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Rozwój globalnego handlu i systemu logistycznego
i ich wp³yw na rynek morskich przewozów kontenerowych

Handel œwiatowy oraz wykreowany przez niego globalny system logistyczny wywieraj¹ istotny
wp³yw na funkcjonowanie miêdzynarodowego transportu morskiego oraz jego powi¹zania z in-
nymi segmentami gospodarki globalnej. Wspó³zale¿noœci uwidaczniaj¹ siê najpe³niej m.in.
w uk³adzie rynków towarowych (tzw. pierwotnych) oraz rynków transportowych (tzw. wtór-
nych). Autor na bazie analizy obu tych rodzajów rynków – ich badania w ujêciu dynamicznym –
podejmuje próbê zidentyfikowania i oceny podstawowych tendencji i zjawisk wystêpuj¹cych
w ka¿dym z tych wra¿liwych segmentów gospodarki globalnej oraz okreœlenia zakresu i si³y
wp³ywu rynków towarowych i frachtowych na rynek morskich przewozów kontenerowych.
Wyniki tych badañ jednoznacznie wskazuj¹, i¿ ten segment globalnego rynku frachtowego wy-
kazuje wysok¹ zdolnoœæ adaptacji do wymogów dynamicznie zmieniaj¹cego siê otoczenia. Nie
generuje on te¿ wysokich kosztów logistycznych i tym samym nie stanowi bariery w rozwoju
handlu œwiatowego 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 rodzajów rynków
oraz utrzymuj¹c¹ siê tendencj¹ w zakresie outsourcingu i offshoringu, silnie sty-
muluje rozwój handlu œwiatowego. Jego dynamiczny rozwój, przy znacznej
w tych warunkach œredniej odleg³oœci przewozów, wywo³uje z kolei wzrost po-
pytu na us³ugi transportowe, w tym g³ównie transportu morskiego. On to bo-
wiem obs³uguje gros œwiatowej wymiany towarowej tak w wymiarze iloœciowym,
jak i wartoœciowym. Transport morski determinuje tym samym efektywnoœæ han-
dlu œwiatowego, zapewniaj¹c skutecznoœæ dzia³ania zliberalizowanych rynków
towarowych oraz sprawnoœæ i elastycznoœæ globalnych ³añcuchów i sieci dostaw.
Urasta on zatem wspó³czeœnie do rangi jednego z g³ównych filarów wspie-
raj¹cych i utrwalaj¹cych procesy globalizacji i rozwoju gospodarki œwiatowej.
Uwaga ta dotyczy w g³ównej mierze ¿eglugi kontenerowej, która obs³uguje obec-
nie ju¿ ponad 50% handlu œwiatowego w ujêciu wartoœciowym i jej udzia³ w jego
obs³udze sukcesywnie wzrasta. Oznacza to, ¿e ten segment morskich przewozów
towarowych wywiera ogromny wp³yw na efektywnoœæ œwiatowego transportu
i handlu morskiego, a tak¿e globalnych logistycznych ³añcuchów i sieci dostaw,
tworz¹cych g³ówny uk³ad funkcjonalny globalnego systemu logistycznego, inte-
gruj¹cego poszczególne sfery gospodarki globalnej. Wspó³okreœla on ogólny po-
ziom kosztów logistycznych i ich udzia³ w cenach finalnych dóbr importowanych
i eksportowanych drog¹ morsk¹, a tym samym wysokoœæ tych cen w oœrodkach
produkcji i konsumpcji w skali globalnej.

Zasadniczym przedmiotem rozwa¿añ podjêtych przez autora w tym opraco-
waniu jest zatem okreœlenie roli i znaczenia rynku morskich przewozów kontene-
rowych w uk³adzie globalnych rynków frachtowych i towarowych, stanowi¹-
cych, jako sfery transportu i dystrybucji, podstawowe podsystemy megasystemu
logistycznego, tj. jednego z najwa¿niejszych wspó³czeœnie systemów w ramach
gospodarki œwiatowej. G³ównym natomiast jego celem jest identyfikacja oraz
analiza podstawowych tendencji, a tak¿e procesów i zjawisk, jakie wystêpuj¹
w tym sektorze transportu morskiego w jego rozlicznych relacjach z otoczeniem
miêdzynarodowym, jak te¿ ocena ich skutków bezpoœrednich i poœrednich. Pod-
jêto równie¿ próbê wskazania istotnych barier i ograniczeñ rozwoju przewozów
kontenerowych drog¹ morsk¹, które mog¹ w pewnym zakresie negatywnie od-
dzia³ywaæ na sektor transportu i handlu morskiego, niweluj¹c skalê efektów, jakie
wspó³czeœnie generuj¹ one dla gospodarki globalnej i megasystemu logistycznego.
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1. Œwiatowy handel i transport morski w globalnym systemie
logistycznym

Cech¹ wspó³czesnej gospodarki globalnej jest dynamiczny rozwój œwiatowej
wymiany towarowej, dokonywanej w uk³adzie globalnych ³añcuchów i sieci do-
staw, które wykreowa³y megasystem logistyczny. System ten obejmuje zorgani-
zowany i zintegrowany w ramach gospodarki globalnej uk³ad sieci przep³ywów
surowców, materia³ów i produktów finalnych oraz towarzysz¹cych im informacji
i œrodków finansowych, który umo¿liwia operatorom logistycznym zarz¹dza-
j¹cym globalnymi sieciami i ³añcuchami dostaw optymalizacjê tych przep³ywów
w kategoriach czasu i kosztów i tym samym sprawn¹ i efektywn¹ realizacjê wszyst-
kich procesów logistycznych w sferach zaopatrzenia, produkcji, dystrybucji i sze-
roko postrzeganego transportu [Grzelakowski, 2011, s. 149–152]. Megasystem lo-
gistyczny warunkuje wiêc tak od strony technicznej, jak te¿ organizacyjnej
i ekonomicznej efektywnoœæ œwiatowej wymiany towarowej oraz handlu i trans-
portu morskiego. Ich miejsce w globalnym systemie logistycznym prezentuje
rysunek 1.

Transport morski stanowi wa¿ny segment (subsystem) globalnego systemu
logistycznego. Oddzia³uje on aktywnie na sprawnoœæ i efektywnoœæ procesów lo-
gistycznych i elastycznoœæ przep³ywów strumieni towarowych w skali globalnej.
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Rysunek 1. Transport morski w uk³adzie globalnego sytemu logistycznego

�ród³o: Opracowanie w³asne.



Sfera jego oddzia³ywania jest przy tym bardzo rozleg³a, obejmuj¹c nie tylko rynki
frachtowe oraz inne powi¹zane z nimi rynki transportowe i towarowe, ale rów-
nie¿ pozosta³e segmenty globalnych ³añcuchów i sieci dostaw, w tym rynki za-
opatrzenia i zbytu (por. rys. 1). W wielu wypadkach – w zale¿noœci od rodzaju
i charakteru globalnego ³añcucha dostaw – procesy transportowe stanowi¹ nawet
70–80% wszystkich procesów i operacji realizowanych w jego ramach [Branch,
2009, s. 127; Chopra, Meindl, 2010, s. 79]. Wymiar logistyczny transportu morskie-
go, postrzegany przez pryzmat globalnego systemu logistycznego, jest wiêc bar-
dzo szeroki, wielofunkcyjny i znacz¹cy w aspekcie sprawnoœci przebiegu
wszystkich procesów w uk³adzie ³añcucha dostaw w kategoriach czasu i kosztów.

Znaczenie transportu morskiego w gospodarce globalnej i w skali megasyste-
mu logistycznego wyra¿a siê przede wszystkim rozmiarem wykonywanych
przez niego zadañ przewozowych. Obecnie ponad 80% wolumenu handlu œwia-
towego przemieszczane jest drog¹ morsk¹ (tzw. handel morski). Ta ga³¹Ÿ trans-
portu partycypuje te¿ w ponad 90% w obs³udze œwiatowej wymiany towarowej,
licz¹c jej udzia³ w jednostkach pracy przewozowej. Wed³ug wstêpnych szacun-
ków w 2012 r. przemieszczono drog¹ morsk¹ ponad 8,7 mld ton masy towarowej,
co oznacza, ¿e przewozy te by³y ponad 2,4 razy wiêksze ni¿ w 1990 r. W latach
1970–2011 handel drog¹ morsk¹ wzrasta³ przeciêtnie o 3,2%, a tempo tego wzrostu
wyprzedza³o dynamikê wzrostu œwiatowego PKB oraz produkcji przemys³owej
krajów OECD, lecz by³o ni¿sze ni¿ dynamika wzrostu handlu œwiatowego
[UNCTAD, 2012, s. 12–15].

Jeœli ta wysoka dynamika wzrostu handlu morskiego w skali globalnej siê
utrzyma, oznacza to, i¿ w 2020 r. wielkoœæ przemieszczanej masy towarowej
drog¹ morsk¹ zwiêkszy siê o 36–40%, osi¹gaj¹c 12–12,5 mld ton, a w 2031 r. pod-
woi siê w stosunku do jej poziomu z 2010 r. W rezultacie tego udzia³ transportu
morskiego w ³¹cznych przewozach handlu œwiatowego w tonach mo¿e wzrosn¹æ
w 2020 r. nawet do 85% (w 2006 r. wynosi³ 75%), kosztem zmniejszenia udzia³u
transportu l¹dowego z obecnych 24% do 14,6% [ISL, 2012, s. 16–17; Stachniol,
2011, s. 2].

Transport morski dominuje tak¿e w obs³udze handlu œwiatowego, jeœli mie-
rzyæ jego udzia³ w przewozach masy towarowej w jednostkach wartoœciowych.
Nie uwzglêdniaj¹c handlu wewnêtrznego UE, szacuje siê, ¿e partycypuje on obec-
nie w jej przewozach ju¿ w oko³o 76%. Bior¹c natomiast pod uwagê wymianê to-
warow¹ krajów cz³onkowskich UE jako integraln¹ czêœæ handlu œwiatowego, oce-
nia siê obecnie udzia³ transportu morskiego w jego obs³udze na bazie eksportu na
poziomie bez ma³a 60%; udzia³ ten wzrasta³ z 44% w 1997 r. do 56% w 2007 r. [In-
sight…, 2012]. Oznacza to, ¿e transport l¹dowy obs³uguje ³¹cznie zaledwie 30%
globalnego eksportu liczonego w jednostkach wartoœciowych, a lotniczy oko³o
12% [Kite-Powell, 2010, s. 35–38; Grzelakowski, 2011, s. 157–158; Insight…, 2012,
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s. 2]. Przyjmuj¹c na podstawie danych WTO, i¿ wartoœæ œwiatowego eksportu to-
warów w 2012 r. wynios³a 18,2 bln USD, mo¿na oszacowaæ wartoœæ handlu mor-
skiego w skali globalnej na poziomie 10,19 bln USD [WTO, 2013, s. 5]. Wartoœæ
przewozów drog¹ morsk¹ sukcesywnie wzrasta – szybciej ni¿ wolumen eksporto-
wanej masy towarowej – m.in. na skutek wzrostu cen towarów oraz zmian ich
struktury rodzajowej (wzrasta udzia³ wysokowartoœciowych ³adunków). Zak³ada
siê, i¿ w 2020 r. drog¹ morsk¹ przemieszczaæ siê bêdzie towary o wartoœci nie
mniejszej ni¿ 16,6 bln USD [TWN, s. 2; ISL, 2012, s. 2].

To z kolei oznacza, i¿ przeciêtna wartoœæ 1 tony ³adunku przemieszczanego
(eksportowanego) drog¹ morsk¹ wynosi obecnie oko³o 1200 USD i wykazuje –
szczególnie w ostatnim dziesiêcioleciu – sta³y wzrost. Wed³ug obliczeñ UNCTAD
jeszcze w 2000 r. wartoœæ 1 tony masy towarowej przewo¿onej drog¹ morsk¹ by³a
prawie 90,5 razy ni¿sza od wartoœci 1 tony przemieszczanej transportem lotni-
czym (wówczas 56 624 USD), podczas gdy ju¿ w 2006 r. relacja ta kszta³towa³a siê
jak 1 : 67, a obecnie wynosi 1 : 57. W stosunku natomiast do wartoœci 1 tony masy
towarowej transportowanej drog¹ l¹dow¹ relacja ta na bazie danych z 2011 r.
kszta³tuje siê ju¿ jak 1 : 2. W rezultacie przeciêtna wartoœæ 1 tony masy towarowej
globalnego handlu morskiego stanowi obecnie prawie 85% przeciêtnej wartoœci
takiej jednostki wolumenu handlu œwiatowego przemieszczanego w skali global-
nej ró¿nymi œrodkami transportu (w 2006 r. by³o to jeszcze 72,4%, a w 2006 r.
78,3%) [Insight…, 2012, s. 3; ISL, 2012, s. 5].

Udzia³ transportu morskiego w obs³udze handlu œwiatowego w wymiarze iloœ-
ciowym i wartoœciowym jednoznacznie wskazuje na jego szczególne znaczenie
i funkcje w uk³adzie megasystemu logistycznego i gospodarki globalnej. Jego dy-
namiczny rozwój, wyra¿aj¹cy siê sta³ym wzrostem potencja³u przewozowego flo-
ty œwiatowej i jej wysokiej adaptacji do potrzeb logistycznych operatorów
globalnych ³añcuchów i sieci dostaw (rynków towarowych), dowodzi, i¿ nad¹¿a
on za potrzebami i wymogami handlu œwiatowego, obs³uguj¹c sprawnie i efektyw-
nie ogromne strumienie towarowe. Co wiêcej, z analiz jego rozwoju w ci¹gu ostat-
nich piêciu lat wynika, ¿e œwiatowy transport morski gwarantuje i tworzy – tak
w kategoriach techniczno-operacyjnych, jak i ekonomiczno-finansowych – po-
tencja³ transportowo-logistyczny konieczny do dalszego, niezak³óconego rozwo-
ju gospodarki globalnej i globalnego systemu logistycznego. Jakiekolwiek
perturbacje w tym segmencie megasystemu logistycznego mia³yby zatem daleko
id¹ce skutki nie tylko dla uk³adu globalnych ³añcuchów i sieci dostaw, ale równie¿
gospodarki globalnej. Tym samym œwiatowy transport morski urasta do rangi wa¿-
nego filaru globalnego ³adu gospodarczego oraz czynnika wspieraj¹cego procesy
globalizacji.
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2. Globalny rynek przewozu kontenerów drog¹ morsk¹

Od sprawnoœci i efektywnoœci funkcjonowania œwiatowego transportu mor-
skiego, a w g³ównej mierze ¿eglugowych rynków frachtowych oraz œciœle
powi¹zanych z nimi rynków portowych (porty morskie wykonuj¹ z regu³y co naj-
mniej dwukrotnie wiêksz¹ pracê transportow¹ ni¿ przewoŸnicy morscy), które
spajaj¹ rynki zaopatrzenia i zbytu dóbr rzeczowych w skali globalnej w ramach
megasystemu logistycznego (por. rys. 1), zale¿¹ zatem bezpoœrednio efekty funk-
cjonowania gospodarki globalnej oraz szanse jej rozwoju. Procesy adaptacyjne
tych rynków do zmian dokonuj¹cych siê na rynkach towarowych, tak surowco-
wych, jak i dóbr finalnych o charakterze konsumpcyjnym i inwestycyjnym,
a przede wszystkim dostosowanie strony poda¿owej tych rynków, tj. potencja³u
przewozowego floty oraz operatorów terminali portowych, do wymogów strony
popytowej (popytu pierwotnego) determinowaæ wiêc bêd¹ ostatecznie skalê tych
efektów. Si³a oddzia³ywania tych rynków na sprawnoœæ i efektywnoœæ megasyste-
mu logistycznego, a wiêc poszczególne globalne ³añcuchy i sieci dostaw, mo¿e
byæ jednak ró¿na i zmienna w czasie. Zale¿y ona w g³ównej mierze od ich charak-
teru, typu, formy zorganizowania oraz struktury rodzajowej obs³ugiwanych stru-
mieni towarowych w relacjach morskich, bêd¹cej pochodn¹ struktury rodzajowej
wymiany handlowej w skali œwiatowej.

Handel œwiatowy w ci¹gu ostatnich dwunastu lat cechuje silna tendencja
wzrostowa, szczególnie jeœli mierzyæ j¹ w ujêciu wartoœciowym. Oprócz globali-
zacji, istotny wp³yw na tê tendencjê ma czynnik wzrostu cen, w nastêpstwie cze-
go dokonuj¹ siê zmiany w strukturze asortymentowej œwiatowej wymiany
towarowej. Sukcesywnie wzrasta odsetek wysokowartoœciowych towarów
w handlu morskim. Ich udzia³ w handlu globalnym szacuje siê obecnie na minimum
72% wartoœci œwiatowego eksportu [UNCTAD, 2012, s. 49]. W efekcie tego typu
zmian strukturalnych, w warunkach utrwalonego ju¿ wspó³czeœnie modelu funk-
cjonowania i rozrostu logistycznych ³añcuchów i sieci dostaw w rozbudowanym
megasystemie logistycznym, ze strony eksporterów i importerów narasta presja
na wzrost szybkoœci, terminowoœci i bezpieczeñstwa dostaw. Stwarza to silny bo-
dziec w kierunku dalszego rozwoju konteneryzacji jako intermodalnej formy
przewozów tego rodzaju towarów, dominuj¹cych w obrotach handlu œwiatowe-
go. W rezultacie najwiêksz¹ dynamikê wzrostu wykazuj¹ przewozy wysokowar-
toœciowych ³adunków w kontenerach, co z kolei oddzia³uje bezpoœrednio na
stronê popytow¹ i poda¿ow¹ globalnego rynku frachtowego i portowego.

Przyjmuj¹c na bazie danych UNCTAD i WTO, i¿ aktualnie a¿ 60% wartoœci
handlu œwiatowego transportuje siê w skali globalnej w kontenerach, szacuje siê,
¿e za pomoc¹ tej technologii przewozu w 2011 r. przemieszczono towary o ³¹cznej
wartoœci 5,83 bln USD. Wartoœæ tê wyraziæ mo¿na równie¿ w odniesieniu do war-
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toœci produkcji œwiatowej – ma ona w niej swój udzia³ w wysokoœci 1 USD w ka¿-
dych 14,5 USD wytworzonej produkcji [WTO, 2012, 2013, s. 5; Shipping…, 2012,
s. 7]. Oznacza to, ¿e przeciêtna wartoœæ 1 tony ³adunku w eksporcie drog¹ morsk¹
w kontenerach jest 3,7 razy wy¿sza od przeciêtnej jednostkowej wartoœci ³adunku
w handlu morskim.

Od pocz¹tku lat dziewiêædziesi¹tych technologia kontenerowa znajduje siê
w stadium silnego wzrostu. Wzrost ten w okresie 2000–2011 szacowano na oko³o
10% rocznie (1990–2010 – 8,2%). W wyniku tego w latach 1985–2010 udzia³ tej
technologii w obs³udze przewozów morskich zwiêkszy³ siê trzykrotnie, a w latach
2000–2012 prawie siê podwoi³, w 2000 r. wynosi³ bowiem tylko 8,5%, a w 2012 r.
wykorzystywano j¹ ju¿ w obs³udze ponad 17% wolumenu œwiatowego handlu
morskiego. Masa towarowa przewo¿ona drog¹ morsk¹ w kontenerach partycy-
puje ju¿ zatem w ponad 62% w grupie tzw. pozosta³ych ³adunków masowych su-
chych (w 2011 r. by³o to ponad 2,2 mld ton) [UNCTAD, 2012, s. 9]. Transportem
morskim przemieszczono ponad 1,45 mld ton masy towarowej (ponad 144 mln
TEU), co oznacza, ¿e w skali globalnej wykorzystanie kontenerów dla obs³ugi
³adunków drobnicowych podatnych na jednostkowanie wzros³o z 28,6% w 2000 r.
do blisko 58% w 2012 r. [WTO, 2012, s. 4; ISL, 2012, s. 3].

W ci¹gu ostatnich trzech lat, a wiêc w okresie postkryzysowym, który silnie
dotkn¹³ ten wra¿liwy sektor globalnego rynku frachtowego, dynamika jego roz-
woju uleg³a jednak wyraŸnemu spowolnieniu. Przewozy kontenerów w relacjach
morskich w 2011 r. wzros³y zaledwie o 8,6% w stosunku do 2010 r., podczas gdy je-
szcze rok wczeœniej dynamika ich wzrostu wynosi³a 12,8%. W tym¿e roku prze-
wieziono drog¹ morsk¹ w skali globalnej 151 mln TEU (na bazie eksportu),
przemieszczaj¹c w kontenerach ³¹cznie ponad 1,4 mld ton masy towarowej.
Oznacza³o to, i¿ przeciêtnie w skali œwiatowej 1 TEU przemieszczane drog¹
morsk¹ zawiera³o zaledwie 9,27 tony ³adunku. WskaŸnik ten w poprzednich la-
tach kszta³towa³ siê na wy¿szym poziomie, tj. nawet powy¿ej 12 ton/TEU. Wska-
zywa³ on na wiêksz¹ poda¿ masy towarowej, mniejsz¹ liczbê kontenerów
w obrocie i lepsze wykorzystanie ich pojemnoœci, co by³o rezultatem utrzy-
muj¹cego siê wysokiego stanu koniunktury w tym segmencie globalnego rynku
frachtowego, nieporównywalnego z tym sprzed dwóch ostatnich lat.

Koniunktura nie ulega jednak poprawie i wed³ug wstêpnych szacunków Con-
tainer Trade Statistics w 2012 r., na skutek pog³êbiaj¹cej siê recesji gospodarczej
w wielu regionach œwiata, która dotknê³a tak¿e ten sektor rynku, œwiatowe prze-
wozy kontenerowe drog¹ morsk¹ spad³y o ponad 0,5% w stosunku do ich poziomu
z 2011 r. i osi¹gnê³y w relacji importowej zaledwie 127 mln TEU [Kontenery..., 2013,
s. 4]. WskaŸnik „za³adowania” kontenera nie uleg³ wiêc podwy¿szeniu. Z kolei
w 2013 r. – wed³ug wstêpnych informacji Drewy Maritime Research – globalny
popyt na przewozy kontenerowe wzroœnie tylko o 4,6% w relacji do doœæ s³abego
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2012 r., co z góry niejako przekreœla mo¿liwoœæ uzyskania istotnej poprawy w tym
zakresie.

W portach kontenerowych œwiata prze³adowano w 2011 r. ³¹cznie 572,8 mln
TEU (wzrost o 5,9% w stosunku do 2010 r.). Przeciêtnie zatem w skali globalnej, ze
wzglêdu na model organizacji kontenerowego rynku przewozowego typu hub
and spoke, wskaŸnik rotacji 1 kontenera (TEU) wynosi³ 3,79. Oznacza to, i¿ 1 TEU
przemieszczane drog¹ morsk¹ uczestniczy³o przeciêtnie w 3,79 cyklu prze³adun-
kowego w portach œwiata. WskaŸnik ten sukcesywnie ulega obni¿eniu na skutek
nasilaj¹cych siê procesów koncentracji prze³adunków w najwiêkszych termina-
lach kontenerowych œwiata (hubach kontenerowych). Ta nowa orientacja logisty-
czna (strategia rynkowa), wymuszona przez nasilaj¹c¹ siê konkurencjê i odleg³y
od oczekiwañ stan koniunktury rynkowej, inspiruje g³ówne megahuby kontene-
rowe, funkcjonuj¹ce w ramach megasystemu logistycznego w charakterze global-
nych platform logistycznych, tzw. megawêz³ów, do podejmowania prób przejmo-
wania coraz wiêkszej kontroli nad strumieniami przep³ywu kontenerów w regionie.
D¹¿¹ one wiêc, z jednej strony, do sp³aszczenia nadmiernie rozbudowanych
(rozproszonych) sieci dostaw od strony przedpola, a zatem redukcji du¿ej obecnie
liczby po³¹czeñ feederowych (dostawy wiêkszymi jednostkami z mniejszej liczby
portów typu spoke), a z drugiej do coraz lepszego skomunikowania z uk³adem
g³ównych oœrodków produkcji i konsumpcji na zapleczu za pomoc¹ sieci bloko-
wych poci¹gów kontenerowych.

W efekcie, w odró¿nieniu od obecnego dwustopniowego modelu globalnej
obs³ugi kontenerowej portów morskich, stopniowo ukszta³towaæ siê mo¿e model
oparty na podziale portowych terminali kontenerowych na: 1) megahuby,
2) huby regionalne i 3) terminale o funkcjach typowo dowozowo-odwozowych
do hubów regionalnych. Jednoczeœnie nast¹piæ mo¿e silny wzrost przewozów
kontenerów do g³ównych hubów kontenerowych w regionie drog¹ l¹dow¹
(transport intermodalny kolejowo-drogowy, poci¹gi drogowe i wodny-œródl¹-
dowy). Konsekwencj¹ realizacji takiego scenariusza organizacji dostaw kontene-
rów i tym samym rynku kontenerowego mo¿e byæ relatywny spadek iloœci trans-
shipmentów i wielkoœci przewozów feederowych w stosunku do liczby
kontenerów dostarczanych drog¹ l¹dow¹ transportem intermodalnym. Proces
ten postêpowaæ mo¿e doœæ powoli w skali globalnej, przy ró¿nej jego dynamice
w poszczególnych regionach œwiata.

To jakoœciowo nowe zjawisko, obserwowane w postaci ofensywnych dzia³añ
podejmowanych zarówno przez operatorów globalnych hubów kontenerowych,
jak i najwiêkszych kontenerowych przewoŸników morskich, jest przejawem
zmian o charakterze popytowo-poda¿owym w uk³adzie globalnych rynków to-
warowych i w nastêpstwie tego rynków frachtowych. Wynika ono bez w¹tpienia
z koniecznoœci racjonalizacji procesów transportu kontenerów drog¹ morsk¹
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i d¹¿enia do obni¿ki globalnych kosztów logistycznych w ramach l¹dowo-mor-
skich ³añcuchów i sieci dostaw. Proces ten mo¿e mieæ znaczny wp³yw na kierunek
ewolucji istniej¹cego, tradycyjnego modelu rynku przewozów kontenerowych,
jak te¿ na globalny rynek frachtowy i w konsekwencji równie¿ megasystem logi-
styczny.

3. Charakterystyka strony poda¿owej rynku morskich
przewozów kontenerowych

Dziêki aktywnoœci i przemyœlanej strategii operatorów globalnych logistycz-
nych ³añcuchów dostaw rynki morskich przewozów kontenerowych s¹ obecnie
rynkami silnie zintegrowanymi. Typowa dla wiêkszoœci rynków frachtowych
fragmentaryzacja nie jest wiêc ich cech¹ szczególn¹. Rynki o takim charakterze,
silnie przy tym konkurencyjne, poddawane s¹ sta³ej presji procesów dostosowa-
wczych. Ich strona poda¿owa relatywnie szybko reagowaæ musi na wszelkie
zmiany po stronie popytowej rynku, wykazuj¹c siê wysokim stopniem adaptacji
zarówno do iloœciowych, jak i jakoœciowych (strukturalnych) przeobra¿eñ za-
chodz¹cych w sferze popytowej tego typu rynków frachtowych. Przejawia siê to
na ró¿nych p³aszczyznach strony poda¿owej rynku przewozów kontenerowych.
Ka¿da z tych p³aszczyzn w jej wymiarze iloœciowym i jakoœciowym wymaga krót-
kiej charakterystyki i analizy.

Pierwszy z tych aspektów, typowo iloœciowy, wyra¿a siê w postaci rosn¹cej
wielkoœci potencja³u przewozowego œwiatowej floty kontenerowej oraz jej wzra-
staj¹cej produktywnoœci – pomimo okresowych, krótkich za³amañ. Ponadto uwi-
dacznia siê on w coraz lepszym skorelowaniu jej pojemnoœci i zdolnoœci przewo-
zowej – poszczególnych typów i rodzajów statków – z popytem na tego typu
tona¿, czego ju¿ nie mo¿na powiedzieæ o flocie ogó³em, która w styczniu 2012 r.
liczy³a prawie 105 tys. statków o ³¹cznej noœnoœci 1,534 mld DWT. Flota kontene-
rowa, która zwiêkszy³a swoj¹ zdolnoœæ przewozow¹ w stosunku do 2011 r. zaled-
wie o 7,7% (skutek redukcji nadwy¿kowego potencja³u), osi¹gnê³a 12,9% udzia³u
we flocie œwiatowej ogó³em [UNCTAD, 2012, s. 57]. Flota jednostek pe³nokomoro-
wych wzros³a o 8,7% w relacji do pocz¹tku 2011 r. (w TEU), a przeciêtny roczny
wzrost pojemnoœci kontenerowców w latach 2008–2012 wyniós³ 9,2% (8% w DWT),
przy œredniej dla floty œwiatowej 7,9%. Jednostki znajduj¹ce siê obecnie w eksplo-
atacji powy¿ej 4 tys. TEU to statki ju¿ bez jakiegokolwiek wyposa¿enia prze³a-
dunkowego. Kontenerowce nale¿¹ te¿ do najm³odszych jednostek bêd¹cych
w eksploatacji – ich œredni wiek wynosi obecnie 10,4 roku, przy œredniej dla ca³ej
floty 16,7. Flota ta na skutek sta³ych dostaw nowego tona¿u sukcesywnie siê
odm³adza. W szczególnoœci obni¿a siê wiek tona¿u w przeliczeniu na DWT (w re-
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lacji do wieku/statek), gdy¿ nowo budowane jednostki s¹ wiêksze od znajduj¹-
cych siê w eksploatacji (dla porównania: statki budowane w ci¹gu ostatnich 4 lat
s¹ przeciêtnie 6,5 razy wiêksze od tych przekazywanych do eksploatacji 20 lat
wczeœniej).

£¹czny portfel zamówieñ na statki kontenerowe w stoczniach œwiatowych
w pocz¹tkach 2012 r. wynosi³ 26% istniej¹cej pojemnoœci tej floty (dla floty œwiato-
wej ogó³em relacja ta kszta³tuje siê na poziomie 24%) [ISL, 2012, s. 5]. Co charak-
terystyczne, roœnie te¿ dynamicznie przeciêtna wielkoœæ statku kontenerowego –
tak w budowie, jak i w eksploatacji. W ci¹gu ostatnich dwudziestu lat wzros³a ona
ponaddwukrotnie – z 1250 TEU w 1990 r. do 3074 TEU na pocz¹tku 2012 r. i nadal
roœnie (tylko w 2012 r. w relacji do 2011 r. powiêkszy³a siê o 6%) Jeszcze pod koniec
lat dziewiêædziesi¹tych XX w. najwiêksze statki kontenerowe nie przekracza³y
w zasadzie pojemnoœci 4400 TEU (klasa Panamax), a obecnie w eksploatacji jest
ju¿ 112 statków kontenerowych o pojemnoœci 10 tys. TEU i wiêcej. Kontenerowce
komorowe znajduj¹ce siê aktualnie w portfelach zamówieñ stoczni œwiatowych
posiadaj¹ z kolei przeciêtn¹ pojemnoœæ 6900 TEU. Ponad 93% kontenerowców
nowo wprowadzanych do eksploatacji to jednostki bez wyposa¿enia prze³adun-
kowego [UNCTAD, 2012, s. 67].

Maersk Line, najwiêkszy operator kontenerowy na œwiecie, bije w tym
zakresie wszelkie rekordy. Na pocz¹tku 2011 r. zawar³ on kontrakt na dostawê
10 megajednostek nowej generacji, tzw. Triple-E (Economy of scale, Energy effi-
ciency and Environmentally improved) z dostaw¹ w latach 2013–2015 wraz z opcj¹
zakupu dwudziestu innych kontenerowców tej samej klasy, z których ka¿dy po-
siada pojemnoœæ 18 tys. TEU i noœnoœæ 165 tys. DWT. Bêd¹ to jednostki o d³ugoœci
400 m, szerokoœci 59 m i wysokoœci 73 m oraz zanurzeniu 14,5 m. Ka¿da z nich po-
siada pojemnoœæ o ponad 16% wiêksz¹ ni¿ Emma Maersk (wzrost o 2500 TEU).
Jednostki tej klasy stawiaj¹ nowe wymagania w zakresie ich obs³ugi prze³adunko-
wej w portach morskich. Dotycz¹ one nie tylko parametrów batymetrycznych, ale
przede wszystkim nowych technicznych wymagañ wi¹¿¹cych siê z koniecznoœci¹
zapewnienia wiêkszej szybkoœci prze³adunku jednostek tej klasy – suwnice
prze³adunkowe nowej generacji o wysiêgu do 24 m, system odbioru kontenerów
z nabrze¿y oraz ich sk³adowania, wywozu itp.

Produktywnoœæ floty œwiatowej mierzona w tonach/DWT od 2006 r. (8 t/DWT)
systematyczne spada i w 2012 r. kszta³towa³a siê œrednio na poziomie 6,04 tony/
DWT. Obni¿enie tego parametru operacyjnej wydajnoœci œwiatowej floty wskazuje
na to, i¿ dynamika wzrostu handlu morskiego by³a w tym okresie ni¿sza ni¿ dyna-
mika przyrostu tona¿u. Znaczny wzrost produktywnoœci tona¿u – z 6,38 tony/
DWT w 2006 r. do 11,79 tony/DWT w 2012 r. – obserwuje siê natomiast w grupie
jednostek przystosowanych do przewozu ³adunków masowych suchych. W pod-
grupie statków kontenerowych, gdzie produktywnoœæ jest zdecydowanie naj-
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wy¿sza, jej poziom zale¿y od – co nie wystêpuje z regu³y w przypadku masow-
ców – mo¿liwoœci pozyskania ³adunków powrotnych. Wysok¹ produktywnoœæ
tona¿u w segmencie ¿eglugi kontenerowej najlepiej odzwierciedla jednak wskaŸ-
nik okreœlaj¹cy wartoœæ masy towarowej przypadaj¹c¹ na jednostkê noœnoœci to-
na¿u zaanga¿owanego w jej przewozie. W 2012 r. 1 DWT przemieœci³a masê
towarow¹ o wartoœci przeciêtnie 27 razy wiêkszej ni¿ 1 DWT w grupie ³adunków
masowych suchych.

Cech¹ charakterystyczn¹ rozwoju ¿eglugi kontenerowej w latach 2008–2012
by³o te¿ upowszechnienie praktyki slow steamingu (spowolnienia tempa podró-
¿y). By³a to reakcja du¿ych operatorów kontenerowych na: 1) najpierw drama-
tycznie rosn¹ce ceny paliwa, kiedy to w obliczu silnej dynamiki zmian tego
sk³adnika kosztów stosowanie dodatku BAF, i to na bardzo wysokim poziomie
w relacji do stawek bazowych, okaza³o siê rozwi¹zaniem nie w pe³ni satysfakcjo-
nuj¹cym finansowo przewoŸników, a nastêpnie 2) doœæ drastyczny spadek popy-
tu i utrzymuj¹c¹ siê nadwy¿kê potencja³u przewozowego w okresie silnego
spowolnienia. ¯egluga kontenerowa charakteryzuje siê szczególnie wysokim po-
ziomem energoch³onnoœci, co wynika – w warunkach rozwoju logistyki i logistycz-
nych koncepcji zarz¹dzania ³añcuchem dostaw w skali globalnej – z koniecznoœci
utrzymania wysokich standardów dotycz¹cych czasu przewozu wysokowarto-
œciowych ³adunków. W ¿egludze morskiej, szczególnie kontenerowej, nie
dostrzega siê przy tym wyraŸnej dodatniej korelacji miêdzy poziomem cen paliwa
a wysokoœci¹ stawek frachtowych. Wzrost cen bunkru nie idzie bowiem w parze,
jak wskazuj¹ wyniki analiz rynkowych z okresu ostatniego kryzysu paliwowego,
ze wzrostem poziomu stawek frachtowych. Oznacza to, ¿e mechanizm pozyski-
wania rekompensat z tytu³u wzrostu kosztów paliwa i w konsekwencji ogólnych
kosztów eksploatacji tona¿u poprzez wzrost przychodów uzyskiwanych na sku-
tek wzrastaj¹cych stawek frachtowych w tym okresie, w ¿egludze kontenerowej
nie funkcjonowa³ w takim stopniu, jak mo¿na by by³o tego oczekiwaæ. W tej sytu-
acji armatorzy musieli poszukiwaæ innych sposobów i form reakcji na tego typu
wyzwanie eksploatacyjne generowane przez uk³ad rynków zaopatrzenia – ryn-
ków energetycznych, które nie po raz pierwszy wykaza³y si³ê swego oddzia³ywa-
nia na sferê rynków frachtowych (forma integracji poszczególnych rodzajów
rynków).

Stosowana praktyka slow steamingu ma jednak szereg mankamentów, które
powoduj¹, i¿ w wielu wypadkach skala kosztów poœrednich i skutków ekono-
miczno-finansowych czyni takie dzia³anie wrêcz szkodliwym dla wszystkich
uczestników kontenerowego handlu morskiego – tak¿e dla samego armatora. Na-
stêpstwem realizacji takiej strategii jest bowiem wyd³u¿enie czasu trwania rejsów
(podró¿y) i w konsekwencji zmniejszenie liczby wykonanych cykli produkcyj-
nych statku w skali roku, a tym samym redukcja przychodów ze sprzeda¿y us³ug
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przewozowych w relacji do potencjalnych. Ponadto praktyka ta prowadzi do po-
wstania dodatkowych, czêsto bardzo wysokich kosztów poœrednich, wyni-
kaj¹cych z wyd³u¿onego czasu zamro¿enia kapita³u tkwi¹cego w towarach
przemieszczanych drog¹ morsk¹, oraz wzrostu kosztów logistycznych w uk³a-
dzie ca³ego ³añcucha dostaw w relacjach l¹dowo-morskich i mo¿e przenosiæ siê na
wzrost cen towarów, zagra¿aj¹c stabilnoœci handlu œwiatowego i sprawnoœci funk-
cjonowania globalnego systemu logistycznego.

Po stronie poda¿owej rynku morskich przewozów kontenerowych odnoto-
waæ nale¿y tak¿e kolejne zjawisko, jakie wyst¹pi³o w okresie kryzysu jako bezpo-
œrednie nastêpstwo realizacji strategii spowolnienia. Skutkiem slow steamingu
by³ bowiem równie¿ wzrost kosztów poœrednich, wynikaj¹cy z nadmiernej absor-
pcji przez operatorów ¿eglugowych kapita³u trwa³ego, w tym g³ównie opakowañ
zwrotnych – przede wszystkim kontenerów. Ich cykl obrotowy w takich warun-
kach znacznie siê wyd³u¿y³ ponad zwyczajowo okreœlone standardy w tej dzie-
dzinie. W rezultacie – w zale¿noœci od skali nasilenia zjawiska spowolnienia
prêdkoœci eksploatacyjnej, gdzie kontenery z formy zjednostkowanego opakowa-
nia przekszta³caj¹ siê faktycznie w magazyny – wzrasta silnie zapotrzebowanie na
nie w oœrodkach produkcji, dystrybucji i konsumpcji, co mo¿e prowadziæ – tak jak
mia³o to miejsce w warunkach ostatniego kryzysu (2010–2011) – do wyczerpania
istniej¹cych rezerw i braku kontenerów koniecznych do za³adunku towarów.
Kontenery natomiast, ich ogólna liczba i struktura oraz dostêpnoœæ, warunkuj¹
w du¿ym stopniu mo¿liwoœci niezak³óconego rozwoju handlu œwiatowego i funk-
cjonowania globalnego systemu logistycznego oraz samej konteneryzacji w skali
globalnej. O ile jeszcze w 1991 r. by³o zaledwie 7 mln kontenerów (TEU) u¿ywa-
nych w obs³udze ³adunków handlu morskiego, o tyle obecnie ich liczba wzros³a
ponadczterokrotnie i wynosi ponad 30 mln TEU. Rosn¹cej dynamicznie liczbie
kontenerów towarzyszy wzrastaj¹ca efektywnoœæ ich wykorzystania, czego prze-
jawem jest rosn¹ca liczba cykli u¿ycia standardowego kontenera w skali roku
(jego za³adunku i wy³adunku). O ile na pocz¹tku lat dziewiêædziesi¹tych przeciêt-
nie by³ on wykorzystywany 14 razy, obecnie – na skutek rosn¹cej liczby transship-
mentów, wzrastaj¹cej prêdkoœci statków oraz wydatnej poprawy tempa operacji
prze³adunkowych w portowych terminalach kontenerowych i usprawnienia od-
praw celnych – przeciêtna liczba jego cykli produkcyjnych wzros³a do prawie 20
[UNCTAD, 2012, s. 39].

Analogiczn¹ tendencjê widaæ, jeœli porówna siê ogóln¹ liczbê kontenerów
z ³¹czn¹ liczb¹ (pojemnoœci¹) slotów na statkach kontenerowych. Tak okreœlony
wskaŸnik obni¿y³ siê z 3 (1991 r.) do mniej ni¿ 2 kontenerów na 1 slot (15,3 mln
TEU w 2012 r.). WskaŸnik ten nie odzwierciedla jednak w pe³ni rosn¹cej produk-
tywnoœci floty kontenerowej oraz wzrastaj¹cej efektywnoœci wykorzystania kon-
tenerów w handlu morskim, jego poziom by³ bowiem w du¿ym stopniu zdeter-
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minowany: 1) istniej¹c¹ nadpoda¿¹ potencja³u przewozowego floty kontene-
rowej – szczególnie w latach 2009–2010 oraz 2) utrzymuj¹cym siê brakiem pustych
kontenerów (skutek slow steamingu). Te dwa czynniki doprowadzi³y do powa¿-
nych perturbacji na rynku kontenerów. Niedostosowanie poda¿y do rosn¹cego
popytu na kontenery spowodowa³o te¿ znaczny wzrost cen zakupu pojemników.
W koñcu 2009 r. standardowy TEU kosztowa³ przeciêtnie 1900 USD. Jego cena
szybko wzrasta³a w 2010 r. i w pierwszym kwartale 2011 r. osi¹gnê³a 2800 USD, po
czym nadal ros³a, przekraczaj¹c 3 tys. USD w koñcu 2011 r.

Kolejnym charakterystycznym zjawiskiem wystêpuj¹cym po poda¿owej
stronie rynku kontenerowego s¹ silne procesy koncentracji tona¿u, kapita³u i sa-
mego rynku. ¯egluga ta cechuje siê bardzo wysokim stopniem koncentracji, która
jest pochodn¹, z jednej strony, wysokiej kapita³och³onnoœci dzia³alnoœci transpor-
towej tego sektora, a z drugiej – silnej konkurencji wystêpuj¹cej od dawna w tym
segmencie rynku frachtowego. Koncentracja ta przejawia siê tak w postaci pozio-
mej, podmiotowej integracji kapita³u (fuzje, przejêcia), jak te¿ w formie opera-
cyjno-produkcyjnej, sprowadzaj¹c siê do tworzenia strategicznych i taktycznych
aliansów ¿eglugowych na g³ównych trasach przewozu kontenerów. Przejawem
tej pierwszej by³o np. przejêcie przez APM Moeller – Maersk Group w 2005 r.
Royal P&O Nedlloyd i po³¹czenie tego operatora z Maersk-Sealand w Maersk Line.
Z kolei druga, operacyjno-handlowa forma integracji przejawia³a siê w tworzeniu
ju¿ od pocz¹tku lat dziewiêædziesi¹tych XX w. du¿ych aliansów kontenerowych,
wœród których do grudnia 2011 r., a wiêc do momentu powstania w relacji Daleki
Wschód – Europa aliansu G6, najwiêksze znaczenie mia³y trzy: 1) New World
Alliance (NWA), który dysponowa³ prawie 290 jednostkami (1,3 mln TEU) i sku-
pia³ takich armatorów, jak: APL, MOL i HMM, 2) Grand Alliance (GA), który dys-
ponowa³ prawie 300 jednostkami (1,32 mln TEU) i integrowa³ operacyjnie takich
armatorów, jak: Hapag-Lloyd, OOLC i NYK Line oraz 3) CKYH Alliance (ponad
400 jednostek o pojemnoœci 1,65 mln TEU), który wy³oni³ siê z United Alliance
w 2006 r. i opiera swoj¹ dzia³alnoœæ na takich operatorach, jak: Hanjin, Yang Ming,
K Line i COSCO.

Jeszcze w 2010 r. 20 najwiêkszych operatorów kontenerowych na œwiecie
dysponowa³o potencja³em przewozowym stanowi¹cym 67,7% œwiatowego po-
tencja³u floty kontenerowej, a ju¿ w 2012 r. (stan na 13 maja) ich udzia³ wzrós³ do
72%. W lutym 2013 r. udzia³ 20 najwiêkszych operatorów urós³ do 83,5% [Kontene-
ry..., 2013, s. 22]. Pierwszych 10 z nich, wœród których jest a¿ 4 armatorów z Euro-
py, skupi³o ju¿ w 2008 r. 52% pojemnoœci floty kontenerowej; w 2012 r. ich udzia³
wzrós³ do 63,6%, by nastêpnie na skutek celowej redukcji tona¿u (dostosowania
go do popytu) ustaliæ siê w 2013 r. na poziomie 63%. Tylko trzej najwiêksi z nich,
tj. Maersk Line, MSC oraz CMA CGM, posiadaj¹ aktualnie (luty 2013 r.) 37,1% (rok
wczeœniej by³o to 37,9%) œwiatowej pojemnoœci floty (w TEU), a jeszcze w 2008 r.
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ich udzia³ wynosi³ 28%. Kolejnych trzech najwiêkszych operatorów, tj. Evergreen
Line, COSCO i Hapag-Lloyd, dysponuje ju¿ jednak „tylko” udzia³em w wysoko-
œci 12,30%. Oczywiœcie, w wyniku rosn¹cych zamówieñ nowego tona¿u udzia³
najwiêkszych operatorów w rynku bêdzie nadal wzrasta³, a to sukcesywnie pro-
wadziæ bêdzie do dalszego wzrostu koncentracji poda¿y w tym newralgicznym
segmencie rynku frachtowego, tak istotnym dla globalnego systemu logistycznego.

Takie samo zjawisko wystêpuje w segmencie portowych obrotów kontenero-
wych. Sto najwiêkszych portów kontenerowych koncentruje ponad 80% œwiato-
wych obrotów, a 20 z nich prawie 50% ogó³u prze³adunków (TEU), z czego same
porty Chin obs³uguj¹ obecnie ju¿ ponad 32% obrotów kontenerowych œwiata,
szacowanych w koñcu 2011 r. na 572,8 mln TEU. Ka¿dy z 11 z grupy 20 najwiêk-
szych portów kontenerowych œwiata prze³adowuje rocznie nie mniej ni¿ 11,5 mln
TEU. W tej grupie Hongkong – trzeci co do wielkoœci obrotów kontenerowych
port œwiata (ponad 25 mln TEU w 2011 r.) – prze³adowuje ponad dwa razy wiêcej
ni¿ najwiêkszy port kontenerowy Europy, Rotterdam. W grupie 20 najwiêkszych
portów kontenerowych œwiata w 2011 r. znajdowa³y siê tylko 4 porty Europy
Pó³nocnej, tj. Rotterdam (10. pozycja), Hamburg, Antwerpia i Brema/Bremerhaven.

Cech¹ charakterystyczn¹ procesów koncentracji obrotów kontenerowych
w portach morskich na œwiecie jest równie¿ nasilenie koncentracji prze³adunku
w wybranych, najwiêkszych terminalach kontenerowych, zarz¹dzanych przez
globalnych operatorów portowych. Jeszcze do 2001 r. globalni operatorzy
portowych terminali kontenerowych kontrolowali nie wiêcej ni¿ 35% prze³ado-
wywanych kontenerów, a operatorzy ¿eglugowi byli w³aœcicielami 19% tego typu
terminali. W miarê up³ywu czasu, na skutek poziomej i pionowej koncentracji ka-
pita³u, struktura w³asnoœci portowych terminali kontenerowych stawa³a siê coraz
bardziej z³o¿ona. W rezultacie tego, ¿e operatorzy okreœlonych terminali porto-
wych maj¹ ró¿ne udzia³y w ró¿nych terminalach kontenerowych, którymi
zarz¹dzaj¹, miar¹ ich efektów prze³adunkowych w danym terminalu jest wiel-
koœæ jego obrotów w TEU, skorygowana wskaŸnikiem udzia³u operatora w kapi-
tale akcyjnym spó³ki zarz¹dzaj¹cej terminalem (tzw. equity-based throughput).
Zgodnie z t¹ metod¹ pomiaru wielkoœci obrotów kontenerowych, udzia³y 10 naj-
wiêkszych globalnych operatorów kontenerowych (GCPO) w ³¹cznych prze³a-
dunkach kontenerów na œwiecie kszta³towa³y siê w 2011 r. w wysokoœci 45%. Byli
to nastêpuj¹cy operatorzy z listy 69 GCPO, których prze³adunki przekraczaj¹
1 mln TEU: PSA, HPH, DPW, APMT, SIPG, China Merchants, COSCO, MSC, SSA
Marine/Carrix, Modern Terminals. Tylko piêciu najwiêkszych z nich posiada obec-
nie ³¹cznie udzia³y w rynku globalnym w wysokoœci 33%.

Ponadto zauwa¿yæ nale¿y, ¿e wspó³czeœnie na skutek rozwoju globalnych
³añcuchów i sieci dostaw opartych na bazie logistycznej, czyli przep³ywowej for-
mule transferu dóbr, dokonuje siê nie tylko koncentracja pozioma, tj. horyzon-
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talna integracja kapita³u i produkcji, widoczna w segmencie ¿eglugowym (fuzje
i przejêcia operatorów, tworzenie konsorcjów ¿eglugowych i aliansów) i porto-
wym, ale równie¿ w coraz wiêkszym stopniu koncentracja pionowa – zarówno
w ramach ³añcucha transportowego, obejmuj¹ca jego elementy morskie i l¹dowe,
jak i ³añcucha dostaw w skali megasystemu logistycznego.

4. Charakterystyka strony popytowej rynku morskich
przewozów kontenerowych

Strona popytowa rynku morskich przewozów kontenerowych charakteryzu-
je siê wysok¹ dynamik¹. Silne wahania popytu na us³ugi przewozowe kontene-
rów w skali globalnej widaæ by³o szczególnie w latach 2008–2012. By³o ono
nastêpstwem znacznej fluktuacji popytu na towary przemieszczane w kontene-
rach w skali globalnej (dynamika rynków towarowych) oraz narastaj¹cej asyme-
trii przewozów w uk³adzie g³ównych szlaków transportowych – g³ównie Europa
– Azja oraz Azja – Ameryka P³n. (relacja transpacyficzna) [UNCTAD, 2012,
s. 20–21]. Skutkiem dynamicznych zmian popytu na us³ugi przewozowe kontene-
rów s¹ silne wahania poziomu stawek frachtowych. W segmencie ¿eglugi konte-
nerowej nie ma jednego syntetycznego (uniwersalnego) indeksu frachtowego,
którym mo¿na by pos³ugiwaæ siê do celów analizy rynku w takim stopniu, jak np.
wskaŸnikiem BDI (Balic Dry Index). Z kolei aby dokonaæ szczegó³owej analizy
rynku przewozów kontenerowych w skali globalnej, konieczne jest zastosowanie
ró¿nych wskaŸników, które odzwierciedlaj¹ (g³ównie ex post) stan tego rynku
w danym czasie oraz dynamikê zmian stawek czarterowych lub frachtowych na
wybranych rynkach cz¹stkowych i ich segmentach (szlakach przewozowych).
Brokerzy i spedytorzy miêdzynarodowi opracowali tego typu wskaŸniki do celów
analizy stawek czarterowych i frachtowych. Indeksy nale¿¹ce 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 charakteryzuj¹ce poziom i dynamikê
zmian stawek frachtowych w ¿egludze 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
przewoŸnicy oferuj¹ NVOCCs (Non Vessel Operating Common Carriers). Jest to
wskaŸnik poprawnie okreœlaj¹cy podstawowe tendencje w zakresie kszta³towa-
nia siê stawek frachtowych w ¿egludze kontenerowej. W powi¹zaniu z informa-
cjami dotycz¹cymi tendencji wzrostu przewozów i prognoz ekonomicznych dla
okreœlonych krajów i szlaków przewozowych, indeksy te nie tylko mog¹ s³u¿yæ
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do oceny stanu rynku i perspektyw jego rozwoju, ale równie¿ w³aœciwego pozna-
nia sposobu zachowañ uczestników tego segmentu rynku. Do najbardziej zna-
nych indeksów frachtowych tego typu zalicza siê nastêpuj¹ce, tzw. dwumie-
siêczne, 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-
mikê zmian stawek czarterowych i jednoczeœnie rynku kontenerowego w ujêciu
syntetycznym na wiêkszoœci tras przewozowych w ¿egludze kontenerowej okre-
œla siê czêsto tak¿e na bazie opracowywanego w Hamburgu indeksu New ConTex
i powi¹zanego z nim œciœle tzw. wa¿onego indeksu kontenerowego HRCI.

Analizuj¹c wspó³zale¿noœci (stopieñ korelacji) miêdzy wahaniami popytu na
us³ugi transportowe operatorów kontenerowych a wahaniami stawek frachto-
wych i czarterowych w tym segmencie przewozów morskich, zauwa¿a siê, i¿ dy-
namika ta jest niewielka. Wynika to st¹d, ¿e stawka, jako parametr rynku
frachtowego, jest relatywnie sztywna w krótkim okresie wzglêdem zmian popy-
tu. Wp³ywa na to generalnie niska elastycznoœæ cenowa popytu oraz sam mecha-
nizm (zasady i formy) ustalania cen w ¿egludze. W tej sytuacji w warunkach
kryzysu na rynku frachtowym, przejawiaj¹cym siê w spadku popytu efektywne-
go i/lub silnego wzrostu cen paliwa, operatorzy kontenerowi rekompensuj¹ sobie
zazwyczaj ubytek przychodów wprowadzaniem lub podwy¿szaniem dodatków
frachtowych (BAF, CAF, PS, SC, THC itp.), naliczanych w relacji do stawki bazo-
wej lub TEU/FEU.

Na skutek tego realnie wzrastaj¹, i to niekiedy doœæ znacznie w niektórych
relacjach i regionach œwiata, koszty przewozów kontenerowych drog¹ morsk¹,
a jednoczeœnie rejestrowany w statystykach poziom tych kosztów (nominalnie),
okreœlany zazwyczaj w sposób uproszczony na bazie stawek (frachtów) ustalo-
nych w taryfach, umowach czarterowych itp., jest ni¿szy. W rezultacie udzia³ tych
kosztów, szacowanych w skali globalnej „statystycznie”, mo¿e byæ zani¿ony, co
nie odzwierciedla ich rzeczywistego udzia³u w cenach finalnych produktów prze-
mieszczanych drog¹ morsk¹ w kontenerach.

Niezale¿nie od tego nale¿y stwierdziæ, i¿ poziom tych kosztów jest stosunko-
wo niewielki. Poœrednio odzwierciedla to rysunek 2. Warto zauwa¿yæ, ¿e udzia³
tego sk³adnika ³¹cznych kosztów transportu i pozosta³ych kosztów logistycznych
w wartoœci towarów przemieszczanych drog¹ morsk¹ systematycznie spada (rys. 2).
Ponadto w okresie kryzysu gospodarczego w latach 2008–2009 oraz w okresie po-
kryzysowym, kiedy to w warunkach spadku popytu stosowano na szerok¹ skalê
ró¿nego rodzaju dodatki frachtowe, nie dostrzega siê wyraŸnej tendencji wzros-
tu udzia³u kosztów transportu morskiego w wartoœci towarów importowanych
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drog¹ morsk¹ [Grzelakowski, 2012b, s. 18]. Jedn¹ z wa¿niejszych przyczyn tej ten-
dencji mo¿e stanowiæ fakt, i¿ dynamika wzrostu cen towarów importowanych
drog¹ morsk¹ jest o wiele wy¿sza ni¿ dynamika wzrostu kosztów przewozu tych
produktów drog¹ morsk¹.

Podsumowanie

Transport morski obs³uguje gros œwiatowej wymiany towarowej mierzonej
zarówno wielkoœci¹ masy towarowej, jak i wartoœciowo, stanowi¹c kluczowe og-
niwo globalnego systemu logistycznego. Jego dynamiczny rozwój i wysoka zdol-
noœæ adaptacji do wymogów globalnych rynków towarowych wskazuj¹, i¿ nie
tylko nad¹¿a on za potrzebami handlu œwiatowego, obs³uguj¹c sprawnie i efektyw-
nie ogromne strumienie towarowe, ale wrêcz zabezpiecza i tworzy – tak w katego-
riach techniczno-operacyjnych, jak i ekonomiczno-finansowych – potencja³
transportowo-logistyczny konieczny dla w³asnego dalszego, niezak³óconego
rozwoju. Koszty transportu morskiego kszta³tuj¹ siê przeciêtnie w skali globalnej
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Rysunek 2. Koszty transportu drog¹ morsk¹ (op³acone frachty) jako sk³adnik wartoœci
handlu morskiego na bazie importu (przeciêtne roczne zmiany w okresie 5 lat)

�ród³o: [UNCTAD, 2012, s. 74].



na poziomie 2–3 razy wiêkszym ni¿ op³aty celne krajów importuj¹cych produkty
przemieszczane drog¹ morsk¹. Statek pozostaje te¿ nadal najtañszym œrodkiem
transportu zdolnym do przewozu du¿ych iloœci towarów na znaczne odleg³oœci.
Od ponad dwudziestu lat widaæ spadek udzia³u kosztów obs³ugi transportowej
œwiatowego importu, mierzonych wartoœci¹ frachtów p³aconych przez za³adow-
ców operatorom ¿eglugowym (okreœlaj¹ one tzw. wartoœæ œwiatowego rynku frach-
towego) w stosunku do wartoœci globalnego importu towarów. I tak w latach
2000–2011 handel œwiatowy wzrasta³ przeciêtnie w granicach 10,5–11% rocznie,
podczas gdy wydatki za³adowców mierzone wysokoœci¹ op³aconych frachtów,
jako skutek obni¿ki kosztów jednostkowych przewozu drog¹ morsk¹, ros³y œred-
nio tylko w granicach 50% tej wielkoœci [Grzelakowski, 2012a, s. 782]. Wysokoœæ
wydatków poniesionych przez sektor handlu œwiatowego w formie frachtów za
us³ugi przewozu towarów drog¹ morsk¹ szacuje siê w 2011 r. na oko³o 785 mld USD,
co stanowi oko³o 4,8% œwiatowego importu ogó³em i 8,4% wartoœci towarów
handlu morskiego okreœlanego na bazie importu. W 2006 r. wartoœæ œwiatowego
rynku frachtowego wynosi³a 630 mld USD, co stanowi³o oko³o 5% wartoœci hand-
lu œwiatowego; w 1997 r. udzia³ ten wynosi³ jeszcze 5,24%, a w 1980 r. 6,64% war-
toœci œwiatowego importu [UNCTAD, 2012, s. 73–75]. W rezultacie maleje równie¿
udzia³ ³¹cznych kosztów transportu w wartoœci towarów importowanych w skali
globalnej, który obecnie w grupie krajów wysoko rozwiniêtych gospodarczo na
bazie cen detalicznych towarów konsumpcyjnych ocenia siê przeciêtnie na 6%.
WskaŸnik ten zale¿y oczywiœcie od rodzaju produktu, jego ceny jednostkowej
(wartoœci) oraz kraju pochodzenia i odleg³oœci przewozu z podzia³em na drogê
l¹dow¹ i morsk¹. Œwiadczy to o wysokiej sprawnoœci globalnych ³añcuchów i sieci
dostaw w ramach megasystemu logistycznego.

Tego typu tendencje i prawid³owoœci cenowo-kosztowe widaæ równie¿ w seg-
mencie transportu kontenerowego drog¹ morsk¹, z w³aœciwym dla niego ryn-
kiem frachtowym, stanowi¹cym ponad 50% wartoœci globalnego rynku frachto-
wego. Znaczenie tego rynku dla sprawnego funkcjonowania globalnego rynku
frachtowego i innych rynków transportowych oraz rynków towarowych i tym sa-
mym globalnego systemu logistycznego wynika nie tylko z osi¹gniêtego ju¿ stop-
nia jego rozwoju i powi¹zania z rynkami globalnymi, ale równie¿ z charakteru
samej technologii i organizacji przewozów kontenerowych. Generuje ona bo-
wiem relatywnie niskie koszty przewozu. Koszt przewozu 40-stopowego konte-
nera (FEU) z ³adunkiem na odleg³oœæ 1 mili morskiej kszta³tuje siê przeciêtnie
obecnie na poziomie 0,10–0,12 USD, co stanowi zaledwie niewielki u³amek ko-
sztów jego transportu drog¹ l¹dow¹. W odniesieniu do segmentu przewozów
kontenerowych mo¿na zatem – bazuj¹c na przeciêtnych w skali globalnej danych
dotycz¹cych: 1) wartoœci 1 tony ³adunku przemieszczanego w kontenerze 20-sto-
powym (4565 USD), 2) wskaŸnika za³adowania kontenera – 10 ton i 3) wysokoœci
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stawki frachtowej all inclusive per TEU równej 1500 USD – oszacowaæ, i¿ œrednio
w przewozach kontenerowych udzia³ kosztów przewozu drog¹ morsk¹ wynosi
obecnie zaledwie 3,3–4,2% wartoœci przemieszczanego ³adunku t¹ technologi¹
transportu. Ich udzia³ nie przekracza zatem 50% ³¹cznych kosztów transportu
obci¹¿aj¹cych cenê detaliczn¹ jednostki wysokowartoœciowych towarów impor-
towanych drog¹ morsk¹.

Transport kontenerów drog¹ morsk¹ w jego obecnej formule rynkowej nie
wp³ywa zatem silnie na wzrost kosztów przewozu i szerzej rozumianych kosztów
logistycznych zwi¹zanych z obs³ug¹ dynamicznie rosn¹cych strumieni towaro-
wych – ³adunków wysokowartoœciowych w uk³adzie globalnym. Na podstawie
przeprowadzonych badañ mo¿na wrêcz stwierdziæ, ¿e ze wzglêdu na wielkoœæ
swego udzia³u w przewozach oraz niski poziom kosztów i cen za us³ugi (frach-
tów) wrêcz ³agodzi skutki wzrostu kosztów logistycznych w cenach zbytu impor-
towanych towarów w skali globalnej, optymalizuj¹c ich poziom w uk³adzie
globalnego systemu logistycznego.
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