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ZEGLUGA KONTENEROWA W KRYZYSIE

Jerzy Kujawa

Streszczenie

W ostatnich dwoch latach $wiatowy handel morski, a szczegdlnie obroty
kontenerowe rosty, cho¢ w mniejszym tempie niz w wyjgtkowym roku 2010, po
wczesniejszym gwattownym zatamaniu (w 2009). Rosta rowniez flota kontenerowa, ale
wyniki finansowe osiggane przez wickszos¢ liderow zeglugi kontenerowej (TOP 20) sa
bardzo zte. Gdy w 2009 straty armatorow siggnety kilkunastu miliardow dolaréw
armatorzy tlumaczyli, ze to rok wyjatkowy, bo kryzys, bo — faktycznie — niebywate
zalamanie obrotdw kontenerowych, ktéremu towarzyszyl wzrost kosztow (zwlaszcza
paliwa). Ale jesli spojrze¢ na wyniki armatorow w calym czteroleciu 2008-2011 to jako
wyjatkowy jawi si¢ nadzwyczaj zyskowny rok 2010 a skumulowany wynik finansowy za
caly ten okres dla 15-stu armatoréw z grupy TOP 20 to 5,5 mld dol. am. strat. Zadtuzenie
armatorow kontenerowych to juz ponad 90 mld dolaréw. Wielu z nich jest wlasciwie na
skraju bankructwa, a perspektywy nie sa najlepsze.

Stowa kluczowe: zegluga kontenerowa, wyniki finansowe armatoréw, zadluzenie
armatorow, mega-konsorcja kontenerowe, ,,Daily Maersk”

1. Rynek ro$nie, ale zegluga kontenerowa nadal na minusie

Pomimo kryzysu zadluzeniowego 1 recesji w strefie euro, pomimo klimatyczno-
gospodarczych turbulencji w Japonii a polityczno-militarnych w Afryce Péinocnej 1 na Bliskim
Wschodzie, gospodarka $wiatowa w ostatnich dwoch latach rosta, cho¢ wolniej niz w 2010
roku. Rost takze handel $Swiatowy, zwlaszcza towarami przetworzonymi przewozonymi
glownie w kontenerach. Obroty kontenerowe portéw swiatowych w roku 2011 przekroczyly
560 min TEU a w obecnym (2012) siggng bez mata 600 mln TEU. Jeszcze szybciej rosta w
ostatnich latach, sluzaca przewozom kontenerow flota transportowa, ktora w potowie 2012 roku
przekroczyta 18 mln TEU tacznej pojemnosci, w tym ponad 16 mln TEU na statkach
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pelnokomorowych. Jej przyrost o 7,7% w stosunku do potowy 2011 roku, cho¢ mniejszy niz we
wczesniejszych dwoch latach, ponownie wyprzedzit stabngcy wzrost popytu, powodujac dalsze
powickszenie nadpodazy, z coraz wickszym trudem absorbowanej przez praktyke ,,slow-
steamingu”, czyli prowadzenia statkow ze znacznie zmniejszong predkoscia eksploatacyjng. A
trzeba wzig¢ pod uwage, ze z wyszczegolnionych w tabeli 1, 553 statkow o pojemnosci 3763
tys. TEU pozostajacych w zamowieniach az 152 jednostki o pojemnosci ok. 814 tys. TEU,
wejda do eksploatacji jeszcze w tym roku (2012), a nastgpne 287 o pojemnosci 1718 tys. TEU
w kolejnym (2013). Przyrost podazy bedzie znéw wiekszy od przewidywanego wzrostu popytu
(por. rysunek 1).

Tabela 1. Swiatowa flota kontenerowcéw pelnokomorowych (czerwiec 2012)

Wielkosci Flota Dostawy Dostawy Dostawy Dostawy Zamowienia
statkow w eksploatacji 2012 2013 2014 2015-2017 ogélem
L st. TEU L st. TEU L st. TEU L st. TEU L. st TEU L st. TEU
0-1499 1801 1474 819 28 23244 26 25082 4 4400 0 0 59 53 826
1500 - 2999 1262 2720 002 15 30236 60 128 534 2 4380 0 0 78 164 850
3000 - 4999 964 3910960 54 224308 63 262233 9 41 868 0 0 126 528 409
5000 - 7999 602 3616947 16 102 286 32 203 496 8 41 800 3 15300 59 362 882
8000 - 9999 275 2 352674 18 153 121 52 445 644 27 232356 0 0 97 831 121
10000 -12499 47 513 658 7 80 200 10 100 000 8 80 186 3 30 000 28 290 386
12500-15999 105 1421863 8 104 426 30 398 804 36 476 086 0 0 74 979 316
pow. 16 000 0 0 6 96 000 9 154 000 8 144 000 9 158 000 32 552 000
Suma: 5056 16 010 923 152 813 821 282 | 1717793 102 | 1025076 17 206 100 553 | 3762790
Zrodto: ,,Containerisation International”, Aug. 2012 s.17.
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Rysunek 1. Obroty portowe i tempo ich wzrostu (2008 —2013)

Zrodio: J. Fossey, Structural slowdown, ,,Containerisation International”, Oct. 2012.

Przypuszcza¢ wigc mozna, ze obserwowana od drugiego kwartalu 2012 roku pewna
poprawa koniunktury na rynku Zeglugi kontenerowej okaze si¢ przejSciowa, 1 ze nie uda si¢
odrobi¢ strat poniesionych przez armatoréw w pierwszej potowie tego roku.

Z trzynastu wyszczegllnionych w tabeli 2, sposrdd pierwszej dwudziestki (Top 20)
armatoréw kontenerowych, tylko dwoch mialo w pierwszej potowie biezacego roku nadwyzke
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przychodéw nad kosztami, uzyskujgc zwrot na sprzedazy na poziomie 4,5% w przypadku
OOCL 1 3,7% w przypadku CMA CGM, z tym iz byly to wyniki gorsze niz w pierwszej
potowie 2011 (odpowiednio 6,5% oraz 8,1%). Pozostali powigkszyli straty poniesione w roku
2011, z wyjatkiem jedynie Hapag Lloyda, ktéry w ubiegtym roku odnotowat wynik pozytywny.
W pierwszej potowie ubieglego roku na plusie, 1 to znaczacym, byl rowniez Maersk, ale caty
rok zamknal stratg operacyjng siegajaca prawie 0,5 mld dolarow amerykanskich. To skutek
strategii nacelowanej na powigkszanie udzialow rynkowych, dos$¢ skutecznej, ale bardzo
kosztownej. Byto to, by¢ moze, powodem zastgpienia dotychczasowego dyrektora
zarzadzajacego tg firmg — E. Koldinga, ojca chrzestnego ,,Daily Maersk” przez S. Skou. Nie
dlatego, ze Kolding popehit btad, ale po to, aby jego sukces organizacyjny przeku¢ na sukces
finansowy czego on, znéw — by¢ moze, nie gwarantowat.

Tabela 2. Wyniki finansowe armatoréw kontenerowych w pierwszej potowie 2012 i 2011 roku
(mln dol. am.)

Przychody Zysk operacyjny Rentown?éé
Przewoznik I polowa (EBIT) sprzedazy
2012 I polowa | Ipolowa | Ipolowa | Ipolowa
2012 2011 2012 2011

OOCL 3122 140 188 4,5 6,5
CMA CGM 7749 288 592 3,7 8,1
Hapag-Lloyd 4278 -87 60 -2,0 1,4
Maersk 13 634 -306 402 -2,2 33
Evergreen Group 2122 =75 -5 -3,5 -0,3
Hanjin 3580 -146 -188 -4,1 -5,4
APL 4711 =217 -28 -4,6 -0,6
COSCON Liner 3662 -208 -147 -5,7 -4,7
ZIM Line 1915 -116 -86 -6,1 -4,5
CSCL 2426 -163 -82 -6,7 -3,8
Hyundai MM USD 2 348 -187 -19 -7,9 -0,8
Yang Ming USD 1 986 -246 -82 -12,4 -4,2
CSAV 1765 -237 -594 -13.4 -22.7

Zrodto: ,,Containerisation International”, Sept. 2012.

2. ,,Daily Maersk” i odpowiedz konkurentow

,Daily Maersk” to organizacja ukladu serwisowego dzialajacego jak pracujacy ,,na
okraglo” tasmociag, tworzony przez prawie 70 statkow zatrudnionych w siedmiu serwisach,
przenoszacy kontenery w dokladnie okreslonym i gwarantowanym czasie miedzy szeScioma
portami azjatyckimi (Shanghaj, Ningbo, Yantian, Tanjung Pelepas, Jakarta, Laem Chabang) i
trzema europejskimi (Felixtowe, Rotterdam 1 Bremerhaven). Ten gwarantowany czas to 36 dni
z Ningbo, do ktoregokolwiek z wyzej wymienionych portow europejskich, 34 dni z Shanghaju,
30 z Yantian, 31 z Jakarty i Laem Chabang oraz 26 z Tanjung Pelepas'. Za przekroczenie tego
czasu do 3 dni Maersk zobowigzat si¢ placi¢ odszkodowanie w kwocie 100 dolarow
amerykanskich, a za dluzsze spo6znienie nawet 300 dolaréw amerykanskich.

' Dane ze strony internetowej Maersk
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To niewatpliwie nowa jako$¢ ustug zeglugi kontenerowej, ktorg samodzielnie moze
zapewni¢ tylko taki operator jak Maersk dysponujacy duza, silng organizacja oraz ogromnym
potencjatem przewozowym, pozwalajagcym na prowadzenie siedmiu skoordynowanych
serwisOw na samym tylko szlaku dalekowschodnim, gwarantujacych codziennie odjazdy z
wybranych gléwnych portéw tego szlaku 1 przynajmniej cotygodniowe z pozostatych
kilkunastu, powigzanych siecig bezposrednich zawinigé. A przeciez Maersk jest mocno
zaangazowany takze na szlakach transpacyficznych, transatlantyckich, a takze na innych
waznych rynkach przewozow kontenerowych (w tym wewnatrzazjatyckim). Ciagle poszerza
zakres geograficzny swojej dziatalnosci, intensyfikuje swoja obecno$¢ na rynkach juz
obslugiwanych oraz nadaje tempo procesowi wprowadzania do eksploatacji coraz wigkszych
statkow. Za dwa lata na szlaku dalekowschodnim pojawi si¢ osiem zamdwionych przez niego
statkdw ,,Malacca — max” o pojemnosci jednostkowej 18 000 TEU.

Obawy jego konkurentow o rozszerzanie oferty ,,Daily Maersk” na inne porty (a moze 1
inne szlaki, cho¢ sam Maersk temu zaprzecza) oraz o skutki wprowadzenia ,,mamucich”
kontenerowcéw na mocno ,przetonazowany” juz szlak dalekowschodni wywota¢ musiata
reakcje obronng z ich strony. Zwlaszcza, ze Maersk potrzebujacy dla uruchomionego przez
siebie ,tasmociggu” odpowiednio duzego strumienia ladunkoéw, rozpoczat wojng cenowa,
pomimo i tak juz niskiego poziomu stawek frachtowych i rosngcych w ciggu catego 2011 roku
kosztéw paliwa. W efekcie tej wojny stawki frachtowe ,,all — in” (a wigc z dodatkami) w koncu
2011 spadty na szlaku dalekowschodnim do 2/3 ich poziomu w nie najlepszym przeciez pod
tym wzgledem 2008 roku. Jednoczes$nie konkurenci Maerska podjeli decyzje o poszerzeniu
wspotpracy 1 rekonfiguracji swoich serwisow w ramach trzech nowych ugrupowan,
nazywanych niekiedy mega-konsorcjami lub mega-aliansami, ktore zestawione sa w tabeli 3 z
podaniem ich udziatow rynkowych (a doktadniej udziatow w oferowanej na rynku pojemnosci
fadunkowej).

Tabela 3. Maersk i nowe mega-alianse na szlaku Europa — Azja

Przewoznik Oferowana pojemnosé¢ Udzialy

w TEU rynkowe
MSC & CMA CGM 4 686 030 29,9%
Maersk 3075175 19,3%
CKYH & Evergreen 2 924 805 18,4%
GA & NWA (G6) 2749 705 17,3%
Razem 13435715 85,8%

Zrédto: M. Beddow, Mega-consortia pose challenges to shippers, ,,Containerisation International”, Feb. 2012.

W nowym uktadzie kazdy z cztonkow Grand Alliance (Hapag Lloyd, NYK, OOCL) i New
World Alliance (Hyundai/APL/MOL) wspotdziatajacych w ramach mega-aliansu G6 oferuje
obecnie na szlaku dalekowschodnim siedem cotygodniowych serwisow zamiast
dotychczasowych trzech utrzymywanych przez cztonkéw GA 1 czterech utrzymywanych przez
cztonkow NWA przed polaczeniem. Przewoznicy nalezacy do pozostatych porozumien takze
zwigkszyli czgstotliwos¢ zawinig¢ do glownych portow poszerzajagc zarazem zakres
geograficzny swojej oferty o bezposrednie potaczenia do portdw obstugiwanych przez swoich
nowych partnerow, co zmniejsza zapotrzebowanie na kosztowne transhipmenty 1 skraca ,.fransit
time” (czas przewozu w ukladzie port — port).

Jakie bedg dalsze skutki tych dziatan pokaze czas.
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3. Ujemne wyniki finansowe i rosngce zadluzenie armatorow kontenerowych

Analiza wynikow finansowych osigganych w ostatnich latach przez, wyszczegdlnionych w
tabeli 4, pietnastu armatoréw kontenerowych z grupy ,,TOP 20” dowodzi bardzo
niekorzystnych zmian sytuacji finansowej w calej wlasciwie zegludze kontenerowej. Z czterech
lat 2008-2011 tylko jeden rok byt dla armatoréw rzeczywiscie bardzo dobry — w 2010 roku
wszyscy osiggneli znaczne zyski na dziatalnosci operacyjnej. Ale bylo to jedynie odrabianie
strat poniesionych w roku wczesniejszym (2009), z tym ze tylko cztery firmy (Maersk,
OOIL/OOCL, Hyundai i1 Evergreen) odrobily je w pelni, a nawet z nadwyzka. Rok wyjsciowy,
2008, byt w aspekcie dochodowym raczej staby, a dla czterech firm zdecydowanie zly, bo
zakonczyly go stratami. W ostatnim z ujetych w powyzszej tablicy roku 2011 tylko dwie firmy
odnotowaty niewielkie zyski (OOCL 1 Hapag Lloyd) a reszta poniosta dodatkowe straty.
Najwieksze CSAV 1 COSCO — po ok. 1 mld dolaréw amerykanskich.

Tabela 4. Wyniki operacyjne przewoznikow kontenerowych z grupy TOP 20 (mln dol. am.)

Przewoznik 2008 2009 2010 2011 Suma wynikéw
2008-2011

OOIL/OOCL (Hongkong) 398 -326 923 132 1127
Hapag — Lloyd (Niemcy) 175 -893 779 130 191
Evergreen Marine Corp.(Tajwan) Ltd. 59 -392 436 -173 -70
Hyundai Merchant Marine Co. Ltd 465 -489 580 -243 313
(Korea P1d)
Zim Integrated Shipping Services Ltd. -250 -675 223 -276 -978
(Izrael)
Yang Ming Marine Transport Corp. 22 -563 528 -348 -361
(Tajwan)
MOL (Japonia) -250 -609 471 -366 -754
China Shipping Container Lines Co. Ltd. 30 -927 677 -398 -618
(Chiny)
NOL/APL (Singapur) 34 =707 492 -446 -627
Hanjin Shipping (Korea Pid.) 100 -652 612 -475 -415
A.P. Moller — Maersk 583 -2088 | 2820 -483 832
,K” Line (Japonia) 729 =702 350 -510 -133
NYK (Japonia) -268 -553 402 -524 -943
CSAV Group (Chile) -134 -600 182 -959 -1511
China COSCO (Chiny) 32 -1 144 544 | -1000 -1568
Suma: 1725 | -11320 | 10019 | -5939 -5515

Zrédto: Opracowanie na podstawie ,,American Shipper”, July 2012, s. 33.

Ostatnia kolumna w prezentowanej tablicy pokazuje skumulowane wyniki calego
analizowanego okresu. Jak si¢ okazuje tylko dla czterech sposrod pigtnastu wielkich firm
zeglugi kontenerowej, okres ostatnich czterech lat zamyka si¢ skumulowanym wynikiem
pozytywnym — najwyzszym wypadku OOCL (+ 1127mln dolaréw amerykanskich) i Maerska
(+832 mln dolaréw amerykanskich). Pozostali skumulowali sobie straty w tacznej wysokosci
blisko 8 mld dolarow amerykanskich (najwieksze znow CSAV 1 COSCO - po ok. 1,5 mld
dolarow). Cala pigtnastka ma na minusie 5,5 mld dolaréw amerykanskich a jak to podkreslono
juz na poczatku tego opracowania, wyniki pierwszego poOtrocza biezacego roku byty zie 1
mozna si¢ obawia¢, ze wielu armatorow 1 ten rok (2012) zamknie stratami, co zwigkszy ich
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zadluzenie, ktore juz w ubieglym, 2011 roku przekroczyto 90 mld dolar6w amerykanskich
(calej tej pigtnastki tacznie)®. W ostatnich pieciu latach wzrosto o prawie 60 %.

Wedhlug szacunkow analitykow z Alphaliner, zegluga kontenerowa w kwietniu tego roku
(2012) potrzebowata zastrzyku w kwocie 20 mld dolaréw amerykanskich, aby odzyskaé
pltynno$¢ finansowa, a generowala straty. Az dwanascie z pi¢tnastu prezentowanych w tabeli 4
firm, znajduje si¢ w strefie zagrozenie bankructwem. To czy przetrwaja zalezy nie tyle od ich
sity finansowej, bo tej nie maja, ale od sprawnosci w pozyskiwaniu ratunkowego zasilenia
finansowego w postaci nowych pozyczek pod zastaw wartoSciowych a jeszcze wolnych
sktadnikow majatku, lub gwarantowanych przez udziatlowcoéw albo rzady (szczegdlnie w
przypadku firm panstwowych, ale nie tylko), czy w postaci doptat udziatowcéw do kapitatu.
Ostatnie lata zdajg si¢ dowodzi¢, ze firmy te s3 w tym lepsze niz w prowadzeniu swojej
podstawowej dziatalnosci.

4. Podsumowanie i spojrzenie w przyszlos¢

Sytuacja w jakiej znalazta si¢ wigkszos$¢ z wielkich firm kontenerowych jest w ogromnym
stopniu zawiniona przez same te firmy, ktore inwestowaty ponad miar¢ w okresach wysokich
cen na statki 1 walczyly o udzialy rynkowe schodzac ze stawkami frachtowymi do krytycznie
niskiego poziomu. W niektorych przypadkach stawki bazowe (port — port bez dodatkow) na
szlaku Europa — Azja nie pokrywaly nawet krotkookresowych kosztow krancowych (kosztow
przetadunkéw oraz prowizji agencyjnych), co jest wrecz kuriozalne. W duzym stopniu dlatego,
ze na tym szlaku, ktory stal si¢ pierwszoplanowg areng zmagan miedzy najwigkszymi
operatorami zeglugi kontenerowej zabrakto moderatora konkurencji — konferencji frachtowych,
ktore od czterech lat sg w relacjach z portami Unii Europejskiej zakazane.

Piszacy te stowa nie jest zwolennikiem porozumien o charakterze monopolistycznym, ale
zbyt ostra, wyniszczajgca konkurencja jest takze zta, bo ostatecznie moze doprowadzi¢ do fali
bankructw lub fuzji 1 przejec, po ktérej na rynku pozostanie kilku zaledwie konkurentoéw, ktorzy
podzielg si¢ kluczowym, dla sprawnego funkcjonowania calej gospodarki swiatowej, rynkiem
przewozow kontenerowych i odbijajg sobie wczesniejsze straty z nadwyzka kosztem handlu, a
ostatecznie konsumentow.

Wedhug L. Jensena (szefa Sealntela) wiele wskazuje na to, ze w stosunkowo niedtugim
czasie z obecnej grupy TOP 20 pozostanie mniej wigcej osmiu globalnych graczy. Jesli obecnie
pewne uspokojenie si¢ rynkow 1 tendencje wzrostowe stawek frachtowych okaza sie
przejsciowe, to tak si¢ zapewne stanie. Niektorzy prywatni udziatowcy spotek zeglugi
kontenerowej juz szukajg mozliwosci wycofania si¢ z biznesu nie dajacego odpowiedniego, a
nawet jakiegokolwiek zwrotu z zainwestowanego wen kapitatu. Z tego powodu perypetie
przezywat niedawno Hapag Lloyd, ktérego przed prawdopodobnym przejeciem przez
singapurskiego NOLa uratowata przebudowa uktadu wtasno$ciowego (miasto Hamburg
zastgpito TUI na fotelu gtéwnego udziatlowcy). Za nie bojacymi si¢ ryzyka inwestorami pilnie
rozgladaja si¢ chilijski CSAV 1 izraelski ZIM, ale to sa znacznie mniej interesujace ,,aktywa”(bo
to gtownie zobowigzania do sptaty dtugéw) niz Hapag Lloyd.

Zapowiedzi powazniejszych fuzji mozna si¢ doszukiwaé¢ w mega-konsorcjach powstatych
na szlaku dalekowschodnim, zwlaszcza jesli ich uczestnicy upewniajg si¢ o potrzebie, czy
wrecz koniecznosci takiej szerokiej 1 bardziej Scistej wspolpracy, a jej obecna formuta zostanie
zakwestionowana przez Komisj¢ Europejska. Moze tak si¢ sta¢ ze wzgledu na fakt, ze mega-
konsorcja majg bardzo duze udziaty rynkowe (por. tab. 3), zwtaszcza alians MSC/CGM - ok.
30% w uktadzie Azja/Europa (cala), a blisko 38% w uktadzie Azja/Morze Srodziemne — a
warunkiem grupowego immunitetu konsorcjéw od przepisow antymonopolowych Unii

% E. Johnson, Who is making money?, Seasick industry, ,,American Shipper”, July 2012, s. 36.
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Europejskiej jest udziat w rynku nieprzekraczajacy 30%. Zreszta rdwniez taczny udziat
czterech grup armatorskich przekraczajacy 85%, cho¢ dozwolony, na pewno tez nie spotyka si¢
z pelng aprobatg Dyrekcji Generalnej Komisji Europejskiej ds. konkurencji, ktora uwaznie
bedzie si¢ przygladata poczynaniom armatoréw. Zwiaszcza w kontekscie przygotowywania
decyzji o przedtuzeniu obowigzujacych (zawartych w Rozporzadzeniu Komisji Europejskiej nr
906/2009), lub zmianie regul konkurencji dla konsorcjow kontenerowych. Jak to bedzie
naprawdg, pokaze czas.

Tak czy inaczej, trudno jest mowi¢ o jasnych perspektywach zeglugi kontenerowe;.
Jedyny, cho¢ bardzo wazny, jasniejszy element tych perspektyw to wyrazna w ostatnim czasie
powsciagliwos¢ armatorow w zamawianiu nowych statkow. Jesli ta powsciggliwos$¢ sie
utrzyma to nadchodzace lata bedg dla armatoréw pomyslne — twierdzi E. Johnson w poczytnym
czasopi$mie ,,American Shipper’. Trzeba by chyba doda¢ jeszcze kilka ,jesli”, gdyz samo
ograniczanie aktywnosci inwestycyjnej nie jest warunkiem wystarczajagcym, cho¢ koniecznym
do poprawy sytuacji armatorow kontenerowych. Jak sarkastycznie, ale stusznie zauwazyt Ph.
Hoehlinger®, nie jakie$ aberracje a ekonomiczne kalkulacje sa podstawa normalnego biznesu,
jakim wreszcie musi sta¢ si¢ zegluga kontenerowa, przynoszac pozytki jej klientom, a zyski jej
przedsigbiorcom 1 wiascicielom.
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CONTAINER SHIPPING IN CRISIS

Summary

In the last two years, the global maritime trade, and in particular container through-
put, has been growing, although more slowly than in the exceptional year 2010, after a
rapid collapse in 2009. Container fleet has also been growing well, but financial results
achieved by the majority of leading container carrier companies (TOP 20) are very bad.
When in 2009 their losses amounted to several billions dollars, carriers explained that it
was an exceptional year because of the economic crisis and unusual collapse of container
throughput accompanied by increasing expenses (especially on fuel). However, looking at

3 E. Johnson, A demanding problem, American Shipper, Oct. 2012.
4 Ph. Hoehlinger, The industry must have cost accountability, ,,Containerisation International”, March 2012.
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financial results for the four years period of 2008-2011, year 2010 appears to be excep-
tionally profitable and the sum of financial results for the entire period for fifteen carriers
from the TOP 20 group is 5.5 billion dollars loss. Debt of carriers is already over 90 bil-
lion dollars. Many of them are actually on the verge of bankruptcy and the prospects are
not the best.

Keywords: container shipping, financial results of carriers, debt of carriers,
container mega-consortia, “Daily Maersk”
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