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KIERUNKI ROZWOJU RYNKOW ZEGLUGOWYCH

Tomasz Nowosielski

Streszczenie

Rynki zeglugowe sa zwiazane realizacja transakcji handlu migdzynarodowego, ktore
generuja potrzeby transportowe. Potrzeby te moga dynamicznie si¢ zmienia¢ w
zaleznosci od sytuacji na $wiatowych rynkach surowcowych i towarowych.
Przeobrazanie si¢ rynkow zeglugowych spowodowane moze byC¢ takze zmiana
dotychczasowych relacji przewozowych oraz powstaniem nowych w réznych rejonach
geograficznych. Przewiduje si¢, ze w przysztosci nastapia zmiany obejmujace rynki
zeglugowe, przejawiajace si¢ oslabieniem przewozow morskich w rejonie Ameryki
Potocnej i Europy na rzecz Azji.

Stowa kluczowe: zegluga regularna, zegluga nieregularna, segmentacja rynkow
zeglugowych

Wstep

Zegluga morska jest jedna z najstarszych form transportu pasazeréw i tadunkow. Zegluga
realizuje miedzykontynentalne potaczenia transportowe i stanowi bazowy element Swiatowego
systemu transportowego. Wtorny charakter ustug transportowych powoduje, ze pierwotnymi
czynnikami, koniecznymi do zaistnienia procesOw przewozu sa potrzeby transportowe
deklarowane przez pasazerow 1 gestorow ladunkow. Pasazerowie zainteresowani sa
przemieszczeniem si¢ w okre$lonych kierunkach, natomiast za organizacje transportu tadunkow
odpowiadaja ich wlasciciele, gestorzy, spedytorzy albo operatorzy logistyczni.

Realizacja proceséw transportowych mozliwa jest w przypadku pojawienia sig
efektywnego popytu po stronie ustugobiorcow, co zwiazane jest z wczesniejszym zaistnieniem
potrzeb wynikajacych z konieczno$ci przemieszczania si¢ pasazerow i tadunkéw. Na potrzeby
transportowe  reprezentowane przez tadunki wpltywa stan  koniunktury  handlu
migdzynarodowego, a doktadnie wolumen transakcji handlowych. O zapotrzebowaniu na
transport decyduje czesto rodzaj kupowanego towaru oraz warunki dostawy. Wszelkie tego
typu bodzce wptywaja na Swiatowy rynek zeglugowy.

Ztozono$¢ rynku powoduje, ze poszczegdlne jego czesci — segmenty funkcjonuja na
odmiennych zasadach organizacyjno-prawnych i w rozny sposob reaguja na zmiany
wystepujace w blizszym 1 dalszym otoczeniu rynkowym. Deklarowany popyt na ushugi
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transportowe moze zmienia¢ si¢ w sposob dynamiczny i powiazany jest zazwyczaj z ogdélnym
stanem $wiatowej koniunktury gospodarczej.

Nalezy podkresli¢, ze dotychczasowy ksztatt §wiatowych rynkow zeglugowych nie jest
staly i bedzie ulega¢ zmianom w zaleznosci od sytuacji rynkoéw towarowych, surowcowych
oraz wahan koniunktury gospodarczej na §wiecie.

1. Charakterystyka funkcjonowania rynkow zeglugowych

Zegluga morska znalazla trwate miejsce w globalnym systemie transportowym i pozostaje
od okresu Wielkich Odkry¢ Geograficznych glowna gatezia transportu, ktéora wykonuje
przewozy towaré6w w relacjach migdzykontynentalnych. Substytucja zeglugi morskiej jest
mozliwa i ekonomicznie uzasadniona gldwnie w przypadku przewozéw pasazerow, gdzie
dominuje transport lotniczy, ktory powoduje skrdcenie czasu transportu. Istotnym problemem,
ktéry warunkuje sprawnos¢ transportu morskiego, jest jego komplementarno$¢ w stosunku do
galezi transportu ladowego. Powoduje to koniecznos¢ wspodtpracy kilku gatezi transportu w celu
zorganizowania i realizacji sprawnego technicznie oraz efektywnego ekonomicznie procesu
transportowego. Standardem w nowoczesnych procesach transportowych jest wykorzystywanie
ladowo-morskich systemow transportowych, ktore tacza zalety transportu morskiego — daleki
zasigg oraz transportu ladowego — wysoka dostgpnos¢ do ustug i mozliwos¢ dowozu do
wskazanego miejsca dostawy.

Ze wzgledu na odmienne rozwigzania organizacyjne mozna wyrdzni¢ zegluge nieregularna
i regularng — liniowa. Nieregularno$¢ zeglugi objawia si¢ wykonywaniem przewozOw na
zindywidualizowanych zasadach ustalanych w drodze negocjacji pomigdzy przewoznikiem
morskim (armatorem) a zleceniodawca na podstawie umowy czarterowej’.

Rynek zZeglugi nieregularnej dzieli si¢ na czg$¢ otwartego rynku — trampingu oraz czg$§¢
zeglugi specjalnej — koncernowej. Warunki otwartego rynku oznaczaja funkcjonowanie
mechanizméw wolnorynkowych, czyli konkurencji, ktora wystepuje pomigdzy przewoznikami
zgtaszajacymi podaz ustug na rynek zeglugowy. Dziatalno$¢ na warunkach zeglugi specjalnej
wiaze si¢ z obstuga okreslonych grup tadunkowych na dlugie wieloletnie okresy. Przewozy w
ramach zeglugi koncernowej odbywaja si¢ na warunkach czarterow wieloletnich Iub
kontraktach przewozowych, uwzgledniajacych sezonowo$¢ obstugi okreslonych grup
fadunkowych.

Glownym przedmiotem przewozu zeglugi nieregularnej sa tadunki masowe, gdzie mozliwe
jest maksymalne wykorzystanie parametrow pojemnosciowych lub/i  cigzarowych
zaangazowanych statkow morskich. Grupy tadunkowe obstugiwane przez zegluge nieregularna
to: tadunki masowe plynne, masowe suche i chtodzone (tablica 1). Wraz z rozwojem
przewozOw morskich nastgpowal rozwo¢j technologii przewozu oraz konstrukcji statkow
transportowych. Wspolfczesne statki morskie, wykorzystywane w zegludze nieregularnej,
charakteryzuja si¢ wysokim stopniem dostosowania do przewozonego tadunku. Sposrod
najczesciej wystepujacych typow jednostek wskaza¢ mozna: zbiornikowce do przewozu
surowej ropy naftowej oraz produktéw ropopochodnych, masowce do przewozu tadunkow
suchych w tym masowce uniwersalne — rudoropomasowce.

! Umowy czarterowe stanowia podstawowy dokument zawarcia umowy przewozu w zegludze nieregularnej, gdzie
ustalone sa warunki wykonania umowy, prawa i obowiazki przewoznika i czarterujacego — podmiotu zawieraja-
cego umowg przewozu. Wigeej na ten temat: Organizacja i technika transportu morskiego, red. J. Kujawa, Wy-
dawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2001, Rozdziat VI— VIII.
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Tablica 1. Charakterystyka nadawcow i odbiorcéw tadunkéw w zegludze morskiej
Przemiesz-
czanie Charakterystyka nadawcéw i odbiorcow ladunkéw
ladunkéw
Nadawcy tadunkow
Producenci surowcow natural- Producenci produktow pochodzenia zwierzgcego
nych i rosdlinnego
Rodzaje tadunkow
- Zboza, Oleje Drewno,
Procesy tran§ Surowce Z . ! ] :
portowe reali- energetyczne: Surowce produkty Migso, ro$linne, tarcica
zowane przez ropa naftowa. metalurgiczne | pochodzenia ryby, wina, drewniana,
morska zeglu- P4 L met ’ i kruszywa | zwierzecego, owoce soki odpady
ge nieregular- | Weglel, metan, bawetna, i warzywa | Owocowe, | drewniane
na biopaliwa
kauczuk melasa
Fadunki ma- Ladunki Ladunki Eadunki Ladunki Masowe
tynne masowe adunki
SOV.W? Py masowe chtodzone masowe suche
i suche suche suche plynne
Odbiorcy tadunkéw (surowcow)
Przemyst p "
metalurgicz- Przemyst rzemys
Przemyst pa- n . . drzewno -
- Y, Spozywczy, Przemyst spozywczy S
liwowy ; papierni-
elektrotech- lekki czy
niczny
Rodzaje tadunkéw
Stal, metale
Paliwa ; ¢ ) )
Procesy trans- kolorowe, ZyWRoSC, | 5ounosé | Zywnosé Drewno,
portowe reali- ptynne maszyny, tekstylia papier,
zowane przez i LPG srodki trans- i obuwie meble
morska zeglu- portu
ge regularng . Ladunki
Ladunki . i
adun ; Ladunki Ladunki chlodzone Ladunki d%ggﬁfgg-
masowe piyn- | 4 obnicowe | drobnicowe | drobnico- | drobnicowe
ne we we
Ostateczni odbiorcy tadunkéw (produktoéw wysokoprzetworzonych)
Producenci energii elektrycznej,
transport, przemyst maszynowy Przedsigbiorstwa handlowe, konsumenci indywidualni
i budowlany

Zrodto: opracowanie na podstawie: M. Stopford, Maritime economics, Routledge Taylor & Francis Group, London
and New York 2009, s. 55.

Odbiorcami ustug zeglugi nieregularnej sa gestorzy tadunkow, ktorzy zainteresowani sa
przewiezieniem posiadanej partii fadunku na zasadzie udostgpnienia przestrzenia tadunkowej na
konkretnym statku lub dyspozycji handlowej nad catym statkiem. Ze wzgledu na optymalizacje
procesow przewozowych wymagane jest, aby uzywany statek odpowiadat swoimi parametrami
fadunkowymi odpowiedniej wielkosci partii tadunkowej. W czgsci zeglugi otwartej wystepuja
posrednicy - maklerzy frachtujacy’, ktérzy zajmuja si¢ wiazaniem przewoznikow

dysponujacych odpowiednim

statkiem

czarterujacych, posiadajacych

ladunek do

przewiezienia. Dodatkowym elementem regulujacym funkcjonowanie otwartych rynkow

? Zadania maklera frachtujacego okreslone sa w Kodeksie morskim, Dz. U. z dnia 4 grudnia 2001 r., Dziat V, Ustu-

gi maklerskie.
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zeglugi nieregularnej sa gieldy frachtowe®, gdzie odnotowywane sa stawki frachtowan statkow,
stanowiace istotng informacje dla wszystkich uczestnikow rynku. W zegludze koncernowej
relacje pomigdzy przewoznikami a ustugobiorcami maja charakter niejawny i nie sa znane
doktadne warunki finansowe zawieranych umow.

Przedsigbiorstwa zeglugowe reprezentuja podaz ustug przewozowych i w zalezno$ci od
rodzaju rynkéw moga to by¢ przewoznicy dziatajacy w warunkach otwartego rynku albo
zwiazani z rynkiem specjalnym, na ktorym wykonuja ustugi tylko dla wybranych podmiotow
gospodarczych.

Zegluga regularna bazuje na eksploatacji linii Zeglugowej, na ktéra sktadaja sie co
najmniej dwa statki, utrzymujace regularne potaczenia pomigdzy wyznaczonymi portami
morskimi. Warunki wykonywania przewozoéw regularnych naktadaja obowiazek rytmicznej
obstugi portéw wedlug przyjetego przez przewoznika liniowego rozktadu rejsow. Przewoznicy
zawieraja szereg umoOw z réoznymi zaladowcami na warunkach standaryzowanych umow
bukingowych i w oparciu o taryfowy system kwotowania stawek frachtowych. Funkcjonowanie
rynkow zeglugi liniowej wiaze si¢ z istnieniem duzych operatorow liniowych, ktérzy dziataja w
okreslonych segmentach rynku. Do dynamicznie rozwijajacej si¢ czgSci rynku zeglugi
regularnej naleza przewozy *ladunkow skonteneryzowanych, ktére maja coraz szersze
zastosowanie
w migdzykontynentalnych tancuchach transportowych. Istotna cze$¢ rynku zeglugowego
stanowia przewozy promowe, obstugujace pasazeroOw oraz tadunki na krétkich i1 Srednich
dystansach. Funkcjonowanie linii promowych wiaze si¢ z zapewnieniem transportu pomigdzy
ladem a morzem i stanowi przedtuzenie drogi transportowe;.

Podstawowym rodzajem tadunku, ktory obstugiwany jest przez zegluge liniowa, jest
drobnica zjednostkowana wystepujaca w formach tadunkow paletowych, kontenerowych oraz
naczep samochodowych* (tablica 1). Najczesciej ladunki drobnicowe konsolidowane sa w jedna
przesytke w formie standardowego kontenera morskiego typu ISO i stanowia jednostke
pelnokontenerowa (full container load — FCL). Po skonsolidowaniu kontener stanowi tadunek
tatwo podlegajacy procesom przetadunku, sktadowania i transportu. W nielicznych
przypadkach przedmiotem przewozu moze by¢ drobnica klasyczna, ktora stanowia tadunki w
formie skrzyn, pakietow, wiazek, beczek i workow. Wtedy wymagane jest przeprowadzenie
czynnosci sztauerskich oraz odpowiednie zabezpieczenie tadunku. W poczatkowym okresie
rozwoju zeglugi morskiej statki mialy mozliwo$¢ przewozu drobnicy klasycznej, wraz z
wprowadzeniem jednostkowania drobnicy nastapit proces dostosowywania technicznego
statkow do obstugiwanego tadunku. Obecnie wykorzystuje si¢ W przewozach regularnych
przede wszystkim statki kontenerowe, promowe® oraz coraz rzadziej drobnicowce klasyczne.
Szerokie zastosowanie konteneryzacji przyczynito si¢ do dynamicznego rozwoju wielkoSci
floty statkow kontenerowych oraz wzrostu zdolno$ci przewozowej pojedynczych jednostek do
granicy 16 tys. TEU®,

® Gieldy frachtowe stanowia instytucje dokonujace monitoringu wolnokonkurencyjnej czesci rynku Zeglugi niere-
gularnej. Podstawowe informacje, ktore uzyska¢ mozna dzigki ciagtlym notowaniom stawek frachtowych to: wy-
sokos$¢ stawki frachtowej dla przewozu okreslonego typu tadunku w danym dniu, wielko$¢ statku, ktory wyko-
nywal zlecenie oraz relacje przewozowa. Posiadanie tego typu informacji daje poglad o wysokosci stawek
frachtowych, co wptywa na zawieranie innych umoéw przewozowych na rynkach zeglugowych zaréwno w czgsci
otwartego rynku jaki i w zegludze specjalnej — koncernowe;j.

* Jednostki tadunkowe w formie roadtrailerow — naczep samochodowych oraz rolltraileréw — naczep niskopodwo-
ziowych, stosowane sa w przewozach promowych.

® Statki promowe (promowce) posiadaja mozliwo$¢ przetadunku tocznego (roll on — roll off) przy wykorzystaniu
rampy fadunkowej, ktora wydatnie skraca czas przetadunku i postoju statku w porcie.

® TEU (twenty-foot equivalent unit) — jest to miara pojemnosci kontenera 20 stopowego, ktdra jest stosowana w
okreslaniu pojemnosci fadunkowej statkow, pociagéw kontenerowych i placow sktadowych. W TEU wyraza sig
takze zdolnosé¢ przetadunkowsa urzadzen terminalowych, najczgsciej biorac pod uwagg kryterium czasu obstugi
fadunkow.
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Publiczny charakter Zeglugi linowej powoduje, ze istnieje szeroki dostgp do ustug
transportowych, co przektada si¢ na wielo§¢ zawieranych uméw z réznymi zaladowcami.
Zainteresowani przewozami morskimi sa przede wszystkim importerzy i eksporterzy,
spedytorzy morscy, operatorzy multimodalni i logistyczni. Najcenniejszymi z punktu widzenia
przewoznika sa zatadowcy stale wspolpracujacy z armatorem i dysponujacy duza ilo$cia
tadunku. Wprowadzenie ustawodawstwa antymonopolowego w poszczegolnych sektorach
gospodarki miedzynarodowej spowodowalo ostabienie roli porozumien cenowych pomigdzy
przewoznikami liniowymi i doprowadzity do wzrostu sity rynkowej zatadowcodw’. Ponadto, w
zegludze kontenerowej, nastapit znaczacy przyrost potencjatu ustugowego przedsigbiorstw
armatorskich, ktory zwiazany jest z zwigkszaniem liczby i pojemnosci eksploatowanych
kontenerowcow. Duze mozliwosci przewozowe umozliwiaja elastyczne zachowania rynkowe
wobec zaladowcow, co zwiazane jest ze stosowaniem strategii indywidualnego traktowania
klientow.

Rynek przewozéw kontenerowych opanowany jest przez kilkunastu duzych przewoznikow
morskich, ktoérzy uzyskali dominujaca pozycje poprzez fuzje, przejgcia oraz wspdlpracg na
zasadach aliansow strategicznych. Istotna cecha serwisow liniowych sa bardzo wysokie koszty
zwigzane z ich utrzymaniem. Przetrwanie przewoznikoéw morskich na rynku zeglugi
nieregularnej wymaga takze ponoszenia nakladéw zwiazanych z wymiana floty na nowoczesne
kontenerowce i promowece. Bardzo wysokie koszty odnawiania tonazu sprawiaja, ze stabe
kapitalowo przedsigbiorstwa armatorskie sa przejmowane przez duzych operatorow liniowych
albo znikaja z rynku.

2. Czynniki wplywajace na ksztaltowanie si¢ rynkow zeglugowych

Wtoérny charakter procesow transportowych odczuwany jest przez rynki frachtowe jako
powtarzajace si¢ wahania wielko$ci popytu na ustugi. Dynamika rynkéw zeglugowych dotyczy
zarowno zeglugi nieregularnej jak i1 regularnej. Mozliwe zaktdcenia rynkow frachtowych moga
sie wiaza¢ z wahaniami o charakterze: sporadycznym, sezonowym i koniunkturalnym?®,

Wahania rynku wystgpujace sporadycznie powodowane sa réznicami pomigdzy popytem
na ustugi, a podaza ushug zeglugowych. Zmiany podazy na rynkach zeglugi trampowej zwiaza-
ne moga by¢ z czasowym ograniczeniem skali oferowanych ustug i oczekiwaniem przez arma-
torow na wzrost stawek frachtowych. W takim przypadku dtuzsze utrzymywanie si¢ tego trendu
powoduje wzrost stawek frachtowych i poszukiwanie substytucyjnych mozliwos$ci transportu
fadunkow. W trampingu mechanizm rynkowy doprowadza w koncu do osiagnigcia rOwnowagi
rynkowej przy nowym poziomie cen. Sytuacja odwrotna — wzrost podazy ustug — zdarzy¢ si¢
moze z chwila zblizajacego si¢ zalamania popytu na ustugi transportowe, wynikajacego z prze-
widywan obnizenia si¢ potrzeb transportowych zatadowcoéw. Wahania sporadyczne zazwyczaj
dokonuja si¢ w krotkich okresach czasu 1 stanowia prawidlowa reakcj¢ rynkéw na zmiany po
stronie popytu i podazy.

Drugi typ wahan rynkowych zwiazany jest ze zjawiskiem sezonowos$ci przewozow na ryn-
kach frachtowych. Sezonowos$¢ wystepuje najczgsciej przy przewozach artykulow spozyw-
czych 1 ptlodéw rolnych. Wahania moga wystgpowac takze w zaleznos$ci od zgtaszanego przez
konsumentéw wzrostu popytu na dane produkty. Nasilenie lub zmniejszenie przewozoéw moze
by¢ takze efektem zawierania dlugookresowych kontraktow przewozowych, ktore sa wyzna-

" Rozporzadzenie Rady (WE) NR 1419/2006 z dnia 25 wrzes$nia 2006 r. J. Kujawa, Konferencje zeglugowe tracq
immunitet (na razie w Europie), ,,Namiary na Morze i Handel”, 2006 nr 20, s. 14.

8 S. Borowicz, Stan koniunktury w miedzynarodowym transporcie morskim (na przykladzie przewozu ladunkéw
suchych), [w:] Konkurencyjnosé¢ transportu morskiego Polski, Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Gdanskiego,
Ekonomika Transportu Morskiego, Gdansk 1999, s. 9. S. Borowicz, S. Ladyka, T. Lodykowski, Ekonomika
transportu morskiego, Panstwowe Wydawnictwo Ekonomiczne, Warszawa 1978, s. 160 — 164.
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czane przez harmonogramy przewozow i1 powinny by¢ wykonane do czasu zamknigcia umow.
Zjawisko sezonowych wahan popytu na ustugi frachtowe nie stanowi zagrozenia dla stabilnosci
rynkow zeglugowych i ma charakter przewidywalny.

Ostatnim czynnikiem zaktdcajacym rownowage rynkow frachtowych sa wahania koniunk-
turalne. Wahania te wywolywane sa przez niedopasowanie skali podazy ustug do deklarowane-
go popytu. Sytuacja taka ma miejsce w momencie zaklocen zwigzanych z produkcja przemy-
stowa i1 handlem migdzynarodowym. Wzrost lub spadek zapotrzebowania na towary w skali
Swiatowej powoduje zmiany potrzeb transportowych, ktore z kolei wptywaja bezposrednio ryn-
ki frachtowe.

Istnieja réznice pomiedzy wahaniami koniunkturalnymi na rynku zeglugi nieregularnej i
regularnej. Zegluga trampowa, dzialajaca w warunkach otwartego rynku, w wysokim stopniu
narazona jest na wszelkie zmiany popytu na ustugi. Z kolei zegluga specjalna nie podlega tak
intensywnej zmiennos$ci popytu na ushugi, ze wzglgdu na przewagg uméw frachtowych $rednio-
i dlugookresowych, ktore niweluja efekty wahan koniunktury. Najmniej podatna na
krotkotrwate zmiany koniunktury rynkowej jest zegluga liniowa, ktorej specyfika dziatania —
utrzymywanie stalych potaczen pomigdzy portami — powoduje nizsza czuto§¢ na wahania
popytu na ustugi przewozowe.

Dhugotrwale okresy dekoniunktury rynkéw frachtowych wiaza si¢ z wystgpowaniem
kryzysow gospodarczych w sferze produkcji i wymiany handlowej. Spadek popytu na ustugi
transportowe skutkowa¢ moze:

— uwigzaniem czasowym statkow transportowych — wycofaniem z eksploatacji na skutek wy-
sokiej kosztochtonnosci albo braku zainteresowania zatadowcow;

— wycofaniem z czynnej stuzby handlowej — redukcja statkow, zawieszanie dziatalno$ci linii
zeglugowych, przygotowanie do sprzedazy lub czarterow dlugookresowych;

— zlomowaniem starych jednostek, ktore charakteryzuja si¢ wysoka kosztochtonnoscia i zuzy-
ciem.

Dhugotrwate stany zmniejszonego popytu na ustugi frachtowe moga spowodowaé globalny
spadek ich podazy. Armatorzy zeglugi nieregularnej i liniowej w sytuacji dlugotrwatej
dekoniunktury na rynkach frachtowych moga podejmowaé decyzje zwiazane z wycofaniem
statkow. Dhugotrwata niska podaz ustug transportowych spowoduje wzrost stawek frachtowych,
co z kolei wywola mechanizm wprowadzania nowych statkbw na rynek. W takich
okoliczno$ciach armatorzy beda sklonni do realizacji inwestycji tonazowych i begda dazyli do
pozyskania, réznymi drogami, statkow. Istotnym problemem staje si¢ szybkie wprowadzenie
statku na rynki Zeglugowe, gdzie istnieja rézne mozliwosci: zamOwienie nowego statku,
zakupienie uzywanego oraz wyczarterowanie na umowy dtugookresowe.

Ze wzgledu na zmienno$¢ koniunktury rynkéw zeglugowych armatorzy i przewoznicy
morscy powinni prowadzi¢ planowane dziatania, majace na celu monitorowanie stanu rynkow i
przewidywanie dalszego rozwoju sytuacji. Planowanie 1 prognozowanie dzialan
przedsigbiorstw zeglugowych umozliwia szybkie reagowanie na aktualne stany rynkow. W
przypadku przewidywania uwarunkowan, powodujacych wzrost efektywnego popytu na ushugi
przewozu przedsigbiorstwo armatorskie powinno rozwazy¢ mozliwe dziatania, prowadzace do
zwigkszenia gotowosci ustugowe;.

Ze wzgledu na rozleglo§¢ mozna wyr6zni¢ rynki zeglugowe obejmujace poszczegdlne
regiony geograficzne. Intensywno$¢ przewozoéw morskich zalezna jest od potencjatu
gospodarczego danego regionu, im wyzej rozwini¢ty tym wigksze zapotrzebowanie na procesy
transportowe. Ze wzgledu na lokalizacj¢ przemystu mozliwe jest wyrdznienie obszardw o
intensywnej produkcji surowcow  naturalnych  oraz  centrow  wytwarzania
wysokoprzetworzonych dobr konsumpcyjnych.

W przypadku tadunkéw masowych ptynnych 1 suchych przewozy morskie odbywaja si¢ z
miejsc wydobycia surowcoéw naturalnych do rejondw o intensywnej konsumpcji (tablica 2).
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Tablica 2. Swiatowe przewozy morskie tadunkéw masowych ptynnych i suchych wg rejonéw geo-

graficznych (w latach 1970, 1980, 1990, 2000 i 2010)

Eksport/ Regiony
importw | amery- i cti | aoioeo oo | Australii
Rok milionach kaﬁsrly(/i europejski | afrykaski | azjatycki i Oceanii | Ogélem
ton 1) 2) 3 4) 5)
1970 import 528,1 1248,8 90,1 620,2 42,2 2529,4
eksport 629,8 501 408,8 860,9 103,3 2503,8
1980 import 834,2 1557,6 181,3 1068,6 37,3 3679,1
eksport 1034,3 763,3 467,7 1279,6 159 3703,9
1990 import 7914 1584,2 217,2 14941 39,8 4126,7
eksport 1067,2 976,4 524,3 11544 285,3 4007,4
2000 import 13139 21223 236,7 2520,5 79,9 6273
eksport 1261,1 1517,4 529,1 21417 534 5983,3
2010 import 1341 1893 399 4627 118 8378
eksport 1805 1583 733 3366 921 8408
Legenda:
1) Ameryka Péinocna, Ameryka Srodkowa i Centralna, Ameryka Potudniowa;
2) Europa Zachodnia, Europa Srodkowa, Rosja;
3) Afryka Potudniowa, Afryka Pomocna, Afryka Zachodnia i Centralna, Afryka Wschodnia;
4) Bliski Wschod, Daleki Wschod, Azja srodkowa, Azja Zachodnia, Azja Wschodnia, Azja Potudniowa;
5) Australia, Nowa Zelandia, Oceania.

Zrodto: World Seaborne Trade by Country Groups, 1970, 1980, 1990, 2000 and 2010, The International Associa-

W formie tadunkéw drobnicowych przewozone

tion of Ports and Harbors, 2011.

sa wysokoprzetworzone dobra
konsumpcyjne i inwestycyjne z rejondw produkcji na rynki ostatecznego zbytu. Najczestszym
sposobem transportu drobnicy w relacjach migdzykontynentalnych stanowi obecnie zegluga
kontenerowa, ktorej potaczenia obejmuja obszar calego $wiata. Najwigkszymi rejonami
przewozow tadunkéw skonteneryzowanych sa duze centra produkcyjne zlokalizowane przede
wszystkim w Azji, Europie oraz Ameryce Potnocnej, Srodkowej i Poludniowej (tablica 3).

Tablica 3. Swiatowe przewozy morskie konteneréw wg rejondw geograficznych z krajami o najwigk-
szym udziale w tys. TEU (w latach 2006 - 2010)

Regiony z krajami o najwiekszym udziale przewozow Ogélem
. Australii | Pozostale
Rok amery- europej- | afrykan- | azjatycki | : o " kraje przewozy
Kkanski 1) ski 2) ski 3) ) ' C;a”” Swiatowe
2006 68,21 72,307 10,827 246,548 7,549 405,441 433,253
2007 72,092 81,055 10,896 281,725 8,602 454,370 484,361
2008 72,372 81,353 11,766 302,276 8,439 476,690 509,440
2009 64,56 69,663 12,823 279,554 9,152 435,752 443,953
2010 70,89 77,307 14,090 322,721 8,991 493,999 503,512
Legenda:
1) Ameryka Polocna, Ameryka Srodkowa i Centralna, Ameryka Potudniowa;
2) Europa Zachodnia, Europa Srodkowa, Rosja;
3) Afryka Poludniowa, Afryka Potnocna, Afryka Zachodnia i Centralna, Afryka Wschodnia;
4) Bliski Wschod, Daleki Wschod, Azja srodkowa, Azja Zachodnia, Azja Wschodnia, Azja Potudniowa;
5) Australia, Nowa Zelandia, Oceania.

Zrodto: opracowanie na podstawie: Containerisation International Yearbook 2012.
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Swiatowe przewozy tadunkéw masowych ptynnych i suchych maja tendencje wzrastajaca,
co zwiazane jest z intensyfikacja produkcji wszelkiego rodzaju dobr 1 ustug. Zwigkszajaca sie
produkcja wymaga dostarczenia odpowiednich zasobow produkcyjnych, na ktore sktadaja sig
surowce energetyczne oraz zasoby niezbedne do realizacji procesOw przetwarzania. Wiaze si¢
to ze wzrostem popytu na ushugi transportu morskiego. Intensywna dziatalno$¢ produkcyjna
wymaga zaangazowania systemow transportowych, ktore bytyby w stanie przeja¢ dystrybucje
dobr do ostatecznych miejsc konsumpcji. We wspolczesnej gospodarce role taka speinia
transport kontenerowy wraz z czescia ladowa 1 morska, ktore zapewniaja realizacj¢ tancuchow
ladowo — morskich w relacjach nadawca — odbiorca.

Wspotczesne systemy transportowe musza charakteryzowac si¢ wysokimi standardami ja-
kosciowymi, ktdre mozna zapewni¢ stosujac kombinacje¢ odpowiednich czynnikéw bedacych w
gestii przedsigbiorstwa oraz zaleznych od aktualnej sytuacji rynkowej (tablica 4).

Tablica 4. Czynniki wewngtrzne i zewngtrzne utrzymywania jakosci ustug zeglugi morskiej

Czynniki wewnetrzne ‘ Czynniki zewnetrzne
— struktura majatku trwatego — struktura rynkow (zegluga regularna, nieregu-
— wiedza pracownikow larna)
— optymalizacja struktury organizacyjnej — sita konkurencji na rynkach
— przebieg i sprawno$¢ procesOw decyzyjnych |— stan koniunktury
— organizacja pracy — dostepne zasoby
— kultura organizacyjna — koszt uzyskania zasobow
— jakos¢ systemu planowania i kontroli — system standardow jakos$ci ustug
— obowiazujacy system motywacyjny — standardy bezpieczenstwa zeglugi

— standardy ochrony srodowiska

Zrodto: opracowanie na podstawie: J. Zurek, Warunki poprawy konkurencyjnosci przedsiebiorstw zeglugi mof-
skiej, [w:] Konkurencyjnosé transportu morskiego Polski, Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Gdanskiego,
Ekonomika Transportu Morskiego, Gdansk 1999, s. 40 — 41.

Jakos$¢ ustug Zeglugowych postrzegana jest jako calo$¢ dziatan zwigzanych z przewozem
fadunkow/pasazerow, na ktory sktadaja si¢ rowniez ustlugi wykonywane w portach morskich.
Istotnym kryterium oceny ustug jest rowniez ich zdolno$¢ do tworzenia wartosci dodanej dla
klientow, co wiaze si¢ z budowaniem systemoOw przemieszczania réznych tadunkéw ,,drzwi —
drzwi”. Ciagly wzrost wymagan jakosciowych postulowanych przez strong popytowa rynku
wymusza na przewoznikach morskich dziatania prowadzace do utrzymywania odpowiedniego
poziomu jakosci ushug. Wzrost jakosci ustug osiagna¢ mozna poprzez udoskonalanie
organizacji, techniki 1 technologii systeméw transportowych, co wiaze si¢ z wzrostem kosztow
dziatalnosci przedsigbiorstw zeglugowych.

Utrzymanie standardow jakos$ciowych dziatalnosci podstawowej przedsigbiorstw armator-
skich wiaze si¢ takze z wdrazaniem i optymalizacja systemow informacyjnych, dzigki ktorym
mozliwe jest uzyskiwanie szybkiej informacji, przydatnej w sytuacji wystgpowania czgstych
zmian warunkéw funkcjonowania rynkoéw frachtowych. Mozliwo$é budowania przewagi kon-
kurencyjnej w danym segmencie rynku frachtowego jest uzalezniona od posiadania aktualnych
I wiarygodnych informacji.

3. Kierunki zmian rynkow zeglugowych

Dotychczasowy ksztalt rynkow zeglugowych podlega zmianom zwiazanym z funkcjono-
waniem w skali §wiatowej gospodarki otwartej. Idea handlu migdzynarodowego bez sztucznych
barier politycznych stala si¢ rzeczywistoscia 1 w takiej sytuacji w wielu krajach nastapito pogte-
bienie si¢ przewagi komparatywnej w handlu migedzynarodowym. Specjalizacja produkcji
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przemystowej doprowadzita do powstania regionéw gospodarczych, ktore nie posiadaja w swo-
im najblizszym otoczeniu rynkow zbytu i sa uzaleznione od transportu dalekiego zasiggu. Sytu-
acj¢ zwiazang z miedzynarodowym podziatem produkcji poglebia takze polityka migdzynaro-
dowych przedsigbiorstw, polegajaca na powszechnym stosowaniu outsourcingu produkcji poza
krajami macierzystymi na rzecz regionéw oferujacych niskie koszty dziatalnosci. Rozwoj prze-
strzenny funkcjonowania gospodarki §wiatowej spowodowat wlaczanie panstw azjatyckich do
grona producentow dobr konsumpceyjnych i rolnych, co spowodowato wydtuzenie drog trans-
portu produktow na rynki zbytu. Zwigkszanie skali produkcji dobr oraz ustug powoduje wzrost
zapotrzebowania na materialne zasoby produkcyjne i energetyczne. Dostarczanie niezbgdnych
przedmiotow i1 srodkdw pracy, ktore sprowadzane sa czesto z innych regionow $wiata, powodu-
je konieczno$¢ zaangazowania transportu morskiego lub lotniczego.

W przysztosci przewiduje si¢ zmiany rejondOw przewozow ladunkéw, spowodowane
alokacja gtoéwnych rynkoéw zbytu. Obecnie najwigkszymi rynkami sa Ameryka Potnocna i
Srodkowa oraz Europa. Przewiduje sig, ze dotychczasowe osrodki zbytu dobr konsumpceyjnych
I inwestycyjnych zostang zmarginalizowane na rzecz powiazan wewnatrzazjatyckich (tablica 5).

Tablica 4. Przewidywane glowne kierunki i wielkosci przewozoéw kontenerowej zeglugi morskiej (do
2015 roku w min TEU)

Rejon geograficzny Przewidywana wielko$¢ przewozéw morskich
w min TEU stan na 2015 rok
Azja — Europa 43,8
Azja— Ameryka Potnocna i Srodkowa 43,4
Inter — Azja 80,4
Potnoc - Potudnie/Potudnie — Potudnie 38,8

Zrodto: Regional Shipping and Port Development, Container Traffic Forecast 2007 Update, Economic and Social
Commission for Asia and the Pacific, United Nations, New York, 2007, s. 42 — 45.

Przewidywane sa zmiany gtéwnych rejonéw aktywnosci zeglugi morskiej z obszaru
Europy i Ameryk na rzecz potaczen wewnatrzazjatyckich. Glownymi krajami prowadzacymi
handel morski beda Chiny S, Transport droga morska bgdzie obejmowat potaczenia dalekiego
zasiegu: Chiny — Ameryka Ponocna/Potudniowa oraz Chiny — Europa. W ramach powiazan
gospodarczych krajow azjatyckich odbywac si¢ bedzie handel morski pomigdzy Indiami i
Pakistanem a Chinami oraz Chinami a Malezja, Indonezja i Wietnamem. Ponadto intensywne
powiazania transportowe obejmowaé beda kraje lezace w poludniowej czgsci Oceanu
Indyjskiego: Australic i Nowa Zelandi¢ z Chinami oraz Japonia. Rozwdj przewozoéw
wewnatrzazjatyckich odbywac si¢ bedzie pomigdzy Japonia, Korea Potudniowa i Chinami.

Na przestrzeni ostatnich lat duza dynamika wzrostu potencjatu przewozowego
charakteryzuje si¢ zZegluga kontenerowa, pozyskujaca coraz wigce] tadunkow
wysokowartosciowych. Zasadniczym czynnikiem przemawiajacym na korzys$¢ przedsigbiorstw
zeglugi kontenerowej byla mozliwos¢ ograniczania wzajemnej konkurencji. W tak
sprzyjajacych warunkach stato si¢ mozliwe inwestowanie w nowoczesne duze kontenerowce,
ktore charakteryzuja si¢ nizszymi kosztami eksploatacji w stosunku do przemieszczonej masy
fadunkowej. Koncepcja rozwoju duzej floty kontenerowej lansowana byta do czasu wystapienia
ostatniego kryzysu gospodarczego w latach 2008 - 2009.

° H. Klimek, T. Nowosielski, S. Szwankowski, Rynek ustug transportu morskiego z uwzglednieniem Polski, [w:]
Polski rynek ustug transportowych. Funkcjonowanie — przemiany — rozwdyj, red. D. Rucinska, Polskie Wydaw-
nictwo Ekonomiczne, Warszawa 2012, s. 293.
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Czynnikiem intensyfikujacym rozwdj zeglugi kontenerowej sa procesy koncentracji,
przejawiajace si¢ taczeniem poszczegolnych przedsigbiorstw lub wchodzeniem w powigzania
majace charakter aliansow strategicznych. Dzigki prowadzeniu dziatan konsolidacyjnych
operatorzy kontenerowi maja wigksze szanse przetrwania na rynkach frachtowych. Wzrost
wymagan jakosciowych ze strony ustugobiorcéw oraz konieczno$¢ wdrazania innowacyjnych
rozwiazan technologicznych generuja wysoki poziom nakladow kapitalowych i
organizacyjnych, ktory musza ponies¢ przedsigbiorstwa zeglugowe.

Dotychczasowe rozwiazania regulacji rynku zeglugi regularnej — systemy konferencyjne —
zostaly zderegulowane na rzecz mechanizmow rynkowych. Proby zmowy cenowej
przewoznikow zeglugi regularnej zostaty wyeliminowane i zastapione koniecznoscia zabiegania
o zaladowcow 1 ich tadunki. Sytuacja taka spowodowata pewne zagrozenia zwiazane z
mozliwos$cia daleko idacych zmian w podazowe;j strukturze rynku, mogacych doprowadzi¢ do
eliminacji czesci ustugodawcow. Biorac pod uwagg fakt, iz ok. 90% kosztéw przedsigbiorstw
zeglugi kontenerowej to koszty state, nalezy oczekiwaé co najmniej przejsciowego zaktocenia
wielkosci oferowanych ushug na rynku. Czg$¢ ekspertow wskazuje wprost na ryzyko wzrostu
niekontrolowanej i wyniszczajacej konkurencji oraz niedostosowania podazy ustug do potrzeb
rynkéw, co w koncowym efekcie odbije sig na stanie rynku zeglugi regularnej™.

Na rynku zZeglugi kontenerowej wystgpuje okolo stu liczacych si¢ operatoréw, ale
najwigksza zdolno$cia przewozowa dysponuje pierwsza dziesiatka przedsigbiorstw, gdzie
pierwsze miejsce zajmuje niezmiennie APM — Maersk (tablica 5).

Tablica 5. Ranking najwigkszych operatorow kontenerowych (stan na czerwiec 2012 r.)

. Flota kontenerowa stan na czerwiec 2012 r.
Ranking Operator kontenerowy
Pojemnos¢ w TEU Liczba statkow
1. AP Moler — Maersk /Dania 2,602,297 641
2. Mediterranean Shipping Company /Szwajcaria 2,220,286 472
3. CMA CGM Group /Francja 1,360,560 406
4, COSCO Container Line /Chiny 721,361 160
5 E\}/loiarzglr{ieﬁrl;/ilsvr;e Corporation /Republika 680,108 180
6. Hapag Lloyd AG /Niemcy 655,491 147
7. China Shipping Container Line /Chiny 582,893 153
8. Hanjin Shipping / 554,568 108
9. Mitsui O.S.K. Lines -MOL /Japonia 506,041 112
10. gaiiir;?ﬁ%rsgais(gnc;ntainer Line - OOCL/ 429,617 92

Zrodto: Alphaliner - TOP 100 Operated fleets as per 06 July 2012, http://www.alphaliner.com (6.07.2012)

Na rynkach zeglugi trampowej umowy czarterowe zawierane sa na zasadach
wolnorynkowych, ale istnieje tendencja przenoszenia floty na rynki zeglugi specjalne;j.
Funkcjonowanie
w ramach zeglugi specjalnej umozliwia uzyskanie wigkszej stabilnosci warunkow
gospodarczych. Zawarcie dlugookresowych uméw powoduje  wyeliminowanie wpltywu
niekorzystnych wahan koniunkturalnych oraz daje pewno$¢ zatrudnienia statkow. W

9. Kujawa, Nowe reguly dla konsorcjéw kontenerowych, Kontenery”, Dodatek specjalny ,,Namiaréw na Morze i
Handel”, Luty 2010, s. 23 — 24.
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przysztosci ksztalt rynkoéw moze ewoluowaé do bardzo ograniczonej czgsci otwartego rynku i
rozbudowanej czesci zeglugi koncernowe;.

Wzrost wymiany towarowej w relacjach migdzykontynentalnych i kontynentalnych bedzie
wzrastal, co wplynie na dalszy wzrost zapotrzebowania na ustugi przewozowe. Przewiduje sig,
7ze w przysztosci nastapi wzrost potrzeb transportowych w duzych panstwach azjatyckich, co
Zwiazane bedzie z jeszcze wyzszym zakresem ich aktywnosci gospodarczej. Gltownymi
tadunkami przemieszczanymi pomigdzy Krajami azjatyckimi beda surowce, potprodukty oraz
produkty wysokoprzetworzone. Wymiana towarowa pomiedzy Azja, obiema Amerykami i
Europa ograniczy si¢ do przewozenia tadunkéw wysokoprzetworzonych, przy zatozeniu
przewagi eksportu panstw Dalekiego Wschodu.

Unia Europejska uznata za bardzo istotne zagadnienia zwiazane z funkcjonowaniem
zeglugi morskiej, stad proby wprowadzania wspolnej polityki europejskiej zwiazanej z
biezacym funkcjonowaniem oraz rozwojem transportu morskiego. Z istotnych celow przyjetych
do realizacji byto: ostabienie i eliminacja w dtuzszym okresie roli porozumien konferencyjnych
w zegludze liniowej oraz wdrozenie koncepcji rozwoju zrownowazonego transportu.

Polityka zrownowazonego rozwoju Wwiaze si¢ z koniecznoscia wprowadzania nowych
regulacje prawnych zwiazanych z bezpieczenstwem zeglugi i ograniczaniem negatywnego
wplywu transportu na $rodowisko naturalne''. Wdrazanie dziatah majacych na celu ochrong
srodowiska morskiego wptywa na rynki zeglugowe, ktore reaguja wzrostem stawek
frachtowych  dla  nowoczesnych  statkbw  spetniajacych ~ wymagania  konwencji
migdzynarodowych i spadkiem zainteresowania starym nienowoczesnym tonazem. Wysokie
wymagania ekologiczne w stosunku do konstrukcji oraz emisji zanieczyszczen statkow
powoduja konieczno$¢ wylaczenia z eksploatacji najstarszych jednostek. Obecne regulacje
migdzynarodowego prawa morskiego doktadnie okre$laja wymogi konstrukcyjne oraz
procedury przewozu tadunkow ropopochodnych, drobnicy skonteneryzowanej oraz zasady
postgpowania z zanieczyszczeniami pochodzacymi ze statkow. Najnowsze standardy
wprowadzaja dodatkowo koniecznos¢ spelnienia wysokich wymagan zwiazanych z
zanieczyszczeniem powietrza przez statki, w formie emisji do atmosfery chemicznych
zwiazkow szkodliwych. Ograniczenie emisji dotyczy przede wszystkim substancji bedacych
efektem spalania paliwa przez statki (sa to: tlenek i dwutlenek wegla oraz tlenek siarki i zwiazki
azotu) 1 bedzie obowiazywato od 1 stycznia 2015 roku w obszarach, gdzie zanieczyszczenia
maja krytyczny wplyw na $rodowisko'. Po terminie wprowadzenia tej regulacji
mozna spodziewac si¢ zmian w funkcjonowaniu zeglugi obszaréw specjalnych, do ktorych na-
lezy takze M. Baltyckie, polegajacych na redukcji podazy ustug na tych obszarach. Przewozni-
cy ze wzgledu na surowe normy ogranicza¢ beda eksploatacje swoich jednostek w tych rejo-
nach, a pozostang tylko tacy, ktorzy wdroza kosztowne procedury pozwalajace na spetnienie
wymagan. Koszty wigza¢ si¢ beda z uzywaniem drozszego, niskosiarkowego paliwa, albo no-
woczesnych systemOw zasilania alternatywnymi paliwami np. skroplonym metanem — LNG, co
takze generowac bedzie wysokie koszty.

Realizujac polityke zrownowazonego rozwoju wszystkich panstw — czlonkéw Unia
Europejska wprowadzita koncepcje utworzenia korytarzy transportowych i autostrad morskich
jako systemu potaczen transportowych alternatywnych do ladowych, ktore wyeliminowatyby

1 Zbiér norm prawnych zwiazanych z catoksztattem wymagan bezpieczenstwa okresla Miedzynarodowa konwen-
cja o bezpieczenstwie zycia na morzu SOLAS (International Convention for the Safety of Life at Sea). Wymaga-
nia prawne dotyczace ochrony $rodowiska reguluje Migdzynarodowa konwencja o zapobieganiu zanieczyszcza-
niu morza przez statki, MARPOL 73/78 (International Convention for the Prevention of Pollution from Ships).

12 Regulacja dotyczy obszaréw SECA (Sulphur Oxide Emission Control Area) do ktorych nalezy M. Battyckie.
Wigcej na ten temat: T. Nowosielski, Innowacyjnosé w zegludze morskiej — wykorzystywanie alternatywnych pa-
liw do napedu statkow, [W:] Innowacyjne przedsiebiorstwa — standard XXI wieku, red. J. Fryca i T. Nowosielski,
Polskie Towarzystwo Ekonomiczne Oddzial w Gdansku, Gdansk 2011, s. 229.
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problem kongestii oraz przyczynity si¢ do nizszej emisji spalin®®. W przysztosci przewiduje sie
przerzucenie czesci tadunkow transportu ladowego na zegluge krotkiego zasiegu (Sea Short
Shipping). W celu aktywizacji potaczen kabotazowych na terenie catej Europy wprowadzono
program Marco Polo, ktory niestety jak dotad nie znalazl szerokiego uznania zatadowcow i
przewoznikow morskich™. Bariera rozwoju tego typu przewozéw ladowo — morskich sa
wysokie koszty realizacji proceséw transportowych, powodujace niekonkurencyjnos$¢ tych
systemow transportowych w stosunku do przewozow ladowych. W przysztosci mozliwe jest
zastosowanie pewnych narzedzi finansowych i prawnych, zmierzajacych do przeniesienia
czesci tadunkow z transportu ladowego na morski, wowczas oczekiwaé nalezy wzrostu popytu
na ushugi statkow krotkiego zasiegu (ro-pax) i ozywienia rynkoéw przewozow kabotazowych.

Zakonczenie

Rozw¢j rynkow zeglugowych zwiazany jest ze wzrostem globalnych potrzeb
przewozowych, na ktore wptywaja przede wszystkim $§wiatowe rynki surowcowe i towarowe.
Rynek zeglugowy, tak jak kazdy z rynkow, podlega wahaniom koniunkturalnym, ktore
stanowia odbicie kryzysow gospodarczych o zasiggu migdzynarodowym. Pomimo zmiennego
charakteru popytu na ustugi mozna wskaza¢ utrzymujaca si¢ stala tendencje wzrostowa
przewozow morskich. Dalszy rozwd¢j rynkow zeglugowych zwiazany jest przede wszystkim ze
stalym wzrostem przewozow morskich w Azji, a szczegdlnie w rejonach M. Chinskiego 1
Oceanu Indyjskiego. Rozw6j handlu morskiego napedzany bedzie przede wszystkim
potrzebami krajow azjatyckich, ktorych systemy gospodarcze funkcjonowac beda na zasadzie
wyrownywania dysproporcji w stosunku do krajow rozwinigtych i wysokouprzemystowionych.
Na atrakcyjnos¢ Dalekiego Wschodu wptywaja wciaz nizsze koszty procesow produkeji i
wynagrodzen, co wptywa réwniez na nierbwnowage towarowa w skali $wiatowej 1 powoduje
konieczno$¢ dystrybucji duzej masy tadunkowej na miedzynarodowe rynki zbytu.

Na ksztatt rynkéw zeglugowych wptyna¢ moga takze procesy klimatyczne, zwiazane z
przewidywanym roztopieniem si¢ ladolodu na obszarze Arktyki i pojawieniem si¢ mozliwosci
uzytkowania Drogi Polnocnej w relacjach Daleki Wschod — Europa i Ameryka Poinocna.

Biorac pod uwage organizacyjne, techniczne i technologiczne mozliwosci transportu
morskiego mozna przewidywac jego dalszy rozwdj oraz brak realnej konkurencji ze strony
innych galezi transportu (szczegdlnie lotniczego) w sferze przewozow roéznego rodzaju
tadunkow w skali globalnej.
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TRENDS OF SHIPPING MARKETS DEVELOPMENT

Summary

Shipping markets are dependent on international trade transactions that generate
transport needs. These needs can dynamically change depending on global natural re-
sources and commaodity markets situation. The changes affecting shipping markets can al-
S0 be caused by changes to the existing cargo flows and by establishing new ones in dif-
ferent geographies. It is anticipated that in the future shipping markets will change,
visible by a decline in shipping in North America and Europe and an increase in Asia.

Keywords: regular shipping, tramp shipping, segmentation of shipping markets
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