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KONCENTRACJA KAPITALOWA 1 OPERACYJNA W ZEGLUDZE
KONTENEROWEJ

Jerzy Kujawa

Streszczenie

W artykule przedstawiona zostala analiza procesé6w koncentracji zachodzacych w
zegludze kontenerowej - najpierw koncentracji kapitalowej (wlasnosci kapitatu
rzeczowego armatoréw, ktorego dominujaca cze$C stanowig statki), a nastgpnie
koncentracji operacyjnej, czyli koncentracji eksploatacji statkow (wilasnych i obcych)
przez coraz mniejsza liczbg wielkich operatorow wspotpracujacych ze sobg w globalnych
aliansach kontenerowych. Na koniec wskazano na plynace stad zagrozenia.

Stowa kluczowe: flota kontenerowa, zegluga liniowa, armatorzy — operatorzy
konteneréw, globalne alianse kontenerowe, koncentracja kapitalowa, koncentracja
operacyjna.

Wprowadzenie

Flota kontenerowa, ktora od lat rosnie szybciej niz zapotrzebowanie na jej ustugi, w koncu
maja br liczyla juz 6 115 statkdw o nosnosci 256, 6 mln dwt 1 pojemnosci 20, 6 mln TEU, w
tym 5 169 statkow pelnokomorowych FC (Fully Cellular) o poj. 20, 2 mln TEU, co stanowito
97% floty ogdlem'. Wiascicielami tej nowoczesnej floty liniowej jest ok. 500 przedsigbiorstw, z
tym, ze wiele z nich nalezy do wiekszych z tych przedsigbiorstw stanowigc wspolnie tzw.
armatorskie grupy kapitatowe, ktoére w jednych zestawieniach sg traktowane jako jedna pozycja,
a w innych jako osobni armatorzy (np. jako CMA CGM Group lub z osobna jako: CMA,
Delmas, US Lines, McAndrews itd).

Jezeli zastosowac pierwsze podejscie (grupy kapitatowe to jedna pozycja) to uzyskujemy
liczbe ok. 250 armatoréw — operatoréw tonazu kontenerowego, ktorych pierwsza gorng setke
(TOP 100) mozna tatwo znalez¢ w aktualizowanych na biezaco zestawieniach zamieszczanych
przez Alphaliner na ogolnodostepnych stronach w internecie (www.alphaliner.com). Z
pobieznej chocby analizy tych zestawien wynika, Zze nawet w przypadku TOP 100

' Powyzsze liczby dot. wylacznie statkéw liniowych (zatrudnionych w statych serwisach liniowych), ale to zdecy-
dowana wickszo$¢ kontenerowcow.
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zdecydowang wickszo$¢ stanowig przedsiebiorstwa operujagce niewielkimi zespotami
tonazowymi o marginalnym wrecz udziale w $wiatowe] flocie kontenerowej (w drugiej
¢wiartce znajdujg si¢ armatorzy z udzialem ponizej 3 %o, a w trzeciej 1 czwartej ponizej 1%o w
tej flocie liczonej w TEU). Zdecydowana wigkszoscig floty operujg armatorzy nalezacy do
pierwszej ¢wiartki — wg danych na 30 maja 2016 roku — armatorzy ci operowali tonazem
stanowigcym ok. 86% ogolnej pojemnosci kontenerowcdéw , a pierwszych pigeciu prowadzito
prawie potowe (49%) floty kontenerowe;.

W kontekscie tych liczb autorzy raportu poswigconego procesom konsolidacji kapitatowe;j
(taczeniu przedsigbiorcow poprzez fuzje 1 przejecia - M&A) w zegludze liniowej stwierdzili, ze
mimo postepoOw w tym zakresie, zegluga ta jawi si¢ nadal jako biznes wyraznie jeszcze
rozproszony”. Odmienna opini¢ wyrazaja natomiast autorzy artykulu zamieszczonego na
stronach PortEconomics’, ktorzy wskazujac na podwojenie sic udzialu pierwszej trzydziestki
armatoréw (TOP 30) w §wiatowej flocie kontenerowej z 40% w roku 2001 do ponad 85% w
roku 2016 stwierdzaja, ze dowodzi to gwattownego wrecz wzrostu poziomu koncentracji floty
prowadzonej na rynku przez malejacg grupg przedsigbiorstw, z ktorych kilkanascie
najwiekszych jest cztonkami czterech zaledwie, a od 2017 roku prawdopodobnie tylko trzech,
globalnych alianséw kontenerowych.

Tak rozbiezne opinie sklaniaja do blizszego przyjrzenia si¢ zjawisku koncentracji floty
kontenerowej w obu jej formach 1 wymiarach, to znaczy:

— po pierwsze, koncentracji kapitatowej, czyli koncentracji wtasnosci kapitatu rzeczowego
zeglugi w postaci statkow, oraz
— po drugie, koncentracji dyspozycji operacyjnej (produkcyjnej) tymi statkami.

Koncentracja kapitalowa w zegludze kontenerowe;j

Koncentracja kapitalowa w zegludze ilustrowana zwykle zmianami w strukturze
podmiotowe] wiasnosci floty kontenerowej jest skutkiem, z jednej strony, tzw. wzrostu
wewngtrznego, organicznego kapitalu (dzigki akumulacji 1 inwestycjom wypracowanych
zyskow ora ew. doptat wiascicieli kapitatow wilasnych przedsigbiorstwa), a z drugiej tzw.
wzrostu zewngtrznego w postaci konsolidacji kapitaldow wcezesniej odrgbnych przedsigbiorstw
(w formie fuzji lub przejg¢ - M&A). Wzrost wewnetrzny jest bardziej spokojny w
przeciwienstwie do skokowego wzrostu zewngtrznego, z ktdorym zwigzane s3 najczescie]
mniejsze lub wigksze zaburzenia w funkcjonowaniu przedsiebiorstw (ze wzgledu na czesto
roézne kultury 1 style zarzadzania, ostabienie motywacji pracownikéw w zwigzku z potencjalng
utrata pracy, czy dotychczasowych stanowisk, trudno$ci ujednolicenia systemow
informatycznych) w okresie transformacji (konsumowania przejecia/fuzji), ktory jest zwykle
dluzszy 1 trudniejszy w przypadku fuzji (szukanie kompromisowych rozwigzan
odpowiadajacych obu stronom fuz;i).

Z punktu widzenia catego sektora korzystniejszy jest wzrost przedsigbiorstw na drodze
M&A, gdyz wzrost organiczny wigze si¢ z przyrostem kapitatu rzeczowego, w tym przypadku
floty, co jest szczegdlnie niekorzystne w okresach nadpodazy potencjatu przewozowego.
Wydaje sie, ze jest korzystniejszy réwniez dla samych taczacych si¢ przedsigbiorstw, gdyz
umozliwia nie tylko wzrost potencjatu produkcyjnego i1 skali produkcji z jej pozytywnymi
efektami, ale takze skokowe rozszerzenie zakresu geograficznego dziatalnosci (wejscie na nowe
segmenty rynku) dzigki przejeciu/polaczeniu uktadow serwisowych z utrwalonymi juz
powigzaniami z klientami/zatadowcami. Z tych powoddéw Dbardziej efektywne sa

% Por. pierwsze zdanie syntezy raportu pt. Consolidation in the liner industry. White Paper, March 2016, Drewry
Maritime Advisor (dostgpny na stronach internetowych tej firmy).

3 R.J. Sanches, L. Mouftier, The puzzle of shipping alliances in July 2016, www. porteconomics.eu (dostep
16.09.2016 1.)
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przejecia/potaczenia przedsigbiorstw o czeSciowo przynajmniej komplementarnych uktadach
sieci linii zeglugowych, niz wylacznie stricte konkurencyjnych (réwnoleglych).

Trzeba jednak zaznaczy¢, ze w przypadku przeje¢ 1 fuzji (aczkolwiek gltoéwnie w
przypadku przejec), duze jest ryzyko utraty czesci klientdéw przejmowanej firmy. Niekiedy te
straty sg bardzo duze, np. Maersk po przejeciu P&O Neddlloyd zwigkszyt swoje udzialy w
rynku z 12,3% do jedynie 15%, pomimo ze suma jego udzialéw i udzialéw P&O Neddlloyd
przed konsolidacja wynosita 18 % (utracit 53% przejmowanego rynku). Podobnie bylo w
przypadku Hapag Lloyd, ktory po przejeciu CP Ships zwigkszyt swoj udziat w rynku z 2,5 %
do 3,6%, podczas gdy suma ich udziatéw przed konsolidacja wynosita 4,8 % (utrata 48%
przejmowanego rynku).

W latach 1995 — 2015 w zegludze kontenerowej mialo miejsce 96 M&A, z tym zZe
najwigcej byto ich w latach 1997 — 2007 (72 transakcje, w tym 7 z 11 najwiekszych, w ktorych
stronami byli liderzy tej zeglugi). Pomimo, Ze w ostatnich latach bylo tylko 7 M&A, to mowi
si¢ o przybierajacej na sile fali tych transakcji, gdyz az pie¢ z nich dotyczy duzych operatorow
(w 2014 niemiecki Hapag-Lloyd przejat chilijski CSAV, w 2015 francuski CMA CGM przejat
APL od singapurskiego NOL (a wlasciwie od holdingu Temasek) i dokonane zostalty fuzje
dwoéch najwiekszych operatorow chinskich (COSCON 1 CSCL oraz Hapag-Lloyd z arabskim
(Katar 1 ZEA) operatorem UASC (w toku). Prawdopodobne sa kolejne konsolidacje, w tym
trzech najwigkszych armatoréw japonskich (K- Line, MOL 1 NYK), a ostatnio wrocit pomyst
potaczenia dwodch operatoréw koreanskich: Hanjin i HMM (Hyundai) cho¢ raz juz go
odrzucono, gdyz uznano, ze nie ma sensu tgczenie dwoch podmiotow z bardzo powaznymi
problemami finansowymi, bo to niewiele (o ile w ogole) pomoze w ich problemach. Sytuacja
finansowa firm japonskich jest tez trudna, ale nieco lepsza.

Tablica 1. Przejecia i fuzje w zegludze kontenerowej w latach 1995 — 2016

Lata Liczba transakcji Najwazniejsze transakcje

1995

1996

1
2
1997 4 P&O — Nedlloyd; Hanjin - Senator
1998 9 Evergreen — Lloyd Triestino, NOL — APL

[u—
—

1999 Maersk - Sealand

2000

2001

2002

2003

2004

2005 Maersk & P&O Nedlloyd, Hapag-Lloyd-CP Ships

2006

2007

2008

2009

2010

2011

B O =N =] Q] 0] NN 0| O] L 0

2012
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2013 0

2014 4 Hapag-Lloyd - CSAV

2015 1 Hamburg Siid - CCNI

2016 3 CMA CGM-APL, COSCO-CSCL, Hapag-Lloyd - UASC

Zrodto: Consolidation in the liner industry. White Paper, March 2016, s. 3 ( z tytulowg ) z uzupehieniami.

Niektorzy* zdecydowanie twierdza, ze w takim czy innym ukladzie dalsze konsolidacje
beda mialy miejsce 1 ze w niedalekiej przysztosci rynkiem rzadzi¢ bedzie 6 — 8 wielkich
armatoréw floty kontenerowej. Ale jesli przyjrze¢ si¢ dotychczasowym efektom koncentracji
kapitalowej] w obu jej postaciach (wzrost organiczny i M&A) to nie jest to zbyt widoczne.
Wedlug danych zamieszczonych w najnowszej edycji ,,Shipping Review & Outlook™
dwudziestu najwigkszych armatoréw-operatorow floty kontenerowej bylo na poczatku
pierwszego kwartalu br wiascicielami 1 534 statkow o tacznej pojemnosci 9 105, 8 tys. TEU co
stanowito zaledwie 46% pojemnosci floty ogotem (statki FC > 100 TEU). Ale trzeba pamigtac,
ze to nie wszyscy z duzych wiascicieli floty kontenerowej. Bardzo duza jej czes$¢ jest
wlasnoscig przedsigbiorstw nie bedacych operatorami, nie eksploatujgcych samodzielnie
statkdw, a ograniczajacych swoje zaangazowanie w sektorze zeglugi kontenerowej wylacznie
do funkcji wiascicielskiej. Swoje statki wyczarterowuja, zwykle na dluzsze okresy armatorom-
operatorom, ktérzy je zatrudniaja w swoich serwisach liniowych. Wigkszo$¢ z nich to
niewielkie przedsigbiorstwa, ale sg 1 dos¢ duze. Wedtug przywotanego wyzej zrodta w dniu 1
marca 2016 roku pierwsza dwudziestka tych ,charter-owners, non-service providers”
dysponowata 1008 kontenerowcami FC o facznej pojemnosci 5 564, 5 tys. TEU, co stanowito
28% pojemnosci floty Swiatowe;.

Na podstawie szczegdtowych zestawien firmy Clarkson dotyczacej pierwszej 1 drugiej
grupy wiascicieli floty kontenerowej zestawiono w ponizszej tablicy ich pierwsza dwudziestke
(z oznaczeniem rodzaju przedsigbiorstwa — armatorskie czy czysto wiascicielskie). Nalezy
zauwazy¢, ze az dziewie¢ z dwudziestu najwiekszych wiascicieli floty kontenerowej to firmy
wylacznie wiascicielskie, z tym iz w TOP 10 przewazaja armatorzy (8 przedsigbiorstw).

Tablica 2. TOP 20 najwigkszych wlascicieli $wiatowej floty kontenerowej (FC) w dniu 1 marca 2016

roku
L.p. Przedsi¢biorstwa | Liczba statkéw Pojemnosé w tys. Udzial % floty
TEU Swiatowej

1. APM* 271 1705,9 8,6

2. MSC* 183 1 048,8 53

3. COSCO Shpg* 159 1036,9 5,2

4, SEASPAN 100 734.,8 3,7

5. CMA CGM* &9 590,2 2,9 TOP 5: 25,7
6. EVERGREEN* 105 543,7

7. HAPAG — 71 522,7

LLOYD*
8. PETER DOHLE 119 502,6

* Por. np. P.T. Leach, Box mergers spark supply chain jitters, HS Maritime Fairplay, 7 January 2016.
> Shipping Review & Outlook, Spring 2016, Clarkson Research, London, s. 178.
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9. NOL/APL* 55 454,38

10. OOCL* 55 415,1 TOP 10: 38,1

11. UASC* 39 4144

12. C - P OFFEN 59 412,4

13. E.R. SHIFFAHRT | 70 381,2

14. RICKMERS 75 3574

15. DANAOS Shpg | 56 332,7 TOP 15: 47,7

16. COSTAMARE 59 329.,6

17. HAMBURG SiD * | 46 308,3

18. ZODIAC 39 296,4
M’TIME

19. PIL* 117 289,7

20. NORDDEUT- 60 284.4 TOP 20: 55,3
SCHE

Uwaga: * oznaczono armatoré6w — operatoréw tonazu kontenerowego

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie Shipping Review, op. cit.

Najwiekszy sposrod wiascicieli floty kontenerowej APM Maersk ma udziat we flocie
swiatowej wynoszacy zaledwie 8,6 % jej ogdlnej pojemnosci, pierwsza pigtka ma udziat
wynoszacy 25,7 % a pierwsza dwudziestka tylko 55,3%. Stopien koncentracji wtasnosci tonazu
kontenerowego jest wiec niewielki, mozna wigc mowic€ o jej nadal znacznym rozproszeniu. Ale
jak to pokazemy w nastepnym punkcie rozwazan, pomimo mniejszego, niz mozna by
oczekiwaé, zaangazowania kapitalu wlasnego w posiadanie floty, gltowni armatorzy
kontenerowi skoncentrowali w swych rekach dyspozycje operacyjna dominujgcej czesci tej

floty.

Koncentracja operacyjna w zegludze kontenerowej

Czarterowanie tonazu obcego

Armatorzy zeglugi liniowej od zawsze korzystali z mozliwosci uzupetiania wlasnego
potencjatu przewozowego poprzez czarterowanie statkbw obcych (jesli na krécej to na
podstawie czarteréw na czas np. 1 — 2 podrdzy, jesli na dtuzej na podstawie czarteréw bareboat
czyli czarterowania statkow ,,gotych”, bez zatogi). Najczesciej miato to miejsce w sytuacji
koniecznos$ci przeprowadzenia remontow statkoéw wilasnych lub potrzeby zwigkszenia obsady
tonazowej serwisu liniowego w okresach naglego lub sezonowego wzrostu zapotrzebowania na
przewozy. Niekiedy czarterowali statki obce na czas rozpoznawania warunkéw nowo
organizowanej linii zeglugowej przed podjeciem decyzji inwestycyjnych — czy warto
inwestowac¢ 1 w jakie statki? W sumie jednak tonaz czarterowy stanowit najczgsciej niewielka
cze$¢ zatrudnionych na liniach statkow.

Dzisiaj, we wspotczesnej kontenerowej zegludze liniowej sytuacja jest inna. Czarterowany
tonaz obcy stanowi znakomitg czeS¢ — czgsto potowe, a bywa ze nawet wickszos¢
eksploatowanych statkow. Cala §wiatowa flota kontenerowa to mniej wigcej w potowie flota
nalezgca do armatorow — operatorow zeglugi kontenerowej, a w potowie flota przedsigbiorstw
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inwestujacych w statki kontenerowe w celu ich wyczarterowania tym pierwszym (w potowie
ubiegtego roku 61,8% pojemnosci kontenerowcow w zamoédwieniach stoczniowych zostala
zlozona przez ,,non-operating owners”)’. W rezultacie, jak wynika z danych zestawionych w
tablicy 3, wiece] niz potowa pierwszej dwudziestki najwigkszych armatorow-operatoréw
kontenerowych czarteruje ponad potowe pojemnosci eksploatowanych flot, a tylko czterech z
nich czarteruje mniej niz 35% pojemnosci zatrudnianego tonazu.

Ten nowy model prowadzenia biznesu z zegludze kontenerowej ma dwa powody.
Pierwszy to zmniejszenie skali wlasnego kapitalowego zaangazowania w tak dynamiczna, jak w
ostatnich dziesigcioleciach, rozbudowg floty, co byloby trudne do udzwignigcia dla wielu nawet
duzych przedsigbiorstw. Drugim powodem jest zapewnienie sobie w ten sposob, tj. poprzez
czarterowanie znacznej czg¢sci statkow, wiekszej elastycznosci w dostosowywaniu wielkosci 1
struktury potencjatu przewozowego do zmieniajacych si¢ potrzeb, oczywiscie, pod warunkiem

prowadzenia racjonalnej polityki czarterowe;.

Tablica 3. Flota w dyspozycji najwigkszych armatorow — operatorow zeglugi kontenerowej

(30.05.2016 1.) (> 100 TEU)
Pojemnosci w tys. TEU
L.p. Armator Flota Flota Flota % czart. | % floty Swiatowej
ogolem | wlasna | czarterowana
1. | APM Maersk 3098,1 1753,4 1344,8 43,4 15,0
2. MSC 2720,7 1055,6 1665,1 61,2 13,2
3. CMA CGM 1801,5 595.,6 1205,9 66,9 8,7
4. | COSCO CONTA- | 15598 470,6 1089,2 69,8 7,6
INER
5. EVERGREEN 936.,9 548.,0 388,9 41,5 4,5 (TOP 5:49)
6. HAPAG — 929,6 506,0 423,6 45,6 4,5
LLOYD
7. HAMBURG SiiD 650,4 2923 358,1 55,1 3,2
8. HANIJIN Shpg 618,0 274,1 3439 55,7 3,0
9. |oocL 590,9 384,3 206,6 35,0 2,9
10. | YANG MING 566,8 213,1 353,7 62,4 2,7 (TOP 10: 66)
11. | APL (NOL) 545,8 416,1 129,7 23,8 2,6
12. | uasc 539,2 4173 121,9 22,6 2,6
13. | MITSUI OSK 5352 151,3 383,9 71,7 2,6
14. | NYK Line 4953 267,5 227.8 46,0 2.4
15. HYUNDAI 400,2 165,1 235,1 58,8 1,9
16. | K Line 390,9 80,2 310,7 79,5 1,9 (TOP 15: 78)
17. | 7zim 356,3 32,1 3242 91,0 1,7
18. | PIL 350,6 296,6 54,0 15,4 1,7
19. | WAN HAI 2277 168.,5 59,2 26,0 1,1
20. X — PRESS FEE- 148,1 27,4 120,7 81,5 0,7
DERS
GROUP
TOP 20 17 462,0 8115,1 9346,9 53,5 84,5

Zrodto: Alphaliner — TOP 100, op. cit.

% Por. Ch. Dupin, World of giants, American Shipper, September 2015.
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Polityka ta obejmuje rowniez wiaczanie firm inwestujgcych w tonaz ,,na wynajem” (non-
operating owners) w plany rozbudowy (czy modernizacji) floty armatoréw juz na etapie ich
konstruowania (uzgadniania liczby, wielko$ci 1 parametrow statkow, terminow ich dostaw 1
samych warunkow czarterow).

Poréwnujac strukture floty kontenerowej wg wiascicieli ze strukturg tej floty wg jej
operatorow dostrzegamy zdecydowanie wyzszy stopien koncentracji w tym drugim uktadzie —
koncentracji operacyjnej (produkcyjnej). Pierwszych dwoch operatorow dysponuje flota o
udziale 28,2 % w pojemnosci calej floty Swiatowej, pierwsza pigtka dysponuje bez mata potowa
(49%), a pierwsza dziesiatka prawie 66% tej floty’. Po sfinalizowaniu przejecia APL przez
CMA CGM oraz fuzji Hapag - Lloyd z UASC udzial TOP 5 wzro$nie do 55%, a TOP 10 do
70,5%. Tak wiec istotniejsza dla funkcjonowania rynkow zeglugi kontenerowej koncentracja
dyspozycji swiatowg flotag kontenerowa (koncentracja operacyjna) w rekach nielicznej grupy
duzych 1 bardzo duzych armatorow osiagneta juz dos¢ wysoki poziom i mozna, a wlasciwie
nalezy przewidywa¢ jego dalszy wzrost. W sytuacji ogromnego zadluzenia armatoréw
kontenerowych (lacznie przekracza ono 85 mld dol. amer.), ktorego czes¢ z nich nie jest w
stanie obslugiwac¢, ponoszac operacyjne straty bez nadziei na rychlg poprawe, ,.taczenie sit jest
jedynym sposobem na wyrwanie si¢ z finansowego sztormu” jak powiedzial jeden z szefow
CMA CGM na konferencji prasowej, po ogloszeniu decyzji o przejeciu APL®. Jedng z form
tego taczenia sil sg globalne alianse kontenerowe, do ktorych nalezg wytacznie (to wazne!)
najwieksi armatorzy- operatorzy zeglugi kontenerowe;.

Globalne alianse kontenerowe

Armatorzy liniowi juz w czasach ,,zeglugi przedkontenerowej” taczyli niekiedy zespoty
swoich statkbw w celu wspolnego §wiadczenia ustug przewozowych na pewnych, zwykle
dalszych, oceanicznych liniach zawierajac stosowne umowy, tzw. joint service agreements. Ta
forma operacyjnej, produkcyjnej wspotpracy zaczeta si¢ upowszechnia¢é wraz z rozwojem
zeglugi kontenerowej. Armatorzy taczyli swoje sity w tzw. konsorcjach kontenerowych, dzielac
si¢ wysokimi kosztami i ryzykiem zwigzanym z rozpoczynaniem dziatalno$ci wtedy niezbyt
jeszcze rozpoznanego, a wigc 1 niepewnego biznesu. Formalno - prawne rozwigzania i1 zakres
wspolpracy konsorcjonalnej byty rozne.

W Unii Europejskiej konsorcja kontenerowe, pod ktorych okre§leniem rozumie si¢
porozumienia badz powigzany ze sobg zbidr porozumien zawartych mi¢dzy dwoma lub wigksza
liczba przewoznikow morskich eksploatujagcych statki, ktorymi $wiadcza ushugi zeglugi
liniowej w ramach wspolnego serwisu, w celu poprawy jego efektywnosci i jakosSci, korzystaja
z grupowego zwolnienia od zakazu porozumien producentow /sprzedawcow pod warunkiem, ze
nie obnizaja poziomu konkurencji rynkowej. W zwigzku z tym nie mogg mie¢ zbyt wysokich
udzialéw rynkowych (powyzej 30%) 1 w zadnym wypadku nie wolno im uzgadnia¢ polityki
cenowej (frachtowej)”.

Liczba takich porozumien, od prostych dotyczacych czarterowania lub wymiany slotow
(miejsc pod kontenery na statkach) poczynajac, a na wielkich aliansach konczac, jest bardzo
duza, z tym, ze tych ostatnich (alianséw) nigdy nie bylo wiecej niz kilka. Pierwsze z nich
powstaty w 1996 roku, a wiec maja juz dwudziestoletnia historie'.

7 Jesli w $lad za jednym z autoréw (Ch. Dupin, The pause that refreshes?, American Shipper, September 2016)
ograniczy¢ analizg dla wyostrzenia obrazu — do pierwszej setki armatoréw, ktorych flota stanowi 94% catej floty
kontenerowej, to wowczas te udzialty wynoszg odpowiednio: dla pierwszej dwojki bez mata 31%, dla pierwszej
piatki prawie 56%, dla dziesiatki 73%, a dla catego TOP 20 - 91%.

¥ Consolidation in liner..., op. cit.

° Blizej patrz np. Organizacja i technika transportu morskiego, pod red. J. Kujawy, Wydawnictwo UG, Gdansk
2015. s. 104-105.

' Por. T. Notteboom, Dynamics in Alliance formation in container shipping, PortEconomics, 2016 (dostepny w
internecie)



46 Jerzy Kujawa

Te najwigksze 1 najbardziej ztozone porozumienia dotyczace kooperacji produkcyjnej w
zegludze kontenerowej zawierane sg przez duzych armatorow (z TOP 20) integrujacych swoja
dzialalno$¢ na dwoéch, a nawet trzech oceanach, na trzech (jak dotad) gtownych szlakach:
dalekowschodnim (Europa - Azja), transpacyficznym (Azja - Ameryka Pin) 1 transatlantyckim
(Europa - Ameryka Pin). Ten globalny zakres wspolpracy odrdznia je od tradycyjnych
konsorcjow kontenerowych dotyczacych wspotpracy na jednym tylko szlaku, czgsto w zakresie
tylko jednego serwisu kontenerowego (jednej linii). I stad ich najczestsze okreslenie jako
globalnych alianséw kontenerowych, ale niektorzy nazywajg je strategicznymi aliansami lub
sojuszami kontenerowymi. Obecnie funkcjonujg cztery takie alianse: 2M, G6, CKYHE oraz
Ocean 3, ktorych cztonkowie z ich flotami zestawieni s3 w tablicy 4.

W polowie pierwszego kwartatu 2016 roku w tych czterech aliansach uczestniczyto 16
operatorow zeglugi kontenerowej dysponujacych tacznie 2 754 statkami o §redniej poj. 5,5 tys.
TEU 1 tacznej pojemnosci 1 5205 tys. TEU, co stanowito ok. 80% catej floty wigkszych
kontenerowcdow (tj. pow. 1000 TEU kazdy). Po potaczeniu obu armatoréw chinskich ( COSCO
1 CSCL w COSCO Container Line) i przejeciu przez francuskiego CMA CGM singapurskiego
NOL/APL w sktad tych czterech alianséw wchodzi juz tylko 12 armatoréw, a po ostatecznym
sfinalizowaniu potgczenia Hapag-Lloyd z United Arab Shipping Co. (UASC) bedzie ich tylko
11.

Tablica 4. Liczba statkow oraz pojemnosc¢ floty globalnych alianséw kontenerowych

Alianse i ich Flota w aliansach | Flota poza aliansami Flota ogolem
czlonkowie
Liczba 1000 Liczba 1000 Liczba 1000 floty %
statkow TEU statkow TEU statkow TEU

CKYHE 208 1787 399 1566 607 3353 17,5
Alliance
COSCO 45 417 112 438 157 856
HANIJIN 46 391 53 227 99 618
EVERGREEN 42 383 147 568 189 951
YANG MING 34 301 59 227 93 528
K - Line 41 294 28 107 69 401
G6 Alliance 212 1733 390 1714 602 3447 18,0
HAPAG 46 363 122 547 168 911
LLOYD 23 218 63 326 86 544
NOL/APL 42 296 46 167 88 463
NYK 37 302 63 266 100 568
MOL 35 297 69 274 104 571
OOCL 29 256 27 134 56 390
HYUNDAI
OCEAN 123 1353 391 1572 514 2925 15,3
THREE
ALLIANCE 60 654 286 1041 346 1695
CMA - CGM 40 391 70 312 110 703
CSCL 23 309 35 219 58 528
UASC
2M Alliance 188 2108 843 3372 1031 5480 28,6
MAERSK 110 1118 463 1690 573 2808
MSC 78 989 383 1682 461 2672
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INNI 1425 3929 20,5

OGOLEM 731 6980 1633 8224 4179 19134 100,00

Zrodto: Shipping Statistics&Market Review, May — June 2016, s. 26.

W samych aliansach armatorzy ci eksploatuja tylko 731 statkéw o tacznej pojemnosci
6 980 tys. TEU (1. 45,9 % swoich flot), ale trzeba pamicgtac, ze jak wyzej juz zaznaczono,
porozumienia te na razie dotyczg serwisow oferowanych na trzech gtéwnych szlakach. Na tych
szlakach udziat alianséw w og6lnym potencjale przewozowym wynosi 95% (na szlaku Europa -
Azja nawet 97%, na szlaku transatlantyckim 96% 1 nieco mniej na transpacyficznym, bo 93%).

Dos¢ prawdopodobne jest rozszerzenie wspotdziatania grupy najwigkszych przewoznikow
rowniez na inne szlaki oraz wilaczenie w umowy aliansowe (w takiej, czy innej formie)
wspolpracy, operacyjnej w obstudze obrotu kontenerowego na ladzie''. W najblizszych
miesigcach skoncentrowac si¢ jednak muszg na przygotowaniach do sprawnej kolejnej
rekonfiguracji 1 obecnego uktadu wspodtpracy, gdyz od poczatku drugiego kwartatu 2017 cztery
dotychczas dziatajace alianse majg zostac zastgpione przez trzy wigksze:

H2M (2M)'? Alliance: Ocean Alliance: The Alliance:
Maersk CMA CGM K Line
MSC COSCO Container Line MOL
HMM (Hyundai) APL NYK
OOCL Yang Ming
Evergreen Hapag — Lloyd
UASC
Hanijn

Bardziej szczegoétowych informacji brakuje (lub s3 bardzo niepewne), a na dodatek sg
pewne znaki zapytania. Pierwsze zwigzane jest z sytuacjg koreanskiego armatora Hanjin, ktéry
stojac w obliczu bankructwa zabiega o ochron¢ przed wierzycielami i jesli przetrwa na rynku
bedzie musial przej$¢ gruntowng restrukturyzacje (w tym zmniejszenie floty) 1 co wigcej,
ostatnio ponownie zaczeto si¢ mowic o potgczeniu obu koreanskich armatorow.

Drugie pytanie zwigzane jest z zastrzezeniami amerykanskiego ,,nadzorcy” konkurencji w
zegludze tj. Federal Maritime Commission wobec Ocean Alliance. By¢ moze sg to zastrzezenia
natury formalnej, ktore ustapig po uzupehieniu aplikacji ztozonej w FMC. Wydaje si¢ jednak,
ze proponowany uktad wspoétpracy z drobnymi, co najwyzej, poprawkami za po6t roku bedzie
okreslal rzeczywistos¢ zeglugi kontenerowej. Kurs na wzrost koncentracji nie zostanie wigc
zmieniony. Jego doskonata ilustracje stanowi prezentowany przez autordw cytowanego juz
artykutu'’ indeks koncentracji HHI (Herfindhol — Hirschman Index), ktory dowodzi znacznego
jej przyspieszenia od 2011 roku (rys.1).

"' R. Clayton, Alliance sforce hands of liners, THS Fairplay, 26 May 2016.
'2 W informacjach prasowych podawane sa te dwie nazwy i nie wiadomo, ktora bedzie uznana za oficjalna.
'3 R. J. Sanches, L. Mouftier, The puzzle..., op.cit.
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Rys. 1. Indeks koncentracji (HHI) w zegludze kontenerowej
Zrodto: R.J. Sanches, L. Mouftier, op. cit.

Z.akonczenie (o zagrozeniach nadmiernej koncentracji operacyjnej w zegludze kontenerowej)

Postepy koncentracji operacyjnej, a wiec koncentracji produkcji ustug w zegludze
kontenerowej maja do$¢ oczywiste, wielokrotnie opisywane pozytywne skutki, zarowno w
postaci obnizki kosztow jednostkowych produkcji (pozytywne efekty skali), jak 1 poprawy
jakosci oferty przewozowe] kierowanej do klientow/zatadowcow. Wielcy operatorzy
wspotpracujac w globalnych aliansach kontenerowych sg w stanie eksploatowac coraz wigksze
skutki dzielac w ramach VSA, czyli vessel sharing agreements (uméw o podziale przestrzeni
fadunkowej statkdw, ktore sg glownym elementem porozumien aliansowych) wysitkami w ich
maksymalnym wypekianiu tadunkami, budowaé rozlegta, skoordynowang sie¢ potaczen
linlowych o duzej czestotliwosci obstugi portdéw, co jest nieosiggalne dla mniejszych i
autonomicznie dziatajagcych armatorow, spychanych w ten sposob na margines rynku.
Zatadowcy sa, jak dotad, beneficjentami tych proceséw dzigki ciaggle ostrej konkurencji
armatoréw o przestrzen dla rozwoju, o miejsce na rynku. Ale to si¢ moze zmieni¢ gdy
koncentracja potencjalu przewozowego jeszcze si¢ zwigkszy, a Scisle ze soba wspotpracujacy
armatorzy, czlonkowie aliansoéw zracjonalizuja, tzn. zredukuja nadpodaz i jej ci$nienie na
rynku. Taki przeciez cel przy§wieca jego liderom.

Oczywiscie obecna skala nadpodazy owocujac wyniszczajacg juz konkurencjg na rynku
prowadzi¢ moze do niekontrolowanych bankructw lub awaryjnych | restrukturyzacji”
dziatalnosci stabszych armatoréw, powodujacych zaktocenia w funkcjonowaniu (np. areszty
statkdbw), a nawet nagle zamykanie cze$ci potaczen liniowych (jak to ma miejsce obecnie w
przypadku koreanskiego Hanjina). Trudno wigc kwestionowaé opinie lideréw rynku zeglugi
kontenerowej 1 wielu jego analitykow, ze droga do koniecznej restrukturyzacji catego sektora
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jest jego dalsza konsolidacja'®. W podobnym duchu wypowiadaja si¢ takze niektorzy
zatadowcy (ci wigksi o silniejszej pozycji w stosunkach z przewoznikami kontenerowymi),
stwierdzajac ze chcieliby bardziej stabilnej sytuacji rynkowej, nawet kosztem wyzszego
poziomu cen 1 pewnego zmniejszenia liczby oferentéw ustug przewozowych.

Wigkszo$¢, zwlaszcza tych mniejszych zatadowcow, ma jednak odmienne zdanie. I majg
duzo racji, gdyz w praktyce na gltoéwnych szlakach przewozowych beda mieli wybor
ograniczony do ktorego$ z trzech aliansow bez wpltywu na to, na statkach ktorego armatora
poptyng tadunki, bo taka jest formula dziatania alianséw kontenerowych (chyba, ze wybiorg
oferte ,,prime service”, np. Daily Maersk, za stosownie wyzszg ceng). A po spracowaniu
obecnej nadpodazy (w przeciggu kilkunastu miesigcy do maksimum dwoch lat) znacznie si¢
proces ,price restoration” (jak to tadnie nazywaja armatorzy), czyli odbudowy stawek
frachtowych do odpowiedniego poziomu, gwarantujgcego nie tylko pelne pokrycie biezacych
kosztéw produkcji ustug 1 godziwe zyski, ale 1 monopolistyczng nadwyzke, bo taki jest efekt
koncowy postepoéw koncentracji.
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CAPITAL AND OPERATIONAL CONCENTRATION
IN THE CONTAINER SHIPPING

Summary

This paper deals with an analysis of the processes of concentration in the liner, con-
tainer shipping. In the first part it focuses on the capital concentration as a result of organ-
ic growth and/or consolidation among container shipping operators (whether mergers or
acquisitions - M&A). The second part of this article focuses on the operational concentra-
tion of container fleets in a form of chartering vessels from non-operator owners and for-
mation of the global container alliances between “big players”. The last part of this article
focuses on threats connected with growing concentration of container fleet and market
power in this sector of shipping.

Keywords: container shipping, capital concentration, operational concentration,
container operators, global container alliances
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