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Dariusz Bernacki?

- Integracja pionowa w morsko-hdowych tancuchach transportowych

Wstep

W morsko-ladowym tanicuchu transporto-
wym opartym na regularnych sposobach wykony-
wania przewoz6w dochodzi do integracji podmio-
towo-produkcyjnej zaréwno wewnatrz, jak i miedzy
jego ogniwami. Integracja w transporcie morsko-
ladowym moze obja¢ swoim zakresem :

— ustugi transportowe, ktére sa produkowane
przez podmioty dziatajace na wyrdznionym
rynku transportowym (w sektorze, branzy),
w ramach ogniwa tancucha transportowego; po-
zioma integracja  podmiotowo-produkcyjna
obejmuje ustugi wykazujace duzy stopien sub-
stytucji asortymentowej, $wiadczone na zblizo-
nych przestrzennie rynkach,

— ustugi transportowe $wiadczone przez produ-
centéw dziatajacych na odmiennych produktowo
i przestrzennie rynkach transportowych (bran-
zach, sektorach), pomiedzy ogniwami tancucha
transportowego; pionowa (miedzybranzowa/
miedzysektorowa) integracja podmiotowo-
produkcyjna obejmuje ustugi wykazujace duzy
stopien komplementarnosci, ktére odpowiednio
zorganizowane i skoordynowane sktadajg sie na
(tworza) systemy/procesy/taficuchy transpor-
towe, ktére w dalszej kolejnosci moga stanowié
podstawe dla rozwoju logistycznych tanncuchéw
dostaw,

— ustugi transportowe, ktore sg produkowane na
odmiennych, nie powigzanych ze sobg wertykal-
nie (pionowo) i horyzontalnie (poziomo) ryn-
kach transportowych; integracje podmiotowo-
produkcyjng, ktéra obejmuje niezalezne (nie wy-
kazujace zaleznos$ci substytucji i komplementar-
nosci) ustugi transportowe okresla sie mianem
integracji konglomeratowe;.

Sposrod zlozonej i wieloaspektowej proble-
matyki integracji w transporcie, analiza objeto pro-
cesy integracji pionowej, jakie zachodza ws$réd pro-
ducentéw ustug zaangazowanych w morsko-ladowe
przewozy Kkonteneréw. Zakresem analizy objeto
poszczegdlne ogniwa tancucha transportowego,
a mianowicie:

1 dr, Dariusz Bernacki, Akademia Morska w Szczecinie.

— morskie przewozy konteneréw (dziatalnos¢ glo-
balnych armatoréw/przewoznikow i kontene-
rowych linii Zzeglugowych),

— przetadunki konteneré6w w portach morskich
(dziatalno$¢ miedzynarodowych operatoréow
portowych terminali kontenerowych),

— organizacje i koordynacje przewozéw lagdowo-
morskich (dzialalno$¢ spedytoréw/operatorow
logistycznych),

— ladowe przewozy konteneréw ( dziatalnos$¢ ope-
ratoréw/przewoznikéw transportu lgdowego).

Integracja organizacyjno-produkcyjna niesie
za soba okreslone skutki zaré6wno dla producentéw
ustug (uczestnikow tancuchéw transportowych),
jak i dla uzytkownikéw transportu (zatadowcow).
Oddziatuje réwniez na funkcjonowanie rynkéw
transportowych i poziom ich konkurenciji.

Koncentracja produkcji w transporcie
morskim kontenerow

W zZegludze regularnej statki kursujg na li-
niach, wedtug ustalonego rozktadu rejséw i czesto-
tliwosci zawinie¢ do okreslonych portéw zatadunku
i wyladunku, niezaleznie od ilosci tadunkéw zabra-
nych z poszczegoblnych portéw. Oznacza to, ze wiek-
sz0$¢ kosztow eksploatacji statkow zatrudnionych
na liniach zeglugowych jest niezmienna wzgledem
wielko$ci przewozow. Stad tez w Zegludze liniowej,
w tym w kontenerowej, udziat kosztéow statych
ksztattuje sie na wysokim poziomie, siegajacym
90% kosztéw produkcji ustug transportowych. Im
wiecej statek jest w stanie jednorazowo przewiezé
tadunkéw i w im wiekszym stopniu sg wykorzysta-
ne zdolnosci przewozowe statkéw zatrudnionych
na linii Zeglugowej (na wzglednie niezmiennym
potaczeniu transportowym), tym wieksze sg korzy-
$ci, jakie powstajg w wyniku obnizajgcych sie kosz-
tow przewozu jednostki tadunku.

Przyktadowo Kkoszt przewozu kontenera na
trasie Europa-Daleki Wschéd statkiem o pojemnosci
12 000 TEU w poréwnaniu do kontenerowca o po-
jemnosci 8 000 TEU jest nizszy o 11%, w poréwna-
niu do jednostki przewozacej 4 000 TEU o 23% .
Wskazuje sie, ze oszczednos$ci w kosztach przewozu
morzem kontenera w relacjach przez Pacyfik jed-
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nostka typu post-panamax o pojemnosci 10 000
TEU i statkiem zabierajacym jednorazowo do prze-
wozu 4 000 TEU mogg wynies¢ blisko 50%.2

Maksymalizacja korzysci ze skali przewozows,
to gléwny powdd dla ktérego na liniach zeglugo-
wych dalekiego zasiegu zatrudniane sg coraz wiek-
sze statki. W oceanicznych przewozach kontenero-
wych najwieksze obecnie jednostki osiggaja pojem-
nos$¢ 13 500-15 500 TEU i no$no$¢ 145-156 tys. t.4
Efektywne zaspokojenie zgtaszanego przez zala-
dowcoéw popytu na przewozy kontenerowe wymaga
zachowania co najmniej tygodniowej czestotliwosci
zawinie¢ kontenerowcéw do portéw bazowych.
W serwisach oceanicznych (Europa-Azja potudnio-
wo-wschodnia/ Daleki Wschod) oznacza to ko-
niecznos¢ zatrudnienia na linii Zeglugowej od 5 do 8
statkéw. Wysoki poziom kosztéw statych i duzy ich
udziat w kosztach produkcji ustug przewozowych
oraz znaczne naktady kapitatowe, jakie sa ponoszo-
ne przez armatoréw na wymiane/rozwéj zdolnosci
przewozowych (warto$¢ kontraktowa kontenerow-
ca zatrudnionego w relacjach oceanicznych siega
100 mln USD, a naktady na uruchomienie kontene-
rowego serwisu oceanicznego ztozonego z 8 stat-
kéw szacuje sie na 1 mld USD) spowodowato roz-
wdj na rynku mega przewoznikéw kontenerowych,
ktorzy jak dotychczas, nieustannie powiekszaja
swoje zdolnosci przewozowe i w coraz wiekszym
stopniu przyczyniajg sie do koncentracji podazy na
morskich rynkach przewozéw kontenerowych (ta-
bela 1).

Tab.1. Udziat najwiekszych morskich prze-
woznikéw kontenerowych w swiatowej flocie kon-
tenerowej w 2008 r. ( proc., Swiatowa flota konte-
nerowcéw 12,9 mln TEU).

Udziat 20 najwiekszych kontenerowych
przewoznikéw morskich w potencjale przewozo-
wym zeglugi kontenerowej na Swiecie wzrdst
z44,1% w 1979 r, do 82 % w 2008 r. Wzrosto
z 21,5% do 45,5% znaczenie kompanii zeglugowych
pochodzacy z Europy, na czele z najwiekszymi na
Swiecie armatorami- dunskim Maersk Line, wtosko-
szwajcarskim konsorcjum zeglugowym MSC, fran-
cuskim armatorem CMA-CGM. Nastgpit dynamiczny
rozwoj przewoznikow Kkontenerowych pochodza-
cych z Azji. Ich udzial w swiatowej flocie kontene-
rowej wzrést z 9,9% do 30,2%, gtéwnie za sprawa

2T. Notteboom, Container shipping and ports; an overview, Review of
Network Economics vol. 3, issue 2, 2004.

3Duze i rosnace korzysci ze skali przewozéw sa charakterystycznym
zjawiskiem ekonomicznym wystepujacym w dziatalnosci transportowej
opartej na regularnym $wiadczeniu ustug przewozowych. Obok zeglugi
liniowej, duze efekty wynikajacych ze skali przewozéw wystepuja
réwniez w regularnych przewozach lotniczych i, jakkolwiek w mniej-
szym stopniu, w transporcie kolejowym.

“Najwiekszy na $wiecie armator kontenerowy, dunski Maersk Line
podpisat w 2011 r. z koreanska stoczniag Daewoo kontrakt na budowe
10 kontenerowcéw o jednostkowej pojemnos$ci 18 tys. TEU. Dostawa
statkéw nastapi w latach 2013-2015.
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imponujacego rozwoju takich armatoréw, jak taj-
wanskiego Evergreen, chinskich przewozZnikow
COSCO i CSCL, armatora APL z Singapuru, potu-
dniowokoreanskiego Hanjin.

I
Tabela 1. Udzial najwiekszych morskich przewoznikow
kontenerowych w sSwiatowej flocie kontenerowej w
2008 r. ( proc., Swiatowa flota kontenerowcéw 12,9 min
TEU).
Armator przewozow kon- | Kraj pochodzenia %
tenerowych
1. Maersk Line Dania 15,7
2. Mediterranean | Wtochy/Szwajcaria 111
Shg.Co.(MSC) ’
3.CMA-CGM Francja 7,6
4. Evergreen Tajwan 4,8
5. Hapag-Lloyd Niemcy 3,8
6. COSCO Container Line Chiny 3,8
7. APL Singapur 3,8
8. CSCL Chiny 34
9. NYK Japonia 3,2
10. Hanjin Korea Pd. 2,9
Ogétem 10 najwiekszych
przewoznikow  kontenero- 60,2
wych
Ogétem 20 najwiekszych
przewoznikow  kontenero- 82,0
wych
Ogétem udziat armatoréw z 40,6
Europy
Og.(?%em udziat armatoréw z 35,8
Azji
Zrédto: A. Fremont, Empirical evidence for integration and
disintegration of maritime shipping, port and logistics activi-
ties, Discussion paper 2009-1, OECD/ITF 20009, s. 14.
L

Wzrost ekonomicznej efektywnosci przewoz-
nikow liniowych, w postaci zachowa-
nia/zwiekszenia korzysci ze skali w przewozach
morskich, a jednoczes$nie ograniczanie kosztow
funkcjonowania linii Zeglugowych (zaré6wno w wy-
niku obnizenia jednostkowych kosztéw przewozu
tadunku, jak i podziatu kosztow wspdlnych miedzy
kilku przewoznikéw) oraz zwiekszenie wykorzy-
stania zdolno$ci przewozowych statkéw z jedno-
czesnym ograniczeniem ryzyka zwigzanego z eks-
ploatacja Srodkéw transportu, to gtdwne przyczyny
dla ktérych wsrod przewoznikéw funkcjonujacych
na globalnych rynkach morskich przewozéw konte-
nerowych doszto do rozlegtych w zakresie i zrézni-
cowanych co do sposobow i form proceséw inte-
gracji poziomej. Wspotczesnie przyjmuja one for-
me porozumien handlowo-organizacyjnych, kon-
sorcjow zeglugowych i alianséw armatordéw, kon-
centracji kapitatlowej (w postaci fuzji i przejec)
wsrod morskich przewoznikéw konteneréw.s

5Szerzej na temat znaczenia i skutkéw integracji poziomej w transpor-
cie morsko-ladowym w: D. Bernacki, Przyczyny, przejawy i efekty inte-
gracji poziomej w transporcie morsko-lgdowym, InfoGlobMar 2011,
Fundacja Rozwoju Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2011 (w druku).
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W stopniu zblizonym do Zeglugi kontenero-
wej doszto do koncentracji produkcji ustug trans-
portowych wsréd operatoréw portowych terminali
kontenerowych. W sektorze przetadunkéw konte-
nerowych procesy integracji poziomej i pionowej
doprowadzity do powstania i rozwoju globalnych
operatoréw terminali kontenerowych, kontroluja-
cych co najmniej 20,5 tys. hektar6w nieruchomosci
gruntowych i 179 terminali kontenerowych sposrod
400, jakie eksploatuje sie na swiecie. W 2001 r. 10.
najwiekszych operatoréw portowych przetadowato
103 mln TEU , a ich udziat w $wiatowym rynku wy-
niost 41,5%. W 2008 r. ich przetadunki wzrosty do
blisko 306 mln TEU, a udziat najwiekszych global-
nych operatoréw terminali kontenerowych w por-
towych przetadunkach konteneréw wzrést do
61,4%9 (tabela 2).

ich udzial nie przekraczat 50%.8 W sektorze porto-

wych przetadunkéw konteneréw dziata ponadto

kilka mniejszych, nie mniej waznych miedzynaro-
dowych grup przetadowcoéw, takich jak: Internatio-
nal Container Terminal Services (ICTS), Hamburger

Hafen und Logistik AG (HHLA), Eurogate, APL Ter-

minals.

Wyrézni¢ mozna trzy podstawowe rodzaje
globalnych operatoréw terminali kontenerowych:

— przetadowcéw wywodzacych sie z sektora por-
towego, wsrdod ktoérych najwieksi to PSA, HPH,
Eurogate, HHLA, ICTS; w wiekszo$ci przypadkow
zarzadzane przez nich terminale kontenerowe
oferuja ustugi portowe na réwnych zasadach dla
wszystkich armatoréw i sg powszechnie dostep-
ne dla linii Zzeglugowych (ang. multi-user, com-
mon- user terminals ); gtéwne cele, jakie przy-

Tabela 2. Obroty najwiekszych globalnych operatoréw terminali kontenerowych w 2009 r.

Operator terminali kontenerowych Kraj pochodzenia min TEU Udzial w §wiatowych
przetadunkach kontene-
row (%)

Hutchison Port Holdings (HPH) Hong Kong 64,2 13,6

APM Terminals Dania 56,9 12,0

Port of Singapore Authority(PSA) Singapur 55,3 11,7
Dubai Ports World (DPA) Dubaj 45,2 9,5
Cosco Pacific Chiny 32,5 6,9
Mediterranean Shg.Co.(MSC) Szwajcaria 16,4 3,5
Eurogate Niemcy 11,7 2,5

Evergreen Tajwan 8,6 1,8

SSA Marine USA 7,7 1,6

CMA-CGM Francja 7,0 1,5

Lacznie 10 najwiekszych operatoréw 305,5 64,6

terminali kontenerowych

Zrédto: T. Notteboom, J-P. Rodrigue, Emerging global networks in the container terminal operating industry (w druku).

Dane obejmuja wszystkie terminale, w ktérych operatorzy posiadaja wiecej niz 10% udziatéw, bez przetadunkow w
terminalach ogdlnego przeznaczenia ( ang. common-user terminals).

Cztery wiodace miedzynarodowe konsorcja
operatoréw portowych terminali kontenerowych,
a mianowicie Port of Singapore Authority (PSA,
kapitat publiczny), Hutchison Port Holdings (HPH,
Hong Kong, kapitat prywatny), Dubai Ports World
(DPW, kapitat publiczny), AP Moeller Terminals
(APM Terminals, kapitat prywatny) nadzoruje 42%
Swiatowych zdolnosci przetadunkowych kontene-
réw w portach.” Pieciu wiodacych operatorow
(HPH, PSA, APM Terminals, Eurogate i DP World)
przetadowato w 2008 roku tacznie 75% kontene-
réw w portach europejskich, dziesie¢ lat wcze$niej

6A. Kozlak, Rola transportu morskiego w globalnej gospodarce [w:]
H. Klimek, J. Dgbrowski, Kierunki rozwoju polskiego transportu mor-
skiego-programy i rzeczywistos¢, Fundacja Uniwersytetu Gdanskiego,
Gdansk, 2010, s. 17.

7]-P. Rodrigue, Maritime transportation: drivers for the shipping and port
industries, Forum Paper 2010-2. OECD/ITF 2010, s. 7-8.

Swiecajg tego rodzaju operatorom terminali
kontenerowych, to maksymalizacja i dywersyfi-
kacja przychodéw oraz rozszerzenie kontroli
nad przetadunkami aby zwiekszy¢ site rynkowa
przetadowcow w ksztattowaniu relacji handlo-
wych i eksploatacyjnych z gléwnymi uzytkow-
nikami terminali-morskimi przewoznikami kon-
tenerowymi; warto zaznaczy¢, Ze z tej grupy po-
chodza inwestorzy, ktérzy zaangazZowani s3
w przetadunki konteneréw w polskich portach,
Hutchison Port Holdings rozbudowat i eksplo-
atuje od 2006 r. Gdynski Terminal Kontenero-
wy, podczas gdy ICTS zakupit w 2003 r. Battyc-
ki Terminal Kontenerowy?;

8 T. Notteboom, J-P. Rodrigue, The corporate geography of global ter-
minal operators, International Association of Maritime Economists
Conference, Lisbon, 2010.

9 Szerzej na temat roli i znaczenia kapitatu zagranicznego w przetadun-
kach konteneréw w polskich portach morskich w: D. Bernacki, Prze-
miany w polskiej gospodarce morskiej [w:] H. Salmonowicz, Polska
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— operatorzy terminali kontenerowych wywodza-
cy sie z dziatalno$ci zeglugowej, ktérzy z kolei
moga dziata¢ w postaci samodzielnych przedsie-
biorstw ustanowionych przez morskie grupy ka-
pitatlowe/armatoréw lub jako oddziaty wcho-
dzgce w sktad struktur organizacyjnych global-
nych przewoznikéw morskich; najwieksi opera-
torzy terminali kontenerowych bezposrednio lub
posrednio Kkontrolowani przez armatoréw, to
APM Terminals, Cosco Pacific,c MSC, CMA-CGM;
ich gléwnym zadaniem jest wspieranie dziatal-
nosci podstawowej- kontenerowej zeglugi mor-
skiej, przez co z reguly s to terminale przezna-
czone (dedykowane) do obstugi linii Zeglugo-
wych armatoréw/grupy armatoréw, witascicieli
operatora portowego ( ang. dedicated, semi-
dedicated terminals),

— operatorzy terminali kontenerowych stanowig-
cy wilasnos$¢ holdingdw finansowych (bankéw
inwestycyjnych, instytucji finansowych i fundu-
szy zarzadzajacych aktywami), a najwieksi z nich
to DP World i Ports America ( utworzony przez
fundusz AIG) oraz fundusz Macguaire Infrastruc-
ture (inwestor ten w latach 2005-2007 wybu-
dowat od podstaw i eksploatuje poprzez spoétke
celowa Glebokowodny Terminal Kontenerowy
w Gdansku); zaangazowanie instytucji finanso-
wych w sektor portowy, to jeden z kierunkéow
inwestowania kapitatu, zapewniajacy do nie-
dawna wysokie stopy zwrotu oraz sposéb na za-
rzadzanie aktywami finansowymi prowadzacy
do maksymalizacji zyskdw.10

Przedstawiony syntetycznie przeglad stopnia
i zakresu koncentracji dziatalnosci przewozowo-
przetadunkowej w transporcie morskim, poza wa-
lorami poznawczymi, stanowi wiasciwy punkt od-
niesienia dla analizy przyczyn, przejawdéw i efektow
integracji pionowej, jako ze w ladowo-morskich
fancuchach transportowych zjawiska te wystepuja
przede wszystkim w kierunku z morza na lad. S to
w tancuchach transportowych procesy integracyjne
typu upstreams, przebiegajace od armatoréw (od-
biorcy) do pozostatych producentéw ustug trans-
portowych (dostawcy i kooperanci) i obejmujg rela-
cje miedzy przedsiebiorstwami Zeglugowymi, ope-
ratorami terminali kontenerowych, spedytorami,
operatorami i przewoznikami transportu ladowego.
Podejmowane w przesztosci proby integracji tancu-
chow transportowych w kierunku odwrotnym,
z ladu na morze, gléwnie przez dostawcoéOw ustug

gospodarka morska. Restrukturyzacja. Konkurencyjno$¢. Funkcjono-
wanie. Rozw6j, Wydawnictwo Kreos, Szczecin 2010, s. 46-51.

10Zob. R. Marek, Strategie globalnych operatoréw terminali kontenero-
wych [w:] H. Klimek, ]J. Dagbrowski, Kierunki rozwoju polskiego trans-
portu morskiego-programy i rzeczywisto$¢, Fundacja Uniwersytetu
Gdanskiego, Gdansk, 2010 s. 97-107.
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z sektora transportu ladowego nie powiodly siell
ioile wystepuja wspotczesnie, to maja niewielkie
znaczenie i ograniczony zakres.

Przestanki, jakie sktaniajg kompanie zZeglu-
gowe do zaangazowania sie w dziatalno$¢ wykra-
czajacy poza morskie przewozy port-port s3 naste-
pujace :

— w zegludze kontenerowej mamy do czynienia
zduzym stopniem integracji poziomej, ktora
w pierwszym rzedzie zapewni¢ ma wzrost przy-
chod6éw armatoréw spowodowany koncentracja
przewozéw i obnizeniem kosztéw funkcjonowa-
nia linii Zeglugowych; korzysci ze skali i procesy
integracji poziomej w przewozach morskich do-
prowadzity do znacznego obniZenia przecietnych
kosztéw transportu konteneréw morzem (szacu-
je sie, ze udzial tych kosztéw w efektywnych
kosztach transportu konteneréw w relacjach do-
or to door ksztaltuje sie na poziomie 23%?12);
mozliwosci zwiekszenia przez armatoréw Kkorzy-
$ci na skutek dalszej optymalizacji wykorzysta-
nia zdolnosci przewozowych statkbw na mor-
skim odcinku transportu sa coraz mniejsze;
w lagdowo-morskich tancuchach transportowych
wzrosto natomiast znaczenie kosztéw transpor-
tu ladowego, ktére obecnie ksztattuja sie w gra-
nicach od 40%-80%13 catkowitych kosztéw
transportu konteneréw od nadawcy do odbiorcy;
z tych wzgledéw armatorzy w coraz wiekszym
stopniu s3 zainteresowani pionowymi formami
integracji, ktore stuzy¢ maja przejeciu kontroli
nad potencjatem produkcyjnym pozostatych
uczestnikow ladowo-morskiego tanicucha trans-
portowego i przez to zapewni¢ wiekszy wptyw
na ksztattowanie catkowitych kosztéw przewo-
z6w ladowo-morskich i na rozmiary efektywne-
g0 popytu na przewozy morskiel4,

— - w ladowej czesci fancucha transportowego na-
stapito zréznicowanie sposoboéw przewozow

11Najbardziej znany na europejskich rynkach transportowych przypa-
dek zwigzany byt ze szwedzkim przedsiebiorstwem Bilspedition spe-
cjalizujacym sie w spedycji i transporcie samochodowym. W drugiej
potowie lat 90. przejat on kontrole kolejno nad armatorem przewoza-
cym fadunki chtodzone Cool Carriers, nad wiodagcym na rynku szwedz-
kim w morskich przewozach liniowych przewoznikiem Transatlantic,
nad wyspecjalizowanym w przewozach produktéw szwedzkiego prze-
mystu drzewnego armatorem Gorthon Lines, w konicu poprzez wykup
czesci udziatéw w przedsiebiorstwach armatorskich CGM, Wallenius
i Cunard przejat kontrole nad utworzonym przez nich aliansem zZeglu-
gowym Atlantic Container Line (ACL). Koncentracja kapitatowa nie
przyniosta oczekiwanych przez integratora efektéw i po 5 latach od
przejecia ACL, Bilspedition wycofat sie z dziatalno$ci w transporcie
morskim.

12M. Stopford, Is the driver for ever bigger containerships irresistible,
Lloyds List Shipping Forecasting Conference, April 26, 2002, s.10.

13 T. Notteboom, J-P. Rodrigue, Port regionalization: towards a new
phase in port development, Maritime Policy and Management nr 23:3,
2005, 5.297-313.

14 Zob. E. Van de Voorde, T. Vanelslander, Market power and vertical
and horizontal integration in the maritime shipping and port industry,
Discussion paper No.2009-2,0ECD/ITF, 2009.
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konteneréw; poza dominujacym do niedawna
rozwigzaniem polegajgcym na koncentracji
przewozéw na okreslonych trasach prowadza-
cych na $rédladziu do nielicznych cen-
tréw/terminali (w przewozach kolejowych s3 to
przewozy typu hub and spoke), rozwinety sie re-
gularne przewozy kierowane bezposrednio do
nadawcéw/odbiorcéw, przewozy intermodalne,
wahadtowe kolejowe przewozy kontenerowe
kierowane do wiekszej liczby miejsc nada-
nia/odbioru tadunkéw na zapleczu, przewozy
oparte na konsolidacji przesytek; linie zeglugowe
angazujac sie w tego rodzaju dziatalno$¢ trans-
portowa daza do przejecia z alternatywnych
szlakéw ladowych wiekszego wolumenu konte-
nerow do przewozu morzem i do wzrostu, po-
przez rozwoj bezposrednich potaczen transpor-
towych prowadzacych do zatadowcéw, strumie-
ni tadunkéw przeznaczonych do przewozu na
danej linii Zeglugowej,

- dziatalno$¢ oceanicznych przewoznikdéw kon-
tenerowych koncentruje sie na okreslonych tra-
sach miedzy nielicznymi megaportami, ktére
dysponuja potencjatem produkcyjnym dla ob-
stugi duzych kontenerowcéw i zapewniajg wy-
soka efektywnos¢ przetadunkéw, aby nieproduk-
tywny z punktu widzenia armatora czas pobytu
statku w porcie zostat ograniczony do niezbed-
nego minimum; kroétki czas obstugi przetadun-
kowej statku w portach przektada sie na wyko-
rzystanie zdolnos$ci przewozowej na linii, oddzia-
luje na przecietne koszty przewozu morzem
i ogranicza zapotrzebowanie na dodatkowy to-
naz; organizacja przewozow i dowozem/ odwo-
zem tadunkéw w relacjach z portami morskimi
zajmuje sie wielu spedytoréw/przewoznikéw/
operatoréw funkcjonujacych w transporcie sa-
mochodowym, kolejowym, wodnym $rdédlado-
wym i intermodalnym; armatorzy rozszerzajac
dziatalno$¢ licza na to, Ze doprowadzi to do lep-
szej koordynacji w czasie, w przestrzeni i co do
rozmiaréw przewozéw morskich i lagdowych
oraz, co niemniej wazne w warunkach po-
wszechnie wystepujacego braku zbilansowania
kierunkowego wielkoS$ci przewozéw, do optyma-
lizacji obrotu kontenerami, préznymi i tadow-
nymi; zabiegi integracyjne stuzy¢ majg zatem
wspieraniu gtéwnej dziatalnosSci armatoréw-
efektywnemu funkcjonowaniu linii zZeglugo-

Wych.15

Integracja pionowa; przewoznicy mor-
scy - przeladowcy

W globalnym i strategicznym wymiarze na
rynkach transportu morskiego konteneré6w mamy
do czynienia z postepujacym wspéitzawodnictwem
do jakiego dochodzi miedzy morskimi grupami ka-
pitatowymi/globalnymi przewoznikami morskimi
i niezaleznymi miedzynarodowymi Kkorporacjami
przetadowcéw w przejeciu nadzoru nad portowym
potencjatem stuzacym do przetadunku kontenerdéw.
Amatorzy rozszerzyli zakres dziatalnosci na sektor
portowych ustug przetadunku konteneréw, wyko-
rzystujac do tego celu zréznicowane sposoby inte-
gracji pionowej, a mianowicie:

— umowy handlowe zawierane miedzy armatorami
lub grupa armatoréw (konsorcja zeglugowe,
alianse) a niezaleznymi przetadowcami w wyni-
ku ktérych armatorzy zobowigzuja sie do kiero-
wania do terminalu kontenerowego okreslonej
wielkosci przewozéw w zamian uzyskujac
pierwszenstwo w obstudze kontenerowcow oraz
odpowiednie do skali przetadunkéw korzystne
warunki cenowo-ptatnicze; niekiedy powiazania
miedzy przewoznikami i przetadowcami przyj-
mujg posta¢ dtugoterminowych kontraktéw za-
wierajacych klauzule podziatu miedzy stronami
zyskow wypracowanych przez przetadowce; te-
go rodzaju wspoétpraca prowadzi do powstania
w portach morskich tzw. wirtualnych dedyko-
wanych terminali kontenerowych,

— wspdlne przedsiewziecia (joint ventures) zawig-
zywane przez linie Zeglugowe i operatoréw por-
towych dla eksploatacji terminali kontenero-
wych; z reguly jest to polaczone z preferencyj-
nymi warunkami obstugi w terminalu kontene-
rowcOw  armatora/armatoré6w  uczestnikow
przedsiewziecia; przyktadem jest joint venture
zawigzane przez przeladowce PSA i armatora
MSC dla terminalu kontenerowego w porcie An-
twerpia,

— koncentracji kapitalowej w postaci fuzji i przejec¢
istniejacych przetadowcéw terminali kontene-
rowych, inwestycji posrednich polegajacych na
wykupie przez armatoré6w czesci lub catosci
udziatéw umozliwiajacych kontrole nad termina-
lami (sprzyjaty temu prowadzone w ostatnich la-
tach w portach na szeroka skale procesy prywa-
tyzacyjne), az po inwestycje bezposrednie typu
green field polegajace na budowie przez armato-
réw w portach terminali kontenerowych, a na-
stepnie na ich eksploatacji; w Europie najwiek-
sze zaangazowanie w terminale kontenerowe
wykazuja: morska grupa kapitalowa AP Moeller-
Maersk, poprzez siostrzane przedsiebiorstwo

) o APM Terminals oraz armatorzy MSC i CMA-CGM;
15 Zob. A. Fremont, P. Franc, Hinterland transportation in Europe; com-

bined transport versus road transport, Journal of Transport Geography na obszarach pozaeurope]sklch w dziatalnos¢
vol.18, no 4, 2010, s.548-556.
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portowych terminali kontenerowych zaangazo-
wanych jest wiekszo$¢ przewoznikéw morskich,
w tym Evergreen, COSCO ( bezposrednio i po-
przez zalezng firme Cosco Pacific), Hanjin, APL,
NYK, K-Line, Yang Ming i Hyundai.1é

Rozszerzenie przez armatoréw dziatalnosci
na ustugi przetadunkowe prowadzi do réznicowa-
nia sposobéw funkcjonowania portowych terminali
kontenerowych. Mozna je pogrupowa¢ w nastepu-
jacy sposob:

— terminale kontenerowe oferujace ustugi portowe
na rownych i powszechnych zasadach dla
wszystkich armatoréw (ang. multi-users termi-
nals), w tym dla linii zeglugowych przewozZnikoéw
morskich zintegrowanych z operatorami porto-
wymi; og6lnie dostepne terminale kontenerowe
sg w tym przypadku traktowane jako centra zy-
sku armatoréw/morskiej grupy kapitatowej, do-
datkowe zrodto przychodéw powstate na skutek
zdywersyfikowania dziatalno$ci w ramach mor-
skiego ogniwa tancucha transportowego; w ten
sposéb, po zmianach jakie zaszty wewnatrz
ugrupowania, dziatajg obecnie terminale konte-
nerowe zarzadzane przez globalnego operatora
terminali kontenerowych APM Terminals, pod-
miotu wchodzacego w sktad grupy kapitatowe;j
AP Moeller-Maersk, a jednocze$nie spétki sio-
strzanej armatora Maersk Line; APM Terminals
jest drugim najwiekszym na Swiecie globalnym
operatorem portowym, wspoétwlascicielem/
wlascicielem blisko 50 terminali kontenerowych
na $wiecie, w tym w Europie jest on zaangazo-
wany w zarzadzanie terminalami kontenerowy-
mi w portach Aarhus, Bremerhaven, Rotterdam,
Zeebrugge, Dunkierka, Gioia Tauro, Algeciras
i Konstancal?; przyznano mu réwniez prawo do
zarzadzania terminalami kontenerowymi po-
wstajacymi w Le Havre, w Rotterdamie (Massv-
lakte-2) i w JadeWesserPort w Wilhelmshaven,
w tym ostatnim przypadku w formie joint ventu-
re 30%/70% z operatorem portowym Eurogate;
terminale dysponuja swoboda zar6wno w wybo-
rze kontrahentéw (jakkolwiek przewazaja w ob-
studze statki Maersk Line), jak i w ksztattowaniu
warunkow cenowo-produkcyjnych obstugi stat-
kéw i tadunkéws,

16 T, Notteboom, J-P. Rodrigue, Emerging global networks in the contain-
er terminal operating industry (w druku).

17A. Kozlak, Rola transportu morskiego w globalnej gospodarce, op.cit,, s.
18.

18 Warto zaznaczy¢, ze swoboda w wyborze terminali portowych doty-
czy réwniez linii zeglugowych armatora Maersk Line. W potowie 2011
r. przenidést on swdj srédziemnomorski hub z witoskiego portu Gioia
Tauro do maltanskiego Freeport Terminal Marsaxlokk, nalezacego do
francuskiego armatora CMA-CGM. Ostatnio armator zrezygnowat takze
z ustug terminali kontenerowych zarzadzanych przez APT Terminals w
porcie Konstanca i na Cyprze, przenoszac obstuge kontenerowcéw do
konkurencyjnych terminali portowych.
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— terminale kontenerowe przeznaczone przede
wszystkim do obstugi statkdw armatoréw wtia-
Scicieli/wspotwlascicieli operatoréw portowych,
ktérym przyznaje sie pierwszenstwo w obstudze
kontenerowcow ale dla lepszego wykorzystania
zdolnosci przetadunkowych i obnizenia prze-
cietnych kosztéw funkcjonowania terminali, do-
puszcza sie obstuge wybranych linii Zeglugo-
wych, nie konkurujacych z dziatalnos$cig armato-
réw-udzialowcéw operatoréw terminali; funk-
cjonujace na tych zasadach terminale portowe
zwykto okresla¢ sie mianem terminali hybrydo-
wych czy semi-dedykowanych; cele jakie przy-
$wiecaja tego rodzaju rozwigzaniom, to przede
wszystkim kontrola przez armatoréw-wtascicieli
terminali kosztéw przetadunkéw Kkontenerow
i zapewnienie dla ich statkdw mozliwie najlep-
szych warunkéw obstugi w portach morskich;
w zblizony do opisanego sposéb dziataja porto-
we terminale kontenerowe zarzadzane przez
armatoréw zeglugi kontenerowej MSC i CMA-
CGM (drugi i trzeci najwiekszy morski przewoz-
nik kontener6w na S$wiecie); kontroluja oni
w portach europejskich funkcjonowanie odpo-
wiednio 15 i 10 terminali kontenerowych, po-
nadto obydwaj armatorzy nabyli ostatnio 35%
akcji wterminalu Kkontenerowym w porcie
Zeebrugge?9,

— terminale kontenerowe przeznaczone (dedyko-
wane) wylgcznie do obstugi linii Zeglugowych
armatoréw/grupy armatoréw, wiascicie-
li/wspotwiascicieli przetadowcow; w tym przy-
padku portowe terminale kontenerowe sa trak-
towane jako centra kosztow armatora/grupy
armatoréw, za$ gtbwnym celem tego rodzaju in-
tegracji pionowej jest zapewnienie wiasciwej
koordynacji dziatalno$ci przewozowej i przeta-
dunkowej, skrocenie czasu obstugi statkéw
w portach oraz poprawa sprawnosci przetadun-
kow kontenerdw (tzw. transhipmentéw) miedzy
statkami linii oceanicznych a jednostkami za-
trudnionymi w  serwisach dowozowo-
odwozowych i przetadunkéw konteneréw trans-
portowanych w relacjach 1ladowych do odbior-
cow/nadawcow zlokalizowanych na zapleczu
portu.

Integracja pionowa; przewoznicy
morscy - posrednicy w transporcie
morskim

W transporcie morskim konteneréw wyroz-
ni¢ mozna dwa rodzaje grup kapitatlowych. Pierw-

19 R. Marek, Strategie globalnych operatoréw terminali kontenerowych,
op.cit, s. 103.
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szy rodzaj przyjmuje forme konglomeratu, ztoZone-
go z zespotu samodzielnie dziatajgcych w oparciu
orachunek ekonomiczny przedsiebiorstw, przy
czym dominujacym rodzajem dziatalnos$ci pozostaje
morska Zegluga kontenerowa wykonywana przez
globalnych armatoréw. W uzupeinieniu do mor-
skich przewozéw kontenerowych przedsiebiorstwa
moga wykonywaé¢ przetadunki konteneréow
w portach morskich, a takze $wiadczy¢ ustugi spe-
dycyjne i logistyczne. Na drugi rodzaj morskich
grup kapitatowych sktada sie z reguty jedno przed-
siebiorstwo-globalny armatora kontenerowy-ktory,
poza morskimi przewozami konteneréw, $wiadczy
réwniez poprzez wlasng sie¢ organizacyjno-
produkcyjng ustugi zwigzane z przetadunkami kon-
teneréw oraz prowadzi dziatalnos¢ spedycyjno-
logistyczna. Przyktady morskich grup kapitatowych
wraz ze struktura podmiotowa i rodzajami wyko-
nywanych dziatalnos$ci przedstawiono w tabeli 3.

zmienit nazwe na Yusen Logistics; Damco nadaje
rocznie do 600 tys.TEU w przewozach morskich
i korzysta przy tym bez ograniczen z ustug prze-
wozowych linii Zeglugowych,

— jest wykonywana przez wydzialy/piony logi-
styczne wilgczone w strukture organizacyjna
grupy kapitatowej lub globalnego armatora i na-
kierowana na obstuge i rozwo6j przewozow na li-
niach  zeglugowych armatoréw-uczestnikéw
grup kapitatowych; §wiadczone przez nie ustugi
spedycyjno-logistyczne dotycza gtoéwnie mor-
skiego odcinka przewozéw kontenerow i sg po-
strzegane przez globalnego armatora jako centra
kosztédw; ten sposdb organizacji i wykonawstwa
ustug zwigzanych z posrednictwem transporto-
wym w morskich przewozach Kkontenerow
wystepuje czesciej i dotyczy przyktadowo azja-
tyckich morskich grup kapitatowych, takich jak

Tabela 3. Wybrane grupy kapitalowe uczestniczace w globalnej zegludze kontenerowej

Grupa kapitalowa Armator Przeladowca Spedycja/logistyka
AP Moeller Maersk Line APM Terminals Maersk Logistics
Neptune Orient APL APL Terminals APL Logistics
Lines (NOL)
NYK Group NYK Terminals&Harbors NYK Logistics
Orient Overseas 00CL Terminal Operations OOCL Logistics
International

Zrédto: na podstawie: A. Fremont, Empirical evidence for integration, op.cit., s. 16.

W ramach grup kapitatowych dziatalnos¢
spedycyjna i logistyczna jest zorganizowana na dwa
sposoby, a mianowicie:

— jest wykonywana przez wydzielone przedsie-
biorstwa, ktére $wiadcza ustugi spedycji mor-
skiej i logistyczne na zasadach rynkowych bez
ograniczen co do zleceniodawcéw, ktédrymi s3 li-
nie zeglugowe, spedytorzy, zatadowcy; zakres
i rodzaj wykonywanych ustug, poza tradycyjnym
obszarem dziatalnosci spedycyjnej, obejmuje
réwniez organizacje przewozéw morsko-
ladowych, a takze $§wiadczenie ustug logistycz-
nych, jakkolwiek w tym ostatnim przypadku
w wiekszym stopniu dotyczy to obstugi morskie-
go odcinka transportu anizeli organizacji i zarza-
dzania tancuchami logistycznymi; przedsiebior-
stwa spedycyjno-logistyczne, podobnie jak pozo-
state podmioty wchodzace w sktad grupy kapita-
lowej, sa uznawane za centra zysku; na tych za-
sadach funkcjonuja przedsiebiorstwa logistyczne
w ramach grup kapitalowych AP Moeller, NYK
Group i NOL oraz ,w mniejszym stopniu, CMA-
CGM; przedsiebiorstwa spedycyjno-logistyczne
dla podkreslenia swojej niezalezno$ci od linii Ze-
glugowych, zmieniaja nie tylko siedziby ale i na-
zwy; od niedawna Maersk Logistics funkcjonuje
na rynku pod nazwg Damco, a NYK Logistics

Mitsui OSK Lines ( armator MOL), China Ship-
ping Container Lines (armator CSCL), Orient
Overseas International (armator OOCL), jak
i europejskich armatoréw MSC oraz Hapag
Lloyd.

Znaczenie i rozmiary dziatalnosci spedycyjno-
logistycznej wykonywanej przez organizacje wy-
wodzace sie z sektora transportu morskiego przed-
stawiono w tabeli 4.

Z analizy wielkosci i struktury przychodéw
grup kapitatowych/armatoréw wynika, Ze znaczacy
udziat dziatalnos$ci spedycyjno-logistycznej wykazu-
ja jedynie japonska grupa NYK, dunski konglomerat
AP Moeller i grupa kapitatowa z Singapuru
NOL/APL.

W pordwnaniu z najwiekszymi, wywodzacymi
sie spoza branzy morskiej korporacjami spedycyj-
no-logistycznymi, takimi jak DHL Logistics, Schen-
ker, Kuhne&Nagel, Panalpina, morskie podmioty
spedycyjno-logistyczne ustepuja zaréwno wielko-
$cig uzyskiwanych przychodéw (wyjatkiem s3 tu
jedynie Maersk Logistics i NYK Logistics), jak i pod
wzgledem gestosci sieci przedstawicielstw.
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Tabela 4. Wybrane grupy kapitalowe uczestniczace w globalnej Zegludze kontenerowej

Przychody wedlug rodzajéw dziatalnosci: .
Grupa Przychod i i Liczba Obro
kapitatowa/ ¥ y sesluga przetadunki ustugi przedstawicielstw ty
ogolem glug, w spedycyjno- kontenerowe
armator kontenerowa . .
terminalach logistyczne

Grupa AP Moeller 51,2 21,5 2,5 3,0 200 13,6
NYK 20,7 52 1,1 4,3 291 -
CMA-CGM 11,8 11,5 0,3 650 7,7
NOL/APL 8,6 6,7 0,6 1,3 95 4,7
MOL 8,5 - - - 120 -
Hanjin 6,5 - 200 3,6
00CL 5,6 - 100 4,6

Zr6dto: A. Fremont, Empirical evidence for integration and disintegration of maritime shipping, op. cit,, s 19.

Dla wielu morskich grup Kkapitato-
wych/armatoréw ustugi spedyciji i logistyki to dzia-
lalno$¢ uzupeiajaca i wspomagajaca przewozy
konteneré6w na morskim odcinku tancucha trans-
portowego. W przypadku organizacji przewozdéw
w relacjach door to door zdajg sie oni, pomimo czy-
nionych wysitkéw dla zmiany tego stanu rzeczy, na
wspotprace na zasadzie third party logistics (3PL)
z miedzynarodowymi korporacjami spedycyjno-
logistycznymi.

W oparciu o outsourcing §wiadczone sg ustugi
spedycyjno-logistyczne rozwijane zaréwno przez
jednostki zintegrowane w ramach wewnetrznych
struktur organizacyjnych armatora/grup kapitato-
wych, jak i przez samodzielne w dziataniu ale zalez-
ne kapitatowo od armatordw i/lub grup kapitato-
wych przedsiebiorstwa spedycyjno-logistyczne.
Rynkowy (transakcyjny) charakter ksztattowania
relacji miedzy organizatorem/zarzadzajagcym pro-
cesami transportowymi a producentami ustug
przewozowo-przetadunkowych jest szczeg6lnie
wazny dla zatadowcow, ktérzy pozostajg w przeko-
naniu, ze jest to podstawowy warunek dla efektyw-
nej i sprawnej organizacji dostaw w ladowo-
morskich taficuchach transportowych.

Drugim, istotnym ograniczeniem w rozwoju
przez morskie grupy kapitalowe/armatoréw dzia-
falnosci spedycyjno-logistycznej jest to, ze w wiek-
szoSci przypadkow prowadzi to do bezposredniej
konkurencji z niezaleznymi spedytorami, dotych-
czasowymi zatadowcami dla linii Zeglugowych.
Spedytorzy powszechnie zajmujg sie bowiem orga-
nizacja przewozow zbiorczych przesylek kontene-
rowych LCL (ang. less than container load). Ponadto
wykonujg ustugi formowania/rozformowania kon-
teneréw w portach morskich lub w magazynach
konsolidacyjnych na zapleczu. Armatorzy obawiajg
sie, ze w wyniku wzrostu ich zaangazowania w or-
ganizacje przewozow kontenerowych, utraca czes¢
fadunkéw nadawanych do transportu przez nieza-
leznych spedytoréw, a przez to zmniejszy sie wyko-
rzystanie zdolnosci przewozowych kontenerowcow.
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Nie jest to zagadnienie blahe, gdyz na niektorych
oceanicznych liniach Zeglugowych kontenery zbior-
cze siegaja 25% przewozow.

Armatorzy angazujg sie w dziatalno$¢ spedy-
cyjno-logistyczng (samodzielnie lub poprzez zalez-
ne/niezalezne przedsiebiorstwa) gtéwnie w zakre-
sie obstugi przesytek pelnokontenerowych FCL,
pozostawiajac organizacje przesytek zbiorczych LCL
niezaleznym na rynku spedytorom.2® Pionowe za-
biegi integracyjne w wykonaniu morskich jedno-
stek spedycyjno-logistycznych w pierwszym kroku
prowadza do przejecia agentéw zeglugowych i spe-
dytoréw portowych, przez co rozwijana jest siec
przedstawicielstw. W drugim kroku podejmowana
jest wspotpraca z zatadowcami (eksporterami, im-
porterami, producentami), ktérzy sg zaangazowani
w miedzynarodowa wymiane handlowa oparta na
regularnych dostawach miedzy wzglednie staltymi
osrodkami nadania i odbioru towaréw. Podstawa
dla wspotpracy zatadowcy i przewoznika kontene-
rowego via oddzial armatora/przedsiebiorstwo
spedycyjno-logistyczne sa kontrakty przewozowe,
z reguly podpisywane na okres roku. W uzupemie-
niu do powyzszych dziatan, jednost-
ki/przedsiebiorstwa spedycyjno-logistyczne wywo-
dzace sie z sektora przewozéw morskich w coraz
wiekszym zakresie i na rézne sposoby angazujg sie
w organizacje przewozow kontenerow w ladowej
cze$ci tancuchow transportowych.

Szacuje sie, ze w przypadku morskich grup
kapitatowych/armatorow wykazujacych duze
i zr6znicowane co do sposobdéw i form zaangazo-
wanie w organizacje transportu w ladowej czeSci
fancucha transportowego, udzial konteneréw
przewozonych na liniach zeglugowych w relacjach
dom-dom ksztattuje sie na poziomie 35%, pozostata

20 A. Fremont, Empirical evidence for integration and disintegration of
maritime shipping, op.cit, s. 19.
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cze$¢ kontenerdéw jest transportowana w relacjach
port-port.2!

Integracja pionowa; przewoznicy mor-
scy > operatorzy/przewoznicy
transportu ladowego

W S$wietle dynamicznego rozwoju morskich
przewozéw konteneréw i zintegrowanych sposo-
boéw ich przemieszczania, na efektywnos$¢ i spraw-
no$¢ dostaw w coraz wiekszym stopniu oddziatuje
funkcjonowanie ladowego ogniwa tancucha trans-
portowego i zaangazowanych w nim operato-
réw/przewoznikéw/przetadowcow. Znaczenie,
rozmiary i strukture przewozéw kontenerow
w ladowej czesci tancucha transportowego w rela-
cjach: gtéwne porty kontenerowe Europy-zaplecze
przedstawiono w tabeli 5.

funkcjonujacych na rynku lub ustanawianiu za-

leznych  przedsiebiorstw  transportowych.
W wiekszosci przypadkéw inwestycje armato-
ré6w  ograniczaja sie do  przejmowa-

nia/obejmowania udziatléw w czesci lub w cato-
$ci kapitatu zaktadowego (armator jako wiek-
szoSciowy lub mniejszo$ciowy udziatowiec)
itylko w nielicznych przypadkach jest to uzu-
petiane przez inwestycje w potencjat wytwor-
czy producentéw ustug transportowych; tego
rodzaju procesami integracyjnymi objete s3 re-
gularne przewozy konteneréw typu FCL trans-
portem Kkolejowym i,w mniejszym stopniu,
przewozy kontenerow zeglugg $rodladowa. Ar-
mator Maersk Line w 1994 r. ustanowit (obec-
nie jest 100% wtascicielem) przewoznika kole-
jowego European Rail Services (ERS), a takze
uczestniczy (47% udziatéw poprzez udziatowca

Tabela 5. Wielkos¢ przewozow konteneréw do/z portéw Europy poéinocno-zachodniej w podziale na gatezie

transportu ladowego w 2007 r.

Przetadunki Przeladunki Przewozy Struktura miedzygateziowa
ogbétem statek-statek transportem przewozow (%)
(mln TEU) (transhipments) zaplecza

(%) (mln TEU) Samochéd Wagon Barka
Le Havre 2,6 29 1,9 85,4 55 8,4
Antwerpia 8,2 16 6,9 58,8 9,4 30,6
Rotterdam 10,8 24 8,2 58,6 10,9 30,5
Bremerhaven 4,9 61 1,9 54,1 42,7 2,8
Hamburg 9,9 37 7,2 67,3 30,2 2,7

Zrédto: A. Fremont, P. Franc, Hinterland transportation in Europe; combined transport versus road transport, Journal of Transport Geogra-

phy vol.18, no 4, 2010, s.550.

Sposoby rozszerzania dziatalnosci armatorow
zeglugi kontenerowej na przewozy ladowe konte-
nero6w roznig sie w zaleznosci od rodzaju przewo-
zOw oraz dziatalno$ci transportowej stanowiacej
przedmiot integracji pionowej. Najwieksza aktyw-
nos$¢ w tej dziedzinie wykazujg morscy przewoznicy
kontenerowi, ktorzy od dawna wykazujg zaintere-
sowanie w rozszerzaniu dziatalnosci poza tradycyj-
ne relacje przewozowe typu port-port, czyli Maersk
Line, CMA CGM, NYK, a w ostatnich latach do grupy
tej dotaczyt armator MSC.

Integracja obejmuje przede wszystkim prze-
wozy towarowe w relacjach z/do portéw morskich
oraz w mniejszym zakresie i stopniu dziatalnos¢
terminali potoZonych na zapleczu portéw morskich
i polegana:

1) Selektywnym zaangazowaniu kapitatowym ar-
matoréw w przedsiebiorstwa przewozowe/
operatoréw terminali kontenerowych na $réd-
ladziu ewentualnie przejmowaniu podmiotow

21 R. Van den Berg, P.W. De Langen, Towards an “ILT” centred value
proposition in container transport?, European conference on shipping
intermodalism and ports-ECONSHIP 2011, Chios, Greece, June 2011.

- ERS) tacznie z globalnym portowym przeta-
dowca konteneréw Eurogate (38%) we wspdl-
nym kolejowym przedsiewzieciu przewozowym
pod nazwa BoxXpress. ERS jest, jak dotychczas,
najwiekszym pod wzgledem skali przewozow
przedsiewzieciem linii Zeglugowych w trans-
porcie ladowym. Poczatkowo liczba wahadto-
wych przewozoéw kolejowych z portu w Rotter-
damie wynosita 3 tygodniowo, obecnie ustugi
przewozowe rozszerzone zostaty na pozostate
duze porty zachodnioeuropejskie, liczba uru-
chamianych tygodniowo kolejowych przewo-
z6w wahadtowych z/do portéw wzrosta do po-
nad 200, a wielko$¢ przewozéw w 2006 r. wy-
niosta 620 tys.TEU, przy czym 80% przewozow
dotyczy konteneréw kierowanych do przewozu
przez siostrzana linie Zeglugowa Maersk Line.
W 2001 r. kolejny globalny morski przewoznik
kontenerow CMA CGM utworzyl przedsiebior-
stwo Rail Link i uruchomit kolejowe przewozy
konteneréw na potaczeniach prowadzacych do
portéw francuskich Le Havre i Marsylia/Fos.
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Wolumen przewozéw Rail Link w pierwszym
roku funkcjonowania potaczenia wyniést 51
tys.TEU.22 Armator jest takze wtascicielem
przedsiebiorstwa samochodowego Naxco Logi-
stics, ktére zajmuje sie przewozami kontenerow
w otoczeniu portu Le Havre. Préby rozwoju
przewozéw kontenerdéw przez zakupione przez
Maersk Line przedsiebiorstwa transportu sa-
mochodowego (w tym przykladowo przez
przewoznika Macadam) nie byly udane. Z kolei
od kilku lat linie zeglugowe zwiekszaja swoje
zaangazowanie kapitalowe w regularne prze-
wozy konteneréw barkami na obszarze Sekwa-
ny/Rodanu, w relacjach port Le Havre-region
Paryza. CMA CGM jest wtascicielem przewozni-
ka $rédladowego River Shuttle Containers
(w 2006 r. wielko$¢ przewozéw wyniosta 59,7
tys. TEU), w podobnym kierunku zmierzajg po-
zostali armatorzy, MSC i Maersk. Aktywizacja
zeglugi srodladowej przez trzech najwiekszych
na Swiecie armator6w spowodowata wzrost ilo-
$ci konteneréw nadawanych przez armatorow
morskich do przewozu transportem wodnym
$rédladowym. Udziat zeglugi sSrédladowej w ob-
studze zaplecza portu Le Havre wzrést z 3%
w 2001r., do ponad 8% w roku 2007.23 W 2008
r. linie Zeglugowe CMA CGM i NYK Line na zasa-
dzie wspdlnego przedsiewziecia (joint venture
o nastepujacej strukturze Kkapitatu zatozyciel-
skiego: CMA CGM 40%, NYK Line 40%, Duisport
20%) zaangazowaly sie w eksploatacje, znane-
go pod nazwa D3T, terminalu kontenerowego
w porcie $rdodladowym Duisburg. Ma on
w przysztosci peini¢ wazng role wezta transpor-
towego w transeuropejskiej sieci transportowe;.
2) Wchodzeniu w uktad powigzan umownych i/lub
organizacyjnych z operatorami transportu lg-
dowego / przedsiebiorstwami przewozowymi
i przetadowcami funkcjonujagcymi w portach
$rédladowych i w terminalach ladowych. Sa to
dtugoterminowe kontrakty zawigzywane z po-
minieciem posrednikéw, w ktoérych armator zo-
bowiazuje sie do kierowania okreslonej wielko-
$ci tadunkéw, natomiast druga strona umowy
do wykonywania, czesto na zasadzie wytgczno-
$ci w postaci dedykowanych ustug transporto-
wych, przewozu i/lub przetadunku kontenerow.
Powigzania miedzy zlecajacym przewdz tadun-
koéw a wykonawcami transportu zmieniajg sie
zrelacji transakcyjnych (dokonywanych po-

22 P, Franc, M. van der Horst, Analyzing hinterland service integration by
shipping lines and terminal operators in the Hamburg-Le Havre range,
Annual Conference of the Association of American Geographers, Boston
Massachusetts, 2008.

23 T. Notteboom, The relationship between seaports and the intermodal
hinterland in the light of global supply chains, Port competition and
hinterland connections, OECD/ITF, Paris 2009, s.25-75.
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przez rynek i ksztaltowanych przez dynamicz-
nie zmieniajace sie jego elementy, takie jak po-
pyt, podaz i stawki frachtowe), na relatywne
oparte na wzajemnych Korzysciach i zobowig-
zaniach ksztattowanych w dtuzszym okresie, lo-
jalnosci stron i wzglednie trwatych (oderwa-
nych od krétkookresowych zmian na rynku)
warunkach wspétpracy.2* W ten sposéb Maersk
Line i MSC zaangazowali sie, w tym poprzez
kontrakt z operatorem transportu samochodo-
wo-barkowego LogiSeine, w rozwoj regularnych
przewozéw kontener6éw zegluga srédladowa na
Sekwanie w relacjach z portem Rouen i Le
Havre. Podobnie sg ustanawiane, w porozumie-
niu z prywatnymi przewoznikami, dedykowane
potaczenia kolejowe, z Antwerpii do terminali
w portach $rédladowych (dtugoterminowy kon-
trakt zawarty miedzy MSC i DLCargo) oraz wy-
konywane s3 na zlecenie armatora NYK przez
Rail4Chem wahadtowe przewozy kolejowe
wrelacjach Amsterdam-Rotterdam-Duisburg-
Praga. Obecnie odprawianych jest 6 zesta-
woOw pociggowych tygodniowo, a miejsca do-
staw na zapleczu rozszerzono o kolejne osrodki
w Niemczech (Dortmund, Kolonia, Mona-
chium).25

3) Powigzaniach transportowych miedzy prze-
woznikiem morskim a operatorami transportu
(przedsiebiorstwami spedycyjno - transporto-
wymi), przy czym odnosi sie to na ogét do orga-
nizacji przewozow w transporcie drogowym
w relacjach do i z portéw morskich. Organizujac
kontenerowe przewozy samochodowe, armator
dokonuje przewozu na wtasnych naczepach
i korzysta z ciggnika siodtowego przewoZnika
samochodowego lub zleca transport kontene-
réw operatorowi/przewoznikowi samochodo-
wemu, ktéry udostepnia wiasne ciagniki i na-
czepy.26 W ten sposéb, za wyjatkiem armatora
MOL ktory w 60% wykonuje na zapleczu por-
tow samodzielnie przewozy samochodowe, na
zasadzie outsourcingu i kontraktéw z niezalez-
nymi firmami spedycyjno-transportowymi, or-
ganizuja przewozy konteneréw transportem
samochodowym tacy armatorzy, jak MSC, CMA
CGM, Maersk Line. Kontenerowe przewozy FCL
transportem drogowym to najbardziej pozada-
ny przez linie zeglugowe rodzaj transportu la-
dowego, gdyz przyczynia sie do optymalizacji

2470b. ]. Kubicki, Koncepcje kompleksowych ustug w transporcie miedzy-
narodowym, w: P. Niedzielski, R. Tomanek (red.), Innowacje w trans-
porcie. Organizacja i zarzadzanie, Uniwersytet Szczecinski, Zeszyty
Naukowe nr 602, Problemy Transportu i Logistyki nr 12, Szczecin 2010.
25 R. van der Berg, P.W. De Langen, Towards na “ILT” centred value
proposition in container transport ?, European Conference on shipping
intermodalism and ports, ECONSHIP 2011, Chios, Greece, June 2011.

26 ], Kujawa (red.) Organizacja i technika transportu morskiego, Wydaw-
nictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2005, s. 284.
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funkcjonowania linii Zeglugowych i do racjona-
lizacji obrotu kontenerami. Zapewnia ponadto
efektywng organizacje przewozéw ladowych
konteneré6w w tancuchu transportowym
i w przewozach door to door. Barierag w rozwoju
trwatych form integracji przewoznikow mor-
skich z operatorami/przewoznikami transportu
samochodowego jest obawa armatoréw przed
utratg korzysci ekonomicznych, jakie wynikaja
z konkurencji panujacej na rynku Kkontenero-
wych przewozéw samochodowych. Kontrakto-
wanie ustug wsrod niezaleznych wzgledem linii
zeglugowych operatoréw/przewoznikéw samo-
chodowych niewatpliwie przyczynia sie do
wzrostu ekonomicznej efektywnosSci przewo-
zo6w drogowych, ale nie zawsze jest to zgodne
z oczekiwaniami armatoréw odno$nie niezawo-
dowosci transportu, optymalizacji obrotu kon-
tenerami i koordynacji przewozéw ladowych
i morskich.

Gléwnym celem dla ktorego linie zeglugowe
rozszerzaja dziatalno$¢ na przewozy kontenerow
w transporcie lagdowym jest zachowanie kontroli
nad przewozami i racjonalizacja wykorzystania
parku konteneréw. Znaczenie ostatniego z wymie-
nionych aspektow dziatalnosSci transportowej dla
sprawnego funkcjonowania tancuchéw transporto-
wych bylo od dawna duze, a w ostatnich latach
wzrosto, tak w wymiarze organizacyjnym jak i eko-
nomicznym. Brak wystarczajacej iloSci wolnych
konteneréw spowodowat w 2010 r. niespotykane w
tej skali ktopoty z dostepem do ustug transportu
morskiego i byt jednym z czynnikéw, ktéry dopro-
wadzit do zaburzen na miedzynarodowych rynkach
zeglugowych i wzrostu stawek frachtowych.2?
Z kolei nier6wnowaga kierunkowa w przewozach
morskich, okresowe i wystepujace lokalnie wahania
w popycie na ustugi transportu konteneréw, brak
wspoélnego dla armatoréw systemu uzytkowania
kontenerow (poole konteneré6w organizowane
przez grupy armatordw, systemy typu grey box)
doprowadzito do wzrostu kosztéw relokacji konte-
nero6w i obrotu pustymi pojemnikami. Szacuje sie,
ze w morskim handlu §wiatowym Kkoszty zwigzane z
przemieszczaniem pustych konteneréw wynosza 20
mld USD rocznie.28 W efektywnych kosztach mor-
sko-ladowego tanicucha transportowego kontene-
réw w relacjach dom-dom, koszty zwigzane z relo-
kacja konteneréw moga siega¢ 8% .29 Nie jest zatem
pozbawione podstaw twierdzenie, ze gtéwnym po-
wodem dla ktérego linie zeglugowe w coraz szer-

271. Kujawa, Przewoznicy kontra zatadowcy, Namiary na Morze I Handel,
dodatek specjalny Kontenery, luty 2011, s.9

28 S. Theofanis, M. Boile, Empty marine container logistics; facts, issues
and management strategies, GeoJournal vol.74, no 1, 2009, s.51-65

29 T. Notteboom, A carriers perspective on container network configura-
tion at sea and land, Journal of International Logistics and Trade vol.1,
2004, s. 65-87

szym zakresie angazuja sie w organizacje, a takze
w wykonawstwo przewozéw ladowych oraz w dzia-
falno$¢ terminali na zapleczu, jest optymalizacja
obrotu kontenerami (box logistics) i redukcja zwia-
zanych z tym kosztow.30

Rozszerzenie dziatalnosci morskich kompani
zeglugowych na transport ladowy w zakresie obej-
mujacym wykonawstwo i organizacje przewozow,
zwiekszyto kontrole linii Zeglugowych nad funkcjo-
nowaniem lgdowego ogniwa tancuchéw transpor-
towych. Przyktadowo, dla Maersk Line wudziat
w odwozie/dowozie konteneréw do/z portéw Rot-
terdam i Bremerhaven transportem zorganizowa-
nym przez armatora (ang. carrier haulage) ksztattu-
je sie dla poszczeg6lnych gatezi transportu w spo-
s6b nastepujacy: dla portu Rotterdam w przewo-
zach samochodowych, kolejowych i barkowych wy-
niost on odpowiednio 25%, 42%, 32%, dla portu
Bremerhaven dla dwéch pierwszych z wymienio-
nych gatezi transportu odpowiednio 35% i 64%:31.
Szacuje sie, ze na Kkontynencie europejskim linie
zeglugowe kontrolujg wspétcze$nie blisko 30%
wolumenu konteneréw przewozonych w relacjach z
portami morskimi.32

Integracja pionowa; operatorzy ter-
minali kontenerowych - operatorzy/
przewoznicy transportu zaplecza

W zblizony do linii zeglugowych sposéb, roz-
szerzajg dziatalno$¢ na transport ladowy i punkty
transportowe na zapleczu operatorzy portowych
terminali kontenerowych. Szczegélng aktywnos¢
w tym wzgledzie wykazuja niezalezne od przewoz-
nikow morskich miedzynarodowe korporacje prze-
tadowcéw. Przestanki, jakimi kieruja sie przedsie-
biorstwa portowe w swoich dziataniach, to:

— zmiana roli terminali portowych w tancuchach
transportowych z biernej, gdzie o skali i zakresie
ich dziatalno$ci transportowej decyduja podmio-
ty i czynniki pozaportowe, na czynng w postaci
zwiekszonego oddziatywania przetadowcéw na
przebieg strumieni tadunkowych przemieszcza-
nych w relacjach dom-dom i na producentéow
ustug transportowych,

— wzrost konkurencyjnosci terminali portowych
zarowno wzgledem pozostatych uczestnikéw la-
dowo-morskich tancuchdw transportowych (linii
zeglugowych, spedytoréw, operatoréw transpor-

30 Zob. P. Franc, M. Van der Horst, Understanding hinterland service
integration by shipping lines and terminal operators; a theoretical and
empirical analysis, Journal of Transport Geography no 18, 2010, s. 557-
566.

31 T. Notteboom, The relationship between seaports and the intermodal
hinterland in the light of global supply chains, Port competition and
hinterland connections, OECD/ITF, Paris 2009, s.25-75.

32 T. Notteboom, Container shipping and ports; an overview, Review of
Network Economics nr 3, 2004, s.86-106.
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towych i przewoznikéw), jak i w stosunku do po-
zostatych terminali kontenerowych (publicznych
i dedykowanych), zaré6wno w uktadzie we-
wnatrzportowym (konkurencja wewnatrzpor-
towa), jak i w uktadzie miedzyportowym (kon-
kurencja miedzyportowa); rynek portowych
przetadunkéw konteneréw wykazuje cechy oli-
gopolu, na ktérym ustugi charakteryzuja sie du-
zym stopniem jednorodnos$ci; mozliwosci wy-
réznienia produktowego portowych terminali
kontenerowych-gtéwnego czynnika wzrostu ich
sity rynkowej-nie sa duze, a jednym z nich jest
zaangazowanie przeladowcow w organizacje
i/lub wykonawstwo przewozow/przetadunkow
na zapleczu portdéw,

— ograniczenie barier w efektywnosci i sprawnosci
przetadunkéw w terminalach portowych, ktére
wraz ze wzrostem obrotéw i pojemnoSci zawija-
jacych do portéw kontenerowcédw, wystapity
w zakresie dostepnych w terminalach po-
wierzchni sktadowych dla konteneréw i zatto-
czenia uktadu transportowego w obrebie termi-
nali/portéw, jak i na potaczeniach transporto-
wych prowadzacych do/z punktéw zatadow-
czych na zapleczu; bariery te s3 w duzej mierze
spowodowane nienalezyta wspotpraca miedzy
przetadowcami i  operatorami  transpor-
tu/przewoznikami/spedytorami, a jeden ze spo-
soboéw ich obnizenia polega na zwiekszeniu
przez terminale portowe nadzoru nad dziatalno-
$cig uczestnikéw ladowej czesci tancucha trans-
portowego.

Wyrézni¢ mozna dwa sposoby postepowania
operatoréw terminali kontenerowych prowadzace
do zwiekszenia ich oddziatywania na funkcjonowa-
nie transportu zaplecza.

Pierwszy z nich polega na ustanawianiu przez
przetadowcow przedsiebiorstw transportu kolejo-
wego, ktérych zadaniem jest rozwdj polaczen
i przewozow z/do terminali portowych ewentualnie
przejmowanie wiekszosciowych lub mniejszoscio-
wych udziatéw w firmach- operatorach transportu
ladowego i/lub w terminalach zlokalizowanych na
$rédladziu.

Tego rodzaju dziatania integrujace maja na
celu:

— rozszerzenie przez przetadowcéw nadzoru nad
funkcjonowaniem operatoréw transportu kole-
jowego i terminali $rédladowych, co powinno
przyczynic sie do lepszej koordynacji ich dziatal-
nos$ci zwlaszcza wzgledem przetadunkow
w portowych terminalach kontenerowych,

— rozwdj kolejowych potaczen i przewozdédw i po-
wiekszenie tym sposobem rynkéw bedacych
przedmiotem penetracji ze strony operatorow
terminali kontenerowych.
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Wyjatkowa aktywno$¢ w integrowaniu ustug
przetadunkowych i przewozowych wykazuja dwie
grupy niemieckich operatoréw portowych terminali
kontenerowych, a mianowicie HHLA i Eurogate.

HHLA jest dominujacym przedsiebiorstwem
przetadunkowym w porcie Hamburg, gdzie obstu-
guje blisko 72% konteneréw w trzech wtasnych
(Altenwerder, Burchardkai i Tollerort) terminalach.
Organizacja kontenerowych przewozdéw kolejowych
z zapleczem zajmujg sie powotane przez spotke
zalezng od przetadowcy- HHLA Intermodal i przez
przewoznikéw kolejowych - trzej operatorzy trans-
portu kolejowego, a mianowicie TFG Transfracht
(50% udziatéw HHLA, obstuguje przewozy miedzy
portami w Hamburgu i Bremerhaven a niemieckim,
szwajcarskim i austriackim zapleczem, wielkos$¢
kontenerowych przewozéw kolejowych w relacjach
port-to-door wyniosta w 2009 r. 795 tys.TEU), Me-
trans (51% udziatéw HHLA, transportuje kontenery
koleja miedzy portami niemieckimi i w Rotterdamie
a zapleczem czeskim, stowackim i wegierskim, wo-
lumen przewozéw w 2009 r. wynidst 356 tys.TEU)
i Polzug (po 33,3% udziatow w operatorze trans-
portowym posiadaja HHLA Intermodal, DB Mobility
Logistic i PKP Cargo, obstuguje on kolejowe prze-
wozy Kkontenerowe z Polska, Ukraing i Rosja,
w 2009 r. wielko$¢ przewozéw kolejowych w rela-
cjach port-to-door wyniosta 100 tys. TEU).33. HHLA
jest réwniez jedynym wtascicielem operatora
transportu samochodowego Container-Transport-
Dienst (CTD), ktory zajmuje sie przewozami konte-
ner6w na obszarze péinocnych Niemiec. W 20009 r.
CTD w transporcie drogowym przewiozt 239 tys.
TEU.

Z kolei Eurogate, poprzez spo6tke zalezng Eu-
rogate Intermodal, jest w 38% wtlascicielem
BoxXpress - organizatora i eksploatujgcego waha-
dtowe przewozy kolejowe z Hamburga i Bremer-
haven skierowane na potudnie Niemiec i do potu-
dniowo-wschodniej czes$ci Europy. Jest takze udzia-
lowcem (33,4%) w Contship Italia, wspdélnym
z Deutsche Bundesbahn przedsiewzieciu powota-
nym dla organizacji przewozéw kolejowych z por-
towych terminali kontenerowych Eurogate potozo-
nych na potudniu Europy (porty Gioia Tauro i La
Spezia) do punktéw odbioru potozonych na obsza-
rze potudniowych Niemiec. W kombinacji potaczen,
Eurogate jest w stanie organizowaé przewozy kon-
teneréw koleja z potudniowych Niemiec i p6inoc-

33 HHLA Intermodal zamierza wybudowa¢ w Polsce dwa terminale
ladowe do obstugi przewozéw konteneréw transportem kolejowym, w
Kérniku koto Poznania i w Brwinowie koto Warszawy, wybudowat juz
kosztem 10 miIn euro Kkolejowy terminal kontenerowy w Dabrowie
Gorniczej na Gérnym Slasku.
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nych Wtoch do wtasnych terminali kontenerowych
potozonych w portach niemieckich i whoskich.34

Drugi sposéb oddzialywania operatoréw por-
towych terminali kontenerowych na ladowa czes¢
lanicucha transportowego polega na przejmowaniu
przez przetadowcéw kontroli nad funkcjonowa-
niem terminali lgdowych i portéw s$rédladowych.
W ten sposo6b rozszerzaja dziatalno$¢ miedzynaro-
dowe korporacje operatoréw terminali kontenero-
wych HPH i DP World. Pierwszy z nich poprzez ECT,
w petni zaleznego przetadowce konteneréw w por-
cie Rotterdam, przejat nadzér nad funkcjonowa-
niem terminali: kolejowego zlokalizowanego na
granicy holendersko-niemieckiej w Venlo (ECT
Venlo, 100% udziatéw), portowego w Duisburgu
(terminal DECETE, 51%) i intermodalnego w belgij-
skim Willebroek (100%), a w drugim rzedzie zaan-
gazowat sie w organizacje regularnych przewozéw
kolejowych miedzy nimi a gtéwnym terminalem
portowym w Rotterdamie. Rozwijana przez opera-
tora portowego koncepcja (ang. extended gates)
organizacji kolejowych przewozéw kontenerowych
miedzy kontrolowanymi na zapleczu terminalami
prowadzi do bezposredniej konkurencji z rozwia-
zaniami wdrazanymi przez linie zeglugowe i z dzia-
falnoscia firm spedycyjno-logistycznych. Z kolei DP
World wespét z operatorem logistycznym rozwija
zintegrowane ustugi transportowe obejmujgce
przetadunki i przewozy transportem samochodo-
wym, kolejowym i barkowym konteneréw miedzy
Antwerpia i Rotterdamem, a takze z terminalem
DECETE w Duisburgu, w ktérym DP World posiada
12% udzialéw. Ponadto organizuje wahadlowe
przewozy kolejowe kontenerédw z portu w Antwer-
pii do terminali ladowych zlokalizowanych
w Stowenii, Szwajcariii we Francji.

Zakonczenie

1. Integracja pionowa w morsko-ladowych
fancuchach transportowych, przebiegajaca w kie-
runku z morza na lad, w pierwszym rzedzie ma za-
pewni¢ Kkorzysci integrujagcym sie uczestnikom,
w tym najwieksze gléwnemu integratorowi- mor-
skim kompaniom zeglugi kontenerowej. Dopiero w
drugim rzedzie, na tyle na ile jest to konsekwencja
wzrostu silty rynkowej i strategii poszczego6lnych
producentéw ustug transportowych, prowadzi to do
powstawania systemoéw transportu dostosowanych
do wymagan i potrzeb zatadowcéw w zakresie re-
alizacji efektywnego popytu i organizacji przewo-
zOw w relacjach dom-dom. Mozna zaryzykowac
twierdzenie, Ze jest to endogeniczna cecha proce-

34 T. Notteboom, J-P. Rodrigue, The corporate geography of global ter-
minal operators; rent-seeking through location choice and network
structures, Maritime Policy and Management (w druku).

sOw integracji pionowej wykonywanych przez
podmioty z sektora transportu i przebiegajacych
w sferze transportu, jakkolwiek dziatania niezalez-
nych na rynku przedsiebiorstw spedycyjno-
logistycznych, ktoérych ustugi §wiadczone sa na za-
sadzie third party logistics i outsourcingowane za-
réwno przez zatadowcow, jak i przez poszczegdl-
nych uczestnikéw morsko-ladowego tancucha
transportowego, mogg ten stan rzeczy do pewnego
stopnia zmieni¢. Integrujac sie z pozostatymi pro-
ducentami ustug transportowych, linie zeglugowe
przejmuja kontrole nad ich dziatalnoscig i daza do
takiego jej uksztattowania, aby usprawni¢ organiza-
cje przewozow morskich i eksploatacje statkéw.
Niezalezni od armatoréw operatorzy portowych
terminali kontenerowych integrujac sie z operato-
rami transportu lgdowego oczekujg, ze doprowadzi
to do wzrostu ich pozycji konkurencyjnej, zaré6wno
wzgledem innych przetadowcéw portowych, jak
i w stosunku do pozostatych uczestnikéw tancucha
transportowego. Podobnie, integrowani producenci
transportu zaangazowani w bardziej lub mniej roz-
winiete formy taficuchéw transportowych, uzyskuja
okreslone i przynalezne im korzysci. W ten sposéb
poprzez wzajemnie zalezne i dostosowawcze decy-
zje cenowo-produkcyjne poszczegdlnych uczestni-
kow tancucha transportowego, dochodzi do wzro-
stu efektywnos$ci i sprawnos$ci przemieszczania
konteneréw w relacjach morsko-ladowych. Zgodnie
przyjmuje sie, Ze integracja pionowa prowadzi do
wzrostu efektywnosci transportu morsko-ladowego
kontenerow, gtéwnie w wyniku obnizenia kosztéw
transakcyjnych.

2. Niewielkie mozliwosci réznicowania ustug
iduzy udziat kosztéw stalych w przewozach
i w przetadunkach konteneréw w transporcie mor-
skim wskazuje na szerokie mozliwosci wspétpracy
armatoréw i operatoréw portowych terminali kon-
tenerowych. W rzeczywisto$ci wystepuje ona rzad-
ko i jest zastepowana przez najbardziej rozpo-
wszechniony w transporcie morskim Kkapitatowy
sposéb integracji pionowej w postaci powotywania
w portach przez armatoréw/konsorcja zeglugowe
dedykowanych/semi-dedykowanych terminali kon-
tenerowych. Korzysci, jakie s3 udziatem integrato-
réw (armatoré6w) w wyniku obstugi kontenerow-
coOw przez zaleznych operatoréw terminali konte-
nerowych, to przede wszystkim wysoka efektyw-
nos$¢ przetadunkéw, mozliwie krétki czas postoju
jednostek morskich w portach, nadzér nad warun-
kami handlowo-eksploatacyjnymi obstugi portowej,
lepsza koordynacja transhipmentéw w obstudze
kontenerowych przewozéw oceanicznych i Zeglu-
gowych serwis6w dowozowo-odwozowych oraz
przetadunkéw w relacjach port-zaplecze. Dla por-
tow morskich powotanie terminali dedykowanych
prowadzi do ustabilizowania wielkosci przetadun-
kéw kontenerdw i do obnizenia ryzyka zwigzanego
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z ewentualng zmiang przez linie Zeglugowe portu

bazowego. Ustanawianie dedykowanych terminali

kontenerowych moze jednak prowadzi¢ do spadku

(okresowo lub na dtuzej) wykorzystania istniejgce-

go w portach potencjatu do przetadunku kontene-

réow (z reguly dostepnego powszechnie dla prze-
woznikéw morskich). Dysponujac terminalem, ar-
mator staje przed dylematem, w jaki sposéb go wy-
korzysta¢. Moze go przeznaczy¢ do obstugi wia-
snych linii zeglugowych i zarzadzac/eksploatowaé
terminalem na zasadach peilnej wytacznosci (ang.
exclusive basis), udostepni¢ ustugi terminalu dla
innych, wybranych przewoznikéw morskich lub dla
wszystkich morskich przewoznikow kontenero-
wych (ang. non-exclusive basis), badZ dysponujac
terminalem dedykowanym, korzysta¢ dodatkowo
z ustug ogélnie dostepnych terminali w porcie. Eks-
ploatacja terminali kontenerowych na zasadach
wytacznosci jest uzasadniona przy zapewnieniu ze
strony linii Zeglugowych okreslonej wielkosci obro-
tow kontenerow, w przeciwnym wypadku potencjat
jest wykorzystywany w niedostatecznym stopniu,
a operacje przetadunkowe generuja straty. Dowodzi
sie, ze dla linii zeglugowej dysponujacej w porcie
terminalem kontenerowym, najkorzystniejszym
rozwigzaniem jest Korzystanie przez kontenerowce
zarowno z terminalu dedykowanego, jak i z termi-
nalu dostepnego publicznie, dzielagc w odpowiedni
sposob wielkos¢ kierowanych do obstugi strumieni
fadunkéw oraz udostepnienie terminalu dedyko-
wanego dla innych linii Zeglugowych. W ten sposéb
ogranicza sie ryzyko zwigzane z wahaniami

w przewozach i z wykorzystaniem zdolnosci prze-

tadunkowych terminalu dedykowanego a jednocze-

$nie dyskontowane sg przez linie Zeglugowe korzy-
$ci w obstudze portowej wynikajace z zachowa-
nia/rozwoju konkurencji wewnatrz portu.35

3. Rozszerzenie zakresu dziatalno$ci mor-
skich grup kapitatowych/przewoznikéw morskich
na ustugi zwigzane z organizacja transportu konte-
nerow, doprowadzito do wyksztatcenia na rynku
dwéch  podstawowych  form  podmiotowo-
produkcyjnych, a mianowicie:

— armatorow, ktérzy poprzez wewnetrzne struk-
tury organizacyjne $wiadcza ustugi spedycyjno-
logistyczne nakierowane na obstuge i rozwoj
wlasnych przewozdéw; integracja przebiega
wtym przypadku wewnatrz rozbudowanej or-
ganizacji armatora/grupy kapitatowej i prowadzi
do powstania morskich operatoréw logistycz-
nych (armatoréw/operatoréw kontenerowych)
dysponujacych statkami morskimi (ang. Vessel

35 P. Cantos-Sanchez, R. Moner-Colonques, ]. Sempere-Monerris, O.
Alvarez-SanJaime, Vertical integration and exclusivities in maritime
freight transport, CORE-Center for Operations Research and Econome-
trics, Louvein-Neuve, Discussion paper nr 32, March 2011.
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Operating Carrier), a zakres $wiadczonych przez
nich ustug z reguty ogranicza sie do organizacji
przewozéw w relacjach port-port ewentualnie
obejmuje ladowa czes¢ dowozu lub odwozu kon-
teneréw do/z portéw morskich,

— -przedsiebiorstw spedycyjno - logistycznych
wchodzacych w sktad morskich grup kapitato-
wych o zdywersyfikowanym rodzaju dziatalno-
$ci; mogg one z kolei w wiekszym lub w mniej-
szym stopniu pozostawac uzaleznione od obstugi
przewozéw wykonywanych przez armatorow
wspottworzacych z przedsiebiorstwami spedy-
cyjno-logistycznymi grupe kapitalowa; zakres
ustug $wiadczonych przez tego rodzaju podmio-
ty jest z reguty szerszy i obejmuje réwniez orga-
nizacje przetadunkéw i przewozoéw kontenerow
w czeSci ladowej tancucha transportowego,
anawet organizowanie/ zarzadzanie przewo-
zami morsko-ladowymi (gtéwnie FCL) w rela-
cjach door- to- door; tego rodzaju operatoréw
kombinowanych przewozéw kontenerowych
zwykto okresla¢ sie w transporcie morskim
mianem Non Vessel Operating Carrier (NVOC).

Spos6b  organizacji przewozéw morsko-
ladowych w wykonaniu operatoréw dysponujacych
lub nie dysponujacych statkami, moze polega¢ na
korzystaniu w lgdowej cze$ci fancucha z ustug prze-
tadowcéw oraz operatoréw/przewoznikéw trans-
portu ladowego powigzanych organizacyjnie i/lub
kapitatowo z operatorem morskich przewozow
kontenerowych. Oparty na integracji pionowej spo-
s6b rozszerzania zakresu dziatalnosci przez mor-
skich operatoréw kontenerowych, pomimo dotych-
czasowych osiagnieé, napotyka w rozwoju na ba-
riery ekonomiczne i zwigzane z organizacja rynku.

W pierwszym przypadku korzysci integratorow

zwigzane 7z pionowa integracja podmiotowo-

produkcyjng, a polegajace na oszczedno$ciach

w kosztach transakcyjnych, okazuja sie by¢ mniej-

sze od oczekiwanych.3¢ Druga bariera polega na

tym, Ze rozwoj przez morskich operatoréw konte-
nerowych dziatalno$ci spedycyjno-logistyczne;j
prowadzi do konkurencji z niezaleznymi na rynku
spedytorami/operatorami logistycznymi i zwieksza
ryzyko utraty na liniach zeglugowych duzej czeSci
tadunkéw, zwlaszcza przesytek Kkontenerowych
typu LCL. Alternatywa dla integracji pionowej jest
rozwoj dziatalnosci spedycyjno-logistycznej oparty
na transakcjach rynkowych zawieranych z nieza-
leznymi na rynku przedsiebiorstwami spedycyjno-
logistycznymi i pozostatymi uczestnikami tanicucha
transportowego. Outsourcing ustug i ich swiadcze-

36 Zob. M. Aciaro, Hybrid governance models for integrated ocean carri-
ers, 12th World Conference on Transport Research, Lisbon, 2010, H.E.
Haralambides, M. Aciaro, A. Kryolis, Vertical integration along the mari-
time supply chain; a transaction costs approach, Center for Maritime
Economics and Logistics, Erasmus University, Rotterdam 2009.
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nie przez podmioty trzecie (third party logistics), to
dominujacy obecnie na rynkach transportowych
sposoOb organizacji przewozow konteneréw w rela-
cjach door-to-door, a postepujacy rozwoj logistycz-
nych form organizacji i zarzadzania dostawami
sprawia, ze procesy outsourcingu pogtebiaja sie
i prowadzg do wyksztatcania sie wirtualnych opera-
toréw logistycznych, okreslanych mianem fourth
party logistics (4PL), de facto koordynujacych i za-
rzadzajacych  przedsiebiorstwami  spedycyjno-
logistycznymi funkcjonujacymi na poziomie 3PL.37

4. Rozszerzanie dziatalno$ci armatoréw na
przewozy ladowe kontenerow jest podyktowane nie
tyle dywersyfikacja i ewentualnym zwiekszeniem
przychodéw/zyskow przewoznikéw morskich, co
prowadzi¢ ma do aktywizacji przewozéw kombi-
nowanych, ,przyciaggniecia” wiekszej masy tadun-
kéw do przewozu morzem i koordynacji przewo-
zo6w morskich i ladowych, tak aby zapewnié spraw-
ne funkcjonowanie linii Zeglugowych (ang. vessel
logistics) i racjonalizacje obrotu kontenerami ( ang.
box logistics). W zatozeniu, gldéwnym zadaniem
ustanowionych/przejetych operatoréw/ przewoz-
nikéw transportu ladowego wzglednie zintegrowa-
nych z armatorami na inne sposoby (joint vetures,
porozumienia o wspotpracy) przedsiebiorstw
transportowych, byto Swiadczenie ustug nakiero-
wanych na obstuge konteneréw przewozonych
przez linie ZzZeglugowe armatoréw-integratoréw
transportu. Rozwo6j na ladzie dedykowanej armato-
rom dziatalnosci transportowej ulegt spowolnieniu
i byto to spowodowane niewystarczajagcym dla za-
pewnienia efektywnej produkcji transportowej
wolumenem konteneréw kierowanych do przewozu
przez linie Zeglugowe, brakiem zbilansowania kie-
runkowego w przewozach oraz konkurencjg ze
strony niezaleznych na rynku operatoréw/ prze-
woznikéw. W przypadku istniejacych juz na rynku
rozwiazan, zwlaszcza w zakresie organiza-
cji/przewozéw w transporcie kolejowym, zalezni od
armatoré6w producenci ustug transportowych
w coraz wiekszym stopniu $wiadcza ustugi na zasa-
dach rynkowych dla pozostatych kontrahentéow. Z
kolei duzy potencjat, jak sie wydaje, tkwi w rozwoju
integracji pionowej opartej na powiagzaniach (rela-
tywnych) umownych i/lub organizacyjnych z opera-
torami transportu lagdowego i przetadowcami funk-
cjonujgcymi na zapleczu portéw.

5. Rozw6j fanicuch6w transportowych w coraz
wiekszym stopniu jest uzalezniony od wtasciwie
funkcjonujgcego transportu w jego ladowej czesci,
w relacjach do i z portéw morskich ( ang. pre- i on-
carriage). Sprawnos$¢ polaczen transportowych

37 Zob. L. Dembinska-Cyran, Nowe kompetencje operatora logistycznego,
czyli Fourth Party Logistics [w:] E.Zatoga (red.) Wspoétczesne procesy i
zjawiska w transporcie, Wydawnictwo Uniwersytetu Szczecinskiego,
Wydziat Zarzadzania i Ekonomiki Ustug, Szczecin 2006.

i efektywno$¢ przewozéw z zapleczem decyduja
o konkurencyjnosci portow morskich, tak w stosun-
ku do pozostatych uczestnikéw tancucha transpor-
towego, jak i wzgledem innych rywalizujacych por-
tow morskich. Operatorzy portowych terminali
kontenerowych dazac do wzrostu ich sity rynkowej
w strukturze podmiotowo-produkcyjnej tanicuchéw
transportowych, a takze do obniZenia pojawiaja-
cych sie barier w przetadunkach konteneréw
w portach, w coraz szerszym zakresie angazujg sie
W rozwoj przewozow z zapleczem (zwlaszcza kole-
jowych przewozéw kontenerowych) i w dziatalnos¢
terminali lagdowych i portéw $rédladowych. Doko-
nuja tego przede wszystkim poprzez zawigzywanie
wspoélnych przedsiewzie¢ (joint ventures), na ktore
sktadaja sie zalezne od przetadowcéw spotki nakie-
rowane na rozwoj transportu intermodalnego oraz
przewoznicy transportu kolejowego oraz poprzez
przejmowanie nadzoru nad funkcjonowaniem ter-
minali zlokalizowanych na $rédladziu. Integracja
pionowa w wykonaniu operatoréw terminali kon-
tenerowych umozliwia organizacje kontenerowych
przewozéw ladowych (ang. terminal carriage). Po-
mimo Ze prowadzi to do bezposredniej konkurencji
z przewozami organizowanymi/wykonywanymi
przez samodzielne na rynku przedsiebiorstwa spe-
dycyjno-logistyczne (ang. merchant haulage) i przez
przewoznikdw morskich (ang. carrier haulage), sg
to zabiegi nadzwyczaj skuteczne w rozwoju trans-
portu w relacjach port-to-door i dla koordynacji
przetadunkéw w terminalach portowych.
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