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GLOBALNY WYMIAR BALTYCKIEGO RYNKU
ZEGLUGI KONTENEROWEJ

Ernest Czermanski

Streszczenie

Niniejszy artykul stanowi probg¢ podsumowania ostatniego okresu rozwoju battyc-
kiego rynku zeglugi kontenerowej, szczegdlnie po roku 2000 z uwzglednieniem zmian,
jakie zaszty na nim w 2010 roku, aby w koncowym efekcie wykazaé, iz rynek ten stat si¢
rynkiem globalnym i podlega ogolnoswiatowym czynnikom determinujgcym jego dalszy
rozwoj. Na wstepie zarysowano ksztalt i wymiar rynku poprzez analize¢ ilo§ciowa i jako-
sciowa. Pokazato to jego globalny wymiar. Nastepnie dokonano analizy szans i zagrozen
wynikajacych z opisanych zmian zaréwno dla rynku jako elementu warunkujacego mig-
dzynarodowa wymiang¢ handlowg panstw Regionu Morza Battyckiego, a takze dla jego
uczestnikow — gltéwnie armatorow tworzacych strong podazowa rynku. Na zakonczenie
podjeto probe wykazania, iz prezentowane w $Srodowisku biznesu kontenerowego silne
obawy co do dalszej przysztosci battyckiej zeglugi dowozowej nieckoniecznie mogg si¢
spetni¢, poniewaz istniejg realne przestanki §wiadczace za jego dalszym rozwojem.

Stowa kluczowe: zegluga kontenerowa, kontenery, armatorzy kontenerowi, Region
Morza Battyckiego, transport morski, porty morskie, feeder service, globalizacja.

Wstep

Mimo, iz gospodarki panstw Regionu Morza Baltyckiego nie nalezag do najwigkszych
swiatowych poteg gospodarczych (z wyjatkiem Niemiec, z tym jednak zastrzezeniem, ze pod
uwage w niniejszej analizie wzigto jedynie tzw. landy wschodnie 1 ich udziat w rynku zeglugi
kontenerowej na Battyku), to jednak rynek zeglugi liniowej tego regionu nalezy do szczegolnie
waznych na §wiatowym rynku ustug zeglugowych. W zakresie zeglugi promowej rynek battyc-
ki nalezy nawet do najbardziej uczeszczanego akwenu morskiego, poniewaz funkcjonuje tu
najwigcej linii promowych i ro-ro w stosunku do acznej powierzchni akwenu wodnego'. Jest to

"' Wg danych za rok 2015 linii promowych na Battyku bylo 95, za§ operowato na nich 31 armatoréw uzytkujacych
w ramach tych linii 173 statki. Za: Baltic Ro-Ro & Ferry Yearbook 2014/2015, Baltic Transport Journal, Gdynia,
2015 r.
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skutek silnej wymiany handlowej o zasiegu wewnatrzregionalnym®, a wiec na krotkich dystan-
sach.

Uzupetnieniem sieci zeglugi promowej 1 ro-ro jest odrebny rynek czastkowy zeglugi linio-
wej] — zegluga kontenerowa. Przez caly okres, od powstania (lata 70. XX wieku) az do roku
2010, rynek ten stanowit koncowy, komplementarny obszar dziatalnosci armatoréw kontenero-
wych wzgledem ogoélnoswiatowych, oceanicznych linii zeglugowych. Odznaczat si¢ zalezno-
scig od zachodnioeuropejskich portow — hubow obstugujacych linie oceaniczne 1 jednoczesnie
stanowigce punkt zmiany statku oceanicznego na dowozowy dla kontenerow zmierzajacych do
ktorego$ z panstw Regionu Morza Baltyckiego. Rok 2010 stat si¢ jednak przetomowym dla
tego uktadu, poniewaz najwigkszy na dwczesne czasy armator ogolnoswiatowy — Maersk Line
podjat decyzje o wydtuzeniu linii AE10 relacji Busan — Szanghaj — Hamburg az do gdanskiego
terminalu — Deepwater Container Terminal (DCT). Pojawienie si¢ jednego w tygodniu statku
oceanicznego nie zapowiadato tego, co si¢ w kolejnych latach wydarzy.

Niniejszy artykul stanowi probe wskazania procesu rozwoju battyckiego rynku zeglugi
kontenerowej pod katem wzrostu liczby oceanicznych linii kontenerowych obejmujacych porty
Morza Battyckiego oraz probe dyskusji na temat tego, czy linie te powaznie zagrazajg istnieja-
cej rownolegle kontenerowej zegludze dowozowo-odwozowej (feeder services) wzgledem ta-
kich portow, jak np.: Hamburg, Bremerhaven czy Rotterdam. Do analizy wykorzystano pier-
wotne dane z rynku zZeglugowego oraz charakterystyke parametryczng poszczeg6lnych linii
zeglugowych.

1. Proces dochodzenia do globalnego wymiaru baltyckiego rynku zeglugi kon-
tenerowej

Wymiar przestrzenny i organizacyjny baltyckiego rynku zeglugi kontenerowej przed
rokiem 2010 byl wyraZznie hermetyczny — opieral si¢ wylgcznie na liniach dowozowo-
odwozowych kontaktujac si¢ ze Swiatowq siecig zelgugowa wylacznie przez porty Antwerpii,
Rotterdamu, Bremerhaven czy Hamburga. Ten ostatni, nie bez ironii, nazywany byt
najwigkszym baltyckim portem kontenerowym, cho¢ dzielit go od Battyku caty Kanat Kilonski.
Byt to tez rynek stale rozwijajacy si¢. Wzrosty coroczne obrotéw portowych ksztaltowaty si¢ na
stabilnych poziomach 8 — 10% liczac rok do roku, za§ w latach 2001 — 2007 na szczegdlnie
wysokim poziomie 9 — 15% rocznie, co praktycznie podwoito wielko$¢ rynku w tym okresie’.
Rynek ten dedykowany byl wylacznie obstudze handlu zagranicznego panstw Regionu Morza
Battyckiego w relacjach dowozowo-odwozowych. Pozycja tego rynku byta ograniczona do ram
wyznaczonych liniami oceanicznej zeglugi kontenerowej 1 komplementarnych do nich sieci
feederowych. Laczne obroty kontenerowe wszystkich balttyckich portéw morskich odpowiadaty
mniej wiece] 1/2 facznych obrotow samego portu Hamburg (cho¢ nie on sam byl jedynym
hubem dla Battyku)® i na poczatku XXI wicku wynosity okoto 2 mln TEU’. Walka o ten rynek
nie angazowata wszystkich dostepnych u globalnych armatorow §rodkow 1 metod.

Glownym czynnikiem sukcesu rozwoju zeglugi kontenerowej na Baltyku jest szczegolnie
silny rozwdj gospodarczy panstw Regionu Morza Baltyckiego, ktory w ujeciu $rednim,
dwukrotnie przewyzszal 1 wcigz przewyzsza aktualne tempo wzrostu gospodarczego panstw
Europy Zachodniej. Dodatkowym czynnikiem wzmacniajagcym ten trend jest szybkie tempo

% Szerzej o znaczeniu zelgugi liniowej w wewnatrzbaltyckiej wymianie handlowej w: Rozwdj transportu morskiego
w Regionie Morza Baltyckiego, pod red. E. Czermanskiego, Wyd. TEXTER, Warszawa, 2015 r.

3 T. Wikulski, Przewozy kontenerowe panstw Unii Europejskiej Basenu Morza Battyckiego w latach 2001 — 2011,
,Komunikaty Instytutu Baltyckiego” nr 49, Gdansk, 2012 r., s. 155.

* Przyktadowo, w 2001 roku faczne obroty kontenerowa wszystkich battyckich portéow morskich wyniosty 2,1 mln
TEU, za$ obroty kontenerowe portu Hamburg w tym roku wyniosty 4,25 min TEU.

> Na podstawie danych Eurostat, zasoby sieci Internet: www.ec.europa.eu/eurostat.



Globalny wymiar battyckiego rynku zeglugi kontenerowej 33

nadrabiania zap6znieh w rozwoju gospodarek tego regionu w zakresie struktury handlu,
szczegoblnie przejawiajgcym si¢ silnym wzrostem stopnia skonteneryzowania masy tadunkowe;.
O ile bowiem wzrost obrotow handlowych w krajach Europy Zachodniej (przy ich poziomie
skonteneryzowania tadunkow drobnicowych bliskim 95%, np. obroty drobnicowe portu
Rotterdam) bezposrednio generuje wzrost obrotéw kontenerowych w portach, o tyle wzrost
obrotow kontenerowych portow panstw RMB jest skutkiem dwoch czynnikow — dwukrotnie
szybszego wzrostu gospodarczego niz panstw Europy Zachodniej i1 wzrostu stopnia
skonteneryzowania masy tadunkowej bedacej przedmiotem wymiany.

Charakter biznesu kontenerowego na Baltyku na przetomie wiekéw wynikal w catosci z
realizacji dowozowo-odwozowej funkcji tutejszej zeglugi 1 nie bylo mowy o ewentualnym
wejsciu linii oceanicznych na ten akwen, cho¢ wielu podkreslato, ze z technicznego punktu
widzenia 6wczesne najwicksze statki kontenerowe (o pojemnosci tadunkowej ok. 8.500 TEU®)
bez probleméw wesztyby do wszystkich wigkszych portéw battyckich. I wtedy, poprzedzona
analiza naukowg kierowang przez prof. Janusza Neidera, powstata idea budowy
glebokowodnego terminalu kontenerowego zdolnego docelowo obstugiwaé oceaniczne statki
kontenerowe. Idea ta przybrata ksztatt projektu DCT w Gdansku. Wigkszo$¢ ocen tego projektu
byla negatywna. Nie podejmujac préby oceny tego etapu wystarczy na chwile obecng
stwierdzi¢, iz w ciagu 10 ostatnich lat inwestycja ta radykalnie zmienita ksztatt rynku zeglugi
kontenerowej na Battyku. Nie wynika to wylacznie z sukcesu biznesowego DCT, ale z
catoksztaltu regionu, jego powigzan handlowo-transportowych, jego sily i potencjatu, ktory
przez soczewke, jaka byla z pewnoscig inwestycja DCT, pozwolita dostrzec globalnym
graczom nowe mozliwosci, nowe rynki.

Lata 2005 — 2010 przyniosty podwojenie obrotow kontenerowych w portach battyckich, po
czym okres kryzysu skorygowat tak silne trendy wzrostowe. Kolejne lata (tabela 1) wskazujg
juz na duzo spokojniejsze procesy, jednakze za wyjatkiem Polski. Tylko w latach 2011 — 2014
obroty, gléwnie za sprawg wlasnie terminalu DCT, zwiekszyly si¢ o prawie 60%, dajac srednie
roczne tempo prawie 20%. W warto$ciach bezwzglednych daje to druga pozycje na rynku
battyckim, jednak juz w wartosciach wzglednych, liczonych dla kazdego z terminali osobno,
daje polskiemu DCT pierwsza pozycje.

Podsumowujac ostatnie 15 lat, rynek battyckiej zeglugi kontenerowej wzrost prawie
pieciokrotnie z punktu widzenia ilosci przeladowanej masy tadunkowej w portach oraz
catkowicie zmienil wymiar z lokalnego na globalny. Owa radykalna zmiana rynku z wymiaru
lokalnego na globalny wynika z wejscia globalnych armatoréw kontenerowych swoimi liniami
na Baltyk 1 zastgpienie wybranych kilku dotychczasowych linii dowozowych przedtuzeniem
istniejacych linii oceanicznych. Gdansk jako pierwszy, i jak dotad jedyny, stanowi hub
kontenerowy dla regionu Baltyku taki, jak to si¢ przyjeto w branzy, tj. jako portu petnigcego
funkcje dystrybucyjne konteneréw z linii kontenerowych oceanicznych na linie dowozowo-
odwozowe. DCT pelni od samego poczatku taka funkcje dla sieci Maersk Line, ktéra obecnie
funkcjonuje pod szyldem aliansu 2M.

% E. Czermanski, Perspektywy obrotéw kontenerowych polskich portéw morskich, ,,Namiary na Morze i Handel”,
dodatek ,,Kontenery”, marzec, 2006 r.
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Tabela 1. Obroty kontenerowe portow panstw Regionu Morza Battyckiego w latach 2011 — 2014, tys.

TEU
‘ Kraj Obroty portowe
2011 2012 2013 2014

Rosja* 2 684 2909 2902 2 807
Szwecja 1522 1525 1 465 1461
Finlandia 1399 1473 1478 1 440
Polska 1349 1 657 1972 2140
Dania 782 763 753 751
Litwa 382 381 403 450
Lotwa 306 367 386 388
Estonia 198 228 254 261
Niemcy* 174 147 132 173

Razem 8796 9 450 9775 9 871

*- tylko porty baltyckie

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie danych zebranych z Baltic Container Yearbook 2012/2013 oraz
2014/2015, Wyd. Baltic Press, Gdynia, 2012 —2015.

Ksztalt baltyckiego rynku zeglugi kontenerowej do roku 2010 ograniczat si¢ do obszaru
funkcjonowania wylacznie linii dowozowych w relacji do/z portéw zachodnioeuropejskich.
Styczen 2010 roku przynidst przetom na tym rynku poprzez wydluzenie dotychczasowe;j linii
AE10 operatora Maersk Line do Gdanska 1 otwarcie tym samym nowego uktadu na Battyku.
Dotychczasowe kilka liniit dowozowych zostato skoncentrowanych w jednej oceanicznej relacji.
Natomiast ilosciowo, do dotychczasowej liczby kontenerow dedykowanych na rynek polski,
doszly dodatkowo kontenery idace tranzytem przez Gdansk dalej do Rosji, Finlandii lub na
Litwe.

Kilka miesigcy pozniej Battyk wzbogacit si¢ o kolejny serwis kontenerowy Maersk Line
pod nazwa handlowa ECUBEX, jednakze dedykowany relacji Ameryka Srodkowa — St.
Petersburg i1 to wylacznie dla bananéw w kontenerach chtodzonych importowanych na rynek
rosyjski. Jest to relacja konczaca bieg w tym porcie 1 nie posiadajgca z tego portu dalszych
serwisow dowozowych A wigc nie do konca wpisujacy si¢ w rozwoj ukladu oceanicznej
zeglugi kontenerowej na Baltyku. Niemniej jednak metodologicznie stanowi to lini¢
oceaniczng, za$§ alternatywa, ktorg ten serwis zastgpit byt m.in. serwis kontenerowy relacji
Antwerpia — St. Petersburg.

W ciagu ostatnich 5 lat nastapit dalszy, 1 to znaczny, rozwdj trendu globalizacyjnego w tym
zakresie. Jak wida¢ z danych zawartych w tabeli 2 obecnie RMB obstugiwany jest juz przez 5
globalnych, oceanicznych armatorow kontenerowych, ktdrzy zorganizowali tu lgcznie az 8
serwisOw miedzykontynentalnych.

Baltycka zegluga kontenerowa jest do$¢ dobrze rozwinigtym rynkiem przestrzennie
obejmujacym caty obszar Morza Battyckiego w postaci 73 linii dowozowych oraz 8 linii
oceanicznych. Od strony podazowej obstuguje ten rynek 21 armatorow feederowych oraz 5
globalnych, w tym 2 w postaci globalnych alianséw sktadajacych si¢ z 8 z 10 najwigkszych na
swiecie armatorow kontenerowych. Rynek feederowy obstugiwany jest przez 119 statkow o
sredniej pojemnosci fadunkowej 1 319 TEU. Natomiast flot¢ oceaniczng co do ilosci trudno
okresli¢ ze wzgledu na czeste zmiany w rozkladach rejsow, nie mniej jednak zaktadajac srednio
jedno zawinigcie tygodniowo, osiem serwisOw oceanicznych generuje ruch 416 odejs¢ rocznie
dla okoto 90 statkow. Najwiekszymi z nich, jak dotad byty w 2015 roku statki klasy Tripple-E
armatora Maersk Line o pojemnosci fadunkowej 18 270 TEU, systematycznie zast¢pujace na
linii AE10 dotychczasowe statki klasy E (np. Emma Maersk).
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Tabela 2. Charakterystyka parametryczna rynku zeglugi kontenerowej na Battyku w latach 2011 — 2015

Kryterium poréwnawcze Jedn. Rok \
2011 2012 2013 2014 2015
Liczba armatoréw feederowych szt. 20 24 25 22 21
Liczba serwisow feederowych Szt. bd 98 97 89 73
Liczba statkow zaangazowanych w  szt. 139 149 149 137 119
feeder services
Srednia pojemno$¢ statku feedero- TEU 1021 1 069 1060 1162 1149
wego
Laczna pojemnos¢ floty dowozowej TEU 141876 | 159307 157943 159191 136 713
Liczba armatoréw oceanicznych szt. 1 3 3 4 5
Liczba serwisow oceanicznych zawi-  szt. 2 5 5 7 8
jajacych na Baltyk, w tym:
Maersk Line — AE7 - + +
Maersk Line — AE10 + + +
Maersk Line - ECUBEX + + +
Maersk Line — CRX - - -
MSC - Europe Caribbean Service - + +
ACL — A Service - + +
Royal Arctic Line - - -
Maersk Line — AE2/Swan - - -
MSC West Coast Express - - -
MSC-Canary-WAF - - -
G6 Alliance — Far East Loop 7 - - - -
*- tylko porty baltyckie

o+t o+ o+t
+ +

1
+ o+ o+ o+t

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie danych zebranych z Baltic Container Yearbook 2012/2013 oraz
2014/2015, Wyd. Baltic Press, Gdynia, 2012 —2015.

Powyzszg statystyke zmienig z pewnoscig alianse zeglugowe, ktore od niedawna pojawiaja
si¢ na battyckim rynku zeglugowym. Mowa tu o wspomnianym juz aliansie 2M (Maersk Line
oraz MSC)’, G6 (alians APL, HL, HMM, MOL, NYK oraz OOCL)8 oraz niedawno
zapowiedziany — 03°, w skfad ktérego wchodza CMA CGM, CSCL i UASC.

Innymi stlowy to, co wydawalo si¢ niemozliwe w 2005 roku, 10 lat pozniej juz si¢
realizuje. Szczegdlnie godne podkreslenia jest to, iz Battyk, a w szczegélnosci DCT jest
przedmiotem zainteresowania az dwoch, konkurencyjnych alianséw kontenerowych — 2M oraz
G6. Sa to alianse najwiekszych §wiatowych koncernow armatorskich. Mozna wnioskowac, 1z
zar6wno polozenie, jak 1 potencjat gospodarczy RMB stanowi juz istotny cel dziatalnosci
armatorskiej. Jednak pada coraz czgsciej pytanie — gdzie sg granice rozwoju tej branzy 1 w
ktérym momencie nastgpi efekt wypierania mniejszych armatorow przez tych najwiekszych,
zorganizowanych w aliansach na liniach migdzykontynentalnych.

7 Oficjalnie uruchmmiony 10 stycznia 2015 r. na linii AE5 Maersk Line do Bremerhaven, za$ pierwsze wplynigcie
na Morze Baltyckie — do terminalu DCT Gdansk nastgpito 19 lutego 2015 r. Za: materialty wewnetrzne DCT
Gdansk.

¥ Datowany na 11 sierpnia 2015 roku wejsciem statku Hapag-Loyd’a m/v Hong Kong Express do DCT, wiaczone-
go tym samym do linii Loop 7. Za: materialy wewnetrzne DCT Gdansk.

® Ogloszony oficjalnie 9 wrzesnia 2014 roku jako odpowiedz na zapowiedz powstania aliansu 2M. Dotad Zaden
statek tego aliansu nie zawingt na Baltyk, jednak spodziewane pod koniec 2016 roku uruchmienie T2 w termina-
lu DCT moze przyprowadzi¢ takze i ten alians na Baltyk.
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2. Szanse i zagrozenia dla rynku zeglugi kontenerowej na Baltyku

Oczywistymi 1 wrecz spodziewanymi efektami rozwoju battyckiego rynku zeglugi
kontenerowej sg wzrosty wolumenu skonteneryzowanej masy tadunkowej 1 w konsekwencji
wzrost przetadunkéw w portach Morza Baltyckiego, a takze wzrost w zakresie ustug wartosci
dodanej realizowanych w tych portach i na ich bezposrednim zapleczu w procesie dostawy
door-to-door. Juz teraz wida¢ zwigkszajace si¢ inwestycje w centra logistyczne, czyli
specjalistycze obiekty usytuowane blisko portowych terminali kontenerowych w celu obstugi
fadunkéw tam przemieszczanych (np. LCL/FCL, konfekcjonowanie, probobranie,
certyfikowanie, uszlachetnianie itp.). Z punktu widzenia rozwoju makroregionu, zmiany te nie
budza watpliwosci. Watpliwosci mogg si¢ pojawi¢ juz z lokalnego punktu widzenia, gdy
wezmiemy pod uwage strukture geograficzng nowego, zmieniajacego si¢ uktadu linii
zeglugowych 1 bedacych konsekwencja tego — potokow skonteneryzowanej masy tadunkowe;.
Kazdy bowiem port bedzie zabiegat o te ladunki, a wigc bezposrednio takze o samych
armatordw i ich statki na liniach. W tym celu porty moga dazyc¢:

1. Poprawy i/lub modernizacji infrastruktury portowej pozalajacej na przyjmowanie odpo-
wiednich jednostek 1 ich obstugi przy nabrzezu.

2. Zapewnienia i/lub poprawy wydajnosci zapleczowych potaczen kontenerowych do/z porto-
wych terminali kontenerowych, gltéwnie realizowanych transprotem kolejowym, ale takze
nie zapominajgc o doprowadzaniu gtéwnych drog 1 autostrad do portu.

3. Ksztaltowania taryf portowych oraz systemu obstugi wejs¢ 1 wyjs¢ statkow do/z portu tak,
aby minimalizowa¢ czynniki opdzniajace obstuge statkow bedacych w linii zeglugowej o
coraz wigkszej intensywnosci wykorzystania zdolnosci przewozowej statkéw (optymaliza-
cja rozktadow rejsow, minimalizacja opdznien, przewidywalnos¢ zdarzen i eliminacja roz-
nego rodzaju ryzyka transportowego).

4. Czynnego udziatlu w ksztaltowaniu mobilno$ci miejskiej jako najblizszego portowi uktadu
transportowgo, w ktorym ciezki ruch towarowy musi by¢ skanalizowany tak, aby nie wpty-
wal negatywnie na dziatania wladz 1 mieszkancoéw, a przynosit wartos¢ dodang lokalnej
spotecznosci.

5. Posredniego wplywania na polityke morskg panstwa, szczegélnie w sferze wspierania in-
nowacyjnosci 1 polityki podatkowej panstwa.

Pomimo wigc ogo6lnych warunkow makroekonomicznych sprzyjajacych rozwojowi zelgugi
kontenerowej na Baltyku, zawsze walka konkurencyjna o korzysci z tego ptynace bedzie
sprowadzata si¢ do konkretnych linii 1 portéw, ktore beda chciaty pozyska¢ dodatkowe tadunki
do obstugi. Dlatego tez nie dziwi powszechny, pesymistyczny odbior dokonanych juz, jak tez i
nadchodzacych w bliskiej perspektywie zmian na rynku ustug zeglugi kontenerowej w Regionie
Morza Battyckiego 1 postrzegania tych zmian jako zagrozenia i zachwiania réwnowagi
rynkowej. Uwaza si¢, iz wejscie na rynek najwiekszych §wiatowych armatorow kontenerowych
na krotkodystansowe relacje dowozowe pekligce funkcje komplementarne w stosunku do
oferowanej przez nich relacji oceanicznych, spowoduje radykalne zmiany polegajace na
wyparciu matych 1 $rednich armatoréw, szczegdlnie dowozowych 1 szczegolnie tych, ktorzy
obstuguja jedng lub niewielka liczbe relacji przewozowych. Z pewnoscig zgodzi¢ si¢ nalezy ze
stwierdzeniem Krzysztofa Szymborskiego, prezesa Baltic Container Terminal w Gdyni, ze fuzje
armatorow (wlasnie w formie aliansow zZeglugowych) stanowig wzmocnienie pozycji
konkurencyjnej tych koncernow'’. Jednak czy to wplynie na wielko$¢ tacznej masy fadunkowe;j
obstugiwanej przez baltyckie porty morskie? Co do tego raczej nalezy mie¢ watpliwosci. Duzo
szybciej spodziewac si¢ nalezy zmiany strukturalnej uktadu potaczen zeglugowych w uktadzie
geograficznym oraz w zakresie zdolno$ci przewozowej catej linii (poprzez zmiang¢ tonazu i/lub
charakteru liniti).

' Rynek Infrastruktury”, nr 9/2014, wywiad z K. Szymorskim z dnia 24/09/2014 r.
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Battycki rynek zeglugi kontenerowej w modelowym ujeciu mikroekonomicznym jest w
permanentnym stanie nierownowagi, od nadwyzki wielkosci popytu w latach 2006 — 2008 po
kolejne nadwyzki wielkosci podazy w latach 2008 — 2009 oraz 2011 1 2013 (rysunek 1).
Zewnetrznym przejawem tej nierownowagi sg stawki frachtowe, ktoérych wartosci w podanych
okresach wahaty si¢ diametralnie. Pewnym ograniczeniem w ich bezposredniej analizie z
pewnos$cig jest fakt, iz najczeSciej] wystepuja one w stawce all in na calej relacji
mig¢dzykontynentalnej. Poslugujac si¢ powszechnie uznang za reprezentatywna relacje
Szanghaj — Gdansk, na przestrzeni ostatnich 10 lat stawka frachtowa za 1 TEU oscylowala od
205 USD (wg oferty na 23 pazdziernika 2015 r.)'" az do 4 300 USD (wg oferty na 30 kwietnia
2007 r.). Tak duzy rozrzut pomiedzy skrajnymi wartoSciami daje teoretyczng S$rednig
arytmetyczng 2 250 USD/TEU, ale gdy spojrzymy doktadniej na wartosci stawek w ciggu tych
10 lat zauwazymy, ze dominanta ich oscyluje wokoét wartosci 1 200 — 1 300 USD/TEU.
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Rysunek 1. Swiatowe obroty kontenerowe w latach 1996 — 2015
Zrodto: J. Fossey, Freight rates and the liner shipping and intermodal freight business, Hamburg, 2013.

Jak wida¢ zatem, w dtuzszym okresie rynek battyckiej zeglugi kontenerowej ulega ciggtym
zmianom, czescie] wykazujac kryzysy 1 dtuzej utrzymujac niskie poziomy stawek frachtowych,
anizeli wysokie ich wartosci (rysunek 2). Na zilustrowanej przestrzeni 4 lat rynek ten jedynie w
dwoéch  krotkich, kilkumiesiecznych okresach powrocit do wyjsciowe] wartosci  stawki
frachtowej bedacej punktem wyjscia dla analizy.

Innym wnioskiem jest fakt, iz armatorzy permanentnie zmieniajg swoja dziatalnos¢
dostosowujac ja do nowych warunkow. Tu dziatania dostosowawcze wida¢ na przestrzeni dni 1
tygodni, nie za$, jak w innych branzach, na przestrzeni miesi¢cy czy lat. Wynika to z prostej
funkcji komplementarno$ci transportu wzgledem funkcji produkcji, jak tez z faktu, iz ustug
transportowych nie mozna wyprodukowac ,,na zapas” a jej wytworzenie jest jednoznaczne z jej
konsumpcjg ze strony uzytkownika systemu transportowego. Dodatkowo armatorzy wyposazaja
si¢ w coraz bardziej elastyczne narzgdzia i instrumenty obstugi rynku, jak np. krétkie, spotowe
czartery na czas od jednego do trzech miesi¢cy (co bylo niezwykla rzadkoscig jeszcze 20 lat
temu), czy tez zmiany predkosci rejsowej statkow. Najnowszym narzedziem optymalizacji
efektywnosci linii jest opisane wyzej taczenie si¢ dwoch lub wigkszej liczby armatorow na

" Najnizsza w historii Shanghai Containerized Freight Index stawka wyniosta 205 USD za 1 TEU w relacji Szan-
ghaj — Europa.
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danej linii w alians zeglugowy (najczgscie] w formie joint service, ale takze 1 w slot chartering,
czy tez joint tariffs).
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Rysunek 2. Wahania stawek frachtowych w latach 2010 — 2013 w swiatowej zegludze kontenerowej

Zrodto: J. Fossey, Freight rates and the liner shipping and intermodal freight business, Hamburg, 2013.

Wszystko to prowadzi to sytuacji, w ktorej armatorzy sg w stanie szybko zareagowac¢ na
zmieniajacy si¢ rynek i dzigki temu minimalizowaé straty spowodowane szybkimi redukcjami
wolumenu transportu oraz z drugiej strony, w odpowiedzi na nagle pojawiajace si¢ potrzeby
przewozowe, sg w stanie do$¢ szybko wstawi¢ dodatkowe jednostki na dang lini¢ tak, aby
zapewni¢ okazje zatadowcze odpowiednio do zglaszanego popytu.

A zatem rozwijane na Battyku potaczenia oceaniczne stanowig ogromng szans¢ rozwoju
regionu czynigc go jednym z kluczowych w migdzynarodowej wymianie handlowej. Po
pierwsze pozwalaja one na bezposrednie potagczenie RMB z zamorskimi partnerami
handlowymi (bez potrzeby transshipmentu po drodze, co oznacza zawsze wydtuzenie fransit
time'u 1 redukcje kosztow poprzez eliminacj¢ dodatkowych kosztow  operacji
przetadunkowych). Po drugie, $wiadczg o juz wystgpujacej ekonomicznej optacalnosci relacji
door-to-door przez porty battyckie przy zastosowaniu wigkszych jednostek (pow. 15 tys. TEU
cargo capacity). W tym wszystkim jest tez trzeci aspekt, moze mniej wymierny, ale niezwykle
wazny w budowaniu wizerunku regionu 1 jednocze$nie zaufania potrzebnego w
migdzynarodowym handlu. Otoz, trwale 1 do tego stale powigkszane operacyjnie powigzania
bezposrednie Regionu Morza Baltyckiego z krajami zamorskimi tworzy podstawe do
rozwijania nowych relacji 1 powigzan gospodarczych, stwarza nowe okazje i otwiera tzw.
barier¢ podazy, ktora dotad ograniczona byta dostepnoscig innych regionow dla wspotpracy
handlowe;.

Warto tez wskaza¢ na inny, potencjalnie wazny obszar rozwoju w najblizszych latach w
kontekscie wykorzystania rozwijajacych si¢ polaczen oceanicznych, szczegoélnie do polskich
portow morskich. Ot6z, istniejg uzasadnione podstawy do przejmowania przez polski odcinek
korytarza Poélnoc — Potudnie oraz Wschod — Zachod tadunkéw tranzytowych handlu
zagranicznego Ukrainy 1 Bialorusi. I cho¢ obecna sytuacja polityczna nie sprzyja jego
rozwijaniu, to jednak predzej czy pozniej musi ten rozwoj nastapic 1 wtedy liczy¢ si¢ bedzie to,
kto pierwszy pojawi si¢ na tym rynku z oferta uslug przewozowych. Istniejagce bowiem
potaczenia, gtownie te realizowane przez port w Odessie/Iliczewsku, nie ciesza si¢ zbyt dobrg
opinig ze wzgledu na nieformalne komplikacje odpraw kontenerow w porcie. Pomimo wiec, 1z
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geograficznie relacje importowe z Chin na Ukraing powinny by¢ realizowane przez Morze
Czarne, to jednak armatorzy i spedytorzy morscy wolg realizowa¢ swoje tancuchy poprzez
znane, stabilne i racjonalne punkty weztowe 1 odcinki.

Do zagrozen rynku natomiast zaliczy¢ mozna wysoki poziom wrazliwosci relacji
baltyckich na wahania w migdzynarodowej wymianie handlowej lub relacjach geopolitycznych,
ktore szybko odbijaja si¢ na wynikach operacyjnych armatoréw 1 terminali portowych (vide
tabela 1 1 wyniki dla portow Ros;ji).

Dla konkretnych terminali kontenerowych zlokalizowanych na Baltyku z kolei powaznym
zagrozeniem jest z pewnoscig wysoka elastyczno$¢ armatorow w zakresie zmian portow w
rozktadach rejsow. Najlepszym przyktadem byta zamiana wspomnianego juz armatora Maersk
Line z BCT w Gdynia na DCT w Gdansku. Model ten powtorzyt kilka lat pozniej takze MSC.
Jest to co prawda wynik subiektywnej decyzji podmiotu gospodarczego, ktory zawsze bedzie
wybieral dla siebie, zgodnie z mikroekonomiczng zasada optymalizacji, najlepsze warunki
funkcjonowania. Dlatego tez nie nalezy potegpia¢ tego typu zmian, o ile nie sg oczywiscie
wynikiem nielegalnych praktyk czy zachowan nieetycznych.

3. Dyskusja nad zagrozeniem baltyckiej zeglugi dowozowe;j

Teza do tej dyskusji jest stwierdzenie, 1z rozw0]j oceanicznych linii kontenerowych, a przez
to zwigkszanie si¢ obecno$ci armatoréw globalnych, prowadza do wypierania matych i srednich
lokalnych armatoréw, dotychczas operujacych na relacjach feederowych lub bliskiego zasiggu.
Odpowiedz, zdaniem autora, pomimo licznych twierdzacych wypowiedzi ekspertow, nie jest
jednoznaczna. W dalszej kolejnosci przedstawione zostang argumenty, ktére moga tej tezie
zaprzeczyc.

1. W niektorych przypadkach armatorzy globalni juz istniejg na rynku (np. Seago Line jako
podmiot zalezny kapitatowo do grupy Maerska), a wigc tam, gdzie uznali oni za konieczne
zorganizowanie komplementarnych dla wtasnych sieci serwisow dowozowych, tam weszli
oni juz dawno, czy to pod szyldem wiasnego przedsigbiorstwa (np. MSC, OOCL), czy tez
tworzac podmioty zalezne (Seago Line). Ten ostatni przyktad jest zresztg dos¢ znamienny,
poniewaz wykorzystuje on w swoich serwisach bliskiego zasiegu statki oceaniczne, ktore w
jednym rejsie sg jednoczesnie jednostka linii oceanicznej 1 dowozowej oferujac czes$¢ slo-
tow dla operatora feederowego. Tak wiec jakich§ nowych, rewolucyjnych zmian, czy tez
wej$¢ na nowe obszary armatorow oceanicznych nie nalezy si¢ spodziewac.

2. Druga kwestia dotyczy znajomosci rynkow czastkowych zeglugi kontenerowej na Baltyku.
Stanowi to powazng przeszkod¢ w ekspansji obcych armatorow, poniewaz zaden podmiot
gospodarczy nie podejmie ryzyka dziatalnosci na obcym terenie nie poznawszy realiow
rynku — warunkéw szczeg6lnych, ograniczen, wielkosci 1 struktury popytu itd. A to pozwala
domniemac, ze o ile ,,kto$ z wewnatrz” nie wprowadzi obcego gracza, ten bedzie on na star-
cie w gorszej pozycji, ubozszy o wiedzg 1 doswiadczenie lokalne. Zaktadajac racjonalizm w
postepowaniu kazdego podmiotu gospodarczego bedziemy wigc mieli do czynienia z uni-
kaniem tego typu ekspansji albo z powolnym procesem przeje¢ (wzglednie fuzji) funkcjo-
nujacych juz operatorow z gotows siatka potaczen, taryfami, a przede wszystkim — klienta-
mi 1 potokami tadunkowymi.

3. Mozna ponadto przyjac, iz duzo tatwiej jest armatorowi oceanicznemu wydluzy¢ lini¢ mie-
dzykontynentalng na kolejny region eliminujac tym samym, badZ co badz, wlasne ogniwo
komplementarne — czyli linie¢ dowozowa, ktora dotychczas obstugiwata relacj¢ poprzedni
hub — port ,,nowy hub”, anizeli obcemu armatorowi wej$¢ na zupekie nowy rynek czastko-
wy (lini¢ Zeglugowa). Zatem efekt zastgpienia oddzialywa¢ bedzie na jeden podmiot lub
grupe podmiotow wspotdziatajacych, nie zas na ich konkurencje. Wynika to z faktu wiasnej
gestii transportowej, ktora obejmuje relacj¢ morskg i1 to od samego armatora zalezy, jaki
model potaczen zorganizuje. Obiektywnie rzecz biorgc istnieje pewna wielko$¢ stanowigca
mas¢ krytyczng, powyzej ktérej zaczyna optacaé si¢ angazowaé wigksze statki na liniach
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dowozowych oraz mase, od ktorej zaczyna optaca¢ si¢ wydtuza¢ samg lini¢ oceaniczng. W
tym zakresie prowadzone obserwacje na najlepszym battyckim przyktadzie AE10 wskazuja,
ze jest to dla Regionu Morza Battyckiego wielko$¢ ok. 2 000 TEU w obu relacjach (import
oraz eksport), czyli po okoto 1 000 TEU na rejs. Obecnie linia ta wykonuje do 10 000 ope-
racji w DCT, mniej wiecej w sposob zbilansowany kierunkowo'?. A wiec w ciagu 5 lat od-
notowata ona $rednio roczne podwajanie swoich obrotow. Temat ten stanowi ciekawe pole
odrgbnych badan modelowych sieci zeglugi kontenerowej. Dlatego ewentualne nowe pota-
czenia najprawdopodobniej bedg konsekwencja rozwijajacych si¢ istniejacych relacji.
Nalezy takze stwierdzi¢, ze zmiany na rynku sg zjawiskiem spodziewanym i wrecz, nie-
rzadko, pozadanym. Dowozowa zZegluga kontenerowa swoim charakterem zblizona jest do
modelu rynku monopolistycznego, za§ oceaniczna do modelu oligopolistycznego. Oba te
modele nie sg jednak korzystne z punktu widzenia efektywnosci rynku i oczekiwan klienta.
Dlatego tez zmiany rynkowe moga mie¢ pozytywne oddziatywanie na rynek w kierunku
zwigkszania sily strony popytowej 1 ostabiania pozycji strony podazowej. Oczywiscie,
mozna w tym miejscu zarzucic, iz przejmowanie linii dowozowych przez globalnych arma-
torow jest wlasnie monopolizowaniem rynku, ale w jakiej mierze ten rynek jest i tak zmo-
nopolizowany 1 nastapi¢ moze jedynie zamiana monopolu? Z drugiej strony nadmierne dre-
nowanie rynku przez monopol w postaci wysokich stawek taryfowych bedzie powodowato
odwracanie si¢ grupy klientow bardziej wrazliwych na wzrosty kosztéw w kierunku poszu-
kiwania alternatywnych potaczen, wzglednie stworza popyt na potencjalng nowa lini¢, kon-
kurencyjng wzgledem pierwotnego monopolu. A wigc tego typu zmiany majg swojg natu-
ralng barier¢ popytu, po przekroczeniu ktorej rynek zacznie kanalizowac¢ tadunki w inne
kierunki.
Ostatnim 1 chyba kluczowym argumentem jest dziatanie mikroekonomicznej zasady opty-
malizacji dziatalnosci gospodarczej takze na rynku zeglugowym, a ktéra przejawia si¢ w
postaci nastawienia armatorow na maksymalizacje zyskow przy danym poziomie pracy
przewozowej, albo tez zwigkszania pracy przewozowej przy stalej zyskownos$ci dziatalno-
sci. Z pewnoscig nie mozna zarzuci¢ armatorom checi zmniejszania zaangazowania ich flo-
ty w dziatalnos¢ zeglugowa. A to oznacza, ze nie jest w interesie zadnego armatora dazenie
do skracania linii zeglugowych i np. powrotu do uktadu opartego na hubach zachodnioeuro-
pejskich 1 zegludze dowozowej na Battyku. Armatorzy bgda zawsze dziata¢ tak, aby wozi¢
jak najwiecej. A mogg to czyni¢ albo kosztem konkurencji 1 tu strona popytowa rynku nie-
wiele moze zmieni¢"”, albo poprzez wspieranie posrednie i bezposrednie rozwoju gospodar-
czego 1 funkcji tranzytowych panstw Regionu Morza Baltyckiego tak, aby przy okazji
wzrostu wolumenu towarowego, takze ich obrotu przy tym wzrastaly.

Podsumowujac, obawy dotyczace radykalnych zmian na rynku zeglugi kontenerowej na

Battyku ze strony oceanicznych armatoréw sg co najmniej przesadzone i istniejg istotne prze-
stanki wskazujace na to, ze taki scenariusz nie ma racji bytu'*.
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BALTIC CONTAINER SHIPPING MARKET GOES GLOBAL

Summary

This paper aims at summarizing the last period of the Baltic container shipping mar-
ket’s development, especially after 2000. The author, taking especially into account
changes that have occurred in 2010, ultimately demonstrate that through the analyzed
changes, this market has become a global one - thus being shaped by global determinants
influencing its further development. Author selected and analyzed some chosen, most im-
portant factors influencing future market development. Secondly, some chances and
threats resulting from the described changes were presented, either for the entire market
as a base for international trade of Baltic Sea Region countries, and for its actors, mainly
shipping owners and operators acting as a supply side of the Baltic container market. Fi-
nally, author has tried to verify and questioned the doubts and strong concerns about the
future of the Baltic container shipping, especially about the feeder services, as because
there are real indications and arguments against these concern.

Keywords: container shipping, containers, container operator, Baltic Sea Region,
maritime transport, feeder services, globalization.
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