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M ORSKIE PRZEWOzZY KONTENEROWE JAKO GENERATOR ZMIAN

Streszczenie:

Wprowadzenie konteneryzacji do transportu oznacuadtks jakosciowg zmiare, ktéra — jak si

okazato — uksztattowata nie tylkaodki transportu i porty, ale réwrieorganizac tancuchéw
transportowych i inne elementy naszej rzeczywstoObniajac koszty transportu unabwita

procesy globalizacji produkcji wpltywgj na cad gospodark swiatows. Artykut analizuje
zmienny charakter rynku przewozow kontenerowychiinktszczegolnie wyraie ujawnit sg

w okresie ostatniego kryzysu. Wychadzz tej analizy zauwano procesy, ktdre zmienigj
wspotczesne oblicze transportu kontenerowego skehiki dla portow.
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WPROWADZENIE

Transport morski, podobnie jak transport drogowy &olejowy, jest niejednorodny
w tym sensie,ze wykorzystuje rénorodne technologie transportu do przewozunego
rodzaju tadunkéw. To prawda oczywista, bo trudroypuszczé, by w taki sam sposoéb byta
przewaona ropa naftowa, samochody czy wsactowe urzdzenia elektroniczne. Nie ma
zatem statkbw w petni uniwersalnych, a €éhoazna spotka takie, ktére g uniwersalne
cze$ciowo, to na morzach panuje jednak specjalizadjarakwygrywa mniejszymi kosztami
jednostkowymi przewozu. Na tym tle korzystnie wgbge technologia, ktéra umitiwia
przew0z najszerszej paletyzrorodnych tadunkow i jednocade jest jedn z najszybciej
rozwijajacych s¢ — technologia przewozow kontenerowych.

Co ciekawe, w a@igu pétwiecza swojego istnienia, ggta ona osigna¢ bardzo wysok
pozycg w transporcie (nie tylko morskim), ktorej wskekiem maze by chatby tona
swiatowej floty kontenerowej, ktéry w 2009 roku hytiejszy jedynie od tankowcow oraz
masowcow0. Pozycja ta z pewnm bedzie w najbliszej przyszitéci jeszcze silniejsza, na co
wskazuje faktze w trzech ostatnich latach przed kryzysemaman pocatek w roku 2008,
tona zbudowanych statkow kontenerowych przesaat tona innych grup statkdw, w tym
takze tankowcow czy masowcow[7]. Rasa wielka¢ floty kontenerowej jest najlepszym
dowodem na to, jak wielkie znaczenie ma transpostalowych pojemnikach dla gospodarki
Swiatowej.

1. ZMIANY WYWOLANE WPROWADZENIEM KONTENEROW

Od samego poaiku technologia przewozéw kontenerowych niosta Wisalbrzymi
potencjat do generowania zmian wykragzgch daleko poza system transportu morskiego.
Z pewndciag kontenery zmienity flat przeznaczopdo ich przewozu. W potowie XX wieku
do transportu drobnicy wykorzystywano mato efektgwidrobnicowce, ktore dzisigj
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nazwaliby¥my konwencjonalnymi albo statkami wielozadaniowynch nanosé, rzedu
kilkunastu tys¢cy ton, byla mata w porownaniu z $mmiciag kontenerowych lewiatandw
(ponad 100.000 ton). Gtéwna wada drobnicowcéw oiegata jednak na tynie bylty mate,
ale na tymze ich obstuga w portach, gdziezduczs¢ operacji wykonywana bytaecznie,
zajmowata dni a nawet tygodnie, przez co te okuppwate kilometry nabrzg/. Mozna
zatem powiedzig ze technologia kontenerowa narodzita ze... skpstwa, bowiem to, co
miata usprawrd, to przede wszystkim skrécenie czasu przetadurgasioju statku w porcie.
Poniewa za& statek zarabia wtedy, gdy jest w morzwdskorzystniejsze uksztattowanie
stosunku czasu w porcie do czageglugi byto jedg z gtdwnych celéw prekursora
konteneryzacji weegludze handlowej, Malcolma McLean’a. Kiedy w 1958u naleacy do
McLean Industries ss ,ldeal-X”, uznawany za pierydzandlowy statek kontenerowy,
przyptyngt do Houston z tadunkiem z Port Newart, wowczeszmny wytadunek ze statku
kosztowat 5,86 dolara za t@n natomiast wykorzystanie 35 stopowych pojemnikow
zmniejszyto ten koszt do raptem 16 centow, a zaaerB6-krotnie [4]. Niejako przy okazji
skrécito czas operacji za- i wytadunku do doby, iesintygodnia czy dwdch.

Z pewndciag kontenery zmienity te porty. O ile kiedy w portach uniwersalnych
dominowaty dlugie nabrze wcinajce s¢ miedzy baseny portowe, ktorych kilometry
z trudem nieraz unitiwiaty cumowanie statkom drobnicowym, o tyle obecten widok jest
coraz rzadziej spotykany. Zamiast tego konieczgeplace do sktadowania kontenerow
i wydajny system ich obstugi — zaréwno na placwag&ivym, jak i do przetadunku seodki
transportu, niezaimie od tego, czy jest to statek, wagon kolejowy, @ggnik z naczep.

&
gj

g e : :
Rys. 1. Port w Hamburgu w roku 1931 i obecnie
Zrodto: Hafen Hamburg Marketing.

Przesytki morskie pakowane do zunifikowanych pojéw utatwity takze stosowanie
wzorcow umow w transporcie, co wpktn na zmiag charakteru pracy brokerow i makleréw
morskich. Co prawda, dalej czasem konieczne jestezanie umowy czarterowej, w ktérej
niemal wszystkie postanowienia mugszost& przedyskutowane i uzgodnione. Jednak
w przypadku przesytek kontenerowych stosujewsnowe bukingows, zgodm z ustalonym
wzorcem, a zatem tagndo stosowania i stosunkowo bezpiecdia wszystkich stron umowy
0 przewOz. Dzki temu zmniejszono koszty transakcyjne i utiwiono znacace
podniesienie wydajrigi wspomnianych brokeréw morskich.

Zmienita s¢ takze praca ludzka w porcie i w jego otoczenie. Zgika kei umisnieni
dokerzy, a ich miejsce zdy reachstackery, suwnice i wozy paglserne, ktérych operatorzy
mogli sobie pozwoti na nieco mniejsgdbata¢ o kondycg fizyczrg. Marynarze zanie miel
juz czasu na zabaww porcie, sid tez ,przemyst rozrywkowy” dla wilkbw morskich
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w portach, jak w stynnej dzielnicy Hamburga SankulP albo upadt albo musiat znaée
sobie now nisz.

Wreszcie kontenery umibwity w duzym stopniu globalizagj obniajac koszty
transportu do tak niskiego poziomie nagle sensowne stal@ girzenoszenie produkcji do
krajow Azji Potudniowo-Wschodniej i Chin, ktore d@j dzeki temu staly si prawdzivg
fabryka swiata. Jak obliczyt Martin Stopford z Clarkson Rasd, dz¢ki kontenerom koszt
przewozu 15,500 butelek whisky z Wielkiej Brytamio Japonii spadt z 1560 dolarow
amerykaskich w 1991 roku do 675 dolarow w roku 2001, a&mato poziomu ok. 4 centéw
za butel! Z kolei Richard Mitchell z APM Terminals szacufea podstawie danych
z Drewry Shipping Consultants) [Sie dla koszul eksportowanych z Indii do UK lub USA
koszty transportu od FOB Indie to jedynie 1,2%.yw tfracht morski 0,57%, dowozdowy
0,28%, ubezpieczenie 0,23%, koszty terminalowe %,06&koszty dokumentacyjne 0,01%.
Udziat kosztéw transportu w kosztach catkowitycktjea tyle niski,ze w zdecydowanej
wigkszaici przypadkow nie ma wkszego znaczenia, gdzie towagysodukowane, a jedynie
czy istniep mazliwosci stworzenia odpowiednio wydajnego systemu przémozJeeli
istniejg zatem obiektywne przewagi komparatywne jednegistpa nad drugim, ktorych
wykorzystanie umdiwi wyprodukowanie taszych towaréw (np. koszty pracy), to transport
kontenerowy znosi zwrane z odlegizia ograniczenia w przeniesieniu produkcji do takiego
kraju. Dzkki temu,ze DVD sprzedawane w Europie produkowam&Korei czy w Chinach,

a koszt ich transportu jestzsezy od 1 dolara, produkcja takich i innych gdzer elektroniki
konsumpcyjnej mogta rozkwigid w krajach Dalekiego Wschodu.

Handelswiatowy nagdzany procesem globalizacji znaca zwikszyt popyt na ustugi
przewozowe. Zwykle szacujegsize wzrostswiatowego PKB generuje 2-3 krotnie gkszy
przyrost wolumenu przewonych konteneréw. Jest to logiczne, ponigwprodukt
wytwarzany w jednym miejscu wymaga hie tylko dostasurowcoéw do tego miejsca, ale
takze poOtproduktow i cgsci wytworzonych gdzie indziej, ktore by moze takke wymagaj
dostarczenia &%ci z jeszcze innych centrow produkcji itd. Z koleismce przewozy
umazliwiajg stosowanie bardziej efektywnycahodkow transportu, w wyniku czego koszt
jednostkowy transportu maleje.sllezatem globalizacja undiwita powstanie globalnych
sieci produkcji, ktore wymagaj pewnej koordynacji funkcjonowania wspotzaigch
elementow, to technologia kontenerowa okazata witasciwg odpowiedzi brarzy
transportowej na nowe wyzwania i usliwita funkcjonowanie globalnych sieci produkcji
w praktyce.

2. RYNEK FRACHTOWY W NIEUSTANNYM RUCHU— FUNKCJONOWANIE POD PRESY
KRYZYSU

Istotrg cechy technologii kontenerowej jest standaryzacja, ktéranazliwia
wprowadzanie rozwian technologicznych zwkszapcych wydajné¢ istniegcych ogniw
tancucha transportowego, pod warunkiem istnienia odedwo duego strumienia
tadunkéw. Aby ten strumie tadunkédw stworzg, trzeba skoncentrowaprzewozy na
gtébwnych szlakach, s powszechnie stosowany w przewozach kontenerowystem hub-
and-spoke. W praktyce istniejtrzy gtdwne globalne szlaki handlowe, ktore #naj
fundamentalne znaczenie w przewozach morskitoSzlaki: transpacyficzny, Azja — Europa
i transatlantycki.

Kolejnos¢, w jakiej zostaty wymienione, nie jest przypadkowadzwierciedla znaczenie
szlakbw mierzone wolumenem przex@aych na nich kontenerow. | tak, w skali roku,
najwiecej pojemnikéw przewmnych jest szlakiem transpacyficznym (18,1 miliorHau),
nastpnie Azja — Europa (17,0 miliona TEU), a najmniglakiem transatlantyckim
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(4,8 miliona TEUY. W sumie razem jednak na trzech szlakackdmjkontynentalnych wozi
sie mniej kontenerow iina samych trasach intraazjatyckich (44,1 miliogJTw 2009), co
potwierdza znaczenie tego regionu zaréwno jakoajiwy fabryki jak i miejsca konsumpciji.
Koncentracja tadunku untiwia jednak nie tylko zwgkszenie efektywnsi przewozu, ale
réwniez poprave innych parametrow procesu przewozowego, takiclcigktotliwos¢ okazji
zatadunkowych i czas przewozu, a zatem tliwea poprawe jakasci ustug transportowych.

Najwicksze porty kontenerowe istnaejoczywicie w Azji. W 2010 roku pierwsze
miejsce zajt Shanghai, wyprzedzgj Singapur i Hong Kong. Najekszy z portow
europejskich — Rotterdam — zBj10 miejsce (jedyny port nie azjatycki w pierwszej
dziesiptce), a Hamburg 15. Co ciekawe, kontenery nie tyHdotaly ,azywi¢” porty,
wktorych nie za dio sk dziato, takie jak Seattle czy Busan, aleckznim powstaty te nowe
duze porty na terenach zupetnie dziewiczych — jak UiagjPelepas czy Felixstowe.

Natomiast wréd najwekszych przewsnikédw morskich dominwj firmy europejskie.
Najwicksza globalna grupa armatorska, APM- Maersk, kdujroobecnie (2011) 620
statkbw o 4cznej pojemnéci ponad 2,34 miliona TEU, drugi jest MSC (469 lsbat, 1,99
miliona TEU), a trzecia grupa CMA-CGM (389 i 1,28liona TEU)[1]. taczna pojemng
floty dwudziestu najwikszych armatorOwéwiata przekracza obecnie 13 milionbw TEU
i stanowi ponad 84% catéyiatowej floty kontenerowej, co wskazuje nazglkoncentragj
kapitatu wérod przewanikdéw. Mozna by s¢ obawia, ze w takich warunkach frachty nig s
ksztaltowane przez sity rynkowe, ale jednak takjegt, czemu z pewroig przystzyta si
polityka odpowiednich witadz ameryikskich i europejskich, odpowiedzialnych za
ksztattowanie polityki morskiej. Walgzone nie tylko z midiwoscig stworzenia oligopolu na
rynku przewozow, ale wcz piag wszelkie sytuacje, ktére ctioy nawet tylko potencjalnie
mog prowadzé do zmowy. Takim przyktadem jest decyzja Komisjirgpejskiej, ktora od
18 padziernika 2008 roku zakazywata dziatania i tworaefinkcjonugcych dogd legalnie
tzw. konferencji armatorskich, a dodatkowo wprowatz obostrzenia dla przewukow
morskich reguluyjce maliwosci wzajemnych kontaktow, co de facto owe kontakty
uniemaliwiato. Konferencje miaty spore szanse undrZeniercig naturalm, gdy rynek po
roku 2000 stat si bardziej agresywny i konkurencyjny, tym niemniemnatorzy widzieli
w nich dobg platforme do uzgadniania wspélnej polityki frachtowej i matikgowej, co
zwickszato stabilng brarry. Tymczasem dokladnie w momencie, gdy Raiecie
rozpoczynat si najpowaniejszy w ostatnich dziegiioleciach kryzysswiatowy, armatorzy
utracili mazliwosé koordynowania swoich dziatai by¢ maze wianie z tego powodu ich
pierwsze decyzje przyniosty tak katastrofalne skutk

Upadek Lehman Brothers we winau 2008 roku miat dlaeglugi wielkie znaczenie, ale
smiem twierdz¢é, ze nawet, gdyby bank nie zbankrutowal, to brantak czekatyby bardzo
trudne czasy. Niektore wskaiki spadaty ju bowiem od wielu tygodni i nastroje na rynku,
szczegOlnie surowcowym byly zte. Baltic Dry Indeszwierciedlagcy sytuacy na rynku
przewozéw tadunkéw masowych po ggpiicciu szczytu w maju i w czerwcu 2008, przez
nastpne tygodnie szybko spadat, by pod koniegzdgaernika 2008 oggng¢ mniej niz 8%
wartasci szczytowej, a na pogtku grudnia osuwag sk do poziomu poriej 6%.

Morskie przewozy kontenerowe peinole stuzebry w stosunku déwiatowego handlu,
ktorego wiele transakcji opieragsha instrumentach takich, jak akredytywa czy inkaso
Kryzys finansowy zablokowal nitiwosci otwierania akredytywy, a tym samym
uniemaliwit przeprowadzenie skutecznych operacji handlolvyi, rzecz jasna, tak
zorganizowanie przewozu towarow. Wagii bardzo krotkiego czasu pojawitg sia rynku
przewozéw kontenerowych powra luka pomidzy wysok podaa ustug przewozowych,
a niskim popytem na nie ze strony gestorow fadutkkdra musiata doprowadzido silnej

! Dane za rok 200%r6dto: Hafen Hamburg Marketing za Drewry ShippingnGultants.
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reakcji rynku. Analiza funkcjonowania rynku w tymkresie jest bardzo pomocna dla
zrozumienia kierujcych nim regut.

Warto zauway¢, ze niedopasowanie popytu do peggest immanentyn cechy rynku
zeglugowego, w ktérym armatorzy nieustanniezsnuszeni planowarozwoj floty z 2-4
letnim wyprzedzeniem, a zatem diugoterminowo, padady flukutacje popytws reguty
krotkoterminowe (sezonowe). Nigg 40 wcale mato znagee inwestycje (przyktadowo
przyrost floty kontenerowej w latach 2006, 2007008 wynosit odpowiednio 16,0%, 13,8%
oraz 13,1% [2]), co powodujee ryzyko bédnego oszacowania przysztych wzrostéw jest
duze.

Erholung des Weltcontainerumschlags* im Nachgang der Krise
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* Auswahl weltweit bedeutender Containerhafen, fur die monatliche Umschlagsdaten verfugbar sind
Rys. 2. Fluktuacje wolumenu przetadowywanychwiecie kontenerow wg. ISL
Zr6dio: Instytut ISL, Bremen.

W efekcie idealne dopasowanie popytu do pgdaiemal nigdy nie wyspuje,
a armatorzy dostosowggwop aktualm pozycg rynkowg poprzez stosowanie odpowiedniej
polityki frachtowej. Na rysunku 2 przedstawionokfiuacje znormalizowanego wolumenu
przetadowywanych néwiecie konteneréw wg. instytutu ISL z Bremen. Jaklad, wykres
cechuy silne, kilkunastoprocentowe zmiany wagu pojedynczego roku, przy czym zmiany
te maj wyrazny sezonowy charakter tj. wynay spadek wyspuje na pocgtku roku, a szczyt
pomiedzy sierpniem a pgalziernikiem. Wyjtkiem jest spadek obrotéw po trzecim kwartale
2008, ktory w wyniku kryzysu okazatesenacznie gibszy i w pierwszym kwartale 2009
siegmat nawet 30%.

Z malepcym popytem armatorzy probowali pagtzowo walczy, wykorzystugc
stosowane zwykle w takich sytuacjach bosl frachtowe. Tym razem jednak nie przyniosty
one spodziewanych efektéw. Redukcja frachtéw uggdrarmatora wywotywata analogiezn
reakcg innych armatorow i jedynym efektem tej polityki rkatingowej byla znaca
redukcja frachtéw przy nie zmienionym poziomie mgdw. Jak si okazato, globalny popyt
na przewozy kontenerowe jest nieelastyczny, coj@shajbardziej zrozumiate wobec faktu,
ze przyczyr zaistnienia przewozu kontenerowego jest transakajallowa, ktérej istotnym
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elementem jest cena DDP towaru, a w ktérej kosatsfportu morskiego jest marginalny,
a nie wysoke&c frachtu.

W styczniu 2009 frachty byly juna rekordowo niskim poziomie oscydaym wokot
zera | armatorzy dojrzeli do decyzji, by rynek unowa poprzez redukej strony
podaowej. Po pierwsze, exzé floty zostata odstawiona na kotwjcw efekcie czego
kotwicowiska wokot portéw takich jak Singapur zdyasie od setek jednostek oczekaych
na zatrudnienie, ktorycladzny tona w najgorszym okresie przekraczat 10% floty.

Idle containership fleet evolution 2008-2011
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Rys. 3. Wielkd¢ floty bez zatrudnienia w latach 2008 — 2011 (w¥AAAlphaliners)
Zrodto: Alphaliner Newsletter 24/2011.

Po drugie, wykorzystano wszystkie istgimg maliwosci, aby anulowé i op&ni¢
budowe nowych statkbw w stoczniach. Z reguly nie zma byto anulowa istniegcych
kontraktéw, tym niemniej wikzicielom statkébw udato sizmniejszy odebran flot¢ 0 43%
w 2009 i 34% w 2010 roku. Po trzecie, gk8zono znacgo liczly wzglednie starych
statkow, ktore zostaty przeznaczone do ztomowabiaeki obu tym dziataniom przyrost
floty netto w roku 2009 wynidst jedynie 5,6%.

Czwartym nargdziem, po ktére sgreli przewaznicy, byto tzw. slow steaming. Slow
steaming oznacza zmniejszenieedkosci eksploatacyjnej statku, co e st z dwoma
bezpdrednimi  korzyciami. Z jednej strony zmnieszenie e¢@kosci powoduje
nieproporcjonalnie die ograniczenie zycia drogiego paliwa (mazutu) czyli redukcj
kosztéw eksploatacyjnych, a z drugiej, w celu zagpenia wigciwej (zwykle tygodniowej)
czestotliwosci zawini¢, wymaga wprowadzenia do serwisu liniowego dodadguovstatku,
co poprawia wykorzystanie floty.

W efekcie tych dziaia w 2010 roku udato siosggm¢ nie stabilizagj, ale wecz hoss
na rynku przewozowym. Frachty, a wraz z nimi i phaydy i zyski armatoréw skoczyty do
najwyzszego poziomu w historiteglugi kontenerowej (ok. 14 miliardéw dolarow [1jbl
nawet 17 miliardow USD wg. Drewry), @ki czemu udato siw duzym stopniu odroldi
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gigantyczne straty sektora z roku 2009 (ok. 15ardbw dolaréw (19 miliardéw USD wg.
Drewry)). Pomimo, 4 brarza nie miata déwiadczeér w zarzdzaniu kryzysem (bo w historii
konteneryzacji kryzyséw po prostu nie byto), udaig zachowa dyscyplire dziataa
handlowych i finansowych, d#i czemuzaden z graczy nie zbankrutowat, chaclalku
0 bankructwo si otarto.

Co ciekawe, wydaje sijze lekcja, ktég otrzymaty liniezeglugowe w 2009 roku, poszia
juz w zapomnienie. Wzrost kosztow operacyjnych i t@&éver obnizaniu frachtow w roku
2011 wskazujeze kolosalne zyski nie szybko powgddomimo, z nie ma obecnie (drugi
kwartat 2011) zasadniczych probleméw z wypetniengtatkow, stawki frachtowe madena
gtbwnych kierunkach. Od sierpnia 2010 stawki sp@&owpadly ju o potowe, co
odzwierciedla upo6r przewaikoOw w dgzeniu do odzyskania utraconych w czasie kryzysu
udziatow w rynku.

Jednym z zasadniczych problemow linéiglugowych jest faktze sprzedaj one ustug,
ktéra nie wyrgnia st na tle konkurencji. Armatorzy opeguypodobnymi statkami, organizuj
przewozy do tych samych portéw docelowych przezatee porty hub’owe, ofermijpodobny
transit time i stawki. Co wcej, wymieniag sic mi¢dzy sola slotami na statkach, czyli
przestrzery fadunkows, czyli czstokra nie tyle wykorzysty podobne, ile te same statki.
To, co wize zatadowcéw ze spedytorami, a tych z armatoramiczssto czynniki nie
zwigzane z oferowan ustug, jak osobiste relacje wrdzy pracownikami. Oczywcie
abstrahujc od wszelkiego rodzaju prowizji, ktore szczegolriketnie wyptacane $
w Chinach.

Standaryzacja w konteneryzacji dotyczy w coragzkszym stopniu nie tylko samego
pojemnika i urzdzen do jego obstugi, ale tak ustugi przewozu. Armatorzy, dyspoguij
podobry technologi, oferup podobne rozwizania, w podobnej jakoi. Ta standaryzacja,
dzieki technologii IT, umaliwia powstanie i rozwdj zupetnie nowych uczestmik@ry
rynkowej, ktorzy chg przep¢ cze$¢ odpowiedzialnéci za przewozy kontenerowe, a ktorych
rola i funkcjonowanie jest podobne do firm 3PL iL4Bhanych z logistyki. Przyktadem m®
by¢ platforma e-handlu znana pod naz¥WNTTRA, ktéra dzéki wspotpracy z ponad 30
przewanikami, umaliwia zarzdzanie przewozami kontenerowymi, w tym zakich
bukowanie, na catyrdwiecie. Platforma INTTRA, ktora, jak sama o sobiszp, obstuguje
ponad 10%s$wiatowego handlu kontenerowego [8], uiiwia wspoilprag z r&nymi
operatorami w oparciu o jednolity system bukowanidledzenia przesytek. Z punktu
widzenia Klienta istotne jest podanie jedynie padsiwych parametrow niegztnych do
realizacji wysyiki, do ktorych naky miejsce podjcia tadunku i miejsce dostawy tadunku —
ale mniej istotny jest port wytadunku czy port ghipmentu. Zostawia to armatoromzdu
swobody w ksztattowaniu ich serwiséw kontenerowybtoga oni zatem w taki sposéb
wybiera: port wytadunku, by cena catkowita transporacthie z dowozemagtiowym) byta
najnizsza, ewentualnie tak tak zaadaptowaksztalt serwisu, zmienigg, wprowadzajc lub
anulupc dodatkowy transhipment, aby obyid koszty operacyjne. | takesw praktyce dzieje,
niezalenie od tego, czy jest wykorzystywana platforma eetha czy nie.

Integracja pastw europejskich w ramach Unii Europejskiej datambm maliwos¢
swobodnego dziatania na wspolnym rynku, a w przipadransportu zniosta wiele
ograniczé uniemaliwiajagcych wczeéniej elastyczne zmiany aauchdéw transportowych.
Obecnie polscy odbiorcy tadunkow skonteneryzowanyaty dos¢ swobodnie planowa
tras; przewozu, bowiem niezaleie od tego, czy portem wyladunkgdzie Gdask, Gdynia,
Hamburg, Rotterdam czy Koper, araoja wysyiki jest nie tylko mdiwa, ale wecz
nieskomplikowana.

2 ditto
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Jest to jakéciowa zmiana w stosunku do systemu funkcjgoego u zarania rozwoju
konteneryzacji: wéwczas koncentrowane 1sa tworzeniu trwatych pgézer port-port, wokot
ktérych budowano system urdwviajacy realizacy dostaw door-door, gtéwnie samochodem.
Obecnie z& istnieje maliwos¢ wykorzystanie calej siatki pgdzen, z wykorzystaniem
réznych portow przetadunkowych, za- i wytadunkowychaor&nych srodkéw transportu do
dowozu i odwozugdowego, aby stworzynajlepiej dopasowando potrzeb ustug Dzis
mamy zatem mdiwosci prawdziwego zakglzania transportem i reagowania na dynamicznie
zmieniapce st warunki brzegowe realizowanych przewozB@WY ETAP

KONTENERYZACJI

Jest to jakéciowa zmiana w stosunku do systemu funkcjgoego u zarania rozwoju

konteneryzacji. W opinii ekspertow rixea w rozwoju tej technologii wyemic trzy etapy [6]:

* Konteneryzacja systemu transportu morskiego — jaflaniem byto zwkszenie
efektywndci przetadunku ze statku rfaodek transportugowego (truck) i odwrotnie;
przewozy byty organizowane guaizy scisle okre&lonymi punktami w oparciu o doktadnie
wyznaczone porty,

» Konteneryzacja sytemu transportgddéwego — rosgty wolumen umgliwit otwarcie
ladowych pofdczen wahadtowych (kolej) i wodnycKrodladowych (Ren) i zagpienie
nieregularnych ustug przez niezawodnegppénia w oparciu o state rozktady jazdy,

* Operacje intermodalne i transmodalne — optymal&zagoprawa efektywrigi dziatania
systemu i zagpzczanie sieci petzer, powstanie regionalnych hub’éw inkeuchow
transportowych dla okéeonych tadunkéw (commodities).

Obecnie z& wchodzimy w kolejny etap, w ktérym istnieje pizvos¢ wykorzystanie
calej siatki paojczen, z wykorzystaniem wnych portéw przetadunkowych, za-
i wytadunkowych oraz rnych srodkéw transportu do dowozu i odwozgdbwego, do
stworzenia najlepiej dopasowanej do potrzeb usiMigimy zatem maiwosci prawdziwego
zarzmdzania transportem i reagowania na dynamicznie raajee s¢ warunki brzegowe
realizowanych przewozow.

Co to oznacza w praktyce? Po pierwsze, gestorayntadnie g juz zdani wyhcznie na
sztywne rozwgzania, ale majmazliwos¢ wprowadzania zmian. dezaistnieje potrzeba, by
przyspieszy transport, mgna zmient srodek transportu dowozowego, ewentualniezeéak
port wytadunku, by przyspieséywzglednie opé@ni¢ dostaw kontenera z tadunkiem. Po
drugie, zamiast wspotpracy z jednym czy dwoma avraati, zatadowcy coraz eiej
siegaja po rozwizania umaliwiajace wspotprag z wieloma armatorami, by méc elastycznie
wybiera: najkorzystniejsze rozwkanie. Mae to by platforma e-handlu, ale moa te
zaangaowa® spedytora, ktory duizie sledzit sytuacg na rynku. Po trzecie, armatorzy zzgu
tatwaoscig ksztattup swoje rozktady jazdy, dodg lub anulugc porty zawingcia - tylko
wciaggu ostatnich trzech dni maja port w Hamburgu paimfmvat o 5 zmianach serwiséw
armatoréw kontenerowych. Po czwarte, chdoespotpraca portow z przewoikami ma
charakter dtugofalowy, jednak nale sie liczy¢ z gwattownymi zmianami, ktore ¢ba
wptywa¢ na wolumen obstugiwanych w porcie konteneréwg&ac ponownie po przykiad
Hamburga: w roku 2009 w wyniku kryzysu port terasirduza cze$¢ serwisow dowozowych
na rzecz innych portow ze wzdu na relatywnie wysokie koszty przetadunku, co
przyczynito s¢ do spadku obrotow kontenerowych o 28%! Po anabkyiteiacji i podiciu
adekwatnych dziafg w tym zmianie taryf, armatorzy wrocili z feedeliado Hamburga.
Skutek czwarty wywotuje ma zeswoje nasfpstwa, a zatem po gie: porty stanovd jedynie
pewry mozliwo$¢ tworzenia rozwgzan transportowych i $ naraone na nieustagn
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konkurencg ze strony nawet d6 odlegtych rywali. Otwarcie nowego pekenia kolejowego
moze w krotkim czasie zmieéiwarunki rynkowe i udzialy w rynku obstugaych go
portébw. Przyktadowo, otwarcie pmizenia kolejowego z portu Koper do Monachium
powoduje pojawienie sinowego gracza na lokalnym rynku.

4. ZAKONCZENIE

Konteneryzacja jest i byta generatorem zmian, glkotw shippingu. Take dzisiaj
zmienia oblicze systemu transportowego. Coragoigj bedziemy s¢ w naszym regionie
Swiata spotykéa z sytuacj, w ktorej porty nie tyle tworg kluczowe punkty rozwizan
transportowych, ile raczej stanewpodstaw alternatywnych rozwgzan transportowych,
ktore nieustannie mugay¢ konfrontowane z rozwrzaniami konkurencyjnymi. Oznacza to,
ze porty § naraone na cigte udawadnianie swojej przydateo dla ich klientow, a brak
interesujcych rozwazan transportowych, innowacyjdoi i nieustannegogtenia do poprawy
jakosci obstugi lzdzie prowadzit do ich marginalizacji. Z przeprowadego przez Global
Insight w styczniu 2009 w Hamburgu badaniu opiminatorow dotycacego poréwnania
gidbwnych portow wybrzea Morza Poéinocnego wynikaze gtdwnymi czynnikami
warunkupcymi decyzje armatorOw dotygze zawijania lub nie do danego portu byty
wolumen lokalnych tadunkéw i degtnasé portow od stronyaldu i wody. Te warunki maj
charakter uniwersalny, a zatem dotyc@wniez Polski. Rozwdj integracji europejskiej
i systemu przewozow kontenerowych powagdue polscy klienci bda mieli coraz wgcej
mozliwosci elastycznego ksztattowania swoichdachéw transportowych i zapewnedb
z tych maliwosci korzyst#, co z punktu widzenia portdbw oznaézdedzie wzrost
konkurencji. Poniewa w przypadku Polski centra gospodarcze kraju osldalone od
wybrzeza, poprawa infrastruktury transportowej na zaple@utow ma fundamentalne
znaczenie dla ich rozwoju. O ile zady portdw i operatorzy terminalicda realizowa
stabilmy | wywazong strategt rozwoju portu, wspieranznacacymi inwestycjami w drogowe
i kolejowe pojczenia portow z zapleczemdbwym, to § podstawy, by optymistycznie
patrze na perspektywy roli portéw polskich w obstudzegs@go handlu zagranicznego.
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MARINE TRANSPORT CONTAINER AS A GENERATOR OF CHANGES

Abstract:
Introduction of containerization to transport meatttig qualitative change which — as it turned out

later — shaped not only means of transportationponts, but also very organization of transport
chains and other elements of our economical redlityough sinking of costs of transportation it
enabled processes of globalization of productiofiuéncing thus the whole global economy. The
article analyses the unstable character of the timari container transport market, of which
volatility was clearly seen during the recent stidBasing on this analysis it reveals processes
which change the shape of contemporary contaia@sportation and their consequences for sea
ports.
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