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TENDENCJE NA RYNKU MORSKICH PRZEWOZOW
EADUNKOW CHEODZONYCH I ICH WPLYW
NA CHLODNICZE EANCUCHY DOSTAW

Streszczenie: Celem artykutu jest ukazanie zmian w globalnych, chtodniczych tancuchach
dostaw, wynikajacych z konkurencji migdzy armatorami konwencjonalnych chtodniowcow
a armatorami statkow kontenerowych. Od 20 lat handel migdzynarodowy towarami wymaga-
jacymi chtodzenia systematycznie rosnie. W konsekwencji wzrastaja tez przewozy morskie
tej grupy tadunkowej, przez lata realizowane gltéwnie przez armatoréw specjalistycznych
chlodniowcow. W artykule dokonano analizy rynku morskich przewozéw towardéw chto-
dzonych, z podzialem na poszczegodlne grupy tadunkowe i segmenty zeglugi. Podkreslono
dynamiczny rozwdj przewozow w kontenerach chtodniczych, ktore w ostatnich latach zdomi-
nowaly rynek, pozostawiajac do dyspozycji konwencjonalnym chtodniowcom jedynie 30%
masy tadunkowej. Przedstawiono wady i zalety przewozow chtodniowcami oraz w kontene-
rach chlodniczych, a takze ukazano zmian¢ modelu biznesowego operatoréw tych przewo-
z6w w kierunku dostawcy specjalistycznych ustug w tancuchu chtodniczym. Podkre§lono
wzrost znaczenia chlodniczych tancuchow dostaw oraz zasygnalizowano rodzacy si¢ nowy
etap w rozwoju konteneryzacji, oparty na podejsciu towarocentrycznym.

Stowa kluczowe: tadunki chtodzone, rynek chtodniowcow, tancuch chtodniczy.

DOI: 10.15611/pn.2015.382.15

1. Wstep

Od 20 lat migdzynarodowy handel towarami wrazliwymi, wymagajagcymi niskich
temperatur przewozu systematycznie ros$nie. Wraz z bogaceniem si¢ spoteczenstw
zwigksza si¢ bowiem zapotrzebowanie na zdrowa, ale tez i urozmaicona diete, w
tym réwniez na mi¢sa, ryby, warzywa i owoce pochodzace z réznych stron §wiata.
Widoczna jest dodatnia korelacja miedzy dochodem przypadajacym na mieszkanca
a udziatem towarow chtodzonych w imporcie zywnosci (rys. 1).
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Zrédto: [Rodrigue, Comtois, Slack 2013].

Podobna zalezno$¢ wystepuje takze migdzy wzrostem $wiatowego PKB a popy-
tem na towary wymagajace niskich temperatur. W latach 2002-2013 globalne $red-
nie tempo wzrostu PKB wynosito 3,8% rocznie, a handel miedzynarodowy towara-
mi chtodzonymi rost srednio o ok. 3,9% rocznie. Prognozuje si¢, ze do 2017 r. taki
wzrost utrzyma si¢ lub osiggnie nawet 4,5% [Drewry Shipping... 2014].

Konsekwencja rozwoju handlu jest takze wzrost przewozow w tej grupie towa-

rowej, bedacych, ze wzgledu na swdj globalny charakter, domeng transportu mor-
skiego.

2. Tendencje na rynku transportu morskiego
ladunkow chlodzonych

W 1990 r. droga morska przewieziono 36,6 mln ton tadunkéw chtodzonych,
aw 2013 juz 98 mln ton. Do 2018 r. obroty maja zblizy¢ si¢ do 115 mlIn ton (wzrost
0 17%) [Dynamar 2013].

Wiekszosé¢ tadunkow przewozonych morzem, a wymagajacych kontrolowane;j
temperatury przewozu to produkty zywnosciowe, przede wszystkim migso i drob,
ryby i owoce morza oraz banany. Do grupy ,,inne” zaliczajg si¢ np. farmaceutyki,
elektronika, produkty chemiczne, napoje, czekolada (rys. 2).
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Rys. 2. Udzial poszczegdlnych grup towarowych w morskich przewozach tfadunkéw chtodzonych
w2013

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie [Drewry Shipping... 2014].

Przewozy tadunkow chtodzonych realizowane sg w oparciu o rézne rozwigzania
organizacyjne:

1) w uktadzie zeglugi nieregularne;j:

* przewozy catostatkowe konwencjonalnymi chtodniowcami jako tadunek p6tma-
sowy spaletyzowany,

e przewozy w kontenerach chtodniczych (chtodniowce kontenerowe lub stanowi-
ska kontenerowe na konwencjonalnych chtodniowcach);

2) w uktadzie zeglugi regularnej: przewozy w kontenerach chlodniczych (na
konwencjonalnych kontenerowcach).

Zauwazalnie zmienita si¢ struktura rynku. Przez wiele lat tadunki chtodzone
byly przewozone najczesciej jako partie catostatkowe na poktadach konwencjonal-
nych chtodniowcow. W 1980 r. to one zabezpieczaty 67% pojemnosci w przewozach
fadunkéw chlodzonych. Jednak od 1995 r., wraz z dynamicznym rozwojem konte-
neryzacji, ich udziat systematycznie malat i w 2013 r. wynosit zaledwie 5% (rys. 3).
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Rys. 3. Procentowy udziat Zeglugi nieregularnej (chtodniowce) i regularnej (kontenerowce)
w zabezpieczeniu pojemnosci dla tadunkéw chtodzonych

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie [Drewry Shipping... 2014; Arduino, Carillo Murillo, Parola
2013; Rodrigue, Comtois, Slack 2013].

Ma to zwiazek z wyjatkowa sytuacja, jaka obserwuje si¢ na tym rynku, a mia-
nowicie konkurencja migdzy zegluga regularng a nieregularng o ten sam fadunek,
ktora nie wystepuje na takg skale w przypadku innych tadunkéw (zdarzaja si¢ przy-
padki przewozu w kontenerach tadunkow masowych, jak np. zboza czy wegla, ale
ich znaczenie jest marginalne), bowiem sg to segmenty zeglugi raczej si¢ uzupetnia-
jace niz konkurujace.

W tym przypadku kontenerowce mocno spenetrowaty rynek i odebraty znaczna
cz¢$¢ tadunku chtodniowcom. Kontenery chtodnicze zdominowaty rynek przewo-
zo6w tadunkoéw chtodzonych i jedynie banany nadal, cho¢ coraz stabiej, opierajg si¢
tej tendencji. W 2013 r. w kontenerach przewieziono 47% tych owocdw, cho¢ rok
wczesniej byto to jedynie 35% (rys. 4).
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i masowych w 2013 r.

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie [Drewry Shipping... 2014].

Efektem ekspansji kontenerowcow jest kurczgca si¢ flota konwencjonalnych
chtodniowcow. W 2011 r. oddano na ztom 39 tego typu jednostek, rok pézniej byto
ich juz 74, a w 2013 r. do stoczni ztomowych trafito 16 chtodniowcéw. Srednia
wieku chtodniowcoéw wynosi 24 lata, zatem kolejne zlomowania sg nieuniknione,
podczas gdy zamoéwienia na nowe jednostki praktycznie nie sg sktadane [UNCTAD
2012; 2013; 2014]. Wobec tego prognozuje si¢, ze do 2023 r. liczba chtodniowcow
zmniejszy si¢ do 230, a oferowana przez nie pojemnos¢ — do 100 milionéw stop
sze$ciennych [Dynamar 2013].

Taka sytuacja wymusita wérdéd operatorow chtodniowcéw liczne fuzje i prze-
jecia. Niezmiennie jednak pierwsze miejsce zajmuje Seatrade Reefer Chartering z
ponad 15-procentowym udziatem w rynku. Co ciekawe, kolejne miejsca naleza do
czterech globalnych eksporterow owocow, eksploatujacych wtasng flote chtodniow-
cow: Geest Line (Fyffes, rowniez dziatajacy pod swoja wlasng nazwg), Great White
Fleet (Chiquita), Africa Express Line (CompanieFruitiére) oraz Network Shipping
(Fresh Del Monte) [Thanopoulou 2012].

W przeciwienstwie do konwencjonalnych chtodniowcow, liczba zamdéwien na
kontenerowce ze slotami wyposazonymi w gniazda elektryczne stale rosnie, a ar-
matorzy przeznaczaja dla nich srednio 10-20% ogolnej liczby TEU. Rosnie tez po-
pyt na kontenery chlodnicze i ich produkcja. W 2006 r. w obrocie znajdowato si¢
ponad 1,37 mln, w 2009 r. 1,7 mln, a w 2013 r. juz 2,3 mln konteneréw chlodzonych
(TEU) [Drewry Shipping... 2014].

Najwiekszymi operatorami linii zeglugowych, oferujagcymi przewozy w konte-
nerach chtodniczych sg czotowi gracze na tym rynku, a mianowicie Maersk Line,
MSC oraz CMA CGM. W czoléwce znajduje si¢ tez armator Hamburg-Siid, ktory
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pod przewdz tadunkéw chiodzonych przeznaczyt najwiecej, bo az 16% swoich slo-
tow [Hamburg Siid 2014].

Powyzsze dane rysujg przyszlo$¢ konwencjonalnych chlodniowcow raczej
w czarnych barwach. Faktem jest, ze kontenerowce przejety caly wzrost handlu
towarami chlodzonymi, ale do takiego rozwoju przyczynity si¢ takze bardzo niskie
stawki frachtowe oferowane przez armatoréw za kontener 40-stopowy (FEU). Rok
2013 dla chtodniowcéw byt natomiast bardzo obiecujacy. Stawki frachtowe wzrosty
do poziomow sprzed 2008 r., a pojemnos¢ zostala wykorzystana w petni [Dynamar
2013]. Ztozylty si¢ na to takie przestanki, jak wspomniana, szybko malejaca liczba
statkow w zwigzku z licznymi jednostkami oddanymi na ztom oraz praktycznie
brak zamowien na nowe chtodniowce konwencjonalne. Podstawowe znaczenie oka-
zal si¢ mie¢ wzrost stawek frachtowych o 1500 USD za chtodzony FEU, wprowa-
dzony przez Maersk Line, a po nim przez pozostatych armatoréw kontenerowcow.
Nalezy ponadto podkresli¢, ze flota chtodniowcow, cho¢ zabezpiecza jedynie 5%
pojemnosci, nadal przewozi 29% wszystkich tadunkow chtodzonych [ Drewry Ship-
ping... 2014].

3. Model organizacyjny zeglugi a lancuch chlodniczy

Rodrigue i Notteboom, znani z trafnego prognozowania trendow w zegludze, twier-
dzg, ze kolejna faza w geograficznym i funkcjonalnym rozwoju konteneryzacji be-
dzie powigzana z ,,towarem” i tancuchami chtodniczymi, ktore reprezentuja znacza-
cy potencjat rynkowy. Rodzaca si¢ faza konteneryzacji, kierowana przez podejscie
towarocentryczne, bedzie bazowala na komplementarno$ci z rynkami towarowymi,
co pozwoli na penetracj¢ rynkow niszowych i zaspokojenie nowych potrzeb konsu-
mentow, ale tez stworzy nowe wyzwania dla handlu i zeglugi [Rodrigue, Notteboom
2014].

Dominacja przewozéw w kontenerach chtodniczych w zegludze regularnej
wydaje si¢ nieodwracalna, co nie oznacza schytku rozwigzan konwencjonalnych,
jako ze kazdy z tych modeli ma swoje okreslone cechy i odrgbne role do speinie-
nia. Ponadto niektérzy armatorzy chtodniowcow dostrzegli potencjat przewozow
w kontenerach chtodniczych. Najwiekszy z nich, Seatrade, wychodzac z przeko-
nania, ze pozostajac przy ustudze port-to-port nie mozna skutecznie konkurowac
z kontenerowcami, zapowiedziat zmian¢ modelu biznesowego w kierunku operato-
ra logistycznego, oferujacego specjalistyczne ustugi w calym fancuchu chtodniczym
(reefer logistics provider) [Van Marle 2013]. W lutym 2014 r. zamowil takze nowe
specjalistyczne jednostki: dwa statki o pojemnosci 2200 TEU z 700 stanowiskami
dla konteneréw chtodniczych [www.tradewindsnews.com 2014].

Jak wybor okreslonego modelu organizacyjnego zeglugi moze wptynac na tan-
cuch chtodniczy?

Niebagatelne znaczenie ma czas przewozu, ktory jednoznacznie przemawia na
korzys$¢ chtodniowcow. Obecnie transit time chtodniowcami z Peru do Europy wy-



Tendencje na rynku morskich przewozéw tadunkéw chtodzonych... 201

nosi 13 dni, na kontenerowcu czas ten wydtuza si¢ do 21 dni. Z Nowej Zelandii
do Europy chlodniowiec ptynie 26 dni, a kontenerowiec — az 42. W przypadku
niektorych tadunkow serwis kontenerowy staje si¢ wowczas nie do zaakceptowa-
nia. Chlodniowce oferuja bowiem przewozy bezposrednie, podczas gdy w zegludze
kontenerowej nieodzowne sg transshipmenty z uwagi na zastosowany model Aub
and spoke. Kontenery trafiajg wowczas na duze terminale przetadunkowe, gdzie
oczekujg okazji zatadowczej na statki feederowe, co znacznie wydtuza czas przewo-
zu. Identyczny skutek wywotuje takze tzw. slow steaming, czyli praktyka stosowana
przez armatoréw kontenerowcow, polegajaca na znacznej redukcji predkosci statku,
pozwalajaca na duze oszczgdnosci w zuzyciu paliwa.

Z uwagi na szczeg6lng wrazliwo$¢ fadunkow chtodzonych wazne jest ich bez-
pieczenstwo w transporcie. Mozna spotkac si¢ z opinia, ze przewo6z w kontenerach
chtodniczych redukuje ryzyko uszkodzenia towaru dzigki ciggtemu monitorowa-
niu temperatury i wilgotnos$ci na catej dlugosci tancucha [Arduino, Carillo Muril-
lo, Parola 2013]. Nie jest to opinia potwierdzona zadnymi danymi statystycznymi.
Ubezpieczyciele za$ podkreslaja, ze w przewozach kontenerowych coraz czgsciej
dochodzi do szkdd spowodowanych btedem ludzkim lub zaniedbaniem. Sg to tak
kuriozalne przyczyny, jak np. pomytki w jednostkach temperatury (zamiast stopni
Celsjusza podaje si¢ stopnie Farenheita), wpisanie w instrukcji przewozowej tem-
peratury dodatniej zamiast ujemnej czy niepodtaczenie kontenera do zrodta zasila-
nia [TT Club 2014]. Faktem jest, Ze nowoczesne systemy monitorujace, dziatajace
nawet przy braku zasilania, wyposazone w moduty GSM, pozwalaja na uzyskanie
informacji o temperaturze wewnatrz kontenera, jego lokalizacji, momencie otwarcia
i zamkniecia pokrywy itp., co pozwala na szybka reakcje w przypadku zagrozenia
i z pewnoscig utatwia dochodzenie roszczen [Klopott 2007]. Taki standard monito-
ringu nie jest jednak powszechng praktyka w przewozach kontenerami chtodniczy-
mi. Operatorzy chtodniowcow $wiadczg natomiast ustugi dedykowane, a ich wiedza
i doswiadczenie sg z reguty wigksze i wyspecjalizowane.

Wybor miedzy modelem organizacyjnym zeglugi moze tez si¢ przetozy¢ na kon-
figuracje tancuchow dostaw. Duze sieci supermarketow, ktore w wielu krajach zdo-
minowatly rynek produktéw swiezych, tworza wlasne zrodta zaopatrzenia i wchodza
W porozumienia z armatorami kontenerowcow, jak np. Maersk Line, omijajac w ten
sposob posrednikow w kanatach dystrybucji. Supermarkety przychylne s przewoz-
nikom kontenerowym z uwagi na mozliwos¢ elastycznego dostosowywania ilosci
towaréw do zmian popytu oraz istniejgce relacji biznesowe [Rodrigue, Notteboom
2014]. W chtodniczych tancuchach dostaw niezbedna jest takze odpowiednia infra-
struktura magazynowa. Nalezy mie¢ na uwadze, ze kontenery chtodnicze sg skon-
struowane tak, aby utrzymac¢ temperatur¢ towaru w zadanym przedziale', ale nie sa
w stanie go schlodzi¢. Konieczne jest wigc chtodzenie wstepne (tzw. pre-cooling).

' Czgsto sa to bardzo restrykcyjne warunki przewozu, np. brzoskwinie i nektarynki powinny
by¢ przewozone w temperaturze od —0,5 do 0°C, podczas gdy temperatura przemarzania wynosi juz
—0,9°C. Jej przekroczenie powoduje strate w towarze [Studzinski 2005].
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Tabela 1. Wady i zalety konwencjonalnych chtodniowcéw i konteneréw chtodniczych w kontekscie
fancuchow dostaw

Wyszczegol- Konwencjonalne Kontenery chlodnicze
nienie chlodniowce (zegluga regularna)
e duza predkos¢ statkow i krotki transit | mozliwo$¢ przestania mniejszych partii
time tadunku 1 ustalenie dla kazdej z nich od-
* dostawy bez przetadunkoéw posrednich rebnych warunkow przewozu (tempera-

* mozliwo$¢ szybkiego schtodzenia ta-| tura, wilgotno$c)
ZALETY downi gesta sie¢ potaczen zeglugowych
* ustugi dedykowane wigksza szybko$¢ operacji przetadunko-
* moze podaza¢ za tadunkiem (zmienne| wych w portach
porty zatadunku, sezonowos$¢ czasowa | korzystanie z efektow skali

i geograficzna) * latwo$¢ zawierania umow
e tylko dla duzych partii tadunku, na pod- | * slow steaming | transshipment, a przez
stawie wczesniej zawartych umow (wy-| to znacznie dluzszy czas przewozu,
magajacych z reguty udziatu brokeréw| kongestie w portach hubowych
frachtujacych) * konieczo$¢ wprowadzenia dodatkowe-
* stosunkowo niewielkie (w porownaniu| go ogniwa w tancuchu chtodniczym dla
WADY z kontenerowcami) partie ladunkowe,| pre-cooling
niepozwalajgce na korzystanie z efek-|e wysokie koszty zwigzane z repozycjo-
tow skali nowaniem pustych kontenerow,

* catkowicie puste przebiegi state szlaki przewozowe i porty zawi-
* konieczno$¢  posiadania  obiektow | nigé
chtodniczych w portach przeznaczenia

Zrodto: opracowanie wlasne.

Do tego za$ potrzebne sa wyspecjalizowane obiekty (np. magazyny chlodnicze)
w kraju eksportu. To z kolei wyklucza kontenerowce z obshugi niektorych relacji
przewozowych z uwagi na brak odpowiedniej infrastruktury w portach (np. w Ame-
ryce Potudniowej). Konwencjonalne chtodniowce potrzebujg zas odpowiednich ma-
gazynow w portach przeznaczenia, co obecnie okazuje si¢ problemem, gdyz wiele
z tych obiektow uleglo likwidacji. Aby temu przeciwdziala¢, armatorzy chtodniow-
cOw staraja si¢ tworzy¢ alianse z operatorami magazynow i sktadow chlodniczych.

Dazenie do redukcji kosztéw w tancuchu dostaw to kolejny element, ktory warto
wzig¢ pod uwage. W ostatnich latach, az do czasu wspomnianych podwyzek za-
inicjowanych przez Maersk Line, wysokos$¢ frachtu za przewodz jednego FEU byla
bardzo zachecajaca. Po tym na niektorych szlakach bardziej optacalne staty sig¢
przewozy chtodniowcami. Na wybor okreslonego modelu organizacyjnego zeglugi
bedzie mial takze wptyw aktualny poziom stawek na obu rynkach zeglugowych.
Warto mie¢ na uwadze, ze kontenerowce korzystaja z efektu skali, a to pozwoli im
zachowac ceny na konkurencyjnym poziomie. Z drugiej strony istotnym problemem
jest repozycjonowanie pustych kontenerow chtodniczych, wynikajace z niezbilan-
sowania masy fadunkowej, a to przektada si¢ na wysokos¢ frachtu. Znaczenie moze
mie¢ takze cena konteneréw chlodniczych. Sg one wielokrotnie drozsze od uniwer-
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salnych?, a w zegludze kontenerowej kazdy wykonuje $rednio 3-4 podrdze rocznie,
podczas gdy na chtodniowcach — ok. 14 podrozy [Van Marle 2013]. Atrakcyjnosé
przewozow na kontenerowcach zaleze¢ tez moze od cen towardw na rynkach $wia-
towych. Jesli zbiory sg wyzsze od przewidywanych, cena maleje i jednoczesnie
transport w kontenerach jest dla importeréw mniej atrakcyjny [Rodrigue, Notte-
boom 2014].

Na korzys$¢ kontenerowcdéw przemawia tatwos$¢ zawierania umow przewozu w
zegludze regularnej, kiedy wystarczy zabukowac¢ miejsce pod kontener na statku
(bookingnote). Transport chtodniowcami wymaga za§ odpowiednio wczesnie za-
wartych uméw frachtowych, ktore z uwagi na swoj skomplikowany charakter wy-
magaja posrednictwa brokerow. Duza czes$¢ chtodniowcow eksploatowana jest tak-
ze na podstawie kontraktow frachtowych dtugookresowych typu open contracts.

Syntetyczne podsumowanie wad i zalet poszczegdlnych rozwigzan w transpo-
rcie fadunkéw chlodzonych zawiera tab. 1.

4. Zakonczenie

Na ksztatt rynku przewozow tadunkow chtodzonych wptynety rozwoj handlu towa-
rami wymagajacymi kontrolowanej temperatury, rozwoj technologii transporto-
wych oraz konkurencja migdzy operatorami specjalistycznych chtodniowcow i kon-
tenerowcow. Konkurencja wcigz trwa, wymuszajac zmiany zachowan uczestnikow
rynku oraz wplywajac na poziom i zakres $wiadczonych ustug. Coraz wigkszego
znaczenia nabiera tez specyfika towaréw przewozonych w kontenerach, stajac si¢
podstawowym elementem w ksztaltujacej si¢ konteneryzacji towarocentryczne;.
Przewiduje si¢, ze przejmowanie rynku przewozow tadunkow chlodzonych przez
armatoréw kontenerowcow jest bliskie konca i rynek ustabilizuje si¢, pozostawiajac
chtodniowcom 1/5 masy tadunkowej [ Van Marle 2013].
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TRENDS ON REFER SHIPPING MARKET
AND THEIR INFLUENCE ON THE COLD SUPPLY CHAINS

Summary: The aim of the article is to present the changes in the global cold supply
chains resulting from the progressing containerization, which more and more prevails over
conventional reefer fleet. For the past 20 years the international trade of perishable goods
has been consistently increasing, in return causing a rapid growth of the maritime transport
of the aforementioned cargo, which was dominated by specialized reefers for many years.
The article analyses the maritime reefer transport market in terms of different cargo groups
and shipping segments. Moreover, it highlights the dynamic development of the refrigerated
container transport, which has dominated the market, leaving only 30 percent of shipments
to conventional reefers. Advantages and disadvantages of both forms of transport of cool
cargo are discussed. The shift in the business model of operators of such transport towards
delivering specialized services in the cold supply chain is indicated further on in the article.
The increasing importance of cold supply chains is pointed out and a new commodity-wise
stage in the development of containerization is indicated.

Keywords: reefer cargo, reefer shipping market, cold chain.





