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Rozwdj globalnego handlu i systemu logistycznego
i ich wplyw na rynek morskich przewozéw kontenerowych

Handel $wiatowy oraz wykreowany przez niego globalny system logistyczny wywieraja istotny
wplyw na funkcjonowanie miedzynarodowego transportu morskiego oraz jego powiazania z in-
nymi segmentami gospodarki globalnej. Wspoélzaleznosci uwidaczniaja sie najpelniej m.in.
w ukladzie rynkéw towarowych (tzw. pierwotnych) oraz rynkéw transportowych (tzw. wtor-
nych). Autor na bazie analizy obu tych rodzajow rynkéw —ich badania w ujeciu dynamicznym —
podejmuje prébe zidentyfikowania i oceny podstawowych tendencji i zjawisk wystepujacych
w kazdym z tych wrazliwych segmentéw gospodarki globalnej oraz okreslenia zakresu i sity
wplywu rynkéw towarowych i frachtowych na rynek morskich przewozéw kontenerowych.
Wyniki tych badan jednoznacznie wskazujg, iz ten segment globalnego rynku frachtowego wy-
kazuje wysoka zdolno$¢ adaptacji do wymogéw dynamicznie zmieniajacego sie otoczenia. Nie
generuje on tez wysokich kosztéw logistycznych i tym samym nie stanowi bariery w rozwoju
handlu $wiatowego oraz globalnego systemu logistycznego.

Global merchandise trade and logistics system development
and their impact on maritime container transport market

The world trade, and the global logistics system it has created, strongly impact the international
maritime transport sector as well as other segments of the global economy. The existing relations
among them are reflected in the most comprehensive form on global commodity markets
(primary ones) and transport markets (secondary ones). Author has analyzed both types of
markets and their dynamic, trying to identify and evaluate the main tendencies and occurrences
existing in each of those sensitive segments of the global economy. Furthermore, he has made an
attempt to determine the influence of world commodity markets and global logistics system in
terms of their scope and strength over global maritime container transport market. The research
results unequivocally indicate that this segment of global freight market shows relatively high
degree of adaptability to the dynamic changes of its trade pattern and logistics environment.
Moreover, the world maritime container transport market does not generate high logistics costs
and thereby it is not a barrier to the world merchandise trade and the global logistics system
development.
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Wprowadzenie

Globalizacja, wspierana procesami liberalizacji wszystkich rodzajow rynkéw
oraz utrzymujaca sie tendencja w zakresie outsourcingu i offshoringu, silnie sty-
muluje rozwdéj handlu $wiatowego. Jego dynamiczny rozwdj, przy znacznej
w tych warunkach $redniej odleglosci przewozdéw, wywoluje z kolei wzrost po-
pytu na uslugi transportowe, w tym gléwnie transportu morskiego. On to bo-
wiem obsluguje gros $wiatowej wymiany towarowej tak w wymiarze iloSciowym,
jakiwartoSciowym. Transport morski determinuje tym samym efektywnos$¢ han-
dlu swiatowego, zapewniajac skutecznos¢ dzialania zliberalizowanych rynkéw
towarowych oraz sprawnoéc i elastyczno$¢ globalnych lancuchéw i sieci dostaw.
Urasta on zatem wspolczesnie do rangi jednego z glownych filarow wspie-
rajacych i utrwalajacych procesy globalizacji i rozwoju gospodarki swiatowej.
Uwaga ta dotyczy w gléwnej mierze zeglugi kontenerowej, ktéra obstuguje obec-
nie juz ponad 50% handlu Swiatowego w ujeciu wartoSciowym i jej udzial w jego
obstudze sukcesywnie wzrasta. Oznacza to, ze ten segment morskich przewozdéw
towarowych wywiera ogromny wplyw na efektywnos¢ swiatowego transportu
i handlu morskiego, a takze globalnych logistycznych lancuchéw i sieci dostaw,
tworzacych gléwny uktad funkcjonalny globalnego systemu logistycznego, inte-
grujacego poszczegolne sfery gospodarki globalnej. Wspoétokreéla on ogdlny po-
ziom kosztow logistycznych i ich udziat w cenach finalnych débr importowanych
i eksportowanych droga morska, a tym samym wysokos¢ tych cen w osrodkach
produkgji i konsumpcji w skali globalnej.

Zasadniczym przedmiotem rozwazan podjetych przez autora w tym opraco-
waniu jest zatem okreslenie roli i znaczenia rynku morskich przewozéw kontene-
rowych w ukladzie globalnych rynkéw frachtowych i towarowych, stanowig-
cych, jako sfery transportu i dystrybucji, podstawowe podsystemy megasystemu
logistycznego, tj. jednego z najwazniejszych wspodlczesnie systeméw w ramach
gospodarki S§wiatowej. Gléwnym natomiast jego celem jest identyfikacja oraz
analiza podstawowych tendencji, a takze proceséw i zjawisk, jakie wystepuja
w tym sektorze transportu morskiego w jego rozlicznych relacjach z otoczeniem
migdzynarodowym, jak tez ocena ich skutkéw bezposrednich i posrednich. Pod-
jeto rowniez prébe wskazania istotnych barier i ograniczef rozwoju przewozéw
kontenerowych droga morska, ktére moga w pewnym zakresie negatywnie od-
dzialywa¢ na sektor transportu i handlu morskiego, niwelujac skale efektow, jakie
wspolczesnie generuja one dla gospodarki globalnej i megasystemu logistycznego.
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1. Swiatowy handel i transport morski w globalnym systemie
logistycznym

Cecha wspolczesnej gospodarki globalnej jest dynamiczny rozwéj Swiatowej
wymiany towarowej, dokonywanej w ukfadzie globalnych faficuchéw i sieci do-
staw, ktére wykreowaly megasystem logistyczny. System ten obejmuje zorgani-
zowany i zintegrowany w ramach gospodarki globalnej uklad sieci przeplywéw
surowcoéw, materialéw i produktéw finalnych oraz towarzyszacych im informacji
i srodkéow finansowych, ktéry umozliwia operatorom logistycznym zarzadza-
jacym globalnymi sieciami i tancuchami dostaw optymalizacje tych przeplywoéow
w kategoriach czasu i kosztéw i tym samym sprawna i efektywna realizacje wszyst-
kich proceséw logistycznych w sferach zaopatrzenia, produkgji, dystrybucjii sze-
roko postrzeganego transportu [Grzelakowski, 2011, s. 149-152]. Megasystem lo-
gistyczny warunkuje wiec tak od strony technicznej, jak tez organizacyjnej
i ekonomicznej efektywnosc¢ swiatowej wymiany towarowej oraz handlu i trans-
portu morskiego. Ich miejsce w globalnym systemie logistycznym prezentuje
rysunek 1.

Globalny system logistyczny
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Rysunek 1. Transport morski w ukladzie globalnego sytemu logistycznego

Zrédlo: Opracowanie wlasne.

Transport morski stanowi wazny segment (subsystem) globalnego systemu
logistycznego. Oddzialuje on aktywnie na sprawnosc i efektywnos$¢ procesow lo-
gistycznych i elastyczno$é przeplywédw strumieni towarowych w skali globalnej.
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Sfera jego oddzialywania jest przy tym bardzo rozlegla, obejmujac nie tylko rynki
frachtowe oraz inne powigzane z nimi rynki transportowe i towarowe, ale row-
niez pozostale segmenty globalnych tancuchéw i sieci dostaw, w tym rynki za-
opatrzenia i zbytu (por. rys. 1). W wielu wypadkach — w zaleznosci od rodzaju
i charakteru globalnego faficucha dostaw — procesy transportowe stanowia nawet
70-80% wszystkich proceséw i operacji realizowanych w jego ramach [Branch,
2009, s. 127; Chopra, Meindl, 2010, s. 79]. Wymiar logistyczny transportu morskie-
g0, postrzegany przez pryzmat globalnego systemu logistycznego, jest wiec bar-
dzo szeroki, wielofunkcyjny i znaczacy w aspekcie sprawnosci przebiegu
wszystkich proceséw w ukladzie lancucha dostaw w kategoriach czasu i kosztow.

Znaczenie transportu morskiego w gospodarce globalnej i w skali megasyste-
mu logistycznego wyraza sie przede wszystkim rozmiarem wykonywanych
przez niego zadan przewozowych. Obecnie ponad 80% wolumenu handlu $wia-
towego przemieszczane jest droga morska (tzw. handel morski). Ta galaz trans-
portu partycypuje tez w ponad 90% w obstudze Swiatowej wymiany towarowej,
liczac jej udziat w jednostkach pracy przewozowej. Wedlug wstepnych szacun-
kéw w 2012 1. przemieszczono droga morska ponad 8,7 mld ton masy towarowej,
co oznacza, ze przewozy te byly ponad 2,4 razy wieksze niz w 1990 r. W latach
1970-2011 handel drogg morska wzrastat przecietnie o 3,2%, a tempo tego wzrostu
wyprzedzalo dynamike wzrostu §wiatowego PKB oraz produkcji przemystowej
krajow OECD, lecz bylo nizsze niz dynamika wzrostu handlu $wiatowego
[UNCTAD, 2012, s. 12-15].

Jedli ta wysoka dynamika wzrostu handlu morskiego w skali globalnej sie
utrzyma, oznacza to, iz w 2020 r. wielko$¢ przemieszczanej masy towarowej
droga morska zwiekszy sie o 36-40%, osiagajac 12-12,5 mld ton, a w 2031 r. pod-
woi si¢ w stosunku do jej poziomu z 2010 r. W rezultacie tego udziat transportu
morskiego w facznych przewozach handlu $wiatowego w tonach moze wzrosna¢
w 2020 r. nawet do 85% (w 2006 r. wynosil 75%), kosztem zmniejszenia udziatu
transportu ladowego z obecnych 24% do 14,6% [ISL, 2012, s. 16-17; Stachniol,
2011, s. 2].

Transport morski dominuje takze w obstudze handlu Swiatowego, jesli mie-
rzy¢ jego udzial w przewozach masy towarowej w jednostkach wartosciowych.
Nie uwzgledniajac handlu wewnetrznego UE, szacuje si¢, ze partycypuje on obec-
nie w jej przewozach juz w okolo 76%. Biorac natomiast pod uwage wymiane to-
warowa krajéw czlonkowskich UE jako integralng cze$¢ handlu swiatowego, oce-
nia sie obecnie udzial transportu morskiego w jego obsludze na bazie eksportu na
poziomie bez mata 60%; udzial ten wzrastat z 44% w 1997 r. do 56% w 2007 r. [In-
sight..., 2012]. Oznacza to, ze transport ladowy obstuguje lacznie zaledwie 30%
globalnego eksportu liczonego w jednostkach wartosciowych, a lotniczy okoto
12% [Kite-Powell, 2010, s. 35-38; Grzelakowski, 2011, s. 157-158; Insight..., 2012,
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s. 2]. Przyjmujac na podstawie danych WTO, iz wartos$¢ Swiatowego eksportu to-
waréw w 2012 r. wyniosla 18,2 bln USD, mozna oszacowa¢ warto$¢ handlu mor-
skiego w skali globalnej na poziomie 10,19 bln USD [WTO, 2013, s. 5]. Wartoé¢
przewozéw droga morska sukcesywnie wzrasta — szybciej niz wolumen eksporto-
wanej masy towarowej — m.in. na skutek wzrostu cen towaréw oraz zmian ich
struktury rodzajowej (wzrasta udzial wysokowartosciowych tadunkéw). Zaklada
sie, iz w 2020 r. droga morska przemieszczac sie bedzie towary o wartosci nie
mniejszej niz 16,6 bln USD [TWN, s. 2; ISL, 2012, s. 2].

To z kolei oznacza, iz przecietna wartos¢ 1 tony tadunku przemieszczanego
(eksportowanego) droga morska wynosi obecnie okolo 1200 USD i wykazuje —
szczegoblnie w ostatnim dziesiecioleciu — staly wzrost. Wedlug obliczen UNCTAD
jeszcze w 2000 r. wartos¢ 1 tony masy towarowej przewozonej droga morska byta
prawie 90,5 razy nizsza od wartoéci 1 tony przemieszczanej transportem lotni-
czym (wéwczas 56 624 USD), podczas gdy juz w 2006 r. relacja ta ksztaltowala sig
jak 1: 67, a obecnie wynosi 1 : 57. W stosunku natomiast do wartosci 1 tony masy
towarowej transportowanej droga ladowa relacja ta na bazie danych z 2011 r.
ksztaltuje sie juz jak 1 : 2. W rezultacie przecietna warto$¢ 1 tony masy towarowej
globalnego handlu morskiego stanowi obecnie prawie 85% przecietnej wartosci
takiej jednostki wolumenu handlu $wiatowego przemieszczanego w skali global-
nej réznymi $rodkami transportu (w 2006 r. bylo to jeszcze 72,4%, a w 2006 r.
78,3%) [Insight..., 2012, s. 3; ISL, 2012, s. 5].

Udzial transportu morskiego w obsludze handlu Swiatowego w wymiarze ilos-
ciowym i warto$ciowym jednoznacznie wskazuje na jego szczegdlne znaczenie
i funkcje w ukladzie megasystemu logistycznego i gospodarki globalnej. Jego dy-
namiczny rozwdj, wyrazajacy sie stalym wzrostem potencjalu przewozowego flo-
ty Swiatowej i jej wysokiej adaptacji do potrzeb logistycznych operatoréw
globalnych fancuchoéw i sieci dostaw (rynkéw towarowych), dowodzi, iz nadaza
on za potrzebamii wymogami handlu $wiatowego, obstugujac sprawnie i efektyw-
nie ogromne strumienie towarowe. Co wiecej, z analiz jego rozwoju w ciagu ostat-
nich pieciu lat wynika, Ze Swiatowy transport morski gwarantuje i tworzy — tak
w kategoriach techniczno-operacyjnych, jak i ekonomiczno-finansowych — po-
tencjal transportowo-logistyczny konieczny do dalszego, niezakléconego rozwo-
ju gospodarki globalnej i globalnego systemu logistycznego. Jakiekolwiek
perturbacje w tym segmencie megasystemu logistycznego miatyby zatem daleko
idace skutki nie tylko dla ukladu globalnych lancuchéw isieci dostaw, ale réwniez
gospodarki globalnej. Tym samym $wiatowy transport morski urasta do rangi waz-
nego filaru globalnego tadu gospodarczego oraz czynnika wspierajacego procesy
globalizacji.



Rozwdj globalnego handlu i systemu logistycznego... 119

2. Globalny rynek przewozu konteneréw droga morska

Od sprawnoéci i efektywnosci funkcjonowania §wiatowego transportu mor-
skiego, a w gléwnej mierze zeglugowych rynkéw frachtowych oraz Scisle
powiazanych z nimi rynkéw portowych (porty morskie wykonuja z reguly co naj-
mniej dwukrotnie wieksza prace transportowa niz przewoznicy morscy), ktére
spajaja rynki zaopatrzenia i zbytu doébr rzeczowych w skali globalnej w ramach
megasystemu logistycznego (por. rys. 1), zaleza zatem bezposrednio efekty funk-
cjonowania gospodarki globalnej oraz szanse jej rozwoju. Procesy adaptacyjne
tych rynkéw do zmian dokonujacych sie na rynkach towarowych, tak surowco-
wych, jak i débr finalnych o charakterze konsumpcyjnym i inwestycyjnym,
a przede wszystkim dostosowanie strony podazowej tych rynkéw, tj. potencjalu
przewozowego floty oraz operatoréw terminali portowych, do wymogoéw strony
popytowej (popytu pierwotnego) determinowac wiec beda ostatecznie skale tych
efektéw. Sita oddzialywania tych rynkow na sprawnos¢ i efektywnosé megasyste-
mu logistycznego, a wiec poszczegoélne globalne tanicuchy i sieci dostaw, moze
by¢jednak réznaizmienna w czasie. Zalezy ona w gléwnej mierze od ich charak-
teru, typu, formy zorganizowania oraz struktury rodzajowej obstugiwanych stru-
mieni towarowych w relacjach morskich, bedacej pochodna struktury rodzajowej
wymiany handlowej w skali $wiatowe;j.

Handel $wiatowy w ciggu ostatnich dwunastu lat cechuje silna tendencja
wzrostowa, szczegodlnie jesli mierzy¢ ja w ujeciu warto$ciowym. Oprocz globali-
zacji, istotny wplyw na te tendencje ma czynnik wzrostu cen, w nastepstwie cze-
go dokonuja sie zmiany w strukturze asortymentowej $wiatowej wymiany
towarowej. Sukcesywnie wzrasta odsetek wysokowartosciowych towaréw
w handlu morskim. Ich udziat w handlu globalnym szacuje si¢ obecnie na minimum
72% wartosci $wiatowego eksportu [UNCTAD, 2012, s. 49]. W efekcie tego typu
zmian strukturalnych, w warunkach utrwalonego juz wspoélczesnie modelu funk-
cjonowania i rozrostu logistycznych tancuchéw i sieci dostaw w rozbudowanym
megasystemie logistycznym, ze strony eksporteréw i importeréw narasta presja
na wzrost szybkosci, terminowosci i bezpieczenstwa dostaw. Stwarza to silny bo-
dziec w kierunku dalszego rozwoju konteneryzacji jako intermodalnej formy
przewozoéw tego rodzaju towaréw, dominujacych w obrotach handlu $wiatowe-
go. W rezultacie najwieksza dynamike wzrostu wykazuja przewozy wysokowar-
tosciowych tadunkéw w kontenerach, co z kolei oddzialuje bezposrednio na
strone popytowa i podazowgq globalnego rynku frachtowego i portowego.

Przyjmujac na bazie danych UNCTAD i WTO, iz aktualnie az 60% wartosci
handlu swiatowego transportuje sie w skali globalnej w kontenerach, szacuje sie,
Ze za pomoca tej technologii przewozu w 2011 r. przemieszczono towary o Iacznej
wartosci 5,83 bln USD. Wartoé¢ te wyrazi¢ mozna réwniez w odniesieniu do war-
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tosci produkgji $wiatowej — ma ona w niej swoj udzial w wysokosci 1 USD w kaz-
dych 14,5 USD wytworzonej produkcji [WTO, 2012, 2013, s. 5; Shipping..., 2012,
s.7]. Oznacza to, ze przecietna wartosc¢ 1 tony fadunku w eksporcie droga morska
w kontenerach jest 3,7 razy wyzsza od przecietnej jednostkowej wartosci tadunku
w handlu morskim.

Od poczatku lat dziewieédziesiatych technologia kontenerowa znajduje sie
w stadium silnego wzrostu. Wzrost ten w okresie 2000-2011 szacowano na okoto
10% rocznie (1990-2010 — 8,2%). W wyniku tego w latach 1985-2010 udzial tej
technologii w obsludze przewozéw morskich zwigkszyl si¢ trzykrotnie, a w latach
2000-2012 prawie sie podwoil, w 2000 r. wynosil bowiem tylko 8,5%, a w 2012 r.
wykorzystywano ja juz w obstudze ponad 17% wolumenu $wiatowego handlu
morskiego. Masa towarowa przewozona droga morska w kontenerach partycy-
puje juz zatem w ponad 62% w grupie tzw. pozostalych ladunkéw masowych su-
chych (w 2011 r. bylo to ponad 2,2 mld ton) [UNCTAD, 2012, s. 9]. Transportem
morskim przemieszczono ponad 1,45 mld ton masy towarowej (ponad 144 min
TEU), co oznacza, ze w skali globalnej wykorzystanie konteneréw dla obstugi
fadunkéw drobnicowych podatnych na jednostkowanie wzroslo z 28,6% w 2000 r.
do blisko 58% w 2012 r. [WTO, 2012, s. 4; ISL, 2012, s. 3].

W ciggu ostatnich trzech lat, a wigc w okresie postkryzysowym, ktory silnie
dotknat ten wrazliwy sektor globalnego rynku frachtowego, dynamika jego roz-
woju ulegla jednak wyraznemu spowolnieniu. Przewozy konteneréw w relacjach
morskich w 2011 r. wzrosly zaledwie 0 8,6% w stosunku do 2010 r., podczas gdy je-
szcze rok wczesniej dynamika ich wzrostu wynosila 12,8%. W tymze roku prze-
wieziono droga morska w skali globalnej 151 min TEU (na bazie eksportu),
przemieszczajac w kontenerach Iacznie ponad 1,4 mld ton masy towarowej.
Oznaczalo to, iz przecietnie w skali $wiatowej 1 TEU przemieszczane droga
morska zawieralo zaledwie 9,27 tony ladunku. Wskaznik ten w poprzednich la-
tach ksztaltowal sie na wyzszym poziomie, tj. nawet powyzej 12 ton/TEU. Wska-
zywal on na wieksza podaz masy towarowej, mniejszg liczbe konteneréw
w obrocie i lepsze wykorzystanie ich pojemnosci, co bylo rezultatem utrzy-
mujacego sie wysokiego stanu koniunktury w tym segmencie globalnego rynku
frachtowego, nieporé6wnywalnego z tym sprzed dwoch ostatnich lat.

Koniunktura nie ulega jednak poprawie i wedtug wstepnych szacunkéw Con-
tainer Trade Statistics w 2012 r., na skutek poglebiajacej sie recesji gospodarczej
w wielu regionach $wiata, ktéra dotknela takze ten sektor rynku, swiatowe prze-
wozy kontenerowe droga morska spadly o ponad 0,5% w stosunku do ich poziomu
22011 r.1osiggnely w relacji importowej zaledwie 127 mIn TEU [Kontenery..., 2013,
s. 4]. Wskaznik ,zaladowania” kontenera nie ulegl wiec podwyzszeniu. Z kolei
w 2013 r. — wedlug wstgpnych informacji Drewy Maritime Research — globalny
popyt na przewozy kontenerowe wzrosnie tylko o 4,6% w relacji do dos¢ stabego
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20121., co z gory niejako przekresla mozliwos¢ uzyskania istotnej poprawy w tym
zakresie.

W portach kontenerowych $wiata przeladowano w 2011 r. acznie 572,8 mln
TEU (wzrost 0 5,9% w stosunku do 2010 r.). Przecietnie zatem w skali globalnej, ze
wzgledu na model organizacji kontenerowego rynku przewozowego typu hub
and spoke, wskaznik rotacji 1 kontenera (TEU) wynosil 3,79. Oznacza to, iz 1 TEU
przemieszczane droga morska uczestniczylo przecietnie w 3,79 cyklu przetadun-
kowego w portach $wiata. Wskaznik ten sukcesywnie ulega obnizeniu na skutek
nasilajgcych sie proceséw koncentracji przeladunkéw w najwiekszych termina-
lach kontenerowych §wiata (hubach kontenerowych). Ta nowa orientacja logisty-
czna (strategia rynkowa), wymuszona przez nasilajaca sie konkurencje i odlegty
od oczekiwan stan koniunktury rynkowej, inspiruje gléwne megahuby kontene-
rowe, funkcjonujace w ramach megasystemu logistycznego w charakterze global-
nych platform logistycznych, tzw. megawezléw, do podejmowania préb przejmo-
wania coraz wiekszej kontroli nad strumieniami przeplywu konteneréw w regionie.
Dazg one wiec, z jednej strony, do splaszczenia nadmiernie rozbudowanych
(rozproszonych) sieci dostaw od strony przedpola, a zatem redukcji duzej obecnie
liczby polaczen feederowych (dostawy wiekszymi jednostkami z mniejszej liczby
portow typu spoke), a z drugiej do coraz lepszego skomunikowania z ukladem
glownych osrodkéw produkgji i konsumpcji na zapleczu za pomoca sieci bloko-
wych pociggéw kontenerowych.

W efekcie, w odréznieniu od obecnego dwustopniowego modelu globalnej
obstugi kontenerowej portéw morskich, stopniowo uksztattowac si¢ moze model
oparty na podziale portowych terminali kontenerowych na: 1) megahuby,
2) huby regionalne i 3) terminale o funkcjach typowo dowozowo-odwozowych
do hubéw regionalnych. Jednoczeénie nastapi¢ moze silny wzrost przewozdéw
konteneréw do gléwnych hubéw kontenerowych w regionie droga ladowa
(transport intermodalny kolejowo-drogowy, pociagi drogowe i wodny-érédla-
dowy). Konsekwencja realizacji takiego scenariusza organizacji dostaw kontene-
réw i tym samym rynku kontenerowego moze by¢ relatywny spadek iloéci trans-
shipmentéw i wielkosci przewozéw feederowych w stosunku do liczby
konteneréw dostarczanych droga ladowa transportem intermodalnym. Proces
ten postepowac moze dos¢ powoli w skali globalnej, przy r6znej jego dynamice
w poszczeg6lnych regionach $wiata.

To jakosciowo nowe zjawisko, obserwowane w postaci ofensywnych dziatan
podejmowanych zaréwno przez operatoréw globalnych hubéw kontenerowych,
jak i najwiekszych kontenerowych przewoznikéw morskich, jest przejawem
zmian o charakterze popytowo-podazowym w ukladzie globalnych rynkéw to-
warowych i w nastepstwie tego rynkow frachtowych. Wynika ono bez watpienia
z konieczno$ci racjonalizacji proceséw transportu konteneréw droga morska
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i dazenia do obnizki globalnych kosztéw logistycznych w ramach ladowo-mor-
skich lancuchéw i sieci dostaw. Proces ten moze mie¢ znaczny wplyw na kierunek
ewolucji istniejacego, tradycyjnego modelu rynku przewozéw kontenerowych,
jak tez na globalny rynek frachtowy i w konsekwencji réwniez megasystem logi-
styczny.

3. Charakterystyka strony podazowej rynku morskich
przewozéw kontenerowych

Dzieki aktywnosci i przemyslanej strategii operatoréw globalnych logistycz-
nych fancuchéw dostaw rynki morskich przewozéw kontenerowych sg obecnie
rynkami silnie zintegrowanymi. Typowa dla wiekszosci rynkéw frachtowych
fragmentaryzacja nie jest wiec ich cecha szczeg6lng. Rynki o takim charakterze,
silnie przy tym konkurencyjne, poddawane sa stalej presji proceséw dostosowa-
wezych. Ich strona podazowa relatywnie szybko reagowa¢ musi na wszelkie
zmiany po stronie popytowej rynku, wykazujac sie wysokim stopniem adaptacji
zaréwno do ilosciowych, jak i jakosciowych (strukturalnych) przeobrazen za-
chodzacych w sferze popytowej tego typu rynkow frachtowych. Przejawia sie to
na r6znych plaszczyznach strony podazowej rynku przewozéw kontenerowych.
Kazda z tych plaszczyzn w jej wymiarze iloSciowym i jakoSciowym wymaga krot-
kiej charakterystyki i analizy.

Pierwszy z tych aspektow, typowo iloSciowy, wyraza sie w postaci rosnacej
wielkosci potencjatu przewozowego swiatowej floty kontenerowej oraz jej wzra-
stajacej produktywnosci — pomimo okresowych, krétkich zalaman. Ponadto uwi-
dacznia sie on w coraz lepszym skorelowaniu jej pojemnoéci i zdolnosci przewo-
zowej — poszczegoblnych typow i rodzajow statkow — z popytem na tego typu
tonaz, czego juz nie mozna powiedziec o flocie ogétem, ktéra w styczniu 2012 1.
liczyla prawie 105 tys. statkow o lacznej nosnosci 1,534 mld DWT. Flota kontene-
rowa, ktéra zwiekszyla swoja zdolnos¢ przewozowa w stosunku do 2011 r. zaled-
wie 07,7% (skutek redukcji nadwyzkowego potencjatu), osiagneta 12,9% udziatu
we flocie $wiatowej ogélem [UNCTAD, 2012, s. 57]. Flota jednostek pelnokomoro-
wych wzrosta o0 8,7% w relacji do poczatku 2011 r. (w TEU), a przecietny roczny
wzrost pojemnosci kontenerowcéw w latach 2008-2012 wyniost 9,2% (8% w DWT),
przy Sredniej dla floty Swiatowej 7,9%. Jednostki znajdujace sie obecnie w eksplo-
atacji powyzej 4 tys. TEU to statki juz bez jakiegokolwiek wyposazenia przela-
dunkowego. Kontenerowce naleza tez do najmlodszych jednostek bedacych
w eksploatacji — ich $redni wiek wynosi obecnie 10,4 roku, przy $redniej dla catej
floty 16,7. Flota ta na skutek stalych dostaw nowego tonazu sukcesywnie sie
odmiladza. W szczego6lnosci obniza sie wiek tonazu w przeliczeniu na DWT (w re-
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lacji do wieku/statek), gdyz nowo budowane jednostki sa wieksze od znajduja-
cych sie w eksploatacji (dla poréwnania: statki budowane w ciagu ostatnich 4 lat
sa przecietnie 6,5 razy wieksze od tych przekazywanych do eksploatacji 20 lat
wczedniej).

bLaczny portfel zamowien na statki kontenerowe w stoczniach $wiatowych
w poczatkach 2012 r. wynosil 26% istniejacej pojemnosci tej floty (dla floty $wiato-
wej ogoélem relacja ta ksztaltuje sie na poziomie 24%) [ISL, 2012, s. 5]. Co charak-
terystyczne, roénie tez dynamicznie przecietna wielkos¢ statku kontenerowego —
tak w budowie, jak i w eksploatacji. W ciagu ostatnich dwudziestu lat wzrosta ona
ponaddwukrotnie — z 1250 TEU w 1990 r. do 3074 TEU na poczatku 2012 r. i nadal
roénie (tylko w 2012 r. w relacji do 2011 r. powiekszyla sie 0 6%) Jeszcze pod koniec
lat dziewiecdziesigtych XX w. najwieksze statki kontenerowe nie przekraczaty
w zasadzie pojemnoéci 4400 TEU (klasa Panamax), a obecnie w eksploatacji jest
juz 112 statkéw kontenerowych o pojemnoséci 10 tys. TEU i wigcej. Kontenerowce
komorowe znajdujace sie aktualnie w portfelach zamoéwien stoczni Swiatowych
posiadaja z kolei przecietna pojemnos¢ 6900 TEU. Ponad 93% kontenerowcéw
nowo wprowadzanych do eksploatacji to jednostki bez wyposazenia przetadun-
kowego [UNCTAD, 2012, s. 67].

Maersk Line, najwiekszy operator kontenerowy na $wiecie, bije w tym
zakresie wszelkie rekordy. Na poczatku 2011 r. zawart on kontrakt na dostawe
10 megajednostek nowej generacji, tzw. Triple-E (Economy of scale, Energy effi-
ciency and Environmentally improved) z dostawa w latach 2013-2015 wraz z opcja
zakupu dwudziestu innych kontenerowcéw tej samej klasy, z ktérych kazdy po-
siada pojemnos¢ 18 tys. TEU i no$nos¢ 165 tys. DWT. Beda to jednostki o dlugosci
400 m, szerokosci 59 m i wysokosci 73 m oraz zanurzeniu 14,5 m. Kazda z nich po-
siada pojemnos¢ o ponad 16% wieksza niz Emma Maersk (wzrost o 2500 TEU).
Jednostki tej klasy stawiaja nowe wymagania w zakresie ich obstugi przeladunko-
wej w portach morskich. Dotycza one nie tylko parametréw batymetrycznych, ale
przede wszystkim nowych technicznych wymagan wiazacych sie z koniecznoscia
zapewnienia wiekszej szybkosci przeladunku jednostek tej klasy — suwnice
przetadunkowe nowej generacji o wysiegu do 24 m, system odbioru konteneréw
z nabrzezy oraz ich skladowania, wywozu itp.

Produktywno$¢ floty $wiatowej mierzona w tonach/DWT od 2006 r. (8 /DWT)
systematyczne spada i w 2012 r. ksztaltowala sie srednio na poziomie 6,04 tony/
DWT. Obnizenie tego parametru operacyjnej wydajnosci $wiatowej floty wskazuje
na to, iz dynamika wzrostu handlu morskiego byta w tym okresie nizsza niz dyna-
mika przyrostu tonazu. Znaczny wzrost produktywnosci tonazu - z 6,38 tony/
DWT w 2006 r. do 11,79 tony/DWT w 2012 r. — obserwuje sie natomiast w grupie
jednostek przystosowanych do przewozu tadunké6w masowych suchych. W pod-
grupie statkow kontenerowych, gdzie produktywnos¢ jest zdecydowanie naj-



124 Andrzej S. Grzelakowski

wyzsza, jej poziom zalezy od — co nie wystepuje z reguly w przypadku masow-
cOw — mozliwosci pozyskania ladunkéw powrotnych. Wysoka produktywnos¢
tonazu w segmencie zeglugi kontenerowej najlepiej odzwierciedla jednak wskaz-
nik okreélajacy warto$¢ masy towarowej przypadajaca na jednostke nosnosci to-
nazu zaangazowanego w jej przewozie. W 2012 r. 1 DWT przemiescila mase
towarowgq o wartosci przecietnie 27 razy wiekszej niz 1 DWT w grupie tadunkéw
masowych suchych.

Cecha charakterystyczng rozwoju zeglugi kontenerowej w latach 2008-2012
bylo tez upowszechnienie praktyki slow steamingu (spowolnienia tempa podré-
zy). Byla to reakcja duzych operatoréw kontenerowych na: 1) najpierw drama-
tycznie rosnace ceny paliwa, kiedy to w obliczu silnej dynamiki zmian tego
skladnika kosztéw stosowanie dodatku BAF, i to na bardzo wysokim poziomie
w relacji do stawek bazowych, okazalo sie rozwiagzaniem nie w pelni satysfakcjo-
nujacym finansowo przewoznikéw, a nastepnie 2) dos¢ drastyczny spadek popy-
tu i utrzymujaca sie nadwyzke potencjalu przewozowego w okresie silnego
spowolnienia. Zegluga kontenerowa charakteryzuje sie szczegélnie wysokim po-
ziomem energochlonnosci, co wynika — w warunkach rozwoju logistyki i logistycz-
nych koncepcji zarzadzania lancuchem dostaw w skali globalnej — z koniecznosci
utrzymania wysokich standardéw dotyczacych czasu przewozu wysokowarto-
Sciowych tadunkéw. W zZegludze morskiej, szczegdlnie kontenerowej, nie
dostrzega sie przy tym wyraznej dodatniej korelacji miedzy poziomem cen paliwa
a wysokoscia stawek frachtowych. Wzrost cen bunkru nie idzie bowiem w parze,
jak wskazujg wyniki analiz rynkowych z okresu ostatniego kryzysu paliwowego,
ze wzrostem poziomu stawek frachtowych. Oznacza to, ze mechanizm pozyski-
wania rekompensat z tytutu wzrostu kosztow paliwa i w konsekwencji ogélnych
kosztéw eksploatacji tonazu poprzez wzrost przychodéw uzyskiwanych na sku-
tek wzrastajacych stawek frachtowych w tym okresie, w zegludze kontenerowej
nie funkcjonowal w takim stopniu, jak mozna by bylo tego oczekiwaé. W tej sytu-
acji armatorzy musieli poszukiwac innych sposobéw i form reakcji na tego typu
wyzwanie eksploatacyjne generowane przez uklad rynkéw zaopatrzenia — ryn-
kéw energetycznych, ktére nie po raz pierwszy wykazaly sile swego oddziatywa-
nia na sfere rynkéw frachtowych (forma integracji poszczegélnych rodzajow
rynkéw).

Stosowana praktyka slow steamingu ma jednak szereg mankamentéw, ktére
powoduja, iz w wielu wypadkach skala kosztéw posrednich i skutkéw ekono-
miczno-finansowych czyni takie dzialanie wrecz szkodliwym dla wszystkich
uczestnikow kontenerowego handlu morskiego — takze dla samego armatora. Na-
stepstwem realizacji takiej strategii jest bowiem wydluzenie czasu trwania rejséw
(podrézy) i w konsekwencji zmniejszenie liczby wykonanych cykli produkcyj-
nych statku w skali roku, a tym samym redukcja przychodéw ze sprzedazy ustug
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przewozowych w relacji do potencjalnych. Ponadto praktyka ta prowadzi do po-
wstania dodatkowych, czesto bardzo wysokich kosztéw posrednich, wyni-
kajacych z wydluzonego czasu zamrozenia kapitalu tkwigcego w towarach
przemieszczanych drogg morska, oraz wzrostu kosztow logistycznych w ukla-
dzie calego faficucha dostaw w relacjach ladowo-morskich i moze przenosi¢ sie na
wzrost cen towaréw, zagrazajac stabilnosci handlu $wiatowego i sprawnoéci funk-
cjonowania globalnego systemu logistycznego.

Po stronie podazowej rynku morskich przewozéw kontenerowych odnoto-
wac nalezy takze kolejne zjawisko, jakie wystapito w okresie kryzysu jako bezpo-
$rednie nastepstwo realizacji strategii spowolnienia. Skutkiem slow steamingu
byl bowiem réwniez wzrost kosztow posrednich, wynikajacy z nadmiernej absor-
pcji przez operatoréw zeglugowych kapitalu trwalego, w tym gléwnie opakowan
zwrotnych — przede wszystkim kontenerédw. Ich cykl obrotowy w takich warun-
kach znacznie sie¢ wydluzyl ponad zwyczajowo okreslone standardy w tej dzie-
dzinie. W rezultacie — w zaleznosci od skali nasilenia zjawiska spowolnienia
predkosci eksploatacyjnej, gdzie kontenery z formy zjednostkowanego opakowa-
nia przeksztalcajq sie faktycznie w magazyny — wzrasta silnie zapotrzebowanie na
nie w osrodkach produkcji, dystrybucji i konsumpcji, co moze prowadzi¢ — tak jak
mialo to miejsce w warunkach ostatniego kryzysu (2010-2011) — do wyczerpania
istniejacych rezerw i braku konteneréw koniecznych do zatadunku towardéw.
Kontenery natomiast, ich ogdlna liczba i struktura oraz dostepnos¢, warunkuja
w duzym stopniu mozliwosci niezakléconego rozwoju handlu $wiatowego i funk-
cjonowania globalnego systemu logistycznego oraz samej konteneryzacji w skali
globalnej. O ile jeszcze w 1991 r. bylo zaledwie 7 mln konteneréw (TEU) uzywa-
nych w obstudze fadunkéw handlu morskiego, o tyle obecnie ich liczba wzrosta
ponadczterokrotnie i wynosi ponad 30 mln TEU. Rosnacej dynamicznie liczbie
konteneréw towarzyszy wzrastajaca efektywnos¢ ich wykorzystania, czego prze-
jawem jest rosnaca liczba cykli uzycia standardowego kontenera w skali roku
(jego zatadunku i wyladunku). O ile na poczatku lat dziewieédziesiatych przeciet-
nie byl on wykorzystywany 14 razy, obecnie — na skutek rosnacej liczby transship-
mentoéw, wzrastajacej predkosci statkéw oraz wydatnej poprawy tempa operacji
przeladunkowych w portowych terminalach kontenerowych i usprawnienia od-
praw celnych — przecietna liczba jego cykli produkcyjnych wzrosta do prawie 20
[UNCTAD, 2012, s. 39].

Analogiczng tendencje wida¢, jesli pordwna si¢ ogélng liczbe konteneréw
z laczna liczba (pojemnoscia) slotow na statkach kontenerowych. Tak okreslony
wskaznik obnizyt sie z 3 (1991 r.) do mniej niz 2 konteneréw na 1 slot (15,3 mln
TEU w 2012 r.). Wskaznik ten nie odzwierciedla jednak w pelni rosnacej produk-
tywnosci floty kontenerowej oraz wzrastajacej efektywnosci wykorzystania kon-
teneréw w handlu morskim, jego poziom byl bowiem w duzym stopniu zdeter-
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minowany: 1) istniejaca nadpodaza potencjalu przewozowego floty kontene-
rowej —szczegodlnie w latach 20092010 oraz 2) utrzymujacym sie brakiem pustych
konteneréw (skutek slow steamingu). Te dwa czynniki doprowadzily do powaz-
nych perturbacji na rynku konteneréw. Niedostosowanie podazy do rosngcego
popytu na kontenery spowodowalo tez znaczny wzrost cen zakupu pojemnikow.
W koncu 2009 r. standardowy TEU kosztowal przecietnie 1900 USD. Jego cena
szybko wzrastata w 2010 r. i w pierwszym kwartale 2011 r. osiagneta 2800 USD, po
czym nadal rosla, przekraczajac 3 tys. USD w koncu 2011 r.

Kolejnym charakterystycznym zjawiskiem wystepujacym po podazowej
stronie rynku kontenerowego sa silne procesy koncentracji tonazu, kapitatu i sa-
mego rynku. Zegluga ta cechuje sie bardzo wysokim stopniem koncentracji, ktora
jest pochodna, z jednej strony, wysokiej kapitalochlonnosci dziatalnosci transpor-
towej tego sektora, a z drugiej — silnej konkurencji wystepujacej od dawna w tym
segmencie rynku frachtowego. Koncentracja ta przejawia sie tak w postaci pozio-
mej, podmiotowej integracji kapitatu (fuzje, przejecia), jak tez w formie opera-
cyjno-produkcyjnej, sprowadzajac si¢ do tworzenia strategicznych i taktycznych
alianséw zeglugowych na gtéwnych trasach przewozu konteneréw. Przejawem
tej pierwszej bylo np. przejecie przez APM Moeller — Maersk Group w 2005 r.
Royal P&O Nedlloyd i polgczenie tego operatora z Maersk-Sealand w Maersk Line.
Z kolei druga, operacyjno-handlowa forma integracji przejawiata si¢ w tworzeniu
juz od poczatku lat dziewieédziesiatych XX w. duzych alianséw kontenerowych,
wsrdd ktérych do grudnia 2011 r., a wiec do momentu powstania w relacji Daleki
Wschéd — Europa aliansu G6, najwigksze znaczenie miaty trzy: 1) New World
Alliance (NWA), ktéry dysponowal prawie 290 jednostkami (1,3 mIn TEU) i sku-
pial takich armatoréw, jak: APL, MOL i HMM, 2) Grand Alliance (GA), ktory dys-
ponowat prawie 300 jednostkami (1,32 mIn TEU) i integrowat operacyjnie takich
armatoréw, jak: Hapag-Lloyd, OOLC i NYK Line oraz 3) CKYH Alliance (ponad
400 jednostek o pojemnosci 1,65 mln TEU), ktéry wylonil sie z United Alliance
w 2006 . i opiera swoja dzialalno$¢ na takich operatorach, jak: Hanjin, Yang Ming,
K Line i COSCO.

Jeszcze w 2010 r. 20 najwiekszych operatoréw kontenerowych na Swiecie
dysponowalo potencjalem przewozowym stanowiacym 67,7% $wiatowego po-
tencjatu floty kontenerowej, a juz w 2012 r. (stan na 13 maja) ich udziat wzrést do
72%. W lutym 2013 r. udziat 20 najwiekszych operatoréw urést do 83,5% [Kontene-
1y..., 2013, s. 22]. Pierwszych 10 z nich, wérdéd ktérych jest az 4 armatoréw z Euro-
py, skupito juz w 2008 r. 52% pojemnosci floty kontenerowej; w 2012 r. ich udziat
wzrést do 63,6%, by nastepnie na skutek celowej redukgji tonazu (dostosowania
go do popytu) ustali¢ sie w 2013 r. na poziomie 63%. Tylko trzej najwieksi z nich,
tj. Maersk Line, MSC oraz CMA CGM, posiadaja aktualnie (luty 2013 r.) 37,1% (rok
weczesniej bylo to 37,9%) Swiatowej pojemnosci floty (w TEU), a jeszcze w 2008 r.
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ich udziat wynosil 28%. Kolejnych trzech najwiekszych operatoréw, tj. Evergreen
Line, COSCO i Hapag-Lloyd, dysponuje juz jednak ,tylko” udzialem w wysoko-
$ci 12,30%. Oczywiscie, w wyniku rosnacych zaméwien nowego tonazu udzial
najwiekszych operatoréw w rynku bedzie nadal wzrastal, a to sukcesywnie pro-
wadzi¢ bedzie do dalszego wzrostu koncentracji podazy w tym newralgicznym
segmencie rynku frachtowego, tak istotnym dla globalnego systemu logistycznego.

Takie samo zjawisko wystepuje w segmencie portowych obrotéw kontenero-
wych. Sto najwiekszych portéw kontenerowych koncentruje ponad 80% $wiato-
wych obrotéw, a 20 z nich prawie 50% ogotu przeladunkéw (TEU), z czego same
porty Chin obstuguja obecnie juz ponad 32% obrotéw kontenerowych $wiata,
szacowanych w koncu 2011 r. na 572,8 mln TEU. Kazdy z 11 z grupy 20 najwiek-
szych portow kontenerowych swiata przetadowuje rocznie nie mniej niz 11,5 mIn
TEU. W tej grupie Hongkong — trzeci co do wielkosci obrotéw kontenerowych
port $wiata (ponad 25 mln TEU w 2011 r.) - przeladowuje ponad dwa razy wiecej
niz najwiekszy port kontenerowy Europy, Rotterdam. W grupie 20 najwiekszych
portéw kontenerowych $wiata w 2011 r. znajdowaly sie tylko 4 porty Europy
Pélnocnej, tj. Rotterdam (10. pozycja), Hamburg, Antwerpia i Brema/Bremerhaven.

Cecha charakterystyczng proceséw koncentracji obrotéw kontenerowych
w portach morskich na $wiecie jest réwniez nasilenie koncentracji przetadunku
w wybranych, najwigkszych terminalach kontenerowych, zarzadzanych przez
globalnych operatoréw portowych. Jeszcze do 2001 r. globalni operatorzy
portowych terminali kontenerowych kontrolowali nie wiecej niz 35% przetado-
wywanych konteneréw, a operatorzy zeglugowi byli wlascicielami 19% tego typu
terminali. W miare uplywu czasu, na skutek poziomej i pionowej koncentracji ka-
pitatu, struktura wlasnosci portowych terminali kontenerowych stawala sie coraz
bardziej ztozona. W rezultacie tego, ze operatorzy okreslonych terminali porto-
wych maja rézne udzialy w réznych terminalach kontenerowych, ktérymi
zarzadzajg, miarg ich efektow przeladunkowych w danym terminalu jest wiel-
kos¢ jego obrotéw w TEU, skorygowana wskaznikiem udziatu operatora w kapi-
tale akcyjnym spotki zarzadzajacej terminalem (tzw. equity-based throughput).
Zgodnie z ta metoda pomiaru wielkosci obrotéw kontenerowych, udziaty 10 naj-
wigkszych globalnych operatoréw kontenerowych (GCPO) w lacznych przeta-
dunkach konteneréw na $wiecie ksztaltowaly sie w 2011 r. w wysokosci 45%. Byli
to nastepujacy operatorzy z listy 69 GCPO, ktoérych przeladunki przekraczajq
1 mIn TEU: PSA, HPH, DPW, APMT, SIPG, China Merchants, COSCO, MSC, SSA
Marine/Carrix, Modern Terminals. Tylko pieciu najwiekszych z nich posiada obec-
nie Iacznie udzialy w rynku globalnym w wysokosci 33%.

Ponadto zauwazy¢ nalezy, ze wspolczeénie na skutek rozwoju globalnych
fancuchoéw i sieci dostaw opartych na bazie logistycznej, czyli przeplywowej for-
mule transferu dobr, dokonuje sie nie tylko koncentracja pozioma, tj. horyzon-
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talna integracja kapitatu i produkcji, widoczna w segmencie zeglugowym (fuzje
i przejecia operatoréw, tworzenie konsorcjéow zeglugowych i alianséw) i porto-
wym, ale réwniez w coraz wigkszym stopniu koncentracja pionowa — zaréwno
w ramach faficucha transportowego, obejmujaca jego elementy morskie i lgdowe,
jak i tancucha dostaw w skali megasystemu logistycznego.

4. Charakterystyka strony popytowej rynku morskich
przewozéw kontenerowych

Strona popytowa rynku morskich przewozéw kontenerowych charakteryzu-
je sie wysoka dynamika. Silne wahania popytu na ustugi przewozowe kontene-
row w skali globalnej wida¢ bylo szczegélnie w latach 2008-2012. Bylo ono
nastepstwem znacznej fluktuacji popytu na towary przemieszczane w kontene-
rach w skali globalnej (dynamika rynkéw towarowych) oraz narastajacej asyme-
trii przewozoéw w ukladzie gléwnych szlakéw transportowych — gléwnie Europa
— Azja oraz Azja — Ameryka PIn. (relacja transpacyficzna) [UNCTAD, 2012,
s. 20-21]. Skutkiem dynamicznych zmian popytu na ustugi przewozowe kontene-
rOw sa silne wahania poziomu stawek frachtowych. W segmencie zeglugi konte-
nerowej nie ma jednego syntetycznego (uniwersalnego) indeksu frachtowego,
ktérym mozna by postugiwac sie do celéw analizy rynku w takim stopniu, jak np.
wskaznikiem BDI (Balic Dry Index). Z kolei aby dokona¢ szczegdtowej analizy
rynku przewozéw kontenerowych w skali globalnej, konieczne jest zastosowanie
réznych wskaznikow, ktére odzwierciedlajg (gléwnie ex post) stan tego rynku
w danym czasie oraz dynamike zmian stawek czarterowych lub frachtowych na
wybranych rynkach czastkowych i ich segmentach (szlakach przewozowych).
Brokerzy i spedytorzy miedzynarodowi opracowali tego typu wskazniki do celéw
analizy stawek czarterowych i frachtowych. Indeksy nalezace do tej pierwszej
grupy to: 1) indeksy Clarksona, 2) Howe Robinson Index, 3) indeksy Harpex,
4) Maersk Broker Container Index, 5) Braemar BOXi Index, 6) Containership Time
Charter Assessment Index. Z kolei indeksy charakteryzujace poziom i dynamike
zmian stawek frachtowych w zegludze kontenerowej to: 1) China Containerized
Freight Index, 2) Shanghai Containerized Freight Index, 3) Drewry Container
Freight Rate Index.

Ten ostatni charakteryzuje rynek spot, tj. poziom stawek, jakie oceaniczni
przewoznicy oferuja NVOCCs (Non Vessel Operating Common Carriers). Jest to
wskaznik poprawnie okreslajacy podstawowe tendencje w zakresie ksztaltowa-
nia sie stawek frachtowych w zegludze kontenerowej. W powiazaniu z informa-
cjami dotyczacymi tendencji wzrostu przewozéw i prognoz ekonomicznych dla
okreslonych krajéw i szlakow przewozowych, indeksy te nie tylko moga stuzy¢
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do oceny stanu rynku i perspektyw jego rozwoju, ale rowniez wlasciwego pozna-
nia sposobu zachowan uczestnikéw tego segmentu rynku. Do najbardziej zna-
nych indekséw frachtowych tego typu zalicza sie nastepujace, tzw. dwumie-
sieczne, zagregowane indeksy: 1) Drewry Global Freight Rate Index (excluding
intra-Asia), 2) Drewry Regional Freight Rate Index for Imports to the USA,
3) Drewry Regional Freight Rate Index for Exports from the USA, 4) Drewry Re-
gional Freight Rate Index for Imports to Europe, 5) Drewry Regional Freight Rate
Index for Exports from Europe, 6) Drewry Intra-Asia Freight Rate Index. Dyna-
mike zmian stawek czarterowych i jednoczesnie rynku kontenerowego w ujeciu
syntetycznym na wiekszosci tras przewozowych w zegludze kontenerowej okre-
Sla sie czesto takze na bazie opracowywanego w Hamburgu indeksu New ConTex
i powigzanego z nim $cisle tzw. wazonego indeksu kontenerowego HRCI.

Analizujac wspolzaleznosci (stopieni korelacji) miedzy wahaniami popytu na
ustugi transportowe operatoréw kontenerowych a wahaniami stawek frachto-
wych i czarterowych w tym segmencie przewozéw morskich, zauwaza sie, iz dy-
namika ta jest niewielka. Wynika to stad, Zze stawka, jako parametr rynku
frachtowego, jest relatywnie sztywna w krétkim okresie wzgledem zmian popy-
tu. Wplywa na to generalnie niska elastyczno$¢ cenowa popytu oraz sam mecha-
nizm (zasady i formy) ustalania cen w zegludze. W tej sytuacji w warunkach
kryzysu na rynku frachtowym, przejawiajacym sie¢ w spadku popytu efektywne-
go i/lub silnego wzrostu cen paliwa, operatorzy kontenerowi rekompensuja sobie
zazwyczaj ubytek przychodéw wprowadzaniem lub podwyzszaniem dodatkéw
frachtowych (BAF, CAF, PS, SC, THC itp.), naliczanych w relacji do stawki bazo-
wej lub TEU/FEU.

Na skutek tego realnie wzrastajg, i to niekiedy do$¢ znacznie w niektérych
relacjach i regionach §wiata, koszty przewozéw kontenerowych droga morska,
a jednoczesnie rejestrowany w statystykach poziom tych kosztéw (nominalnie),
okredlany zazwyczaj w sposOb uproszczony na bazie stawek (frachtow) ustalo-
nych w taryfach, umowach czarterowych itp., jest nizszy. W rezultacie udzial tych
kosztéw, szacowanych w skali globalnej ,statystycznie”, moze by¢ zanizony, co
nie odzwierciedla ich rzeczywistego udziatu w cenach finalnych produktéw prze-
mieszczanych droga morska w kontenerach.

Niezaleznie od tego nalezy stwierdzi¢, iz poziom tych kosztéw jest stosunko-
wo niewielki. Posrednio odzwierciedla to rysunek 2. Warto zauwazy¢, ze udziat
tego sktadnika tacznych kosztow transportu i pozostatych kosztéw logistycznych
w wartoéci towaréw przemieszczanych droga morska systematycznie spada (rys. 2).
Ponadto w okresie kryzysu gospodarczego w latach 20082009 oraz w okresie po-
kryzysowym, kiedy to w warunkach spadku popytu stosowano na szeroka skale
réznego rodzaju dodatki frachtowe, nie dostrzega sie wyraznej tendencji wzros-
tu udziatu kosztéw transportu morskiego w wartosci towaréw importowanych
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droga morska [Grzelakowski, 2012b, s. 18]. Jedna z wazniejszych przyczyn tej ten-
dencji moze stanowic fakt, iz dynamika wzrostu cen towaréw importowanych
droga morska jest o wiele wyzsza niz dynamika wzrostu kosztéw przewozu tych
produktéw droga morska.

O
OOOOO(_)OO

4

1984 1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
© Deve\op\ngAmca 123 1255 1283 1264 12,38 12,18 1218 12,18 1223 1249 1278 1292 1321 131 1246 1191 1155 1102 1056 1089 10,78 1072 10,74 1068 10,66 10,77 1093
A Deve\oping Oceania 11562 1155 1178 1234 1195 1181 1212 1205 114 1166 1174 1135 1132 116 1208 1222 1161 11,16 1103 1041 9493 9,587 9397 8464 4817 447 8559
o Deve\op\ngAmerica 817 8122 827 8323 8556 8639 8778 865 8721 4523 8525 8365 8243 8337 4,628 8688 8875 9335 9517 9208 8734 8818 791 7278 6998 7235 7342
o Deve\opingAsia 8867 8959 9,039 8714 8665 8628 8802 8784 9434 9466 9614 9528 9583 9474 4817 8561 8288 807 7954 4035 8449 7945 7,799 7,913 7924 7932 7,894

N Developing economies | 7479 6899 6537 6,515 6232 6402 6688 6954 6447 7152 7,523 7622 7,801 7524 7021 681 626 5886 6466 6339 6444 6448 651 6,389 6284 6244 6517

Rysunek 2. Koszty transportu droga morska (oplacone frachty) jako sktadnik wartosci
handlu morskiego na bazie importu (przecietne roczne zmiany w okresie 5 lat)

Zrédlo: [UNCTAD, 2012, s. 74].

Podsumowanie

Transport morski obstuguje gros $wiatowej wymiany towarowej mierzonej
zaréwno wielko$cig masy towarowej, jak i wartoSciowo, stanowiac kluczowe og-
niwo globalnego systemu logistycznego. Jego dynamiczny rozwéj i wysoka zdol-
nos¢ adaptacji do wymogéw globalnych rynkéw towarowych wskazujg, iz nie
tylko nadgza on za potrzebami handlu $wiatowego, obstugujac sprawnie i efektyw-
nie ogromne strumienie towarowe, ale wrecz zabezpiecza i tworzy — tak w katego-
riach techniczno-operacyjnych, jak i ekonomiczno-finansowych — potencjat
transportowo-logistyczny konieczny dla wlasnego dalszego, niezakléconego
rozwoju. Koszty transportu morskiego ksztaltuja sie przecietnie w skali globalnej
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na poziomie 2-3 razy wigkszym niz oplaty celne krajow importujacych produkty
przemieszczane drogg morska. Statek pozostaje tez nadal najtanszym srodkiem
transportu zdolnym do przewozu duzych iloéci towaréw na znaczne odlegtosci.
Od ponad dwudziestu lat wida¢ spadek udzialu kosztéw obstugi transportowej
Swiatowego importu, mierzonych wartoscia frachtéw placonych przez zaladow-
cOw operatorom zeglugowym (okreslaja one tzw. wartos¢ swiatowego rynku frach-
towego) w stosunku do wartosci globalnego importu towaréw. I tak w latach
2000-2011 handel $wiatowy wzrastal przecietnie w granicach 10,5-11% rocznie,
podczas gdy wydatki zaladowcéw mierzone wysokoscia oplaconych frachtéw,
jako skutek obnizki kosztéw jednostkowych przewozu droga morska, rosty sred-
nio tylko w granicach 50% tej wielkosci [Grzelakowski, 2012a, s. 782]. Wysokos¢
wydatkéw poniesionych przez sektor handlu swiatowego w formie frachtow za
uslugi przewozu towardéw droga morska szacuje sie¢ w 2011 r. na okoto 785 mld USD,
co stanowi okolo 4,8% $wiatowego importu ogoélem i 8,4% wartosci towaroéw
handlu morskiego okreslanego na bazie importu. W 2006 r. warto$¢ Swiatowego
rynku frachtowego wynosita 630 mld USD, co stanowito okoto 5% wartoéci hand-
lu $wiatowego; w 1997 r. udzial ten wynosil jeszcze 5,24%, a w 1980 r. 6,64% war-
tosci Swiatowego importu [UNCTAD, 2012, s. 73-75]. W rezultacie maleje rowniez
udzial tacznych kosztéw transportu w wartosci towaréw importowanych w skali
globalnej, ktory obecnie w grupie krajow wysoko rozwinietych gospodarczo na
bazie cen detalicznych towaréw konsumpcyjnych ocenia sie przecietnie na 6%.
Wskaznik ten zalezy oczywiscie od rodzaju produktu, jego ceny jednostkowej
(wartodci) oraz kraju pochodzenia i odleglosci przewozu z podzialem na droge
ladowa i morska. Swiadczy to o wysokiej sprawnoéci globalnych tancuchéw i sieci
dostaw w ramach megasystemu logistycznego.

Tego typu tendencje i prawidlowosci cenowo-kosztowe widaé réwniez w seg-
mencie transportu kontenerowego droga morska, z wlasciwym dla niego ryn-
kiem frachtowym, stanowigcym ponad 50% wartosci globalnego rynku frachto-
wego. Znaczenie tego rynku dla sprawnego funkcjonowania globalnego rynku
frachtowego i innych rynkéw transportowych oraz rynkéw towarowych i tym sa-
mym globalnego systemu logistycznego wynika nie tylko z osiagnietego juz stop-
nia jego rozwoju i powigzania z rynkami globalnymi, ale réwniez z charakteru
samej technologii i organizacji przewozéw kontenerowych. Generuje ona bo-
wiem relatywnie niskie koszty przewozu. Koszt przewozu 40-stopowego konte-
nera (FEU) z ladunkiem na odlegloé¢ 1 mili morskiej ksztaltuje si¢ przecietnie
obecnie na poziomie 0,10-0,12 USD, co stanowi zaledwie niewielki utamek ko-
sztow jego transportu droga ladowa. W odniesieniu do segmentu przewozéw
kontenerowych mozna zatem —bazujac na przecietnych w skali globalnej danych
dotyczacych: 1) wartosci 1 tony fadunku przemieszczanego w kontenerze 20-sto-
powym (4565 USD), 2) wskaznika zaladowania kontenera — 10 ton i 3) wysokosci
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stawki frachtowej all inclusive per TEU réwnej 1500 USD — oszacowa, iz §rednio
w przewozach kontenerowych udzial kosztow przewozu droga morska wynosi
obecnie zaledwie 3,3-4,2% wartosci przemieszczanego ladunku ta technologia
transportu. Ich udzial nie przekracza zatem 50% lacznych kosztéw transportu
obcigzajacych cene detaliczng jednostki wysokowartosciowych towaréw impor-
towanych droga morska.

Transport konteneréw droga morska w jego obecnej formule rynkowej nie
wplywa zatem silnie na wzrost kosztéw przewozu i szerzej rozumianych kosztéw
logistycznych zwigzanych z obslugg dynamicznie rosnacych strumieni towaro-
wych - fadunkéw wysokowartoéciowych w ukladzie globalnym. Na podstawie
przeprowadzonych badah mozna wrecz stwierdzi¢, ze ze wzgledu na wielko$¢
swego udzialu w przewozach oraz niski poziom kosztéw i cen za ustugi (frach-
tow) wrecz tagodzi skutki wzrostu kosztéw logistycznych w cenach zbytu impor-
towanych towaréw w skali globalnej, optymalizujac ich poziom w ukladzie
globalnego systemu logistycznego.
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