest wielko$¢ jego obrotow w TEU,
skorygowana wskaznikiem udziatu operatora
w kapitale akcyjnym spotki zarzadzajacej
terminalem (tzw. equity-based throughput).24
Zgodnie z ta3 metoda pomiaru wielkoSci
obrotow kontenerowych, udziaty 10 najwigk-
szych globalnych operatoréw kontenerowych
(GCPQ) w tacznych przetadunkach kontene-
row na Swiecie, ksztattowaty sig w 2010 r. w
wysoko$ci 42%.25

Byli to nastepujacy operatorzy z listy tych
67 GCPO, ktorych przetadunki przekraczaja
1minTEU:

Lp. Operator* TEU (mil) udziat (w %)

1. PSA 51;3 9,4

2. HPH 36,0 6,6

3. DPW 32,6 6,0

4. APMT 31,6 5,8

5. SIPG 19,5 3,6

6. China Merchants 17;3 32

7. Cosco 13,6 by

8. MSC 9,9 1,8

9. SSA Marine/Carrix 8,06 1,6 ]

10 Modern Terminals 8,3 1,5 Zradfo: Drewry (2011), Annual Review
of Global Container Terminal Operators.

*Figures include fotal annual througnput for all terminals i which T0% plus sharenolaings were held as at 31st December 201U, adjusted accoraing
to the extent of equity held in each terminal. Figures include stevedoring operations at common user terminals. Cosco includes Cosco Pacific and

Cosco Container Line .PSA and HPH figures have been adjusted to account for PSA's 20% shareholding in HPH

Do grupy najwigkszych globalnych
operatorow terminali portowych klasyfiko-
wanych z kolei wg. wielkoSci przetadowy-
wanej masy towarowej naleza: Hutchison Port
Holdings (HPH, Hongkong), PSA International
(Singapur), DP World (Dubai, ZEA) , APM
Terminals (Haga, Holandia) , COSCO (Pekin,
ChRL) , MSC, Evergreen, SSA Marine,
EUROGATE (Brema, Niemcy), CMA-CGM,
HHLA i APL 20 najwiekszych operatorow
terminali  kontenerowych, wsrod ktorych
znajduje sie tez ICTSI, obstuzyto tacznie
w 2011 r. prawie 65% portowych obrotow
kontenerowych na Swiecie. W 2012 r. ich

udziat wzro$nie do ponad 2/3 obrotow
globalnych.

Analizujac procesy koncentracji przefa-
dunku konteneréw w portach morskich w skali
globalnej, zauwaza sig istniejace nadal znacz-
ne regionalne roznice w udziale globalnych
operatorow portowych w tgcznych przetadun-
kach terminali kontenerowych danego regionu
Swiata. I tak np. w Europie Zachodnieji Ptd. Azji
ich udziat wynosi obecnie nawet ponad 70%
obrotow, podczas gdy w Europie Wschodniej
juz tylko 25 %, a w Ameryce Ptd. mniej niz
11 %.26 Ponadto, wspétczesnie dokonuje sie

nie tylko koncentracja pozioma, tj. horyzontal-
naintegracja kapitatu i produkcji, tak widoczna
w segmencie zeglugowym (fuzje i przejecia
operatorow, tworzenie konsorcjow zeglugo-
wych i aliansow), jak i portowym. Na skutek
silnej dynamiki rozwoju globalnych fancuchow
i sieci dostaw opartych na bazie logistyczne; -
przeptywowej formule transferu dobr, w coraz
wiekszym stopniu w sfere te wkracza
koncentracja pionowa w ramach zaréwno
farcucha transportowego, obejmujaca jego
elementy morskie i lgdowe, jak tez tancucha
dostaw.

24 1stota tej metody (equity - based throughput) polega na tym , ze jesli dwu operatorow terminali portowych ma udziaty w okreslonym terminalu w wysoko$ci odpowiednio 75% i 25%, a
terminal ten w skali roku przetadowat 100 tys. TEU, to pierwszemu z nich przypisuije sie obrotw wysokoSci 75tys. TEU, adrugiemu 25 tys. TEU.

25 pgp zajmuje w tym rankingu pierwsza pozycje, nawet jesli HPH, DPW i APM posiadaja wigkszg liczbg terminali w swoim portfolio. PSA ma bowiem 20 % udziat w HPH, co z punktu
widzenia przyjetej metody obliczen oznacza, ze w tej proporcji przejmuje obroty wszystkich terminali zarzadzanych przez HPH. Por. Jean-Paul Rodrigue, Dept. of Global Studies &

Geography, Hofstra University, New York, USA., 2011,

26\, Davidson, Global container terminal operators forecast: 2012. Global economic downturn, demand upturn and the changing face of terminal network investment. Drewry Shipping

Consultants, London, UK
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V. Rynek frachtowy i jego dynamika — in-
deksy frachtowe i czarterowe

Koszty transportu morskiego ksztattujg sie
przecigtnie w skali globalnej na poziomie 2-3
razy wigkszym, niz optaty celne krajow
importujacych produkty przemieszczane dro-
ga morska. Statek pozostaje tez nadal

Rys. 8. Wzrost popytu i podazy w zegludze kontenerowej
w latach 2000-2011 (przecietny roczny wzrost)

Zrédfo: Opracowano na podstawie danych sekretariatu UNCTAD
zestawionych na w oparciu o dane publikowane w réznych
wydaniach Clarkson Container Intelligence Monthly.

Zawarte w tabeli dane obejmuja pojemnos¢ wszystkich
Jjednostek zdolnych do przewozu konteneréw, wiaczajac

do tej grupy statki wielozadaniowe i inne jednostki

posiadajace mozliwos¢ transportu kontenerow.

UNCTAD Review of maritime transport 2011, op. citp. 76

Tak silne rozchwianie rynku przewo-
zowego konteneréw i taka skala zmian po
stronie popytowej i podazowej (efektywnej
podazy i popytu rynku frachtowego) nie miata
dotychczas miejsca w ciggu ostatnich 20 lat.
Obrazuje to wykres 9, na ktérym przedstawio-
no wielkoS¢ przewozu kontenerow (w TEU)

Rys. 9 Globalne przewozy kontenerowe
w latach 1990-2011
(TEU i roczne procentowe zmiany)

Zrédto: Zestawiono na podstawie:

Drewry Shipping Consultants,

Container Market Review and Forecast 2008/09;
Clarkson Research Services,

Container Intelligence Monthly, May 2011

Zjawisko tej asymetrii dostrzega sie
szczegdlnie analizujac wielkoS¢ przewozow
kontenerowych w ukfadzie gtownych szlakow
przewozowych. Istniejace w tym zakresie
roznice ilustrujg dane tab. 4.

Tab. 4 nie tylko wyraznie wskazuje regiony
0 najwyzszej dynamice wzrostu (Azja — Daleki
Wschod), ale rowniez silnie eksponuje

Tab. 4. Przewozy konteneréw(w min TEU)
na trzech gtéwnych szlakach transportowych
w latach 2008-2010

Zrddto: Container Trade Statistics (CTS), May 2011,
and Containerisation International, May 2011.

najtanszym Srodkiem transportu zdolnym do
przewozu duzych iloSci towar0w na znaczne
odlegtosci. Ta generalna uwaga odnosi sie
w petni do transportu kontenerowego droga
morska, ktéry posiada ogromne zdolno$ci
adaptacyjne do wymogow otoczenia. Ta jego
cecha w petni uwidocznita sie juz w 2010 . Na
poczatku tego roku, wskutek trwajgcego

185

kryzysu, nadwyzka potencjatu przewozowego
floty kontenerowej wynosita jeszcze 11,7 %
(600 jednostek nie miato zatrudnienia), a juz w
rok pozniej - w wyniku imponujacego wzrostu
przewozow w 2010r. 0 ponad 12%, nadwyzka
ta spadfa do 1,9 %. Zjawisko to w dituzszym
horyzoncie czasu prezentuje rys. 8.
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w skali globalnej oraz ich wahania obserwo-
wane w skalirocznej (rys. 9).

Wykres ten w sposéb szczegdlny
odzwierciedla dynamike rynku kontenero-
wego, podkreslajac specyfike okresu 2008-
2010. Co charakterystyczne, przecigtna stopa
wzrostu przewozow w 2010 r w stosunku do

—EER TER (L

istniejgce w tym zakresie zjawisko asymetrii
przewozow — w uktadzie najwazniejszych
segmentow globalnego rynku kontenerowego.
Asymetria ta dotyczy tak samej wielkoSci
przewozow kontenerowych, jak i dynamiki ich
wzrostu w uktadzie wskazanych trzech tras,
oraz co istotne, takze w ramach kazdej z nich.
W tym ostatnim przypadku przejawia sig ona

2009, jedna z najwyzszych w historii rozwoju
konteneryzacji od 1980 r., ktora w kategoriach
statystycznych mozna traktowac jako efekt
niskiej bazy, ksztattowata sie roznie w posz-
czegolnych  segmentach morskiego rynku
przewozow kontenerowych — generalnie jed-
nak dos¢ asymetrycznie.

———y e CrEnge (Rghh

najsilniej w postaci wystepowania znacznych
roznic w strukturze kierunkowej przewozow
kontenerow, przede wszystkim w relacji trans-
pacyficznej i euro-azjatyckiej, gdzie stopien
nie zhilansowania strumieni przewozowych
jestnajwyzszy.

Skutkiem dynamicznego, nieoczekiwanego
przez rynki towarowe i frachtowe wzrostu

Transpacific Europe Asia Transatlantic
Fan East - Morth fmesica - Asin - Europe Ewrope - Asia Europe - Horth Amesica-
Merih America Far East hoth America Eurcpe
2006 134 5.9 135 52 32 33
2004 120 70 15 55 28 25
2010 143 6.6 125 56 32 28
% change 2008-2010 19% 23% 18% 2% 13% 10%
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popytu na ustugi przewozowe kontenerow, byt
silny wzrost stawek frachtowych. W marcu
2010 r. stawki te w relacji Szanghaj — porty
Europy wynosity przecigtnie 2.164 $/TEU,
spadajac juz jednak pod koniec roku do

poziomu 1.401 $/TEU. Mimo ich znacznego
wzrostu znajdowaty sie one nadal
zdecydowanie ponizej poziomu sprzed
kryzysu. Zjawisko to w sposob syntetyczny
prezentuje rys. 10, ktory na bazie indeksu

frachtowego New ConTex okresla dynamike
zmian stawek czarterowych w Zzegludze
kontenerowej na wigkszoSci tras
przewozowych do i z Europy w latach
2007-2011.27

N _
, 2

e §E 5§ E 85 § E 8 8 8§

Rys. 10. Indeks frachtowy New ConTex 2007-2011
(baza: 1.000 - X 2007)

Zrédfo: UNCTAD secretariat 2011
oraz http://www.vhss.de

Nawigzujac do indeksu NCT i zjawiska
asymetrii w przewozach, w tym w relacji Azja
—Europa (relacje: homebound - outbound)
oraz jego konsekwencji dla rynku frachto-
wego, nalezy podkresli¢, iz w analizowanym
okresie wskaznik ten w relacji Azja-Europa
(homebound index) wzrost o ponad 100 %,
podczas gdy dla relacji Europa-Azja (eksport
zEuropy), zwigkszyt sig zaledwie 0 45 %.

Z uwagi na fakt, iz w segmencie zeglugi
kontenerowej nie ma jednego syntetycznego
(uniwersalnego) indeksu frachtowego, ktorym
mozna bytoby postugiwac sie w takim stopniu,
jak np. wskaznikiem BDI (Baltic Dry Index) ,
szczegotowa analiza rynku przewozow
kontenerowych w skali globalnej wymaga
zastosowania roznych wskaznikow, ktore
odzwierciedlaja (gtownie ex post) stan tego
rynku w danym czasie oraz dynamike zmian
stawek czarterowych lub frachtowych na
wybranych rynkach czastkowych i ich
segmentach.

Wskazniki tego typu, opracowane przez
znane firmy konsultingowe oraz maklerskie,
dziela sig generalnie na 2 grupy: indeksy
czarterowe i frachtowe. Do grupy tych
pierwszych, zalicza sig takie miedzy innymi
indeksy, jak:

- Clarkson Index,
- Howe Robinson Container Index,
- Harpex Containership Index,

- Maersk Broker Container Index,

- BraemarBOXi Index,

- Containership Time Charter Assessment
Index,

- Hamburg Shipbrokers’ Association Index
(VHSS).

Z kolei do najczesciej stosowanych indeksow
frachtowych zalicza sig takie wskazniki, jak :

- China Gontainerized Freight Index,

- Shanghai Containerized Freight Index,

- Drewry Container Freight Rate Index.28

Oprdcz niego (DCFRI) publikowane s3 tzw.
dwumiesigczne zagregowane indeksy frach-
towe wyrazone w $ US oparte na statystycznie
wywazanych benchmarkach dla kazdej z rela-
cji. W tej grupie indeksow mieszcza sie naste-
pujace wskazniki:

- Drewry Global Freight Rate Index
(wytaczajacy relacje intra-azjatyckie),

- Drewry Regional Freight Rate Index
(dlaimportu do USA),

- Drewry Regional Freight Rate Index
(dla eksportuz USA).

- Drewry Regional Freight Rate Index for
(dlaimportu do Europy),

- Drewry Regional Freight Rate Index
(dlaeksportu z Europy),

- Drewry Intra-Asia Freight Rate Index .

W 2011 r. sytuacja na rynku przewozow
kontenerowych, czego wyrazne symptomy
dostrzegane byty juz w korica 2010 r., ulegta
ponownie zatamaniu. Widoczne byto to
szczegolInie na poczatku 2011 r. i w Il potowie
roku, kiedy to stawki spadty do poziomu z po-
towy 2009 r. Roczna analiza stawek
frachtowych wskazuje, ze stawki te w 2011 r.
ksztattowaty sie w rdznych relacjach w prze-
dziale 1/3 - 2/3 ich poziomu z roku po-
przedniego. Byt to tzw. efekt kaskady,
spowodowany z jednej strony wejsciem do
eksploatacji nowych, duzych jednostek
kontenerowych, ktory wywotat silng presje na
stawki frachtowe we wszystkich segmentach
rynku kontenerowego, tworzac nadwyzkowy
potencjat w sektorze mniejszych jednostek,
a z drugiej - kolejnym spowolnieniem wzrostu
w grupie gtownych lokomotyw gospodarki
globalnej, czego skutkiem byt wyrazny spadek
popytu efektywnego na przewozy kontene-
rowe.29 Publikowany tzw. wazony indeks
kontenerowy (HRCI) okre$la poziom stawek
czarterowych w koncu grudnia 2011 r. w
wysokosci 476 pkt., co oznacza, iz w relacji
zgrudniem 2010 spadty one 0 30,7 %.30

Zachodzace zmiany ilustruje rys. 11 (na
nastgpnej stronie).

27 New ConTex Index opracowany przez Hamburg Shipbrokers’ Association jest oparty na bazie skompilowanych stawek czarterowych dla kontenerowcow obstugujacych gtéwne trasy
przewozowe. Nalezy przy tym nadmieni¢, iz HSA opracowuje tego typu indeks, gdyz w segmencie zeglugi liniowej utrzymuije sig silna dominacja wtasnosci niemieckiej. Niemieccy
armatorzy kontrolujg obecnie juz 2/3 kontenerowego rynku czarterowego i ponad 1/3 facznej pojemnosci floty kontenerowej. Por. Review of maritime transport 2011 oraz

.http://www.vhss.de

28 Indeks ten publikowany jest cotygodniowo charakteryzujac rynek spot, a wigc poziom stawek frachtowych, jakie operatorzy kontenerowi oferuja NVOCCs. Odzwierciedla on podstawowe
tendencije, jakie wystepuja w zakresie ksztattowania sie stawek kontenerowych na pierwotnym rynku przewozowym.

29 por ISL.Shipping Statistics and Market Review. January/February 2012, p. 8-9,
30 Howe Robinson Container Index www.hrci.com (15.04.2012)
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Spadek ten w duzym stopniu dotknat rynek
przewozowy Azja-Europa, na co dodatkowo
nakfadat sig wzrost kosztow paliwa. Juz
w kwietniu 2011 r. BAF wzrost zatem w tej rela-
cji do 135 $/TEU, a w czerwcu 2011 wynosit
juz 250 $/TEU. Na trasie Szanghaj — M. Sr6d-
ziemne BAF w kwietniu 2011 r. stanowit
dodatkowe 700 $ w relacji do stawki
frachtowej wynoszacej $rednio 960 $/TEU. Na
skutek jednak dalszego, szybkiego przyrostu
pojemnos$ci tonazu w tej relacji, ktéremu
towarzyszyta odwrotna tendencja po stronie
popytu, w relacji Daleki Wschod- Europa w po-
towie grudnia 2011r. kwotowano stawki juz
nawet na poziomie 500 $/TEU, tj. w wysokos$ci
1/3 ich poziomu z poczatku roku.3! W tym
samym czasie stawki frachtowe brutto (afl-
inclusive freight rates) z Szanghaju na
zachodnie wybrzeze USA ksztattowaty sig na
poziomie 1.650-1.850 $/FEU, podczas, gdy
stawki na wschodnie wybrzeze wynosity od
2.980-3.200 $/FEU. Sukcesywnie narastata
tez liczba uwiazanych statkow kontene-
rowych, urastajgc wg. danych Alphaliner na
dzien 05.12.2011 r. do najwyzszego od 18
miesiecy poziomu: 210 jednostek o tacznej
pojemnosci 526.000 TEU. W tej sytuacji
najwigksi operatorzy kontenerowi, po dos-
wiadczeniach okresu kryzysowego lat 2008-
2010, musieli zareagowa¢ w sposob zde-
cydowany, dostosowujac swoje strategie
operacyjne w warunkach znacznej nadpodazy
potencjatu do wymogow rynku.

VI. Nowa struktura organizacji globalnego
rynku przewozoéw kontenerowych — alianse
zeglugowe ich strategie i wyzwania rynkowe
naprzetomie 2011i2012r.

Postepujace w trakcie 2011 r. zatamanie
rynku przewozow kontenerowych i w konsek-

2008

wencji dramatyczny spadek poziomu stawek
frachtowych i czarterowych, ktére w wielu
segmentach rynku — w tym szczegolnie w re-
lacji Daleki Wschod-Europa, siegato poziomo-
wi dna z 2009 r., wywofato szereg negatyw-
nych reperkusji po stronie podazowej rynku.
W konsekwencji narastajacej destabilizacji
rynku frachtowego i nasilajacego sie kryzysu
finansowego w tym sektorze transportu mor-
skiego, wielu armatorow znalazto sie pod
presja drastycznego spadku przychodow,
a w wielu przypadkach wrecz grozby upad-
tosci.

Gteboko$¢ kryzysu finansowego, jaki dot-
knatte branze w 2011 r. i nie 0szczedzit nawet
najwiekszych, wida¢ na przyktadzie CMA
CGM, ktory w lIl kw. tego roku uzyskujac przy-
chody w wysokosci 3,86 mid. $ dolarow
odnotowat stratg netto réwng 223 min. $. MSC
zZ kolei, nie opublikowat swoich danych fi-
nansowych w ustalonym terminie w ogole.
Malezyjski operator kontenerowy MISC, ktory
stracit facznie 789 mil. $ w ciagu trzech lat
ogtosit w koncu 2011 r., ze wycofuje sie
w ogole z przewozow kontenerowych. lzrael-
skiZim, by wyrownac straty poszukiwat ponad
100 min $ nowego kapitatu, a chilijski CSAV
partnera, celem wsparcia go kwotg 1,2 mid. $
(konieczno$¢ podwyzszenia kapitatu zaktado-
wego). W tych warunkach, tj. kolejnego zafa-
mania o cechach kryzysu strukturainego,
zaczeto podejmowac strategiczne decyzje
operacyjno-eksploatacyjne istotne dla sfery
organizacji globalnego rynku przewozow
kontenerowych.

Pierwszego posunigcia dokonat Maersk
Line, uruchamiajagc we wrzesniu na trasie
Daleki Wschod-Europa staty dzienny serwis,
tzw. Daily Maersk service, oferujac codziennie
odjazdy z gtownych portéw kontenerowych
Azji do Europy. Decyzja ta wywotata wrecz

2011

panikg u konkurentow, tj. tak Mediterranean

Shipping Co. i CMA CGM SA, jak i pozostatych

operatorow dziatajacych w aliansach: Grand

Alliance, New World Alliance i CYKH. Ich

odpowiedzig byto:

1.zawarcie umowy 01.12.2011 r. miedzy
Mediterranean Shipping Co. i CMA CGM SA
0 wspolnej obstudze linii przez statki obu
armatorow (tzw. operating joint liner
services agreement lub vessel- sharing
accord on the same voyage), ktora powinna
zdaniem obu operatorow ,stworzy¢ nowe
mozliwosci w zakresie optymalizaciji
wykorzystania posiadanego tonazu,
przyczyniajac sie jednoczesnie do poprawy
czasu trwania rejsow i zwigkszenia wydaj-
nos$ci floty”32. Obecny potencijat przewozo-
wy obu armatoréw — nr 2 i 3 na liscie
Swiatowej - to prawie 22 % pojemnosci,
awiec 06