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Rynki frachtowe jako instrumenty regulacji sektora morskich globalnych
przewozow kontenerowych

Wstep

Sektor morskich globalnych przewozow kontenerowych, stanowigcy integralny element
sktadowy globalnej zeglugi morskiej, podlega wspotczesnie oddziatywaniu trzech réwnolegle
dziatajacych mechanizmow, ktore ksztattuja procesy realne realizowane w tej silnie
umig¢dzynarodowionej sferze transportu. Z jednej strony jest to rynek frachtowy z typowym
dla niego mechanizmem regulacji autonomicznej, wspieranej przez wypracowane w sektorze
transportu i handlu wzorce dobrej praktyki. Z drugiej, publiczny migdzynarodowy podsystem
regulacji, ktorego mechanizm dziatania oparty jest na ustalonych normach i standardach,
ktore wyznacza polityka zeglugowa o zasiggu $wiatowym, Kreowana przez organizacje i
instytucje miedzynarodowe typu: IMO, ILO, KE, EMSA, EASA itp. | wreszcie trzecim
mechanizmem regulacji jest funkcjonujacy w skali globalnej system logistyczny
(megasystem), w ramach ktorego funkcjonujg morscy operatorzy i przewoznicy kontenerowi.
Mechanizm tego podsystemu regulacji dziala na bazie precyzyjnie okre§lonych przez
operatoréw logistycznych globalnych tancuchow 1 sieci dostaw parametréw, wyznaczajacych
w kategoriach logistycznych (czasu 1 kosztow) wymogi w zakresie obstugi strumieni
towarowych, informacyjnych i pieni¢znych. Tak okreslony system regulacyjny sfery realne;
sektora morskich globalnych przewozoéw kontenerowych przedstawiono w  sposob
schematyczny narys. 1.

Dziatania regulacyjne podejmowane w ramach podsystemu regulacji publicznej, ktore
obecnie sg dos¢ precyzyjnie koordynowane w wymiarze mig¢dzynarodowym, tworza
podwaliny wspotczesnego systemu regulacji w sektorze globalnego transportu morskiego.
Uzupelniajg i wspomagaja one dziatanie tradycyjnego podsystemu regulacji - autonomicznej,
z wilasciwym mu mechanizmem rynku frachtowego. Jego mechanizm regulacyjny, mimo
wielu zalet jakie posiada, a w tym znacznej przejrzystosci, otwartosci i niezaleznosci
(autonomii), nie jest bowiem idealnym mechanizmem ksztattowania relacji w tym sektorze.
Nie jest on w stanie rozwigzywa¢ W Sposob satysfakcjonujacy spoteczno$¢ miedzynarodowsq
powaznych probleméw, jakie generuje dziatalno$¢ transportowa realizowana tak w
kontenerowym, jak i innych sektorach przewozow droga morska w skali globalnej, a w tym

szeregu wyzwan z zakresu szeroko rozumianych kwestii bezpieczenstwa zeglugi oraz
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Rys. 1. Sfera regulacyjna morskiego globalnego sektora przewozow kontenerowych
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bezpieczenstwa morskiego (safety and security), bezpieczenstwa ekologicznego, socjalnego,
itp. Z tych gléwnie powoddéw musi by¢ uzupetniony przez dodatkowy wzgledem niego,
publiczny rezim regulacyjny, ksztaltowany przez silne 1 wplywowe organizacje
miedzynarodowe o charakterze rzadowym i pozarzadowym."

Ten publiczny, migdzynarodowy mechanizm regulacyjny tego sektora, ktory z zatozenia
ma tworzy¢ miedzynarodowy tad w tej dziedzinie, oddzialywuje jednakze rowniez z duzg sita
na podstawowy mechanizm regulacyjny - rynkowy i moze znieksztatcaé jego dziatanie,
powodujac perturbacje w sektorze globalnego morskiego transportu kontenerowego. Te
z kolei przenosza si¢ zazwyczaj na uktad globalnych tancuchow i sieci dostaw i tym samym
na sfere megasystemu logistycznego i gospodarki globalnej. W okresach zatem znacznego
nasilenia  aktywnosci  regulacyjnej  podsystemu  publicznego  (interwencjonizm
miedzynarodowy), moze on stanowi¢ czynnik znieksztalcajacy dziatanie mechanizmu
rynkowego i ksztaltowanej przez niego sfery realnej kontenerowego sektora transportu
morskiego, jak tez tancuchow i sieci dostaw rozpietych w uktadzie gospodarki globalnej,

ktérych funkcjonowanie silnie oparte jest na podstawach rynkowych. Stad analizujac

1 A, S. Grzelakowski, The Impact of Freight Markets an International Regulatory Mechanism on Global
Maritime Transport Sector. Marine Navigation and Safety of Sea Transportation. STCV, Maritime Education
and Training (MET), Human Resources and Crew Manning, Maritime Policy, Logistics and Economic matters.
Edited by Adam Weintrit and Tomasz Neumann. The Nautical Institute. CRS Press. Taylor & Francis Group,
London 2013, s. 160-162
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dziatanie mechanizmu rynkowego w tym segmencie zeglugi nalezy mig¢¢ na uwadze przede
wszystkim jego relacje wzgledem publicznego miedzynarodowego subsystemu regulacji oraz

znac ich ,,przetozenie” na sfere globalnego systemu logistycznego.

1. Charakterystyka mechanizm rynkowego morskich przewozow kontenerowych

Rynki frachtowe, jako jeden z rodzajow rynkéw transportowych, posiadajg wszystkie
cechy i wiasciwosci typowe dla nich jako rynkéw ustug (brak produktu w postaci
rzeczowej/materialnej, jednoczesno$¢ produkcji i konsumpcji produktu, itp.). Dokonujac
szczegdlowe] segmentacji rynkow transportowych, a w tym frachtowych i wydzielajac
globalne rynki kontenerowe, zalicza si¢ je do kategorii rynkéw intermodalnych, ktore
mieszcza si¢ z kolei w grupie globalnych rynkow logistycznych. Analizujac zatem ich
struktur¢ i mechanizm funkcjonowania oraz uwzgledniajac ich miejsce, zadania i funkcje w
uktadzie globalnych, logistycznych tancuchéw dostaw, tj. w ramach megasystemu
logistycznego, wskaza¢ nalezy na ich nastepujace cechy:
1/ rynki te majg charakter rynkow wtérnych; sa one tzw. rynkami pochodnymi wzgledem
rynkdéw towarowych - pierwotnych dla nich, co wynika z tego faktu, iz popyt na ustugi
przewoznikow kontenerowych ma wtérny charakter w stosunku do popytu na produkty
przemieszczane w kontenerach. W rezultacie tego elastyczno$¢ cenowa podazy i popytu na
ustugi morskich przewoznikow kontenerowych jest pochodng elastycznosci cenowej podazy i
popytu na towary przemieszczane w kontenerach drogg morska,
2/ elastycznos¢ cenowa podazy i popytu w segmencie morskich przewozow kontenerowych
jest nizsza od elastycznosci cenowej podazy i popytu na towary przemieszczane w
kontenerach drogg morska; wynika to z relatywnie wysokiej sztywnosci strony podazowej
rynku przewozow kontenerowych — jej niskiej reakcji na zmiany popytu efektywnego, co
spowodowane jest, jak to juz =zaznaczono wczes$niej, stosunkowo dlugim cyklem
inwestycyjnym w sektorze przemystu okrgtowego (odnowa tonazu) w relacji do cyklu
handlowego (krotkookresowego), ksztattujacego strong popytowa,
3/ strona popytowa charakteryzuje si¢ szczeg6lnie wysoka dynamikg zmian w czasie (krotko,
srednio i dlugookresowe wahania popytu), w efekcie czego procesy dostosowawcze podazy
potencjalnej bedace funkcja cyklu inwestycyjnego, dokonuja si¢ zazwyczaj z duzym
op6znieniem w czasie 1 w konsekwencji przewoznicy kontenerowi zmuszeni s3 do
utrzymywania stalej nadwyzki potencjatu przewozowego w stosunku do przecigtnego w
danym okresie poziomu zapotrzebowania na ich ustugi (tonnage surplus), co generuje

dodatkowe, zazwyczaj wysokie koszty state i obniza produktywno$¢ operacyjng tonazu,
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4/ stawki frachtowe, ustalane z reguly w formie taryfowej na okresy roczne, nie sag w stanie
odzwierciedla¢ duzej dynamika zmian parametréw popytowo-podazowych tego rodzaju
rynku 1 pozostajagc w tej swej raczej czysto indykatywno — informacyjnej formie, stajg si¢
elementem oderwanym, a w pewnym sensie nawet wyizolowanym od rzeczywistego uktadu
pozostatych sktadnikow rynku frachtowego,

5/ sztywno$¢ cen — stawek frachtowych okreslajacych poziom przychodéw przewoznikoéw
kontenerowych sprawia, ze dla urealnienia relacji strony kosztow eksploatacji tonazu i strony
przychodow, szczegoOlnie w okresie recesji gospodarczej, przewoznicy zmuszeni s3 do
wprowadzania typowych dla tego segmentu rynku frachtowego mechanizmow
wyrownawczych wystepujacych w postaci dodatkow frachtowych, formuty GRI, etc., ktérych
jedynym celem jest wymuszenie progu rentownosci, tj. przekroczenie punktu réwnowagi
(break-even-point) i w konsekwencji uzyskanie zaktadanego putapu EBITDA.

Takie cechy morskiego globalnego kontenerowego rynku frachtowego jednoznacznie
wskazuja, ze do celow jego biezacej analizy, a przede wszystkim prognozowania zmian
poszczegolnych elementéw, nie mozna zastosowaé znanego z ogoélnej teorii rynku modelu
réwnowagi opartego na bazie cenowej, tj. tzw. modelu Pareto. Stawki frachtowe, ze wzgledu
na ich sztywnosc¢, niskg elastyczno$é i1 zasady ustalania, nie sg bowiem elementem zdolnym
do kreowania stanow réwnowagi w tym zakresie, a w szczegdlnosci rownowagi
krotkookresowej. Sa one praktycznie wrecz zewngtrznym elementem rynku, pelniagc w
wigkszym stopniu funkcj¢ narz¢dzia ksztaltujacego rownowage finansowa przewoznika —
funkcja dochodowa, niz kreatora rownowagi rynkowej — i to nawet rGwnowagi postrzeganej
w dlugim przedziale czasu.

W tej sytuacji do celow analizy rynku morskich przewozow kontenerowych zastosowaé
nalezy inng metode badan, oparta na teorii masowej losowej obstugi lub teorii kolejek. Za jej
pomocg opisa¢ mozna bowiem w kategoriach prawdopodobienstwa (a wigc realnie, tj.
zgodnie z charakterem funkcjonowania tego rynku) mechanizm zgtoszen i realizacji popytu
na ustugi przewozowe operatorow kontenerowych dziatajagcych na danym rynku Zzeglugowym
(relacji, linii). Rynek ten funkcjonuje bowiem w taki sposob, jak system masowej, losowe;j
obstugi, charakteryzujac si¢ typowym dla siebie strumieniem zgloszen popytu i jego
rozkladem w czasie (tygodnia, miesigca, kwartalu, czy tez roku) oraz mechanizmem jego
realizacji. Oznacza to, ze kazdy z segmentow rynku kontenerowego posiada w danym czasie
sobie tylko wlasciwy mechanizm zgloszen i realizacji popytu efektywnego, majacy realnie
charakter losowy (at random) i dajacy si¢ opisa¢ jedynie za pomocg zmiennych losowych,

czyli przy wykorzystaniu rachunku prawdopodobienstwa. Bez znajomosci tego mechanizmu i
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parametrow losowych nie mozna prawidlowo wyznaczy¢ kryteriow ustalania stawek
frachtowych i czarterowych, a tym bardziej interpretowaé procesow rynkowych tam
zachodzacych 1 ocenia¢ dziatan i decyzji przewoznikow i1 zatadowcoéw. Nie mozna tez
zrozumie¢ zasad dziatania mechanizmu cenowego typowego dla danego rynku, okreslanego
dzisiaj w glownej mierze decyzjami przewoznika.

Mechanizm zgloszen popytu na ustugi okreslonego przewoznika (aliansu) w danym
porcie lub portach obstugiwanych w tej relacji (loop), czyli sam proces zgloszen i jego
rozktad w czasie, opisa¢ mozna za pomoca zmiennej losowej A . W zaleznosci od potrzeb i
celu badania oraz dostgpu do danych, zmienng t¢ przedstawi¢ mozna w dwu podstawowych
wariantach:

1.\ 1 - przedstawia stochastyczny proces zgloszen popytu wedhug formuty: ,,przecigtna” dla
danego okresu liczba zgloszen w jednostce czasu (np. 100, 500 czy 1000 TEU w skali
miesigca): charakteryzuje ona gestos¢ strumienia zgloszen,

2. X , - przedstawia stochastyczny proces zgloszen popytu wedtug formuly: ,,przecigtne”
odstepy czasu mig¢dzy kolejnymi zgloszeniami jednostek popytu (np. 2000 TEU S$rednio w
ciggu tygodnia); charakteryzuje ona intensywnos¢ strumienia.

Znajomo$é zmiennej losowej A pozwala okresli¢ rozklad prawdopodobienstwa
zgloszen popytu w formule 1. lub 2. i tym samym doskonale opisuje charakter i rodzaj
procesOw zachodzacych na okreslonym rynku od jego strony popytowej, czyli zgloszen
generowanych przez rynki towarowe — pierwotne obstugiwane przez danego przewoznika.
Informacje te 1 dane powinny by¢ dobrze rozpoznane przez operatora/przewoznika
kontenerowego, ale takze znane (badane) przez spedytorow obslugujacych dany rynek, gdyz
znajomo$¢ mechanizmu funkcjonowania rynku przewozow kontenerow utatwia procesy
podejmowania racjonalnych decyzji w uktadzie fancucha dostaw, a w szczego6lnosci urealnia
mozliwo$ci negocjacji cenowych (np. stosowanie stawek spot versus kontraktowe).

Dla pelnej charakterystyki globalnego morskiego rynku przewozoéw kontenerowych
niezbe¢dna jest jednak réwniez znajomos¢ stochastycznych procesow realizacji popytu, czyli
zaspokojenia zgloszonych potrzeb przez zatadowcoOw/spedytoréow. Procesy te okresla sam
przewoznik, ustalajac czas 1 warunki rejsu/podrozy statku. Szereg czynnikow sprawia jednak,
ze proces ten ma takze charakter stochastyczny (losowy) i dlatego jego mechanizm opisuje si¢
réwniez za pomocg zmiennej losowej A . Odzwierciedla¢ ona moze w zaleznosci od potrzeb i
celu analizy dwa aspekty procesow realizacji zgloszonych potrzeb przewozowych:

1. X1 - ,,przecigtna” w kategoriach rachunku prawdopodobienstwa dla danego rynku (linii,

petli) liczbe petnych cykli produkcyjnych, np. wykonanych rejsow (faza realizacji popytu)
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przez przewoznika w ustalonej jednostce czasu (miesigcu, kwartale, roku), czyli liczbe
zawini¢¢ do danego portu lub portow,

2. A, - ,przecietne” (w rozumieniu jak wyzej) odstepy czasu migdzy kolejnymi cyklami
produkcyjnymi statku/statkéw, czyli kolejnymi zawinigciami do danego portu; okresla w ten
sposOb czestotliwos¢ zawinieé — intensywno$¢ pracy przewozowej wykonywanej przez
przewoznika zatrudniajgcego tonaz w danej relacji .

Parametr A pozwala okresli¢ rozktad strumienia realizacji popytu przez okre§lonego
przewoznika kontenerowego (alians) w czasie, wskazujagc w zdecydowanej wigkszosci
przypadkéw, ze nie ma on — wbrew temu czego mozna by oczekiwac (ustalony harmonogram
rejsow) — rozktadu normalnego lecz zazwyczaj wykladniczy. Wyznacza on jednocze$nie
przecietny w kategoriach stochastycznych czas realizacji zgloszonego popytu, determinujac
zardbwno czas, jak 1 koszty jego realizacji, stanowigce istotne parametry okreslajace
efektywnos¢ funkcjonowania kontenerowego rynku frachtowego w typowym dla niego
wymiarze logistycznym.

Obie zmienne losowe okreslajace procesy zgloszen i realizacji popytu na analizowanym
rynku przewozow kontenerowych pozwalaja nie tylko poprawnie okres§lic wzajemne relacje
miedzy popytem efektywnym i podaza potencjalng, ale rowniez lepiej poznaé i zrozumieé
mechanizm funkcjonowania wybranego segmentu rynku kontenerowego z typowym dla niego
modelem cenowym. W tym wyraza si¢ ich warto$¢ praktyczna, ktora moze by¢ skutecznie
wykorzystana do ustalenia mozliwych zachowan przewoznikow oraz przewidywanych zmian
cenowych, a w szczegdlnosci parametru okreslajgcego operacyjng produktywnosé tonazu,
ktéra odzwierciedla poziom tonazu nadwyzkowego na rynku i determinuje wysoko$¢ jego
kosztow eksploatacji. Koszty te bowiem stanowia wazny czynnik wspotokreslajacy strategie

cenowa przewoznika kontenerowego tak w krotkim, jak i srednim przedziale czasu.

2. Podstawowe typy rynkow w segmencie globalnej zeglugi kontenerowej

Sama znajomo$¢ mechanizmu funkcjonowania poszczegdlnych segmentow rynku
morskich przewozow kontenerowych jest warunkiem koniecznym, ale nie wystarczajagcym do
tego, by poznaé oparte na przestankach rynkowych zasady podejmowania decyzji przez
przewoznikow kontenerowych 1 kryteria ustalania stawek frachtowych oraz ich zmian w
czasie. Sa to bowiem decyzje o charakterze mikroekonomicznym, bardzo przy tym
zindywidualizowane, uwarunkowane w duzym stopniu typem rynku, na ktorym dany
przewoznik kontenerowy funkcjonuje. Stad bierze si¢ potrzeba dokonania szczegdlowej

analizy rynku, na ktorym dziala okreslony przewoznik pod katem jego typologii (wczesniej
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natomiast jego segmentacji). Analiza taka jest konieczna do opracowania skutecznej i
efektywnej strategii marketingowej z uwzglednieniem parametréw cenowych. Typologia
rynku pogtebia tez wiedz¢ o mechanizmie funkcjonowania rynku i zwigzanych z tym
decyzjach 1 zachowaniach przewoznika.

Generalnie wydzieli¢ mozna 27 typow rynku, jako kategorii ekonomicznej. W praktyce
jednakze, opierajac si¢ na analizie sily i zachowan rynkowych strony popytu i podazy,
wyroznia si¢ tylko dziewig¢ typow rynku, sposrod ktérych obecnie w badanym segmencie
globalnego rynku frachtowego istotne znaczenie majg tylko trzy typy.2 Sa to:

- ograniczony monopol (podazowy), zwany rowniez tzw. konkurencyjnym monopolem,
- oligopol (bardzo rzadko, sporadycznie tylko spotka¢ mozna oligopson),
- dwustronny oligopol czyli duopol.

Wymienione typy rynkoéw jednoznacznie wskazuja, ze w segmencie morskiej zeglugi
kontenerowej wystepuje jako forma dominujgca rynek oligopolistyczny i to w Kilku
mozliwych jego odmianach. Duzy wpltyw na to wywierajg procesy koncentracji tak produkcji,
jak 1 kapitalu (zaréwno w uktadzie pionowym, jak i poziomym - fuzje, przej¢cia) oraz
postepujacej integracji w obszarze operacyjno-funkcjonalnym, dokonujacej si¢ glownie po
stronie podazowej (alianse).?

Wykrystalizowanie si¢ tego typu rynkow i utrwalenie ich struktur dowodzi duzej sity i
pozycji, jaka osiagneli obecnie przewoznicy kontenerowi, zdolni w tych warunkach
skutecznie oddzialywa¢ na zachowania poszczegdlnych podmiotow - uczestnikow
logistycznego tancucha/sieci dostaw. Co wigcej, w warunkach postepujacej koncentracji tego
sektora transportu morskiego, sukcesywnie wzrasta ich sita (w tym negocjacyjna) w relacji do
strony popytowej rynku — zatadowcoéw (eksporterow i importeréw), co realnie pozwala im
przejmowac¢ funkcje operatora tancucha dostaw na catym odcinku przewozu. Przejmujac
wiodaca role w sferze zarzadzania tancuchem dostaw, stopniowo wprowadzaja réwniez
wlasne, oparte na zatozeniach swych strategii rozwigzania w sferze cenowej, czego
przyktadem (od 2012 r.) jest naduzywany przez wielu z nich mechanizm GRI.

W obecnych uwarunkowaniach rynkowych — w formule rynku oligopolistycznego,
strategie cenowe przewoznikow kontenerowych, wpisujace si¢ w ich koncepcje zarzadzania

finansami i ustalony model biznesowy firmy, oparte sg na dwu zasadniczych kryteriach:

2 A. S. Grzelakowski, Rynek zeglugi kontenerowej na tle globalnego rynku frachtowego w 2012/2013 r. Jego
dynamika i podstawowe tendencje zmian. Biuletyn Polskiej Izby Spedycji i Logistyki, Nr 04-05 2013, s. 27-30
¥ Alphaliner — TOP 100. Operated fleet as for 15 May 2014, www.alphaliner.com [24.06.2014]
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1. realizacji optimum ekonomicznego w sferze operacyjno — handlowej, ktore oligopolista
uzyskuje wowczas, gdy jego koszt krancowy krotkookresowy zréwnuje si¢ z przychodem
krancowym; jest to faktycznie jego ekonomiczny (ale nie finansowy) punkt optacalnosci
produkcji - odpowiednik break-even-point operatora (oligopolisty).

2. uzyskania optimum technicznego (technologicznego) produkcji, postrzeganego w
kategoriach wyzszego stopnia wykorzystania pojemnosci posiadanego tonazu, ktore
przewoznik osigga wowczas, gdy jego krotkookresowy koszt krancowy zrownuje si¢ z
przecigtnym kosztem catkowitym produkcji ustug przewozowych (tacznie koszty stale i
zmienne); przy tym optimum, tj. poziomie produkcji koszt krancowy przewozu kazdej
kolejnej jednostki jest juz o wiele wyzszy od uzyskiwanego przez przewoznika przychodu
krancowego, a zatem jednostkowa rentowno$¢ produkcji sukcesywnie maleje, co rodzi
konieczno$¢ orientacji na maksymalizacj¢ tacznego przychodu (economies of scale).

W zaleznosci od typu rynku, na ktérym dziata przewoznik kontenerowy, punkt
optimum ekonomicznego i technologicznego jego produkcji bedzie ksztaltowat si¢ roznie w
funkcji wykorzystania potencjalu przewozowego. I tak obecnie mozna przyjaé, ze w
warunkach duopolu optimum ekonomiczne uzyskuje si¢ juz zazwyczaj przy wykorzystaniu
min. 55 % potencjatu przewozowego, podczas gdy na rynku oligopolistycznym prog ten
ksztaltuje si¢ praktycznie na poziomie ok. 63-65%, a konkurencyjnego monopolu dopiero
powyzej 70% (przewoznik uzyskuje wieksze efekty skali produkcji bedace rezultatem
redukcji jego tacznych kosztow statych). W przypadku optimum technologicznego granica ta
przesuwa si¢ odpowiednio na osi produkcji (Q), okreslajacej z jednej strony jej rozmiary a z
drugiej stopien wykorzystania maksymalnej zdolnosci przewozowej (podazy potencjalnej).
Dla duopolu punkt ten to ok. 65%, oligopolu ok. 75 %, a ograniczonego monopolu 83 — 88 %
efektywnie wykorzystanej pojemnosci przewozowej (w TEU).

Nalezy jednak przy okreslaniu tej wielkosci w kazdym przypadku mie¢ na uwadze to,
czy przewoznik/operator kontenerowy realizuje wytacznie dziatalno$¢ przewozowa i jest to
jedyna domena jego aktywnosci w tym sektorze, czy tez, jak to obecnie ma do$¢ powszechnie
miejsce 1 dotyczy wigkszosci duzych globalnych operatoréw (Maersk, MSC CGM, MOL
itp.), zakres tej aktywnosci jest szerszy i obejmuje takze dziatalno$¢ operacyjna w terminalach
kontenerowych i innych ogniwach logistycznego tancucha dostaw. W tym drugim wypadku,
przewoznik funkcjonujac w ramach silniej zintegrowanego kapitatowo tancucha dostaw, ma
wigkszg mozliwo$¢ transferu oraz dywersyfikacji kosztow i przychodéw i moze redefiniowaé
swoj break-even-point jako kategori¢ ekonomiczno-operacyjng inaczej, tj. nie podmiotowo

dla kazdej sfery, ale przedmiotowo — funkcjonalnie dla calego obszaru swojej aktywnosci i
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zaangazowanych zasobow. Oznacza to, ze w ramach kazdego typu rynku dla takiego
przewoznika zardwno optimum ekonomiczne, jak i przede wszystkim technologiczne,
przesunie si¢ w kierunku wyzszego stopnia wykorzystania zdolnosci przewozowej, stwarzajac
mu wigksze szanse redukcji kosztéw statych i poprzez to zmniejszenia jego presji na wzrost
stawek frachtowych w dobie recesji.

Wskazniki te wyznaczaja w praktyce potencjalne pola i formy reakcji cenowej
przewoznika kontenerowego dziatajagcego na okreslonym typie rynku (o cechach oligopolu),
ktory cechuje si¢ rozpoznanym przez niego rozkladem zgloszen 1 realizacji popytu
efektywnego. Brak mozliwosci osiaggnigcia lub utrzymania optimum ekonomicznego (np. na
skutek ograniczen ze strony popytowej — stan recesji i brak dostatecznie gestego strumienia
zgloszen, przy jednocze$nie utrzymujacej si¢ znacznej nadwyzce podazy), bedzie zmuszat
zatem przewoznika do reorientacji w kierunku blizszym kategorii optimum technologicznego.
Taka strategia (orientacja) ukierunkuje go bowiem silniej na minimalizacj¢ kosztow
eksploatacji tonazu, przy réwnoczesnym dazeniu — pomimo spadkowej tendencji popytu
efektywnego - do zachowania istniejagcego poziomu stawek frachtowych. Strategia tego
rodzaju potencjalnie wigc korzystna jest dla zaladowcow, gdyz eliminuje lub tez ogranicza
presje, jaka w takiej sytuacji zwykli wywiera¢ przewoznicy na ich obnizanie.

Pole dziatania operatora zawarte jest w takim przypadku w przedziale miedzy optimum
ekonomicznym a technicznym produkcji. Dzialaniom takim towarzyszy tez zazwyczaj
charakterystyczna dla takiego uktadu strategia cenowa, wyrazajaca si¢ w stopniowym
odchodzeniu od orientacji na maksymalizacje¢ rentownosci jednostkowej produkcji uslug
(nadwyzki krancowego przychodu nad kosztami krancowymi produkcji) w kierunku strategii
minimalizacji kosztow, przy jednoczesnym dazeniu do utrzymania dotychczasowego lub
mozliwie stabilnego poziomu przychodéw (minimalna rentownos¢ produkcji). Zmiana
rozktadu strumienia popytu efektywnego i jego realizacji, wyrazajaca si¢ z kolei w postaci
narastajacej, wigkszej intensywno$¢ zgloszen 1 postepujacej rownolegle redukcji
nadwyzkowej podazy, wygeneruje z kolei w ramach takiego typu rynku inny rodzaj strategii
cenowej. Procesowi stopniowego odchodzenia od punktu orientacji na optimum techniczne
produkcji w kierunku optimum ekonomicznego, towarzyszy¢ bedzie stala presja na wzrost
stawek frachtowych 1 poprawe wskaznika rentownosci jednostkowej produkcji -
maksymalizacja przychodu krancowego 1 minimalizacja kosztow krancowych.

3. Dynamika globalnych morskich rynkéw przewozu kontenerow
Dziatalno$ci gospodarczej realizowanej w transporcie morskim, a w tym w szczegolnosci

w przewozach kontenerowych, towarzyszy zjawisko niepewnosci i ryzyka. Sprawia ono, ze
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dziatalno$¢ ta, jak i rynki frachtowe, na ktorych oferowane sa jej produkty, nie majg cech
statycznych. Rynki te cechujg si¢ zawsze dos¢ silng dynamika, a wigc wahaniami i to o
znacznej amplitudzie zmian zarowno wielko$ci, jak tez i struktury tak popytu efektywnego, jak
tez podazy potencjalnej. Wahania te dostrzegalne sg w krotkich, srednich 1 dlugich przedziatach
czasu. Amplituda tych wahan jest w roznych okresach znacznie zrdéznicowana. Generalnie
mozna stwierdzi¢, iz wspolczesnie, oprocz przyczyn wynikajacych z charakteru rynku
frachtowego, ktérego mechanizm, jak to juz okreslono, dziata jak system masowej losowej
obstugi strumienia zgloszen i realizacji popytu, glowng przyczyng jego dynamiki - poza
zdarzeniami o charakterze losowym sa réznorodne wahania cykliczne.

Strona podazowa kontenerowych rynkéw frachtowych, wspotksztattowana przez cykle
odnowy tonazu relatywnie szybko, jak na warunki tego sektora transportu morskiego, probuje
reagowac¢ na dynamicznie dokonujgce si¢ zmiany po stronie popytowej rynku. Wykazuje ona
do$¢ wysoki stopien adaptacji - gtownie jednak do jakosciowych, strukturalnych przeobrazen
zachodzacych w sferze popytowej tych rynkow. Jest on natomiast zdecydowanie mniejszy w
wymiarze ilo§ciowym. Przejawia si¢ to w postaci utrzymujacej si¢, szczegolnie w okresie
recesji, znacznej nadwyzki zdolnosci przewozowej floty kontenerowej. Jest to rezultatem
realizacji przez przewoznikow strategii rozwojowej floty, postrzeganej zazwyczaj wylacznie
jako instrument utrzymania przewag rynkowych w silnie konkurencyjnym otoczeniu.
Skutkiem tego rynek ten w skali globalnej jest niezrownowazony, wykazujac okresowo, przy
znacznych spadkach popytu, cechy rozchwiania.

Strategia ta realizowana w warunkach ograniczonej mozliwosci wykorzystania
instrumentu cenowego (niski poziom popytu i jego elastycznos¢ cenowa) kreuje stany
kryzysu finansowego u wielu przewoznikéw (niski pulap przychodéw i brak mozliwos$ci
przekroczenia break-even-point), zagrazajac ich biezacej ptynnosci finansowej. Stad
charakterystycznym zjawiskiem po stronie podazowej rynku kontenerowego sa silne procesy
integracji podmiotowej - koncentracji tonazu i kapitatu. Koncentracja ta przejawia sie tak w
postaci poziomej, jak tez pionowej — w ramach fancucha dostaw.

Strona popytowa globalnego rynku morskich przewozow kontenerowych, okreslana z
kolei przez segment rynkéw towarowych i ich dynamike, cechuje si¢ szczegodlnie wysoka

zmiennoscig w czasie. Zjawisko to prezentuje rys. 2. Zdecydowanie wyzsza dynamika wahan
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Rys. 2. Dynamika wahan popytu i podazy na rynku przewozow kontenerowych (2000 — 2013).
Zrédto: Review of maritime transport 2013. UNCTAD secretariat. Geneva- New York, 2013, s. 73.

popytu efektywnego niz podazy potencjalnej ustug przewozowych na rynkach kontenerowych
sprawia, iz stopien ich zrownowazenia jest niewielki. Poglebia go dodatkowo brak
zbilansowania ciggéw towarowych na wigkszosci gtownych szlakow kontenerowych. W
efekcie na rynkach tych wystepuje permanentny stan rozchwiania — oderwania strony
popytowej od podazowej. Ten stan glebokiej nierbwnowagi - kryzysu istniejacego w tym
segmencie zeglugi morskiej odzwierciedlajg stawki frachtowe i czarterowe. Ich wahania w
czasie odwzorowuja indeksy frachtowe/czarterowe. Wysoka dynamika rynkow przewozu
kontenerow, jak tez innych rynkéw silnie powigzanych z nimi, np. paliwowych, wywoluje
zjawiska kryzysowe, ktore ze wzgledu na ich charakter i zasigg obejmuja swym zakresem nie
tylko sam sektor kontenerowy, ale rowniez sektor handlu miedzynarodowego i w mniejszym
stopniu pozostale ogniwa globalnego tancucha dostaw. Najczesciej pojawiajgce sie stany
kryzysowe wynikaja z: 1/ powtarzajacych si¢ okresowo szokow paliwowych, 2/ zatamania
popytu efektywnego na ustugi przewoznikow i utrzymujacego si¢ na rynku frachtowym stanu
recesji. Operatorzy i przewoznicy kontenerowi musza w tych okoliczno$ciach sukcesywnie
dostosowywac¢ swoje modele biznesowe do dynamicznie zmieniajacych si¢ uwarunkowan

rynkowych i poszukiwa¢ skutecznych strategii antykryzysowych.

Podsumowanie

Globalne morskie rynki przewozu konteneréw charakteryzujg si¢ bardzo niskim
stopniem fragmentaryzacji. Wyrdzniajacg je cechg jest natomiast silna integracja, ktorej
skutkiem jest postepujaca koncentracja strumieni przeptywu kontenerow w wymiarze
geograficzno-przestrzennym. Beneficjentem tych proceséw sg przede wszystkim przewoznicy
morscy. Przejmuja oni sukcesywnie kontrolg nad procesami realizowanymi w sferze realnej

tego sektora, co prowadzi do znieksztalcenia funkcji regulacyjnych mechanizmu rynku
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morskich przewozéw kontenerowych. Duzy wplyw na te procesy ma silna dynamika tego
rynku, a szczego6lnie jego strony popytowej, co generuje stany znacznej nadpodazy tonazu.
Dynamika tych rynkéw wymusza tez ciggle zmiany po stronie podazowej, wyrazajgce
siec w formie wdrazania innowacyjnych procesoOw transportowych, modeli biznesowych a
takze racjonalizacji (redukcji) kosztow eksploatacji tonazu. Powoduje to konieczno$¢
reorganizacji sektora morskich przewozow kontenerowych oraz wprowadzania glebokich

zmian w sferze zarzgdzania firm armatorskich dziatajacych w tym sektorze.

Freight markets as regulatory instruments of global maritime container

transport sector

Summary

Global maritime container transport market is one of the most efficient instruments of
container transport sector regulation. It has expanded recently in a very dynamic way. As a
result, its share in the global freight market is rapidly growing. Its demand and supply site is
very dynamic too which generates sometimes serious distortions on both global freight and
commodity markets as well as logistics ones. The global maritime container market which is
strongly driven by oligopolistic competition stimulates various forms of concentration in this
transport sector that additionally affects the regulatory function of the maritime container
market, influencing other regulatory mechanisms as well. As a result, the traditional relations

among the regulatory subsystems are being changed to the detriment of the autonomous one.
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