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STRATEGIE LOGISTYCZNE MORSKICH
GLOBALNYCH OPERATOROW KONTENEROWYCH
W WARUNKACH SWIATOWEGO KRYZYSU

NA RYNKACH TOWAROWYCH I FRACHTOWYCH

Streszczenie: Dziatalno$¢ gospodarcza w migdzynarodowej zegludze morskiej odbywa si¢
zawsze w warunkach znacznej niepewnosci i towarzyszacego jej ryzyka — tak eksploatacyj-
nego, jak i inwestycyjnego, co generuje liczne sytuacje kryzysowe w tym sektorze transportu
i logistyki globalnej. Celem tego opracowania jest identyfikacja i analiza podstawowych
proceséw i zjawisk o charakterze kryzysowym, wystepujacych w segmencie transportu
morskiego, jak tez form ich przejawiania si¢ oraz przyczyn powstawania. Szczegolng uwa-
ge zwrocono na uwarunkowania koniunkturalne i strukturalne oraz krotkookresowe, trudno
przewidywalne zmiany dokonujace si¢ w ukladzie rynkdw zaopatrzenia sektora zeglugowe-
g0 (zmiana poziomu cen paliwa). Okreslono rowniez ich charakter, zakres i sit¢ wptywu na
efektywno$¢ prowadzenia tak biezacej, jak tez §rednio- i dlugookresowej dziatalnosci eksplo-
atacyjnej przewoznikow morskich i zatadowcow. Przedstawiono takze podstawowe strategie
oraz dziatania podejmowane przez operatorow zeglugowych w warunkach kryzysu. Dokona-
no ich oceny ze wskazaniem skutkow, jakie wywotuja one dla sektora transportu i logistyki,
handlu morskiego oraz gospodarki globalne;.

Stowa kluczowe: globalna zegluga kontenerowa, operator kontenerowy, rynki frachtowe,
Swiatowy kryzys, strategie logistyczne.

DOI: 10.15611/pn.2015.382.13

1. Wstep

Obecny, znacznie juz zliberalizowany i zintegrowany w sensie ekonomiczno-orga-
nizacyjnym i instytucjonalnym model gospodarki $wiatowej, okreslany mianem
gospodarki globalnej, oparty jest na bazie rozwoju jakosciowo nowych form powia-
zan gospodarczych, wérod ktorych najwigksze znaczenie przypisuje si¢ sieciom do-
staw oraz funkcjonujacym w ich ramach tancuchom dostaw. Dziatajace w wymiarze
miedzynarodowym tancuchy i sieci dostaw integruja ekonomicznie i przestrzennie
osrodki zaopatrzenia, produkcji, dystrybucji i konsumpcji w skali globalnej. Inte-
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gruja one réwniez i optymalizujg wszystkie funkcje, procesy i zadania, jakie wyko-
nuja poszczegodlne ogniwa tak uksztattowanych uktadow, tj. zakupy, transport,
magazynowanie, produkcje, dystrybucje, marketing, finanse, zwroty itp. Sieci i tan-
cuchy dostaw zorganizowane na bazie logistycznej tworza wigc podwaliny nowe;j,
zintegrowanej podmiotowo, funkcjonalnie i przestrzennie organizacji prowadzenia
dziatalnosci gospodarczej w skali globalnej, a w tym handlu migdzynarodowego
1 transportu, racjonalizujac jednocze$nie w kategoriach kosztow i czasu realizacje
procesow gospodarczych, przez co utatwiaja i wspieraja rozwoj gospodarczy [Man-
gan, Lalwani, Butcher 2009].

Wsrod wielu czynnikow oddziatujacych na rozwdj globalnych tancuchow i sie-
ci dostaw istotne znaczenie ma czynnik transportowy, ktory determinuje warunki,
sposoby 1 skutecznos$¢ realizacji szeroko rozumianych fizycznych procesow prze-
mieszczania towardw, tj. przewozu, przetadunku, skladowania, magazynowania
itp. W ramach poszczegolnych ogniw globalnych logistycznych tancuchéw dostaw
moga one stanowi¢ nawet 70-80% wszystkich procesow i czynnosci realizowanych
w jego ramach, wnoszac istotny wklad w tworzenie tancucha warto$ci, jaki tego
typu struktura generuje [Pryke (red.) 2009]. Czynnikowi temu przypisuje si¢ z tego
powodu duza role w zapewnieniu sprawnej 1 efektywnej realizacji proceséw gospo-
darczych w skali globalnej, uwazajac, iz ma on znaczenie kluczowe nie tylko dla
elastycznego funkcjonowania i rozwoju globalnych tancuchow dostaw, ale takze go-
spodarki $wiatowej w r6znych fazach rozwoju koniunktury [Chopra, Meindl 2010;
Branch 2009]. Szczeg6lng role w tym zakresie odgrywa jednak obecnie transport
morski, a w tym jego segment przewozow kontenerowych drogg morska.

2. Globalne rynki towarowe i frachtowe

Transport morski przewozi ponad 9, 9 mld ton masy towarowej, tj. ponad 81% wo-
lumenu handlu $§wiatowego. Jesli dotychczasowa wysoka dynamika wzrostu prze-
wozéw droga morska w skali globalnej si¢ utrzyma, to w 2020 r. przewozy te zwick-
sza si¢ 0 36-40%, osiagajac 12,0-12,5 mld ton, a w 2031 r. — ponad 15,8 mld ton
[Mandryk 2011]. W jednostkach pracy przewozowej z kolei udziat transportu mor-
skiego w obstudze handlu globalnego ksztattuje si¢ juz na poziomie ponad 92%.

Transport morski jest takze dominujaca gatezig transportu w obstudze handlu
swiatowego, jesli mierzy¢ jego udzial w przewozach masy towarowej w jednostkach
warto$ciowych. Szacuje sie, nie uwzgledniajac handlu wewnetrznego UE, ze party-
cypuje on obecnie w jej przewozach w ok. 76% [Grzelakowski 2013]. Uwzgledniajac
natomiast wymiane towarowa krajow cztonkowskich UE, jako integralng czgs¢ hand-
lu $wiatowego, obecnie ocenia si¢ udziat transportu morskiego w jego obstudze na
bazie wartosci eksportu na poziomie 59% [Kite-Powell 2012].

Jesli si¢ przyjmie na podstawie danych WTO, ze warto$¢ swiatowego eksportu
towaréw w 2013 r. wyniosta 18,78 bln dolaréw, mozna oszacowa¢ warto$¢ hand-
lu morskiego w skali globalnej na poziomie 11,4 bln dolaréw [WTO 2013]. Tak
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okreslona warto$¢ przewozow drogg morska sukcesywnie wzrasta — szybciej niz
wolumen eksportowanej masy towarowej. W efekcie tego zaktada sig, iz w 2020 r.
transportem morskim przemieszcza¢ si¢ bedzie towary o wartosci nie mniejszej
niz 16,6 bln dolarow. To z kolei oznacza, iz przecigtna wartos¢ jednej tony tadunku
przemieszczanego droga morska wynosi obecnie okoto 1.160 dolarow i ze wykazuje
— szczegolnie na przestrzeni ostatniego dziesigciolecia — statg dynamike wzrostu.

Oprécz czynnika wzrostu cen i zmian struktury asortymentowej handlu §wia-
towego i przewozow, istotny wptyw na te tendencje ma postepujacy proces jednost-
kowania tadunkow, a przede wszystkim konteneryzacja. W efekcie jej rozwoju, co
wigze si¢ z rozbudowa logistycznych tancuchow i sieci dostaw, ktére wymuszaja
w coraz wigkszym stopniu wzrost szybkosci, terminowosci 1 bezpieczenstwa do-
staw, sukcesywnie wzrasta odsetek wysokowartosciowych towaréw w handlu mor-
skim; ich udziat w handlu §wiatowym szacowany jest juz obecnie na min. 72% war-
tosci swiatowego eksportu, tj. min. 13,7 bln dolaréw. Przyjmujac na bazie danych
UNCTAD i WTO, iz aktualnie 15,5% wolumenu handlu morskiego i az 55% jego
warto$ci transportowane jest w skali globalnej w kontenerach, mozna szacowac,
ze w 2013 r. za pomoca tej technologii przewozu przemieszczono w 161 min TEU
towary o lacznej wartosci 6,28 bln dolaréw Wartos¢ t¢ wyrazi¢ mozna rowniez w
odniesieniu do wartos$ci produkcji §wiatowej — ma ona w niej swoj udziat w wyso-
kosci 1 dolara w kazdych 14 dolarach wytworzonej produkcji [Globallnsight 2011].
Oznacza to, ze przecigtna wartos¢ 1 tony tadunku w eksporcie droga morska w kon-
tenerach wynosi ok. 4100 dolarow i jest 3,7 razy wyzsza od przecietnej jednostkowe;j
warto$ci tadunku w handlu morskim.

Transport morski zabezpiecza wigc i tworzy zarowno w kategoriach technicz-
no-operacyjnych, jak i ekonomiczno-finansowych odpowiedni potencjat transpor-
towo-logistyczny, konieczny dla dalszego, niezaktdconego rozwoju handlu §wiato-
wego 1 tym samym wzrostu gospodarki globalnej. Ogromng role w tym zakresie
odgrywa transport intermodalny — konteneryzacja, b¢daca nosnikiem globalizacji
1 dzwignia rozwoju handlu $wiatowego oraz sprawnosci funkcjonowania logistycz-
nych tancuchow dostaw. Wynika to z tego, iz przeci¢tnie koszty przewozu kontene-
réow droga morskg stanowig obecnie zaledwie 3-4% wartos$ci przemieszczanego ta
technologig transportu tadunku, a koszt przewozu 40-calowego kontenera z tfadun-
kiem na odlegtos¢ 1 mili morskiej ksztattuje si¢ przecietnie na poziomie 0,10 dola-
ra, co stanowi zaledwie niewielki utamek kosztow jego transportu droga ladows.
W rezultacie w skali globalnej od ponad 20 lat spada udziatu kosztow obstugi trans-
portowe]j swiatowego importu. I tak w latach 2000-2013 handel $wiatowy wzra-
stat przecigtnie w granicach 10,5-11,0% rocznie, podczas gdy wydatki zatadowcow,
mierzone wysokos$cig optaconych frachtow, rosty srednio tylko w granicach 50%
tej wielkosci. Wysokos$¢ wydatkow poniesionych przez eksporterow i importerow
z tytutu optaconych frachtéw za ustugi przewozu towaréw droga morska szacuje si¢
obecnie na ok. 798 mld dolaréw, co stanowi ok. 4,8% $wiatowego importu ogdtem
1 8,4% wartosci towardw handlu morskiego okre§lanego na bazie importu.
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3. Niepewnos¢ i ryzyko w sektorze przewozow morskich
i ich wplyw na rynki frachtowe

Transport morski nalezy do tych dziedzin dzialalnosci gospodarczej, ktore dziatajg
w warunkach niepewnosci i ryzyka. Sktada si¢ na to wiele przyczyn, tak wewnetrz-
nych, do ktorych zaliczy¢ mozna migdzy innymi charakter srodowiska, w jakim reali-
zowana jest dziatalnos¢ transportowa, jak i zewnetrznych, a w tym przede wszystkim
uwarunkowan rynkowych, a takze regulacyjno-porzadkowych. W gléwnej jednak
mierze zjawisko niepewnosci i ryzyko towarzyszace dziatalnosci gospodarczej w ze-
gludze morskiej wynika:

e zistoty i charakteru rynkow frachtowych, jako jednych z najbardziej umiedzy-
narodowionych i zliberalizowanych rodzajow rynkow transportowych silnie po-
wigzanych nie tylko z innymi rynkami transportowymi (gtownie portowymi),
ale réwniez rynkami towarowymi poddanymi réznego typu wahaniom koniunk-
turalnym i strukturalnym oraz okresowym (sezonowym) i trudno przewidywal-
nym zmianom i zatamaniom o znamionach kryzysu (np. kryzysy paliwowe),

* ze znacznego umiedzynarodowienia sfery podazowej globalnych rynkow
frachtowych, a w tym przede wszystkim kontenerowych, charakteryzujacej si¢
daleko zaawansowanym procesem oddzielenia sfery wlasnosci i kontroli floty
przez panstwa bandery od jej rejestracji (formalnej przynaleznosci),

* 7 postepujacej koncentracji kapitatu i produkceji w sektorze transportu morskie-
g0, czego przejawem jest nie tylko tworzenie karteli i konsorcjow, ale roéwniez
pionowych form powiazan kapitatowych i organizacyjno-handlowych w ramach
migdzynarodowych logistycznych tancuchéw dostaw,

* zsilnej konkurencji z racji duzej otwartosci i elastycznos$ci funkcjonowania ryn-
kow frachtowych w skali globalnej — swobody wejscia i wyjscia z rynku, znacz-
nych, utrwalonych przez wieloletnig praktyke utatwien w zakresie pozyskiwania
1 przeno$nosci tonazu (czartery, leasing itp.), czemu towarzyszy stala w zasadzie
presja na redukcje (racjonalizacj¢) kosztow eksploatacji tonazu, co przy relatyw-
nie wysokiej kapitalochtonnosci prowadzenia dziatalnosci gospodarczej w ze-
gludze, wysokim udziale kosztow statych w tacznych kosztach eksploatacji stat-
kéw i duzej zmiennosci poziomu przychoddéw ze sprzedazy ushug dziatalnosci
podstawowej stwarza operatorom zeglugowym ryzyko powstawania kryzysow
finansowych,

* 7 konieczno$ci szybkich dostosowan techniczno-organizacyjnych do rosnacych
systemowych, mi¢gdzynarodowych wymogow z zakresu: bezpieczenstwa zeglu-
gi (wymogi konwencji i zalecen IMO), bezpieczenstwa ekologicznego (dyrekty-
wa siarkowa) i socjalnego (ILO, ITF) oraz bezpieczenstwa tancucha dostaw
(SCS),

* braku stabilno$ci politycznej i ekonomicznej w ramach istniejgcego obecnie mo-
delu gospodarki globalnej, czego przejawem sg mi¢dzy innymi konflikty militar-
ne, wysokie zagrozenie terroryzmem i piractwem.
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Zjawisko niepewnosci i ryzyka towarzyszace dziatalnosci gospodarczej reali-
zowanej w transporcie morskim sprawia, ze nie ma ona cech statycznych, tak jak
i rynki frachtowe, na ktorych oferowane sa jej produkty. Rynki te cechuja si¢ zawsze
dos¢ silng dynamika, a wigc wahaniami, i to o znacznej amplitudzie zmian zaréwno
wielkosci, jak tez i struktury popytu efektywnego i potencjalnego oraz podazy po-
tencjalnej. Wahania te dostrzegalne sa w krotkich, srednich i dtugich przedziatach
czasu. Amplituda tych wahan jest w réznych okresach dos¢ zréznicowana. Gene-
ralnie, nie wnikajac glebiej w przyczyny i uwarunkowania zjawiska zmienno$ci na-
tezenia aktywnosci gospodarczej w transporcie morskim w wymiarze globalnym,
mozna stwierdzi€, iz wspodlczesnie, oprocz przyczyn przyrodniczo-klimatycznych
i techniczno-technologicznych oraz organizacyjnych, wynikajacych z charakteru
rynku frachtowego, ktérego mechanizm dziata jak system masowej losowej obstugi
strumienia zgtoszen i realizacji popytu w osrodku podazy, gléowna przyczyna jej dy-
namiki, poza zdarzeniami o charakterze losowym — przypadkowymi i sporadycz-
nymi, sg réznorodne wahania cykliczne, tj. takie, ktore powtarzaja si¢ z okreslong
regularno$cia. Zasadniczo, uwzgledniajac przyczyny tego typu wahan, ich charak-
ter i dtugo$¢ trwania cykli (czynnik czasu), wyodrebni¢ mozna trzy podstawowe ich
rodzaje z wlasciwymi im typami wahan. Sa to [Grzelakowski 2012]:

e cykle sezonowe, wigzace si¢ ze zjawiskiem sezonowosci produkcji, konsumpcji
lub dystrybucji widocznym w uktadzie globalnego logistycznego morsko-lado-
wego fancucha dostaw,

* cykle koniunkturalne, a w tym przede wszystkim krotkookresowy cykl sktado-
wania (Kitchina), sredniookresowy cykl inwestycyjny (Juglara) oraz dtugookre-
sowe cykle Kuznetza i Kondratieffa,

e cykle strukturalne o zréoznicowanym w aspekcie czasu charakterze i zakresie.
Kazdy z tych rodzajow cykli wywiera istotny wptyw na mechanizm funkcjo-

nowania rynkéw frachtowych i ich dynamike. Rynki te ponadto, a w szczegdlno-
sci kontenerowe, poddane sa oddziatywaniu globalnego systemu logistycznego, co
sprawia, ze ich mechanizm dziatania musi si¢ dostosowywa¢ do wymogow strategii
zarzadzania globalnymi logistycznymi tancuchami dostaw; jest to zatem dodatko-
wy subsystem regulacji morskich rynkéw kontenerowych i kolejny czynnik, ktory
je dynamizuje. Ponadto rynki te funkcjonuja w otoczeniu innych rodzajoéw rynkow,
tj. towarowych, pieni¢znych i rynkéw pracy, ktore z r6zng sitag w r6znych zmienia-
jacych si¢ po sobie okresach — cyklach i fazach koniunktury — oddziatuja na rynki
przewozu kontenerdw, utrzymujac je w stanie dynamiki.

4. Rynek globalny morskich przewozow kontenerowych —
przyczyny i uwarunkowania sytuacji kryzysowych

Swiatowe rynki transportu konteneréw droga morska charakteryzuja sie, jak zadne
inne rodzaje rynkow frachtowych, bardzo niskim stopniem fragmentaryzacji. Wy-
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rozniajaca je cecha jest obecnie silna integracja swiatowych rynkoéw, ktéra jest
z jednej strony wynikiem wysokiego zunifikowania tej intermodalnej technologii
przewozow 1 stopnia jej rozwoju w skali globalnej, a z drugiej narastajacej pod
wptywem konkurencji miedzynarodowej presji ekonomicznej w kierunku dalszej
koncentracji podmiotowej i kapitatowej w tym segmencie zeglugi i w konsekwencji
coraz wigkszej koncentracji strumieni przeptywu konteneréw w wymiarze geogra-
ficzno-przestrzennym.

Ich strona podazowa relatywnie szybko, jak na warunki tego sektora transpor-
tu, probuje reagowa¢ na dynamicznie dokonujace si¢ zmiany po stronie popytowe;j
rynku. Wykazuje si¢ ona dos¢ wysokim stopniem adaptacji, glownie jednak do ja-
kosciowych — strukturalnych, przeobrazen zachodzacych w sferze popytowej tych
rynkow. Jest on natomiast — ze wzgledu na oligopolistyczny i bardzo konkurencyj-
ny typ rynku — zdecydowanie mniejszy w wymiarze iloSciowym. Przejawia si¢ to
W postaci utrzymujacej si¢, i to znacznej, nadwyzki zdolnosci przewozowej floty
kontenerowej — jej podazy potencjalnej w relacji do popytu efektywnego oraz poten-
cjalnego (fonnage overcapacity): jest to rezultat realizacji przez przewoznikoéw stra-
tegii rozwojowej floty, postrzeganej jako wytaczny instrument utrzymania przewag
rynkowych w silnie konkurencyjnym otoczeniu. Skutkiem tego rynek ten w skali
globalnej jest niezréwnowazony, wykazujac okresowo, przy znacznych spadkach
popytu, cechy rozchwiania. Co wigcej, strategia ta realizowana w warunkach ogra-
niczonej mozliwosci wykorzystania instrumentu cenowego (niski poziom popytu
i elastyczno$¢ cenowa) kreuje stany kryzysu finansowego u wielu przewoznikow
(niski putap przychodow i brak mozliwos$ci przekroczenia break-even-point), zagra-
zajac ich biezacej ptynnosci finansowej (grozba upadtosci). Charakterystycznym
zjawiskiem po stronie podazowej rynku kontenerowego sg tez silne procesy inte-
gracji podmiotowej — koncentracji tonazu, kapitalu i samego rynku. Koncentracja
ta przejawia si¢ tak w postaci poziomej (fuzje, przejecia), jak tez w formie integracji
operacyjno-produkcyjnej (tworzenie strategicznych i taktycznych aliansow zeglu-
gowych na gtéwnych trasach przewozu konteneréw) oraz pionowej — w ramach fan-
cucha dostaw (inwestycje w portowe terminale kontenerowe).

Strona popytowa globalnego rynku morskich przewozéw kontenerowych, okre-
$lana przez segment rynkéw towarowych, cechuje si¢ szczegolnie wysoka dynami-
ka zmian w czasie. Zjawisko to prezentuje rys. 1. Zdecydowanie wyzsza dynamika
wahan popytu efektywnego niz podazy potencjalnej ustug przewozowych na rynkach
kontenerowych sprawia, iz stopien zrownowazenia tych rynkow jest niewielki. Pogle-
bia go dodatkowo brak zbilansowania ciggéw towarowych na wiekszosci glownych
szlakow kontenerowych. W efekcie, jak juz zaznaczono, na rynkach tych wystepuje
permanentny stan rozchwiania — oderwania strony popytowej od podazowej, co ob-
razuje rys. 2. Ten stan glebokiej nierownowagi — kryzysu istniejacego w tym seg-
mencie zeglugi morskiej, odzwierciedlaja, aczkolwiek w pewnym tylko zakresie
(ze wzgledu na ich wzgledng sztywnos¢ w relacji do dynamiki zmian popytu efek-
tywnego), stawki frachtowe i czarterowe. Ich wahania w czasie odwzorowuja indek-
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sy frachtowe/czarterowe opracowywane przez biura maklerskie oraz spedytorow
i operatoréw logistycznych. Wybrane z nich przedstawiono na rys. 3 i 4.

Rys. 1. Dynamika rynku morskich globalnych przewozow kontenerowych w latach 1996-2013
Zrédto: [UNCTAD 2013].

Rys. 2. Wahania popytu i podazy na rynku morskich globalnych przewozéw kontenerowych
w latach 2000-2013

Zrodto: [UNCTAD 2013].
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Rys. 3. Wahania stawek frachtowych ($ US/TEU) kwotowanych na gtéwnych trasach kontenerowych
w wybranych miesigcach okresu 2011-2013

Zrodto: [BIMCO 2013].

Rys. 4. Wahania stawek czarterowych ($ US/dobg) dla wybranych kontenerowcoéw zatrudnionych w
czarterze na czas (6-12 miesigcy) w okresie listopad 2011-listopad 2013

Zrodto: [BIMCO 2013].
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Wahania popytu na ushugi operatoréw kontenerowych i ich skutki analizowa¢
mozna nie tylko w uktadzie globalnego rynku kontenerowego, ale réwniez ryn-
kow czastkowych, tj. jego poszczegdlnych segmentdéw, odpowiadajacych gtéwnym
szlakom przewozu kontenerow w skali globalnej. Tam bowiem zjawisko niezbilan-
sowania strumieni towarowych w relacjach eksport—import, potggowane znaczng
z reguly arytmig przewozow, silnie si¢ przektada na sfer¢ popytowa morskiego
rynku kontenerowego, eksponujac rowniez silnie zjawisko asymetrii przewozow w
uktadzie gtéwnych segmentow globalnego rynku kontenerowego [UNCTAD 2012].
Asymetria ta ma nie tylko swoj wymiar kierunkowy (eastbound — westbound), ale
i illosciowy (tonazowy). Odzwierciedla ona silnie asymetri¢ w sferze wymiany to-
warowej — w uktadzie globalnych tancuchéw dostaw, do ktdrej muszg zazwyczaj
ogromnym kosztem dostosowa¢ si¢ od strony podazowej operatorzy kontenerowi
obstugujacy tego typu relacje [Grzelakowski 2012]. Jej rezultatem jest brak moz-
liwosci efektywnego wykorzystania potencjatu przewozowego operatorow konte-
nerowych obstugujacych te relacje oraz wymuszony ruch konteneréw pustych w
obrotach. Ich relatywnie wysoki udziat w tgcznych obrotach kontenerowych prze-
mieszczanych na tych trasach statystycznie zawyza liczbg rotacji konteneréw w ska-
li globalnej, co rzutuje tez bezposrednio na wskaznik obcigzenia kontenera (11,7 t/1
TEU).

5. Strategie globalnych morskich operatoréw kontenerowych
w warunkach kryzysu na rynku frachtowym i paliwowym

Transport morski ze wzgledu na relatywnie wysoki poziom energochtonnosci, co
jest bardzo widoczne w segmencie zeglugi kontenerowej, silnie zorientowanej na
utrzymanie wysokich standardow z zakresu logistyki i logistycznych koncepcji za-
rzadzania tancuchem dostaw w skali globalnej, w szczegdlny sposoéb odczuwa
wszelkie nastepstwa kryzyséw paliwowych. Kryzysy te przejawiaja sie¢ zazwyczaj
drastycznym wzrostem cen ropy naftowej, w efekcie czego wzrastajg koszty paliwa,
olejow i smarow, windujac taczne koszty eksploatacji tonazu $wiatowego na trudny
do zaakceptowania poziom w relacji do wysokosci stawek czarterowych i frachto-
wych oraz uzyskiwanych przychodow.

W Zegludze kontenerowej nie dostrzega si¢ wyraznej dodatniej korelacji mig-
dzy poziomem cen paliwa a wysoko$cig stawek frachtowych. Wzrost cen bunkru
nie idzie tez w parze, jak wskazujg wyniki analiz rynkowych z okresu ostatniego
kryzysu paliwowego, ze wzrostem poziomu stawek frachtowych [Benamara i in.
2012]. Oznacza to, ze mechanizm pozyskiwania rekompensat z tytulu wzrostu kosz-
tow paliwa 1 w konsekwencji ogélnych kosztow eksploatacji tonazu poprzez wzrost
przychodow uzyskiwanych na skutek wzrastajacych stawek frachtowych w takiej

' Szacuje sig, ze jedna piata kontenerow przewozonych droga morska w skali globalnej jest pusta.



178 Andrzej S. Grzelakowski

sytuacji w zegludze morskiej nie funkcjonuje. W tych warunkach przewoznicy kon-

tenerowi musza poszukiwac innych sposobow i form rozwigzan tego problemu.

Szacuje sig, ze koszty bunkru stanowig obecnie przecigtnie ponad 50% lacznych
kosztow operacyjnych statku, a w przypadku statkéw kontenerowych sa one wyz-
sze nawet 0 20%. Wedtug danych Germanischer Lloyd dla jednostki o pojemnosci
8000 TEU wynosza one 67% jej kosztow operacyjnych [Benamara i in. 2012].
W przypadku zatem znacznego wzrostu cen bunkru, np. w takiej skali, jaka miat
miejsce w latach 2007-2008, armatorzy musieli podja¢ okres$lone dziatania o cha-
rakterze operacyjno-taktycznym, by sprostac¢ czekajacym ich wyzwaniom eksplo-
atacyjnym. Dziatania te wynikaly z przyjetych przez nich strategii, okreslajacych
mozliwe reakcje 1 zachowania na tego typu zjawiska kryzysowe i sprowadzaly sie,
wobec niemoznos$ci podwyzszenia stawek frachtowych, w wigkszosci wypadkow
do:

e dzialan o charakterze krotkookresowym,

* dziatan o charakterze $rednio- i dlugookresowym.

Te pierwsze, odnoszace si¢ glownie do segmentu zeglugi liniowej, sprowadzaja
si¢ generalnie do:

» redukcji predkosci eksploatacyjnej na wszystkich lub niektdrych tylko trasach
przewozu, czyli realizacji strategii spowolnienia (slow steaming),

* reorganizacji serwisoOw celem obnizki kosztow eksploatacji statkow,

* wprowadzenia dodatku bunkrowego (BAF — Bunker Adjustment Factor),

* uwigzania tonazu, jako formy czasowego wycofania go z eksploatacji wobec
niemoznosci pokrycia wysokich kosztow eksploatacji [Robinson 2005].
Ograniczenie predkosci statku prowadzi do zmniejszenia zuzycia paliwa.

W segmencie zeglugi kontenerowej redukcja predkosci statku o 10% zmniejsza

przecigtnie zuzycie paliwa o okoto 25% [Robinson 2005]. Efekt po stronie kosztow

eksploatacyjnych jest w takiej sytuacji znaczny i wielu operatorow wybiera takie
rozwigzanie celem przetrwania w warunkach kryzysu paliwowego. Ma ono jed-
nak szereg mankamentow, ktore powoduja, iz w wielu wypadkach skala kosztow
posrednich i skutkéow o charakterze ekonomiczno-finansowym czyni takie dziala-
nie wrecz szkodliwym dla samego armatora. Nastepstwem bowiem realizacji takiej
strategii jest nie tylko wydtuzenie czasu trwania rejsow (podrozy) i w konsekwencji
tego zmniejszenie liczby wykonanych cykli produkecyjnych kazdego statku w skali
roku, a wigc tym samym redukcja przychodéw ze sprzedazy ustug przewozowych,
ale rowniez powstanie dodatkowych, czesto bardzo wysokich kosztéw posred-
nich, wynikajacych z wydtuzonego czasu zamrozenia kapitatu tkwigcego w towa-
rach przemieszczanych droga morskg oraz wzrostu innych kosztow logistycznych

w uktadzie catego globalnego tancucha dostaw w relacjach ladowo-morskich.

Do grupy tych kosztow, bedacych skutkiem realizacji strategii slow steaming,
nalezg takze te, ktore posrednio wynikaja z nadmiernej absorpcji przez operatorow
zeglugowych kapitatu trwatego, a w tym gltownie opakowan zwrotnych — przede
wszystkim jednak kontenerow. Ich cykl obrotowy w takich warunkach znacznie si¢
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bowiem wydtuza ponad zwyczajowo okreslone w tej dziedzinie standardy. W rezul-
tacie tego — w zalezno$ci od skali nasilenia zjawiska spowolnienia predkosci eksplo-
atacyjnej, gdzie kontenery z formy zjednostkowanego opakowania przeksztalcajg
si¢ faktycznie w magazyny — wzrasta silnie zapotrzebowanie na nie w osrodkach
produkcji, dystrybucji i konsumpcji, co moze prowadzi¢ — tak jak miato to miejsce
w warunkach ostatniego kryzysu — do wyczerpania istniejgcych rezerw i braku kon-
teneréow koniecznych do zatadunku towaréw [Loranie 2009]. Zjawisko to nie tylko
wywotuje dodatkowe koszty transportowo-logistyczne, ale generuje réwniez silne
konflikty miedzy przewoznikami morskimi i zaladowcami, destabilizujace w pew-
nym stopniu istniejgce miedzy nimi wigzi kooperacji. Skutki kryzysowych sytuacji
powstajacych w jednym z ogniw tancucha dostaw przenoszg si¢ bowiem z reguty
do$¢ szybko na pozostale ogniwa, deformujac tez ich funkcjonowanie, prowadzac
do powstania ucigzliwych zaktocen w tym uktadzie.

Zaktocenia tego rodzaju pojawiaja si¢ rowniez wowczas, gdy przewoznicy wpro-
wadzaja dodatki bunkrowe (BAF), ktore podwyzszaja koszty transportu drogg mor-
ska, 1 to niekiedy do$¢ znacznie, oraz dokonujg — kierujgc si¢ zazwyczaj wlasnym
dobrze rozumianym interesem — reorganizacji serwisow. W obu tych przypadkach
u podstaw realizacji ich dzialan lezy zawsze motyw transferu czesci kosztow, jaki
generuje kryzys paliwowy na konsumentow ustug przewozowych. Jesli jedna z tych
krotko- i sredniookresowych strategii nie przynosi zamierzonego rezultatu, armato-
rzy podejmuja czgsto probe zastosowania w danym czasie takze innej, dodatkowe;j
strategii z mozliwych rozwigzan, ktora wzmacnia (synergia) strategi¢ podstawowa.
I tak, liczac si¢ z mozliwoscig wystgpienia dtugotrwatej tendencji w zakresie wzro-
stu cen paliwa i w konsekwencji tego roéwniez kosztéw eksploatacji tonazu, armato-
rzy poszukuja takze innych rozwiazan wpisujacych si¢ w ich srednio- i dlugookre-
sowe strategie rozwoju, uwzgledniajace tego typu sytuacje kryzysowe. Zalicza si¢
do nich: [Benamara i in. 2012]:

* restrukturyzacje tonazu, ktéra zmierza w kierunku zakupu nowych, mniej ener-
gochlonnych jednostek, dostosowanych do wymogdw trasy przewozu,

e wprowadzanie nowych, zazwyczaj tzw. hybrydowych form napedu, np. z ele-
mentami zagla — system SSS (SKYSAILSystem), ktory pozwalat na niektérych
trasach zredukowac zuzycie paliwa nawet do 50%, co przektadato si¢ na mozli-
wos¢ redukcji jego kosztow o 10-35%,

* poszukiwanie nowych tras przewozu, szczego6lnie w relacjach oceanicznych, po-
zwalajacych na znaczng redukcj¢ drogi przewozu oraz czasu i kosztow,

e okresowe wycofanie statku/statkow z eksploatacji (uwiazanie tonazu) z jedno-
czesnym zatozeniem ich sprzedazy na rynku jednostek uzywanych.
Przedstawione strategie operatorow zeglugowych w warunkach kryzysu paliwo-

wego majg w duzym stopniu charakter komplementarny. Wybor okreslonej strategii

nie jest jednakze sprawg prosta. Jest on uwarunkowany przez szereg roznorodnych
czynnikoéw, zaleznych nie tylko od stopnia nasilenia zjawisk kryzysowych i prognoz
dotyczacych rozwoju sytuacji kryzysowej, ale rowniez od pozycji danego armatora
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w uktadzie rynkéw towarowych i frachtowych. Jak dowodzi praktyka, to gtéwnie
jednak pozycja rynkowa oraz posiadane przewagi konkurencyjne sa podstawowymi
elementami determinujgcymi zachowania armatoréw w warunkach kryzysu oraz
wybor odpowiedniej strategii.

6. Zakonczenie

Dziatania antykryzysowe i strategie morskich przewoznikéw kontenerowych podej-
mowane w warunkach kryzysu obejmuja dos$¢ szerokie spektrum przedsiewzigc
i rozwigzan o roznym charakterze. Ten sektor transportu morskiego funkcjonujgcy
w rdznych, czgsto zmieniajacych si¢ warunkach dopracowat si¢ bogatego zestawu
szczegblowych, precyzyjnie ukierunkowanych na zrodta kryzysu lub potencjalnych
zagrozen eksploatacyjnych narzedzi zapobiegania stanom kryzysu badz tez rekom-
pensowania sobie spodziewanych strat tak finansowych, jak i ekonomicznych. Nie
wszystkie jednak z wymienionych narzedzi antykryzysowych mozna zastosowac
w kazdych warunkach w danym okresie. Dlatego tez oprocz nich stosowane sg inne
instrumenty o podobnym charakterze dziatania. Nalezg do nich: dodatki walutowe
(CAF — Currency Adjustment Factor), kongestyjne (Congestion Surcharges), dodat-
ki za przewozy towarow niebezpiecznych (HCS — Hazard Cargo Surcharges), za
przewozy sztuk ciezkich i tadunkéw ponadgabarytowych na okreslonych trasach
zeglugowych (HCS — Heavy Cargo Surcharge), za przewozy kontenerow niestan-
dardowych, typu high cube (HCP — High Cube Premium), a takze réznego typu
dodatki nadzwyczajne typu ES — Emergency Surcharge, dodatek za stosowanie pa-
liwa o obnizonej zawarto$ci siarki, tzw. LSF — Low Sulphur Fuel, dodatek sezonowy
za ponadprzecigtne wykorzystanie pojemnosci statku, tzw. PSS — Peak Season Sur-
charge, dodatek frachtowy za priorytetowe przewozy dokonywane w okreslonych
relacjach lub ekstra ustugi, tzw. Premium, optata terminalowa dla kontenerow prze-
mieszczanych przez niektére terminale kontenerowe, tzw. THC — Terminal Han-
dling Charge 1 wiele innych, np. War Risk Charge, Winter Surcharge czy tzw. Secu-
rity Fee lub Seal Fee.

Wszystkie te dodatki i doptaty, kwotowane z reguty w relacji do podstawowe;j,
bazowej stawki frachtowej, sa waznym instrumentem finansowym ulatwiajacym
realizacj¢ krotko- i Sredniookresowych strategii operatorow zeglugowych w danych
warunkach i w danym czasie. Sg one jednakze tylko dopuszczalng forma reakcji na
juz istniejacy stan kryzysu i skutki, jakie on generuje dla przewoznikéw morskich.
Narzedzia te, bedace komponentem strategii kryzysowych, nie sg zatem w stanie
zastapi¢ skutecznych form i metod zarzadzania przedsigbiorstwami armatorskimi.
To na nich musi si¢ glownie koncentrowaé uwaga firm zeglugowych dziatajacych w
warunkach niepewnosci i ryzyka, chcacych unikng¢ stanow i sytuacji kryzysowych
lub tez ograniczy¢ ich skutki.

Z bogatego zestawu metod i form zarzadzania, ktére powinny by¢ stosowane w
firmach armatorskich, wskaza¢ nalezy glownie na: zarzadzanie ryzykiem, zmiang,
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procesami i zarzadzanie jako$cig, a w tym budowe systemu zintegrowanego zarzg-
dzania bezpieczenstwem i jako$cia, zarzadzanie logistyczne i zarzadzanie tancu-
chem dostaw, a takze zarzadzanie zasobami, a w tym szczegolnie zasobami ludzki-
mi (HRM ), i zarzagdzanie finansami oraz rachunkowos¢ zarzadcza.

Wprowadzenie tego typu form, metod i standardow zarzadzania organizacjg ze-
glugowg powinno si¢ przyczyni¢ nie tylko do bardziej efektywnego i skutecznego
wykorzystania posiadanych zasobow i poprawy jej pozycji konkurencyjnej — pozy-
skania przewag konkurencyjnych, ale rowniez zapewni¢ wigksze bezpieczenstwo
funkcjonowania i odpornos¢ na kryzysy tak wewnetrzne, jak i zewngtrzne. Stoso-
wanie skutecznych form zarzadzania firmg armatorska i budowa nowych modeli
biznesowych jest bowiem jedyng sprawdzong metoda zdolng zagwarantowac jej
wzglednie trwaty rozwoj] w warunkach dynamicznie dokonujacych si¢ zmian oto-
czenia globalnego, w jakim ona funkcjonuje.
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LOGISTICS STRATEGIES OF GLOBAL MARITIME
CONTAINER OPERATORS UNDER THE TURBULENT
CONDITIONS ON COMMODITY AND FREIGHT MARKETS

Summary: Transport activity carried out in global shipping sector and especially in container
one is being constantly influenced by great deal of turbulent situations. The author has
presented the main types and forms of crisis occurrences in maritime transport as well as
the basic reasons of their coming into being. Special attention has been paid to the business
and structural cycles as well as seasonal and hard predictable changes taking place in supply
markets, especially connected with the sharp rise in bunker prices. Their character as well as
strength and their impact on the effectiveness of the short and long term container shipping
activity performed by shipowners have been determined. Essential strategies used by maritime
container operators under turbulent conditions have been presented and analyzed. They have
been viewed and assessed from the shippers and shipowners point of view. Implications
resulting from their implementation in international maritime sector and indirectly in the
global trade have been examined as well.

Keywords: global container shipping, container operator, freight market, global economic
crisis, logistics strategies.





