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PRZEWOZY DROBNICY MORZEM.
STRATEGIE W DOBIE KRYZYSU GOSPODARCZEGO

Streszczenie: Swiatowy kryzys gospodarczy wplynat w bardzo znacznym stopniu na $wia-
towy handel i transport. Niekorzystne efekty pojawity si¢ takze w obszarze morskich prze-
wozow tadunkéw drobnicowych. Przewoznicy morscy obshugujacy regularne przewozy
drobnicy stosuja szereg dziatan poprawiajacych ich efektywnos$¢ ekonomiczna. W artykule
opisano strategie naprawcze, takie jak slow steaming, wypieranie serwisow feederowych,
zwigkszanie liczby obstugiwanych portow. Informacje z roku 2010 i poczatkéw 2011 wska-
Zuja, iz morscy przewoznicy tadunkéw drobnicowych, dzigki zastosowanym strategiom

kryzysowym, wyszli z kryzysu obronna reka.

Stowa kluczowe: drobnica tadunkowa, transport morski, kryzys, strategie.

1. Wstep

Panujacy obecnie kryzys gospodarczy spowodowat, niespotykane w tej skali od wie-
lu lat, problemy ekonomiczne przewoznikow morskich. Nalezy upatrywaé dwoch
glownych przyczyn tego zjawiska, tj. rosnacej podazy tonazu i spowolnienia tempa
wzrostu ilosci masy tadunkowe;j. Ze wzgledow technologicznych zamowienia i kon-
trakty budowy nowego tonazu zawierane sa z wyprzedzeniem nawet 3-5-letnim.
Przed kryzysem przez wiele lat notowano znaczne, czgsto nawet kilkunastoprocen-
towe, wzrosty Swiatowych przewozow konteneryzowanej drobnicy. Przewoznicy
opierali na tym swe przewidywania rynkowe i strategie, stad tez od roku 1998 stale
notowano wzrost wielkosci oferowanego tonazu drobnicowego. Obowiazujace od lat
warunki rynkowe spowodowaty, iz przewoznicy przechodzili stopniowo z konwen-
cjonalnych drobnicowcoéw na uzytkowanie specjalistycznych, coraz wigkszych i no-
woczesniejszych kontenerowcdéw. Panujacy obecnie kryzys gospodarczy spowodo-
wal drastyczne zmniejszenie tempa wzrostu wolumenu przewozonych morzem ta-
dunkow. W efekcie drastycznie zwigkszyta si¢ nadpodaz tonazu. A ekonomicznie
najbardziej niekorzystne jest funkcjonowanie nienormalnie niskich pozioméw frach-
tow, wynikajace z zaciektej walki migdzy przewoznikami.
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Sytuacja ta — szczeg6lnie wyrazna w odniesieniu do zeglugi regularnej, prze-
wozoéw tadunkéw drobnicowych — spowodowana jest tym, iz w latach poprzedza-
jacych kryzys przewozy te rozwijaly si¢ najszybciej wéréd przewozow morskich.
Ponadto rynek przewozow tadunkéw wysokowartosciowych, bardzo wrazliwych i
wymagajacych wymusza korzystanie z coraz to nowoczesniejszych, szybszych i
wigkszych statkow. Jednoczesnie w efekcie kryzysu najszybceiej zmniejszat si¢ wo-
lumen handlu migdzynarodowego wyrobami gotowymi, dobrami luksusowymi,
ato one wystepuja dzi$ najcz¢sciej jako drobnica tadunkowa. Zgodnie z przewi-
dywaniami rozbiezno$¢ miedzy iloscia oferowanej masy tadunkowej a oferowa-
nym tonazem bgdzie w najblizszych latach stale si¢ powigksza¢. Szacuje sig, iz
efekty biezacego kryzysu gospodarczego znajda odzwierciedlenie w obnizeniu
tempa przyrostu oferowanego tonazu dopiero w 2013 r. Przyrosty w latach 2009-
-2011 wyniosty odpowiednio 13,2/13,9/14,4%. Przewidywany przyrost na rok
2012 to 10,4%, a dopiero w roku 2013 szacuje si¢ prawdopodobne znaczace wy-
hamowanie tempa wzrostu do 3,6%!. Nalezy si¢ tym samym spodziewa¢ dalszych
znaczacych fluktuacji na rynkach przewozéw drobnicy, prawdopodobnych ban-
kructw i likwidacji linii, a przede wszystkim utrzymania poziomu znacznie obni-
zonych stawek frachtowych.

2. Wplyw kryzysu na transport ladunkéw drobnicowych morzem

Geneza trwajacego obecnie kryzysu finansowego sigga drugiej polowy lat 90. dwu-
dziestego wieku. Pierwsza jego przyczyna, poczatkowo wygladajaca bardzo btaho i
niewinnie, byta intensyfikacja akcji kredytowej prowadzonej gtéwnie przez banki w
Stanach Zjednoczonych. Momentem przelomowym stat sig¢ rok 1998, kiedy to na giet-
d¢ wprowadzone zostaly akcje jednego z najwigkszych amerykanskich bankow inwe-
stycyjnych — Goldman Sachs. Zarzad tego banku dla zachecenia i w dalszej kolejnosci
zadowolenia inwestorow zaczat podejmowac zakrojone na ogromna skale ryzykowne
dziatania kredytowe. Przez kilka lat dziatania te, nasladowane przez inne banki, do-
prowadzity do znacznego wzrostu zadluzenia hipotecznego obywateli i przedsigbior-
cow, a w dalszej kolejnosci do znacznego wzrostu cen nieruchomosci i przegrzania go-
spodarki USA. Banka spekulacyjna pekta we wrzesniu 2008 r., po upadku dwoch fun-
duszy inwestycyjnych Banku Bear Sterns, a nastegpnie banku inwestycyjnego Lehman
Brothers. Czarg goryczy przelaly opublikowane w sierpniu dane finansowe, ktdre po-
kazaty tragiczne wrecz wyniki czterech sposrod najwigkszych amerykanskich bankow
inwestycyjnych. Rozpoczal si¢ globalny kryzys finansowy, ktory natychmiast stat sig
kryzysem ogodlnogospodarczym i ogdlnoswiatowym.

Przyja¢ nalezy, iz mimo podejmowanych przez rzady wielu panstw, takze
przez Unig Europejska, programow naprawczych, ratunkowych i restrukturyzacyj-

I'M. Borkowski, Brutalna sita i szczescie, ,Namiary na Morze i Handel” 2008, 10, s. 13.
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nych kryzys nadal trwa i wptywa znamiennie na globalng sytuacj¢ gospodarcza.
Optymistyczne scenariusze wskazuja, iz w najlepszym wypadku jego skutki be-
dziemy odczuwac jeszcze przez kilka lat.

Najbardziej dotkliwym skutkiem kryzysu jest spadek aktywnosci kredytowej
bankow. Konsekwencje tego odczuwane sa we wszystkich sektorach gospodarki
$wiatowej. Stabnie handel migdzynarodowy. Maleje wiarygodnos¢ kredytowa,
a przede wszystkim sktonno$¢ inwestycyjna przedsigbiorcow do ponoszenia ryzy-
ka. Spada zarowno popyt wewngetrzny, jak i, przede wszystkim, zewnetrzny. Od
2008 r. notuje si¢ spadki eksportu nawet w takich krajach, jak Niemcy, Chiny,
USA i Indie, bedacych dotychczas lokomotywami napgdzajacymi gospodarke
$wiatowa. Obecnie, uogdlniajac, mozna przyjaé, iz najbardziej znaczace gospodar-
czo kraje rozwijajace sig, z grupy tzw. BRIC’s (Brazylia, Rosja, Indie i Chiny), no-
tuja rozwdj gospodarczy na poziomie 0-2% i mimo wzrostOw zauwazaja potezny
spadek ich tempa. Wsrod poteg gospodarczych najwigksze straty ponosza USA i
Japonia, gdzie w 2009 r. zanotowano spadek odpowiednio o0 6,6% i 4%?.

W trudnej sytuacji znalazta sig¢ takze gospodarka krajow UE. W roku 2009 strefa
euro odczuta spadek PKB na poziomie 2,4%. Najgorzej wygladata sytuacja w Niem-
czech i Wielkiej Brytanii, gdzie w 2009 r. zanotowano spadki o ponad 3%. Najdobit-
niej o ogolnej sytuacji gospodarczej strefy euro $wiadczy zanotowany migdzy 2008
a2009 r. spadek zamdéwien w przemysle o ponad 34%. Skurczyt si¢ rowniez bardzo
znaczaco popyt poszczegdlnych panstw zardwno wewngetrzny, jak i zewnetrzny. Ogol-
ny eksport krajow UE zmalal w tym okresie 0o 20%. Drastycznie spadly rowniez we-
wngtrzne obroty handlowe Unii Europejskiej. Na mapie tej stosunkowo dobrze plasuje
si¢ Polska. Mimo bardzo znacznego dlugu wewnetrznego, oscylujacego przed granica
50% PKB, oraz znacznego spadku eksportu Polska jest jedynym krajem Unii notuja-
cym niewielki przyrost PKB i nieznaczne zmiany w wielkosci bezrobocia. Jednak na
poprawe sytuacji polskich przedsigbiorstw nie wplyneta pozytywnie nawet znaczna
deprecjacja ztotego wobec innych walut, takich jak euro, frank szwajcarski czy dolar.
W latach 2009-2010 zanotowano co prawda poprawg sytuacji w polskim bilansie han-
dlowym, ale wnikalo to ze spadku polskiego importu, ktory byl wyzszy niz spadek
eksportu, odpowiednio (-23,5% i 27%). Powodem tego bylo przede wszystkim istotne
ograniczenie importu przez Niemcy, glownego partnera handlowego Polski.

Bardzo znaczace spowolnienie gospodarcze musiato wywota¢ skutki w obsza-
rze handlu i transportu zaréwno krajowego, jak 1 miedzynarodowego. Przyjac nale-
zy, iz w przypadku morskich przewozoéw drobnicy, podobnie jak w catej branzy
TSL, efekty kryzysu rozpatrywac nalezy poprzez analiz¢ nastgpujacych po sobie
lawinowo efektéw. Nastgpuja one w sekwencji: spadek obrotéw handlowych, spa-
dek wolumenu zlecanych ushug, zaostrzenie cenowej walki konkurencyjnej, ogra-
niczanie oferowanego tonazu, pogorszenie sytuacji ekonomicznej przedsigbiorstw.

2 Raport OECD, 2010.



Przewozy drobnicy morzem. Strategie w dobie kryzysu gospodarczego 237

Spadek zamoéwien w branzy TSL w latach 2008-2009 byt wreez dramatyczny.
Kryzys w podobnym stopniu dotknat wszystkich segmentoéw rynku: przewoznikow
morskich, ladowych i intermodalnych, operatoréw transportowych, spedytorow, a
takze przedsigbiorstw logistycznych. Szacuje sig, iz ogolne przewozy zmniejszyly
sig, w zaleznos$ci od rynku, o 30-40%. Na $wiecie, podobnie jak w Polsce, najtrud-
niejszy byt koniec roku 2008 i rok 2009. Wtedy to w ciagu kilku miesigcy o
15-20% spadta liczba kontraktow przewozowych. Efektem tego byly znaczace
spadki cen frachtow i prowizji spedycyjnych. W ujeciu efektow ekonomicznym
najtrudniejszy dla przedsigbiorstw okazat si¢ poczatek roku 2010. W tym czasie
zawirowania ostatnich dwoch lat zaczely si¢ odzwierciedla¢ w sytuacji ekono-
micznej wigkszosci firm. Stopniowa poprawe sytuacji zauwaza si¢ od drugiej po-
towy 2010 r. Czg$ciowo jest to efekt czyszczenia rynku, a po trosze trafnosci dzia-
fan z zakresu zarzadzania operacyjnego w nowych warunkach, w najwigkszej za$
mierze — zmian w strategiach kryzysowych realizowanych przez przedsigbiorstwa.

Kryzys globalny, co oczywiste, dotknat rowniez sektora transportu morskiego,
w szczegblnosci zas przewozow drobnicy konteneryzowanej. Wynika to gtownie z
faktu, iz drobnica obejmuje najczesciej dobra luksusowe, towary wysokowarto-
sciowe. Co prawda liczba obstlugiwanych tadunkow rosnie, jednak tempo wzrostu
w poréwnaniu z wczesniejszymi latami drastycznie spadto. Pierwsze oznaki rozpo-
czynajacego si¢ kryzysu mozna bylo dostrzec juz w koncu 2008 r. Zauwazano wy-
cofywanie si¢ armatoréw z zawierania nowych umow budowy statkéw, odstgpo-
wanie od umow przewozowych, znaczacy spadek liczby frachtowanych tadunkow.

W ciagu dziesigciu lat poprzedzajacych kryzys, w okresie szalonego wzrostu
gospodarczego krajow grupy BRIC’s, catkowity tonaz kontenerowcow wzrost z
4 min do 12,5 min TEU w roku 2009. Roczne przewozy drobnicy na wszystkich
szlakach zeglugowych wynosity ok. 500 min TEU. W latach 2008-2010 wzrosty
przewozow siggaty ok. 2% rocznie, podczas gdy w latach poprzedzajacych bywato
to nawet 5%. Na niektorych glownych szlakach przyrosty roczne siggaly nawet
wyniku dwucyfrowego. Sytuacja kryzysowa, co oczywiste, znalazta odzwiercied-
lenie w obrotach portow morskich. W Hamburgu i Rotterdamie — najwigkszych
morskich portach kontenerowych Europy, tempo wzrostu obrotow spadto z 10,8%
w roku 2007 do ok. 2% w roku 2008 i 2009. Przez kilkunastoletni okres na prze-
tomie XX i XXI w. obroty trzech najwigkszych portéw kontenerowych $wiata, tj.
Singapuru, Szanghaju i Hongkongu, rosty w tempie ponad 10% rocznie. W latach
2008 1 2009 wzrosty wynosily zaledwie ok. 5%.

Baltycka Zegluga kontenerowa jest w znaczacym stopniu uzalezniona od przewo-
zO6w tych ladunkow na szlakach oceanicznych. Obecnie rynek baltyckich przewozéw
kontenerowych szacowany jest na ok. 8-8,5 min TEU. W latach poprzedzajacych kry-
zys tempo wzrostu szacunkowo wynosito ok. 12-16% w roku 2007. Natomiast w roku
2008 spadto do poziomu 7,2% i podobny wynik zanotowano w roku 2009. W odnie-
sieniu do portow morskich czotowa pozycje¢ na Baltyku zajmuja porty rosyjskie, ob-
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stugujace ok. 27% catych battyckich obrotow kontenerowych. W roku 2009 ich wolu-
men wykazywat niewielki wzrost. Nalezy jednak zauwazy¢ wyrazna tendencje podzia-
hu na porty, w ktorych obroty rosty (np. St. Petersburg, Kotka i Kiajpeda — wzrosty o
ok. 16%), oraz porty, w ktorych wystapita stagnacja lub spadki (Helsinki, Gdynia,
Ryga), najwigkszy spadek, prawie 10%, zanotowat Kaliningrad.

3. Strategie przedsi¢biorstw zeglugowych

Pierwsze oznaki kryzysu w regularnych przewozach morskich zauwazalne byly juz
na poczatku roku 2008. Swiadczyt o tym niewielki spadek frachtow, wzrost liczby
statkow kotwiczonych przy nabrzezach postojowych, wzrost zamowien w stocz-
niach remontowych. Juz w poczatkowym okresie kryzysu stawki frachtowe zaczely
spada¢. Fracht morski za przewo6z kontenera 20° z Dalekiego Wschodu do Europy
obnizano od potowy 2007 roku do marca 2009 az 6-krotnie, do wczesniej niewy-
obrazalnie niskiego poziomu 150-200 USD/1 TEU. Na niektorych liniach w prze-
wozach wahadltowych stosowano nawet zachegty w postaci stawek 25 USD/1 TEU
lub tez nieodptatne przewozy kontenerow pustych.

Wtasciciele przedsigbiorstw zeglugowych, zarowno w normalnych warunkach
prosperity, jak i w dobie kryzysu, nieustannie poszukujg rozwiazan majacych po-
méc w maksymalizacji osiaganego zysku lub tez w okresach recesji minimalizo-
wania strat. Rynek morskich przewozéw kontenerowych, podobnie jak rynki in-
nych przewozdéw morskich, ma swa specyfike ekonomiczng. Kwestia podstawowa
jest wtorny, wobec transakcji handlu migdzynarodowego, charakter popytu na
ustugi transportu morskiego. W okresach stabilizacji gospodarczej lub prosperity
frachty na poszczeg6lnych szlakach czy tez liniach zeglugowych sa do siebie bar-
dzo podobne. Wynika to gtéwnie z intensywnej wymiany informacji handlowych i
stosunkowo latwego dostgpu do niej. Inwestycje tonazowe maja charakter bardzo
dhugoterminowy. Dzisiaj mozna zaktada¢, iz uzasadniona ekonomicznie eksploata-
cja statku moze trwa¢ nawet 20 lat i wigcej. Ponadto czas budowy statku od przy-
jecia zlecenia, podpisania umowy, do jego oddania do uzytku sigga czesto kilku lat.
Umowy przewozowe maja zwykle charakter umow wieloletnich, kontraktowanych
z bardzo duzym wyprzedzeniem. Uznaje sig, iz sukces ekonomiczny przewozni-
kéw morskich jest uzalezniony od trafnosci przewidywan dtugoletnich trendéw w
gospodarce 1 handlu §wiatowym oraz umiejetnosci ponoszenia wlasciwego ryzyka
gospodarczego. W przypadku transportu regularnego trwanie przewoznika na ryn-
ku oraz niezmienno$¢ marszruty i oferowanych warunkéw przewozu jest kwestia
fundamentalng. Zmiana w zakresie rodzaju obstugiwanego tadunku, szlaku czy
formy zeglugi jest z ekonomicznego punktu widzenia bardzo ryzykowna i kosz-
towna. Z punktu widzenia rynkowego sa to najczgsciej straty niecodwracalne. Wy-

3 The Baltic Container Outlook 2009, Acta Forum Ltd., Gdynia 2010.
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nika to ze specyfiki techniczno-eksploatacyjnej taboru oraz charakteru rynkow
przewozdéw morskich. Specyfika ta wpltywa jeszcze w jeden charakterystyczny
sposob. Szans na poprawe sytuacji ekonomicznej, a nawet na przetrwanie prze-
woznicy morscy nie moga upatrywaé w redukcji kosztow administracyjnych i mar-
ketingowych. Mozliwe do osiagnigcia ograniczenia kosztow administracyjnych czy
marketingowych, w porownaniu z kosztami eksploatacji statkow, sa bardzo zniko-
me. Jednak w przypadku proby ich ograniczenia trzeba kazdorazowo liczy¢ si¢ z
niebezpieczenstwem utraty jakosci obstugi klienta. Obnizenie aktywnosci w zakre-
sie dziatan marketingowych jest rozwiazaniem praktycznie nie do zaakceptowania.
Nawet minimalne zmniejszenie ilo$ci pozyskiwanych do przewozu tadunkéw moze
by¢ dla przewoznika katastrofalne. W praktyce w okresach stagnacji na rynkach
przewozow morskich zauwaza si¢ wrgez zaostrzenie walki konkurencyjnej 1 mar-
ketingowej. W ogromnej wigkszosci przypadkow, nawet w okresach kryzysow czy
wahan rynkowych, przewoznicy trwaja na swych pozycjach, kurczowo trzymajac
si¢ obstugiwanych linii mimo ponoszonych strat. Tylko to bowiem daje nadziejg i
mozliwosci zrekompensowania strat i odbudowy sity w czasie prosperity. Nalezy
tez przyjac, iz w dobie kryzysu szczegdlnie trudne byloby poprawienie sytuacji
ekonomicznej przez zawyzanie stawek frachtowych. Rynki przewozéw morskich
sa bardzo transparentne i charakteryzuje je bardzo intensywny przeplyw informa-
cji. Nadzwyczajne podniesienie ceny kazdorazowo spowoduje odejscie klientow
do innego przewoznika. Spedytorzy i operatorzy transportowi bez wigkszych pro-
blemoéw potrafia szybko znalez¢ innego przewoznika, inna lini¢, uruchomi¢ inne
porty, a nawet utworzy¢ lini¢ badz zaoferowaé przew6z okazjonalny. Dlatego tez
w sytuacjach kryzysowych podstawowym zalozeniem strategii stosowanych przez
morskich przewoznikéw liniowych jest przetrwanie, a jedyny klucz do tego to re-
dukcja biezacych kosztoéw operacyjnych eksploatacji taboru. Moze by¢ to realizo-
wane na dwa rownolegte sposoby, albo poprzez catosciowa redukcje¢ kosztow eks-
ploatacji taboru, albo poprzez obnizenie jednostkowych kosztow przewozu dzigki
pozyskiwaniu zwigkszone;j ilosci tadunkow.

Mimo specyficznych uwarunkowan przewoznicy morscy, w dobie kryzysu go-
spodarczego, podobnie jak zdecydowana wigkszo$¢ przedsigbiorcow, staraja si¢
zmienia¢ swe strategic w zakresie §wiadczenia i produkcji ustug przewozowych.
Rynek zakupdéw i produkeji statkow morskich jest rynkiem stosunkowo sztywnym
i malo dynamicznym. Proces zakupu i budowy statku jest dtugi i skomplikowany, a
podejmowanie decyzji obarczone znacznym ryzykiem. Jeszcze trudniej jest sprze-
da¢ zbudowany i eksploatowany wczesniej statek. Tym samym utrudnione jest
znacznie obnizanie poziomu kosztow statych przedsigbiorstwa poprzez redukcje
zaangazowanego trwale kapitatu inwestycyjnego. Dlatego tez jedna z podstawo-
wych metod, jaka musza stosowaé przewoznicy, polega na podnoszeniu efektywno-
$ci ekonomicznej poprzez ograniczanie kosztow operacyjnych. W sytuacji braku ma-
sy tadunkowej jednym ze sposobow zwigkszenia efektywnosci ekonomicznej przed-
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sigbiorstwa staje si¢ ograniczanie wielkosci oferowanego tonazu. Jest to dziatanie
szczegolnie atrakcyjne w przypadku tonazu starszego, wystuzonego, ktory przeszedt
juz proces amortyzacji ekonomicznej. W palecie dziatan mozliwych do podjecia spo-
tyka sig caly szereg rozwiazan, poczawszy od czasowego wyprowadzenia statku z li-
nii, az do podejmowania prob jego czarterowania, sprzedazy lub tez ztomowania.

Wsrdd dziatan stosunkowo najtatwiejszych do przeprowadzenia jest wyprowadze-
nie statku z linii i jego czasowe kotwiczenie. Co prawda armator ponosi wtedy koszty
postoju w porcie, ale redukuje koszty eksploatacyjne, zatogowe, ubezpieczeniowe.
Czesto tez w przypadku krotkotrwatych zawirowan rynkowych przewoznicy morscy
zmniejszaja wolumen oferowanej przestrzeni fadunkowej poprzez okresowe wypro-
wadzenie statkow do stoczni remontowych i prowadzenie w tym czasie remontow, na-
praw, zlecanie badan technicznych. Najczg$ciej przestoje takie w pewnych odstgpach
czasu, tak czy inaczej, sa niezbedne, natomiast dzigki zastosowaniu tego rozwiazania
unika si¢ koniecznosci prowadzenia remontow w czasie, gdy tadunkéw jest pod do-
statkiem. Metoda najbardziej radykalna polega na ztomowaniu statkdéw wyprowadzo-
nych wezesniej z uzytkowania. W przypadku przewozéw liniowych czgsto spotykana
praktyka jest przenoszenie statkow na inne linie obstugiwane przez przewoznika lub
tez czarterowanie statku przewoznikom obshugujacym lepiej prosperujace linie. Zgod-
nie z opinig Carlson Research Institute w okresie od konca 2008 r. do konca 2009 r. z
regularnych linii obstugujacych polaczenia miedzy Europa a Dalekim Wschodem wy-
prowadzono okolo 26% potencjatu przewozowego. W tym samym czasie ok. 12%
swiatowej floty kontenerowcow stato na kotwicowiskach?.

W dobie kryzysu jedna z najczesciej stosowanych metod obnizania kosztow
operacyjnych jest tzw. slow steaming. Skuteczno$¢ tego dzialania opiera si¢ na
zjawisku znacznego ograniczenia ilosci zuzywanego paliwa, wraz ze zmniejsze-
niem pre¢dkosci marszowej statku. Statki obstugujace dang lini¢ serwisowa ptywaja
wolniej, w zwiazku z czym wydluza si¢ czas rejsu. Wtedy to, celem zachowania
regularnosci zawinig¢, konieczne jest wprowadzenie do serwisu dodatkowych jed-
nostek. Metoda ta jest o tyle cieckawa i warta zastosowania, ze daje podwojnie po-
zytywne efekty: po pierwsze, pozwala zmniejszy¢ koszty eksploatacyjne uzytko-
wanych statkow, gtdéwnie w postaci oszczednosci paliwa, a po drugie, pozwala za-
gospodarowac wilasne nadwyzki tonazu poprzez konieczno$¢ zaangazowania na li-
nii dodatkowych jednostek.

Obecnie wigkszo$¢ europejskich serwisow obstugujacych linie dalekowschod-
nie stosuje system zawini¢¢ ,,raz w tygodniu”, a podrdz okrezna trwa standardowo
63 dni i potrzeba do jej regularnej obstugi 8 statkow. W praktyce zmniejszenie
predkosci o ok. 3 wezly daje na petli dalekowschodniej oszczednosci paliwa zuzy-
wanego przez jeden statek rzedu 800-900 ton’. Kompensujac t¢ wielko$¢ z po-

4 G. Landowski; Powoli naprzéd..., ,Nasze Morze” nr 2/10, s. 1.
5 Informacje uzyskane w trakcie osobistej rozmowy z pracownikiem Maersk.
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wszechnie obowiazujacymi cenami paliwa (ok. 550-650 USD/1 tong), tatwo wyli-
czy¢, iz oszczednosci uzyskiwane przez jeden statek w ciagu 70-80 dni si¢gaja
ok. 500 tys. USD. Spowolnienie predkosci marszowej calego serwisu powoduje
koniecznos$¢ dotozenia dziewiatego statku, jednak pozostatych 8 w ciagu ok. 70 dni
przynosi oszczgdnosci rzedu 4 mln USD. KorzySci sa tym samym niewspotmierne
do poziomu dodatkowych kosztow, spada koszt paliwa, armator ma mozliwo$¢
wykorzystania dodatkowego statku i przewiezienia dodatkowej partii fadunku. Je-
dyna niedogodnoscia jest dtuzsze oczekiwanie odbiorcy na tadunek w porcie wyta-
dunku, wynikajace z wydluzenia czasu podrozy w jedna strong o ok. 3-4 dni. Nie-
dogodnos¢ ta nie jest jednak dla dysponentéw tadunkow tak bardzo uciazliwa, z
drugiej za$ strony przewoznik ma mozliwo$¢ znaczacego zredukowania oferowa-
nego frachtu przewozowego.

Kolejna interesujaca metoda podnoszenia efektywnosci serwisu jest dzialanie
okreslane jako FSR (Feeder Services Reduction), ograniczanie zakresu dziatania/
wypieranie serwisow dowozowo-odwozowych. Efekty ekonomiczne w tym przy-
padku osiaga¢ moga przewoznicy regularni przewozacy tadunki migdzy duzymi
portami bazowymi dla danego szlaku. Ich dziatanie polega na tym, iz rozszerzaja
oni swoja ofert¢ portow zaladunkowych i wytadunkowych obstugiwanych przez
duzy kontenerowiec oceaniczny. Wylaczaja w ten sposob obstuge niektorych por-
tow feederowych przez niezalezne mate serwisy dowozowo-odwozowe. Z punktu
widzenia organizacji przewozow porty feederowe urastaja do rangi portéw bazo-
wych. Podobnie jak w przypadku slow steaming wiaze si¢ to z wydluzeniem czasu,
jakiego drobnicowiec oceaniczny potrzebuje na pokonanie catej petli. W zamian za
to przewoznik ma mozliwo$¢ zagospodarowania dodatkowych jednostek, przejmu-
je od operatoréw feederowych czg¢$¢ obrotow oraz ma mozliwosé naliczania dodat-
ku frachtowego za obstuge portéw feederowych. Po stronie dysponentéw tadun-
kow pojawiaja si¢ zardwno korzysci, jak i straty. Czas realizacji przewozu pozor-
nie wydluza si¢, mozliwe jest takze podniesienie oferowanego frachtu w formie
dodatku za zawinigcie do portu feederowego. Sa to jednak najczesciej straty i ob-
cigzenia pozorne. W praktyce catkowity czas przewozu moze ulec skroceniu, a
catkowite koszty transportu redukcji. Unika si¢ bowiem koniecznosci przetadunku
(relacje burta—nabrzeze 1 nabrzeze—burta) w porcie bazowym, co w sytuacji wyj-
sciowej bytoby czasochtonne i generowato dodatkowe koszty. Tym samym korzy-
$ci okazuja si¢ wigksze niz pozorne dodatkowe koszty. Podobnie jak w przypadku
slow steaming dzigki korzysciom, jakie odnosi przewoznik, moze on zapropono-
wac dysponentom tadunkow obnizki frachtow.

Stosowanie takiego rozwiazania ma jednak ograniczenia natury techniczne;j.
Znaczna czg$¢ portow feederowych to porty funkcjonujace peryferyjnie w stosun-
ku do gléwnych szlakéw oceanicznych. Dzieje si¢ tak dlatego, ze porty te zlokali-
zowane sa nad brzegami morz $rodkontynentalnych, zatok oceanicznych. Okazuje
sig, iz trwajacy od lat, a uwarunkowany ekonomicznie, proces zwigkszania wielko-
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$ci oceanicznych statkdw kontenerowych spowodowat, iz w wielu przypadkach pa-
rametry liniowe nie pozwalaja na ich wprowadzanie do mniejszych, plytszych
morskich wod srodkontynentalnych i peryferyjnych portow. Czgsto niemozliwa
jest obshuga przetadunkowa takich statkow ze wzgledu na parametry portu mor-
skiego (uksztattowanie wewngtrznych wod portowych, dtugosci nabrzezy, glebo-
kosci wod portowych) badz stabos¢ jego systemow przetadunkowych.

Metoda zwigkszenia efektywnos$ci przewozow, stosowana w zegludze regular-
nej, jest takze poszerzanie oferty portéw zawini¢¢. Metoda ta stosowana jest glow-
nie w strefach akwendéw morskich obslugiwanych przez lokalne serwisy dowozo-
wo-odwozowe, peryferyjnych w stosunku do szlakoéw oceanicznych, obshugiwa-
nych przez niewielkie statki. Dziatanie polega na zwigkszaniu liczby oferowanych
portow zawinigc. Wystepuja tu korzysci ekonomiczne dwojakiego typu: pierwszy z
nich wiaze si¢ z mozliwoscia wykorzystania wigkszej liczby jednostek na skutek
wydtuzenia drogi i czasu jednego rejsu okreznego; drugi rodzaj korzysci wiaze si¢
z tym, iz dzigki poszerzeniu oferowanego zakresu zawini¢¢ do portow mozna za-
ktada¢ zwigkszenie ilosci obshlugiwanych tadunkéow. W normalnych warunkach
rozwiazanie takie jest rowniez czgsto stosowane, wtedy jednak zmiana harmono-
gramu rejsu odbywa si¢ na zyczenie zatadowcy 1 wiaze si¢ z koniecznoscia uisz-
czania dodatkowej oplaty, okreslanej jako deviation fee, co mozna ttumaczy¢ jako
oplata za ,,odstepstwo od marszruty”. W sytuacji zaostrzenia walki konkurencyjnej
przewoznicy najczesciej rezygnuja jednak z pobierania tego typu dodatkowej oplaty.
Zauwazy¢ nalezy, iz poprzez zastosowanie tego dzialania przewoznicy morscy czg-
sto zwigkszaja nie tylko liczbg portow, ale rowniez znaczaco wptywaja na ksztalt la-
dowo-morskich tancuchow transportowych poprzez zwigkszenie obszaru obstugiwa-
nego zaplecza ladowego. Dlatego tez dziatania takie nalezy ocenia¢ nie tylko jako
form¢ wewngetrznej konkurencji migdzy przewoznikami morskimi, ale rowniez w
konteks$cie konkurowania z ladowymi serwisami dowozowo-odwozowymi.

Ciekawe, ze wzgledu na specyficzng forme¢ wykorzystania taboru drobnicowe-
g0, jest stosowanie taktyki okreslanej jako feeder outsider. Metoda ta polega na
swiadczeniu ushug przewozu tadunkéw drobnicowych statkiem drobnicowym, jed-
nak na zasadach, ktére upodabniaja formg transportu do przewozu nieregularnego.
Innymi slowy, jest to przew6z drobnicy realizowany catostatkowo jako przewoéz
okazjonalny. Wynagrodzenie za taki przew6z naliczane jest nie jako oplata frach-
towa, lecz jako optata czarterowa. Tym samym jednostka — uniwersalny drobnico-
wiec — wykorzystywana jest w konwencji statku trampowego, a duza partia tadun-
kowa drobnicy przewozona jest catostatkowo. Ustugi takie oferowane sa czgsto
przez przewoznikoOw morskich, ktorych statki zostaly wyrugowane z rynku badz
tez czasowo wyprowadzone z obshugi linii regularnych. Oferentami takich ustug sa,
oprocz przewoznikéw morskich, takze operatorzy logistyczno-transportowi niebe-
dacy przewoznikami morskimi. Oni to, dysponujac zleceniem przewozowym, wy-
najduja i wykorzystuja statki oczekujace na zatrudnienie. Przewozy takie, jako
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forma pozyskania zlecen, realizowane sa gtownie w obszarach skupiajacych duzy
potencjat gospodarczy, dla przyktadu Zzegluga ta jest bardzo popularna w obszarze
Morza Battyckiego i Pétnocnego, wzdhuz wschodniego wybrzeza USA oraz na Da-
lekim Wschodzie.

W ostatnim czasie w kregach naukowych i branzowych coraz czgsciej dyskutuje
si¢ rowniez nad mozliwo$cia wykorzystania w transporcie morskim tzw. paliwa cigz-
kiego. Jest to specyficzne paliwo, ktére moze by¢ wykorzystywane przez statki mor-
skie. Jego uzytkowanie wiaze si¢ jednak z pewnym problemem, musi by¢ ono w trak-
cie eksploatacji statku podgrzewane, czyli nalezy w celu jego wykorzystania uzy¢ do-
datkowej energii. Reasumujac, nalezy stwierdzi¢, ze bilans energetyczny zuzycia ta-
kiego paliwa jest mniej korzystny niz paliwa konwencjonalnego. Straty rekompensuje
jednak duzo nizsza jego cena. Eksploatowane obecnie statki musialyby by¢ poddane
pewnym modernizacjom konstrukcyjnym polegajacym na zwigkszeniu pojemnosci
zbiornikow paliwowych.

4. Podsumowanie

Dziatania naprawcze spowodowaly, iz juz pod koniec 2009 r. armatorzy mogli stop-
niowo podnosi¢ stawki frachtowe. Wprowadzano pewne dodatkowe optaty, na przy-
ktad za: przejscie Kanalu Sueskiego czy Panamskiego, dodatki strefowe, antypirac-
kie i zawinigcia do portdow pozataryfowych. Rynek ulegl przetasowaniom i urealnie-
niu, sytuacja wzglednie ustabilizowata si¢. Na poczatku 2010 r. globalny przewo6z
kontenerow wzrdst o 18% w stosunku do analogicznego okresu z roku 2009,
a w drugim poétroczu zanotowano dodatkowo wzrost o 9%, Najlepiej sytuacje od-
zwierciedla fakt, iz w roku 2009 na kotwicowiskach stato ok. 12% Swiatowego tona-
zu kontenerowego, obecnie jest to niecate 2%. Abstrahujac od faktu, ze czgs¢ wyco-
fanych okresowo statkow zostala zeztomowana, $wiadczy to, iz rynek ulegt proce-
som samoregulacji. Ozywienie w ruchu kontenerowym przezywaja takze porty mor-
skie. W roku 2010 przetadunki w portach europejskich, pénocnoamerykanskich i
dalekowschodnich wzrosty o 15-20% w stosunku do roku 2009. Rotterdam, najwigk-
szy europejski port kontenerowy, zanotowat wzrost o 18%, a Hamburg 4,5% mimo
bardzo intensywnych i uciazliwych robdt hydrotechnicznych w korycie Elby. W ana-
logicznym okresie o 15-20% wzrosly rowniez obroty portow poéinocnoamerykan-
skich’. Ozywienie dostrzegane jest w przypadku duzych portow lokalnych, ktorych
ranga czg¢sto znacznie wzrosta w stosunku do portéw o znaczeniu globalnym. Przy-
ktadem moze by¢ Gdansk, ktory w efekcie kryzysu, nastepujacych zmian i dziatan
restrukturyzacyjno-inwestycyjnych stal si¢ w pewnym sensie lokalnym hubem bat-
tyckim. Optymistyczne trendy konca roku 2010 powinny utrwali¢ si¢ 1 wzmocni¢ z
poczatkiem roku 2011, kiedy to zadziatal, jak co roku, pot¢zny impuls wzrostowy

6 M. Malon, Transport morski czeka na stabilizacje, ,,Gazeta Prawna” 30.03.2010, nr 62.
7K. Gogol, Armatorzy kontenerowcow, ,,Obserwator Morski” 9.10.2010.
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zwiazany z azjatyckim Nowym Rokiem. Dziatania ratunkowe podejmowane przez
armatorow kontenerowych po okresie szoku kryzysowego przynioslty globalna po-
prawe sytuacji. Co prawda gospodarcze i handlowe efekty kryzysu wskazuja, iz trwa
on nadal, jednak w sferze transportu morskiego drobnicy nastapit proces umiejgtnego
dostosowywania si¢ przewoznikow do nowej trudnej sytuacji. Przewozy morskie sta-
ly si¢ bardziej efektywne, wiele jednostek ztomowano, jednak pozostawione sa no-
woczesniejsze, oszczedniejsze 1 uzytkowane bardziej intensywnie. Zmiany nastapily
rowniez w strukturach funkcjonowania zeglugi i portow morskich, szczeg6lnie po-
przez zwigkszenie liczby obstugiwanych przez serwisy portow zardwno oceanicz-
nych, jak i feederowych. Mozna wrecz powiedzied, iz z kryzysu transport morski nie
tylko wyszedt obronng rgka, ale w pewnym sensie na nim skorzystal. Dokonat si¢
proces podnoszenia efektywnosci zeglugi kontenerowej, a rynki ,,pouktadaly” si¢ w
sposob bardziej korzystny dla ustugobiorcow. Przewoznicy, szukajac oszczednosci,
objeli swym dziataniem wczesniej malo atrakcyjne nisze rynkowe. W ogdlnym uje-
ciu, porownujac dane, mozna stwierdzi¢, iz kryzys w mniejszym stopniu wptynat na
transport morski drobnicy niz na globalny handel i transport. Wynika wigc z tego, iz
mimo nominalnego spodku przewozéw relatywnie udzial transportu morskiego
drobnicy w transporcie $wiatowym wzrost.
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GENERAL CARGO SEABORN TRANSPORT.
STRATEGIES IN DAYS OF ECONOMIC CRISIS

Summary: Global economic crisis radically influenced foreign trade and transport. Nega-
tive effects appeared in seaborne trade of general cargo. The seaborne carriers and shipown-
ers can use a lot of methods to change their activity in times of economic crisis to increase
economic efficiency. The article is to describe some of the strategic solutions such as: slow
steaming, feeder services reduction, and changes in feeder services. The data and market in-
formation are optimistic. They show that strategies started in general cargo transport by sea
were successful. The numbers from the years 2010 and 2011 show the slow growth in
amount of carried general cargo goods.
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