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Transport morski jako wazny element
miedzynarodowego handlu weglem

STRESZCZENIE. W 2004 r. na $wiecie przewieziono droga morska okoto 6,5 mld ton tadunkow,
z czego przewozy wegla stanowity ponad 10% (666 min ton). Wegiel jest najwazniejszym
suchym tadunkiem masowym w handlu morskim, zaréwno w $wiecie, jak i w Polsce. W mig-
dzynarodowym handlu wegglem az 95% obrotéw realizowanych jest droga morska. W artykule
przedstawiono pozycj¢ wegla na rynku przewozow morskich, podano informacje o rodzajach
statkow oraz stanie floty (Swiatowej i polskiej). Zanalizowano powody zmian stawek frachto-
wych w ostatnich latach, podano rowniez oceng perspektyw dla rozwoju rynku frachtowego
w najblizszym okresie.

SEOWA KLUCZOWE: transport morski, mi¢gdzynarodowy handel weglem, frachty, stawki frachtowe,
Baltyckie indeksy frachtowe

Wprowadzenie

Rozwdj migdzynarodowego handlu weglem rozpoczat si¢ w potowie lat szeécdziesiatych
XX w. na skutek rosnacego w §wiecie zapotrzebowania na stal, a co za tym idzie — na wegiel
koksowy. Wtedy to rozpoczgto budowe wielkich terminali weglowych zaréwno u produ-
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centow, jak i u importeréow wegla, a takze budowg masowcow, pozwalajacych na transport
kilkudziesigciu tysigcy ton tadunkow. Jednak kluczowe znaczenie dla rozwoju morskich
przewozow wegla mialy kryzysy naftowe lat siedemdziesiatych i osiemdziesiatych ubie-
glego wieku. Problemy na rynku ropy naftowej i produktéw naftowych spowodowaty dyna-
miczny wzrost przewozow wegla energetycznego potrzebnego w elektrowniach w miejsce
stosowanych tam paliw ropopochodnych.

W migdzynarodowym handlu weglem transport morski odgrywa bardzo wazna rolg,
gdyz okoto 95% obrotow weglem realizowanych jest droga morska. Od 1991 roku, kiedy to
transport wegla droga morska przewyzszyt ilo$¢ transportowanej rudy zelaza, wegiel stal si¢
dominujacym tadunkiem majacym znaczacy wplyw na ksztattowanie si¢ rynku frach-
towego.

Ze wzgledu na usytuowanie zt6z wegla, zarysowata si¢ wyraznie regionalizacja dostaw
tego surowca. Zwyczajowo wyréznia si¢ dwa rejony — rynek Pacyfiku i rynek Atlantyku.

Z uwagi na potozenie geograficzne wegiel australijski odgrywa dominujaca role w kra-
jach rejonu Pacyfiku. Australia eksportuje na ten rynek ponad 60% — okoto 70 mln ton —
swojego wegla koksowego. Drugim waznym dostawca jest Kanada. Gléwnymi importerami
W tym rejonie sa: Japonia, Korea Pid., Indie i Tajwan. Najwazniejszymi eksporterami wegla
energetycznego w rejonie Pacyfiku sa Australia, Indonezja i Chiny, a gtéwnymi odbiorcami
(podobnie jak w przypadku wegla koksowego) — Japonia, Korea Pid. i Tajwan.

W rejonie Atlantyku odbiorcami wegla sa kraje Europy Zachodniej i basenu Morza Srod-
ziemnego. Wsrod dostawcow wegla koksowego na ten rynek czotowa pozycje zajmuja:
Australia, USA, Kanada i Polska. Natomiast wegiel energetyczny, dostarczany droga
morska, pochodzi gtownie z Republiki Poludniowej Afryki i Kolumbii, a takze z Indonez;ji
i Wenezueli (oraz w mniejszym stopniu w ostatnich latach ze Standw Zjednoczonych).
Waznymi dostawcami sa takze Polska i Rosja.

Pozycja wegla na rynku przewozéw morskich

Wedhug danych ONZ (Review of maritime... 2003) w 2002 r. droga morska prze-
wieziono prawie 5,9 mld ton fadunkéw, z czego wegiel stanowit 553 min ton (9,4%). Wegiel
jest jednym z pigciu gtownych suchych tadunkéw masowych transportowanych droga mor-
ska. Do grupy tej w kolejnosci zalicza sig: wegiel, rudg zelaza, zboze, boksyty i fosforyty.

Rysunek 1 ilustruje $wiatowy rynek przewozow morskich (wykres shupkowy) oraz
strukture przewozow tadunkoéw suchych (wykres kotowy) w 2002 r.

W 2004 r. ilo$¢ tadunkow przewiezionych droga morska wzrosta do okoto 6,5 mld ton
tadunkow, z czego udziat wegla stanowit okoto 10,2% (666 mln ton) (dane Clarkson
Researach Studies — lipiec 2005). W stosunku do 2003 roku przewozy wegla byty wyzsze
0 32 mln ton: zanotowano wzrost przewozow wegla energetycznego z 453 do 463 mlin ton,
a koksowego z 179 do 204 miln ton. Az 70% wszystkich przewozéw wegla przypadto na
wegiel energetyczny. Przewozy rudy zelaza w 2004 r. wynosity 589 mln ton, a zb6z — okoto
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Rynek przewozoéw morskich Struktura przewozoéw tadunkow suchych
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Rys. 1. Rynek przewozoéw morskich oraz struktura przewozow tadunkow suchych w 2002 r.
Zrédto: Review of maritime transport 2003

Fig. 1. Seaborne trade of commodities and composition of dry bulk, 2002

266 min ton. W 2005 roku dalszy wzrost przewozow wegla ocenia si¢ na okoto 3%, rudy
na 7%, a zboza — 1%.

Dla poréownania — w tabeli 1 zestawiono wielkosci przetadunkéw w portach polskich
(dane za 2004) w grupach towarowych.

Dane te wskazuja, ze takze w polskim handlu morskim wegiel jest najwazniejszym
suchym tadunkiem masowym, a jego udzial w obrotach ladunkowych polskich portow
morskich wynosi okoto 24%. Najwigkszy udzial ma w przetadunkach w portach Szczecin—
—Swinoujscie — 32 %, w Gdansku — okoto 25%, a w Gdyni — okoto 10%.

TABELA 1. Obroty tadunkowe w polskich portach morskich w 2004 roku [tys. ton]

TABLE 1. Bulk cargo turnover in Polish seaports in 2004 [thousand tons]

Wyszczegolnienie Gdansk Gdynia —Ssvzvcirzl(e)i?s:ie Razem U(E;i]z]ﬂy
Wegiel 5924 1072 6105 13 101 24,2
Ruda 47 1 2684 2732 5,0
Inne masowe 2 808 1575 2300 6 683 12,4
Zboze 407 940 1255 2 602 4,8
Drewno 6 151 34 191 0,4
Drobnica 2 696 6951 6414 16 061 29,7
Paliwa ptynne 12 190 97 442 12729 23,5
Ogotem 24 078 10 787 19234 54 099 100,0

Zrédto: Urzad Statystyczny w Szczecinie, Centrum Statystyki Morskiej — kwiecien 2005
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Rodzaje statkdw, stan floty Swiatowe]

W zegludze §wiatowej, w ciagu ostatnich kilkudziesigciu lat, notuje si¢ bardzo szybki
wzrost floty masowcow. Jednym z tadunkéw masowych przewozonych tego rodzaju stat-
kami jest wegiel.

Masowce ze wzgledu na ich no$nos$¢ dzieli si¢ na:
<> statki capesize — o nosnosci powyzej 100 000 dwt, przy czym dominuja w tej klasie

statki powyzej 150 000 dwt,
<> statki panamax — o no$nosci od 50 000 do 80 000 dwt,
<> statki handymax — o no$nosci od 40 000 do 50 000 dwt,
<> statki handy — o no$nos$ci od 10 000 do 30 000 dwt.

Panamaxy sa statkami, ktorych maksymalna wielkos¢ — z powodu ograniczen wy-
nikajacych z szerokos$ci §luz — pozwala na przejscie przez Kanat Panamski, natomiast statki
typu cape sa masowcami, ktorych rozmiary uniemozliwiajq przejscie przez Kanat Panamski
1w zwiazku z tym sa zmuszone do ptywania wokdt Przyladka Horn.

Okoto 76% przewozoéw wegla na Swiecie realizuje sig statkami o tonazu powyzej 50 tys.
dwt, a w przewozach wggla z Ameryki Polnocnej, Australii i Afryki Potudniowej udziat tych
statkow jest jeszcze wigkszy 1 wynosi 91%.

Stan $wiatowej floty transportowej na poczatku stycznia 2005 r. przedstawia tabela 2.

W 2004 r. w stosunku do roku 2003 §wiatowa flota wzrosta o 34,8 mln dwt (o 5,7%) do
637,5 mln dwt, z czego na masowce przypadio 17,8 min dwt (219 statkow), na zbiorni-
kowce — 17 mln dwt (161 statkéw), natomiast spadt udziat statkow wielozadaniowych
z 12,0 mln dwt do 11,6 mIn dwt (o 3 statki).

W grupach tonazowych masowcoéw obserwuje si¢ spadek ilosci statkdéw o no$nosci
10-30 tys. dwt oraz 100—150 tys. dwt, ro$nie natomiast ilo$¢ statkoéw w grupie 30—60 tys. dwt,
60-100 tys dwt oraz powyzej 150 tys. dwt.

TABELA 2. Stan §wiatowej floty transportowej (styczen 2005)

TABLE 2. Bulk Fleet Status, January 2005

Wyszczegolnienie Liczba statkow | No$nos¢ [mln dwt]
Zbiornikowce 3100 305,7
Masowce 5830 320,2
Wielozadaniowe 117 11,6
Inne 30 740 225,5
Ogotem 39787 863,0

Zrédto: Fearnleys Review 2004
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Staty wzrost udzialu w migdzynarodowych obrotach morskich tadunkéw masowych,
przewozonych na coraz wigksze odleglosci stworzyt potrzebe dalszego wzrostu floty ma-
sowcow w takich rozmiarach, by jej potencjal byt w stanie zaspokoi¢ wzrost popytu na
przewozy. Stan i strukturg tonazu $wiatowej floty masowcow mozna przewidzie¢ dzigki
szczegotowej analizie portfela zamowien stoczni §wiatowych.

Sytuacja na rynku zeglugowym jest odzwierciedleniem sytuacji w gospodarce $§wia-
towej, a wigc w gldwnej mierze zalezy od zapotrzebowania na surowce, ale istotny
wplyw maja rowniez decyzje armatorow dotyczace ztomowania starych i budowy nowych
statkow.

Wysokie zapotrzebowanie na towary i przewozy przekracza obecne mozliwosci §wia-
towej floty. Wedlug prognoz Niemieckiego Stowarzyszenia Importerow Wegla, w odnie-
sieniu do masowcow konieczne bytoby wprowadzenie na rynek nast¢pujacego dodatkowego
tonazu (tab. 3).

TABELA 3. Zapotrzebowanie na nowe masowce

TABLE 3. Demand for new bulk vessels

Capesize Panamax
Rok
mln dwt % min dwt %
2003 98,1 75,4
2004 103,1 5,1 79,9 6
2005 110,3 7 84,5 5,8
2006 120,7 9,4 89,6 6

Zrédto: Verein der Kohlenimporteure. Jahresbericht 2003

Ceny nowych statkow w 2004 r. osiagngly rekordowy poziom: ceny zbiornikowcow
1 masowcow wzrosty o 30—40%, a kontenerowcow o 25-30%. W zwiazku w tym réwniez
na rynku tonazu uzywanego ceny osiagnely nie notowany dotad poziom. Ponizej przed-
stawiono przyklady, jak w ostatnich trzech latach rosly ceny statkéw uzywanych przezna-
czonych do dalszej eksploatacji (tab. 4).

Jak juz wspomniano, wigkszo$¢ przewozow wegla w relacjach oceanicznych realizo-
wana jest statkami capesize i panamax. Moga one by¢ tadowane i roztadowane tylko w du-
zych portach o odpowiedniej gltgbokosci i dlugosci nabrzeza.

W Polsce potrzeby lat siedemdziesiatych wykazaty niedobor zdolnosci przetadun-
kowych w krajowych portach morskich, totez na poczatku tych lat zbudowano terminale
weglowe w porcie gdanskim (Port Pétnocny) i w porcie Swinoujécie. Terminale te sa
przeznaczone wylacznie do obstugi zatadunku wegla energetycznego i koksowego, wypo-
sazone sa W specjalistyczne linie technologiczne, systemy samowytadowcze (obrotnice
wagonowe), instalacje rozmrazajace, taSmociagi, wagi automatyczne, urzadzenia zatadun-
kowe na nabrzezach. Specjalistyczne zautomatyzowane linie zaladunkowe, oferujace raty
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zatadunkowe 27-28 tys. ton na dobg, znacznie zwigkszyly sprawno$¢ i efektywnos¢
obstugi statkow:
<$> w Porcie Polnocnym terminal weglowy umozliwia obstuge statkdw o wielkoéci do
150 000 dwt (dtugo$¢ 280 m, szeroko$¢ 40 m, znurzeniel5 m, roczna zdolno$¢ przeta-
dunkowa 12 min ton),
<> w Swinouj$ciu terminal weglowy umozliwia obstugg statkow o wielkosci do 65.000 dwt
(dlugos¢ 240 m, szeroko$¢ 32 m, zanurzenie 12,8 m, roczna zdolno$¢ przetadunkowa
10 min ton).
Polska morska flota transportowa (tab. 5) wedlug stanu na koniec 2004 r. liczyta 118
jednostek, z czego 111 to statki towarowe. W tej ilosci 99 jednostek to statki do przewozu
tadunkow statych, w tym 79 masowcow o tacznej nosnosci 2,1 mln dwt.

TABELA 4. Ceny statkow uzywanych [mln USD]

TABLE 4. Second-Hand Bulk Prices [million USD]

Cena sprzedazy w grudniu
Rok budowy Tonaz [dwt]
2002 r. 2003 r. 2004 r.

27 000 7,5 9,5 14,0

1990 70 000 10,0 15,0 23,5
150 000 17,0 26,0 39,5

27 000 10,5 12,5 18,0

1995 73 000 15,0 24,0 34,0
170 000 26,5 39,0 53,0

28 000 13,5 16,0 23,0

2000 73 000 20,0 30,0 41,5
170 000 33,0 50,0 66,0

Zrédto: Przeglad rynku frachtowego, grudzien 2004. Polfracht Gdynia

TABELA 5. Polska morska flota transportowa w 2004 roku (stan na 31 XII)

TABLE 5. Polish marine fleet in 2004 (as of 31 December)

Liczba [szt.] Nosnos¢ [tys. dwt]
Statki towarowe 111 2 349,00
<> Statki do przewozu tadunkow statych 99 2 321,80
< w tym masowce 79 2 114,50
<> Zbiornikowce 12 58,00
Promy 7 27,20
Razem 118 2 407,00

Zrédto: Urzad Statystyczny w Szczecinie, Centrum Statystyki Morskiej — kwiecien 2005
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Frachty morskie

Rynek frachtowy jest kategoria dynamiczna, charakteryzujaca si¢ ciagla zmienno$cia
jego elementéw — popytu na ustugi przewozowe i dostgpnej podazy tonazu. Najaktyw-
niejszym czynnikiem decydujacym o poziomie rynku sa zmiany popytu.

Koszt transportu wegla jest znaczacym elementem wplywajacym na poziom finalnej
ceny wegla dostarczanego do odbiorcy: np. w czerwcu br. stawka za transport wegla
w partiach od 100-150 tys. ton z Richards Bay do Rotterdamu wynosita 11 USD/Mg
i stanowita 18% ceny finalne;j.

Przewoznik lub frachtujacy, dokonujac oceny optacalnosci transakcji przewozowej,
analizuje roznorodne elementy wplywajace na ksztattowanie si¢ stawki frachtowej. Przy-
rownac¢ on moze kwotowana na rynku stawke frachtowa do wysokosci kosztow wtasnych,
jakie bedzie musiat lub bgdzie mogt ponies¢ w celu realizacji okreslonego przedsigwzigcia.
Dolna granica stawki frachtowej determinowana jest kosztami wlasnymi armatora. W wa-
runkach depresji frachtowej stawka moze spas¢ nawet ponizej kosztow wlasnych. W warun-
kach rynkowych stawka frachtowa oscyluje wokot ceny réwnowagi, wyznaczonej przez
aktualny uktad podazy i popytu na rynku.

Stawki frachtowe w aspekcie kosztéw eksploatacyjnych uzaleznione sa m.in. od wiel-
kosci statku, partii tadunku, rat zatadunkowych i wytadunkowych w portach, od czasu
trwania podrozy, od relacji przewozowej, od typu umowy przewozowej, od koniunktury
frachtowej, a takze od mozliwos$ci znalezienia tadunku powrotnego. Na koszt eksplo-
atacyjny istotny wplyw maja tez ceny bunkru (czyli paliwa do napgdu silnikow okrg-
towych).

[lustracjg tendencji zmian stawek frachtowych w ciagu ostatnich 15 lat— na przyktadzie
frachtow z potudniowoafrykanskiego portu Richards Bay do zachodnioeuropejskich portow
ARA dla statkdéw panamax przedstawia rysunek 2.

W okresie 1990-2002 stawki frachtowe za transport wegla wahaty od 5,20 do 12,70
USD/Mg. W roku 2002, z powodu recesji gospodarczej, spadt popyt na stal, a w zwiazku
z tym mniejsze byly tez przewozy rudy zelaza, mniejszy byt rowniez eksport zboza argentyn-
skiego, spowodowany wprowadzeniem przez prezydenta Busha zwigkszonych dotacji dla
amerykanskich farmerow, a wigc 1 oczekiwanych na $§wiatowych rynkach obnizek cen za
pszenicg, kukurydzeg, sojg i ryz.

Jednakze juz w II potowie 2002 r., zdaniem analitykow rynkoéw frachtowych, pojawito
si¢ wiele sygnatow wskazujacych, ze sytuacja ta niecbawem moze si¢ zmieni¢. Zapowiedzia
mozliwosci wzrostu stawek frachtowych byta m.in. analiza stanu floty §wiatowej: wielkos¢
tonazu do przewozu tadunkoéw suchych (wegiel, rudy, zboza) w 2002 roku w zasadzie nie
zmienila si¢ 1 takze nie przewidywano jej wzrostu w 2003 r. (uwzgledniajac nowe statki
oddane do eksploatacji i przeznaczone do ztomowania). Fakt ten w powiazaniu ze wzrostem
migdzynarodowego handlu weglem oraz — wbrew wczesniejszym obawom — réwniez
wzrostem przewozow rudy zelaza, musiat znalez¢ odbicie we wzroscie stawek frachtowych,
ktory wystapit w trzecim kwartale 2002 r.
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Rys. 2. Zmiany stawek frachtowych z RPA do ARA w okresie 1990-2005 (koniec czerwca)
Zrédto danych: ICR

Fig. 2. Freight rates from RSA to ARA, 1990-2005 (end of June)

Gwattowny wzrost cen frachtow rozpoczal si¢ w pazdzierniku 2003 r., kiedy to stawki
frachtowe osiagnglty poziom nie notowany od lat osiemdziesiatych. W ostatnim okresie
podstawowym czynnikiem ksztaltujacym rynek frachtow jest nie tylko silny (40%) wzrost
popytu na rud¢ zelaza w Chinach, ale takze znaczacy wzrost koniunktury gospodarczej
w Japonii i Korei Potudniowe;j. Niedostateczna przepustowosé chinskich portow w stosunku
do ilosci przetadowywanych towaréw powoduje, ze niekiedy przez wiele tygodni na roz-
tadunek czeka kilkadziesiat statkow.

Na wigksze zainteresowanie masowcami wplywa takze wzrost przewozow wegla z Pa-
cyfiku na Atlantyk i jesienny sezonowy wzrost eksportu zboz.

Co prawda wysoki rynek zawsze sktania armatoréw do zakupu nowych statkow, jed-

nakze nowy statek, ze wzgledu na czas cyklu produkcyjnego, z reguty do eksploatacji
wchodzi dopiero po okoto trzech latach.

Battyckie indeksy frachtowe

Baltycki Indeks Frachtowy (Baltic Freight Index — BFI) byt jednym z najbardziej
uznanych na $wiecie wskaznikow charakteryzujacych rynek przewozoéw masowych tadun-
kéw suchych. Indeks ten byt opracowywany i publikowany przez Baltic Mercantile and
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Shipping Exchange w Londynie — najstarsza i o najwigkszym prestizu gietd¢ frachtowa
i towarowa.

Cztonkami Baltic Exchange jest ponad 520 kompanii zeglugowych z calego swiata
i 1600 indywidualnych brokeréw. Nadal na gietdzie realizuje si¢ znaczna cz¢$¢ przewozow
tadunkow suchych i ptynnych. Firma ta, o ponad 250-letniej tradycji, rozstrzyga kwestie
sporne w obszarze swego dzialania, opracowuje i dostarcza informacje rynkowe, w tym
publikuje codzienne notowania baltyckich indeksow frachtowych. Przy okreslaniu indek-
sow uwzgledniane sa m.in. elementy, wymienione w tabeli 6 (wg wersji z 02.02.1996 r.).

Relacje, ich udzial procentowych i wielkosci statkow sa poddawane rewizji i stalej
ocenie przez ekspertow. Szczegdlowo okreslone sa nie tylko relacje przewozowe, wielkos¢
partii, rodzaj tadunku, koszty, ale rowniez inne podstawowe warunki decydujace o stawce
frachtowej (czas dozwolony na zatadunek, wytadunek, wysokos¢ prowizji, ale takze termin
podejscia statku pod zatadunek).

Zaufanie do obiektywizmu indekséw ma istotne znaczenie dla funkcjonowania gietdy.
Stad ustalono specjalny tryb sporzadzania danych przyjmowanych do komputera. Eksperci
codziennie przedstawiaja dla kazdej relacji swoja szacunkowa oceng. Odrzucane sa naj-
wyzsze 1 najnizsze, a pozostale wielkosci sa usredniane przy wykorzystaniu przyjetych
wskaznikow 1 wspotczynnikow, okreslajacych udziat danej relacji w indeksie. Wynik podaje
si¢ w punktach, a suma punktow dla poszczegodlnych relacji daje warto§¢ indeksu na dany
dzien.

TABELA 6. Trasy uwzgledniane przy okreslaniu Baltyckiego Indeksu Frachtowego

TABLE 6. The Baltic Freight Index (BFI) routes

Nr Wielkoéc’iladunku Opis Rodzaj czarteru: na podréz/na czas Waga
trasy | lub tonaz statku [%]
1 55000 zboze z Zatoki Meksykanskiej (US Gulf) na kontynent 10,0
la 70 000 dwt Panamax, transatlantycka podr6z okrezna, czarter na czas 10,0
2 52 000 zboze z Zatoki Meksykanskiej (US Gulf) do Japonii Pid. 10,0
2a 70 000 dwt Podrdz okrgzna z kontynentu przez Zat. Meksykanska do Japonii | 10,0
3 52 000 zboze z USA (ph. Pacyfik) do Japonii Pid. 10,0
3a 70 000 dwt Panamax podréz okrezna — phn. Pacyfik, czarter na czas 10,0
6 120 000 wegiel z Hampton Roads (USA)/Richards Bay (RPA) do Japonii Ptd. 7,5
7 110 000 wegiel z Hampton Roads do Rotterdamu 7,5
8 130 000 wegiel z Queensland (Australia) do Rotterdamu 7,5
9 70 000 dwt z Dalekiego Wschodu na kontynent, czarter na czas 10,0
10 150 000 ruda zelaza z Tubarao (Brazylia) do Rotterdamu 7,5

Zrédto: The Baltic Exchange London
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Rys. 3. Zmiany Battyckiego indeksu tadunkéw suchych (BDI) w latach 2003, 2004 1 2005 (sierpien)
Zrodto: Przeglad rynku frachtowego

Fig. 3. Baltic Dry Index — 2003, 2004 and 2005 (August)

Battycki Indeks Frachtowy byl podstawa do zawierania i rozliczania terminowych
transakcji frachtowych (futures) na Baltic and International Freight Futures Exchange,
jednak od listopada 1999 roku indeks ten przestat istniec.

Obecnie Baltic Exchange publikuje: Battycki indeks tadunkéw suchych — Baltic Dry
Index (BDI), ktory jest $rednia 3 indeksow — Baltyckiego indeksu dla tonazu cape — Baltic
Capesize Index (BCI), Baltyckiego indeksu dla tonazu panamax — Baltic Panamax Index
(BPI) i Battyckiego indeksu dla tonazu handy — Baltic Handy Index (BHI), ktory od
stycznia 2001 roku zastapiony zostat przez indeks tonazu handymax (BHMI).

Rysunek 3 przedstawia zmiany indeksu BDI w latach 2003-2005 (sierpien): wykres
ten ilustruje ksztaltowanie si¢ ogodlnej sytuacji na rynku frachtowym tadunkéw suchych,
bowiem — jak powiedziano wyzej — notowania Baltic Dry Index sa $rednia 3 indeksow: dla
statkow cape, panamax i handymax.

Prognozy wysokosci frachtow

Oceniajac perspektywy rozwoju sytuacji na rynkach przewozéw morskich i1 stawek
frachtowych mozna zacytowac opini¢ zawarta w opracowaniu ,Freight Price Outlook:
Dry Bulk Rates to 2007 (Global Insight): prawdopodobnym jest, ze mocny rynek frach-
towy utrzyma si¢ nawet do 2006 roku. Na taki stan wplyw mie¢ beda nastgpujace oko-
licznosci:

292



<> ani poludniowoafrykanski port Richards Bay, ani Puerto Bolivar w Kolumbii, obstugu-
jacy produkujace na eksport kopalnie w zaglebiu Cerrejon, nie zwigksza w znaczacy
sposob zdolnosci przetadunkowych az do roku 2006,

<> liczne zamdOwienia armatorow realizowane w stoczniach catego $wiata dotycza gtdwnie
tankowcow; ze wzgledu na ograniczenia zdolnosci produkcyjnych stocznie te nie maja
mozliwosci rownoleglej budowy wigkszej ilosci masowcow. Taka sytuacja utrzyma sig
jeszcze przynajmniej w 2005 r.

<> w zwiazku z tym ceny wegla CIF w imporcie utrzymaja sie na wysokim poziomie do
2006 roku, kiedy nowe statki powigksza flote i poprawi si¢ dostgpnos¢ wegla na rynku
atlantyckim,

<> na azjatyckim rynku wegla Australia ma co prawda odpowiedni potencjat do konkuro-
wania z eksporterami z Chin i Indonezji, ale jest bardzo prawdopodobne, ze nie bedzie
znaczaco zwigkszala wydobycia uzyskujac wysokie zyski z utrzymania wysokich cen.
W tabeli 7 pokazano prognozowane na najblizsze miesiace wskazniki cen frachtow do

ARA z dwoch najwazniejszych portow w eksporcie wegla energetycznego do Europy (Ri-

chards Bay i Puerto Bolivar). Notowania te (w gornej czgsci tabeli) pochodza z 30 czerwca

2005 r. Aby pokaza¢, jak zmienno$¢ sytuacji rynkowej wplywa na przewidywania i oceny

makleréw 1 ekspertow, pokazano réwniez wielkosci prognozowanych stawek frachtowych

sprzed kilku miesigcy (na koniec marca 2005 i koniec grudnia 2004).

TABELA 7. Prognozowane wskazniki cen frachtow morskich na podstawie notowan transakcji futures

TABLE 7. Forecast freight rates based on futures transactions

Frachty (capesize) do ARA [USD/Mg]
z RPA — Richards Bay z Kolumbii — Puerto Bolivar
okres
oferta kupna oferta sprzedazy oferta kupna oferta sprzedazy

Notowania z konca czerwca 2005 r.
Lipiec 2005 10,50 11,50 11,75 12,75
Sierpiefi 2005 11,00 12,50 11,75 13,00
Pazdziernik05 12,00 13,65 12,70 14,00
Styczen 2006 12,00 13,80 13,00 14,00
Rok 2006 12,90 13,75 12,00 13,00

Notowania z konca marca 2005 r.

Lipiec 2005 19,50 19,00 17,50 18,65
Rok 2006 15,15 15,75 14,00 14,75

Notowania z konca grudnia 2004 r.
Lipiec 2005 16,75 18,00 16,25 17,00
Rok 2006 14,75 15,00 13,00 14,00

Zrédto: CTI
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Jak juz wezesniej wspomniano — zmiany na rynku frachtowym zaleza przede wszystkim
od tempa rozwoju gospodarczego poszczegolnych panstw, rozwoju $wiatowych obrotow
handlowych droga morska oraz od popytu i podazy statkow na §wiatowym rynku zeglugo-
wym. Jednak szereg innych nie wymienionych czynnikow moze dziata¢ w okreslonej
sytuacji na wzrost lub spadek stawek frachtowych. Czynniki te sa trudne do przewidzenia
w dhuzszym okresie czasu, w zwigzku z czym prognozowanie zmian na rynku frachtowym
jest szczegoblnie trudne. Nawet wyspecjalizowane firmy brokerskie, takie jak Clarkson
i Drewry w Londynie oraz Fearnleys w Norwegii ograniczaja swoje prognozy do krotkich,
zaledwie kilkumiesigcznych szacunkéw, a londynska Gietda Baltycka zawiesita na pewien
czas notowania indeksow ,,futures”.

W czerwcu 2005 r. stawki frachtowe na $wiatowym rynku przewozow morskich spadty
do najnizszego od kilkunastu miesigcy poziomu, a battycki indeks frachtowy dla tadunkow
suchych (BDI) spadt do poziom z potowy roku 2004. Na najwazniejszej relacji transportowe;j
dla wegla — czyli z Richards Bay (RPA) do Rotterdamu, stawki frachtowe dla statkow cape
spadty pod koniec II kwartalu do okoto 11 USD/Mg, a dla statkow panamax do okoto
18,00 USD/Mg. Podobny trend wystapil takze rok temu, chociaz spadek stawek byl mniejszy.

Upatruje si¢ glowne dwie przyczyny takiego stanu rzeczy: mniejsze zapotrzebowanie
Chin na przewozy rudy zelaza oraz zmniejszenie kolejek statkow oczekujacych na roztadu-
nek w australijskich portach Dalrymple i Newcastle, gdzie jeszcze niedawno zdarzaty sig
kolejki statkow oczekujacych na przetadunki liczace nawet 40-50 jednostek. Natomiast
zapotrzebowanie na statki panamax do przewozu rudy z Indii do Chin jest uwazane za
najwazniejszy czynnik wplywajacy na rynek frachtow w tym regionie $wiata. Rozpoczy-
najaca si¢ pora monsunow w Indiach, ktora zazwyczaj trwa do wrzesnia, powoduje znaczne
zmniejszenie przewozow i ruchu statkow, a wige wplywa na spadek stawek frachtowych.

Innym czynnikiem, ktéry moze przyczyni¢ si¢ do utrzymania jeszcze przez jakis czas
niskich stawek, jest wzrost stanu floty, zardéwno dzigki wzrostowi liczby nowych jednostek
oddanych do eksploatacji, jak 1 ograniczeniu ztomowania starych statkow (z powodu dobrej
koniunktury).

Wsrod analitykdéw  oceniajacych sytuacje na rynku frachtowych (np. ICR nr 716
723.05.2005) panuje zgodna opinia, ze w zwiazku z sezonowym wzrostem przewozow stawki
powinny wzmocni¢ si¢ w IV kwartale br. Zdania sa jednak podzielone, co do wielkosci tego
wzrostu: czy moze on osiagnac tak wysoki poziom jak w grudniu 2004 r., czy bedzie to tylko
wzrost umiarkowany. Nie przewiduje si¢ jednak, aby stawki spadty do poziomu z pierwszej
potowy 2003 roku. Uwaza si¢ bowiem, ze dopoki utrzymywacé si¢ bedzie dynamiczny wzrost
gospodarki chinskiej i indyjskiej, powinien takze utrzymac si¢ dobry rynek dla frachtow.

Podsumowanie

Perspektywy wzrostu zapotrzebowania na wegiel sa podstawa dla opracowywania prog-
noz $§wiatowych przewozow morskich. Koniunkturg na $wiatowym rynku wegla stymulo-
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wac beda dwa kraje azjatyckie — Chiny i Indie, na ktore przypada 33% globalnego przyrostu
konsumpcji energii i 90% przyrostu zapotrzebowania na wegiel. Spadkowe tendencje kon-
sumpcji obserwowac bedziemy na rynku europejskim. Zwigzane one begda z zaostrzeniem
norm ochrony $rodowiska, konkurencja ze strony gazu ziemnego i zamykaniem nierentow-
nych kopalni.

Na zachodnioeuropejskim rynku wegla energetycznego w najblizszym 5-leciu umocnia
swoje wplywy dostawcy z Republiki Poludniowej Afryki i krajow Ameryki Poludniowej,
podczas gdy spadna dostawy z Polski, a na tym samym poziomie utrzymaja si¢ z USA
1 Australii. Europejski import we¢gla koksowego do 2020 roku utrzyma si¢ na ustabili-
zowanym poziomie. Amerykanscy eksperci oceniaja go na 56 mln ton rocznie, przy czym
ponad 80% dostaw pochodzi¢ bedzie z USA i Australii, reszta z Polski i krajow Wspoélnoty
Niepodleglych Panstw. Przez nastgpne lata Australia umocni swoja dotychczasowa pozycje
lidera w $wiatowym handlu weglem, zwigkszajac udzial w globalnych obrotach z 17%
w roku 19801 33% w 1997, do okoto 38% w 2020 r.

Ogniwem posrednim, taczacym odlegte od siebie rejony wydobycia i uzytkowania wegla
jest transport morski. Rozwdj koniunktury na §wiatowym rynku przewozow wegla wi-
doczny jest w zmianach stawek frachtowych za przewozy tego tadunku w podrozach
pojedynczych. Jednak ilo$¢ zafrachtowan na podroze pojedyncze (wolny rynek) zdecy-
dowanie si¢ kurczy, poniewaz przewozy droga morska to w zdecydowanej wigkszosci
przewozy kontraktowe, realizowane przez koncerny. Wedtug ostatnich danych (The Drewry
Monthly, marzec 2005) w roku 2004 przewozy w podrézach pojedynczych wynosity tylko
34 mln ton, podczas gdy w 2002 r. — jeszcze okoto 46 mln ton, czyli w przypadku stale
rosnacych przewozoéw droga morska maleje udziat przewozoéw wolnorynkowych, w oparciu
o ktore ocenia si¢ tendencje rynkowe. Nadal dominujaca pozycje na rynku weglowym
posiadaja koncerny weglowe po stronie eksportu, a koncerny stalowe po stronie importu.

Na rynek frachtowy (a co za tym idzie — na poziom stawek frachtowych) oddziatuje
szereg czynnikow, poczawszy od stanu floty oraz zapotrzebowania na towary i przewozy
w réznych rejonach $wiata, poprzez poziom produkcji przemystowej i rolniczej, az po
warunki pogodowe (np. sztormy, zamarzanie portow, poziom wod w kanatach i rzekach itp.,
ale takze wpltyw pogody na zbiory zb6z, bedacych waznym towarem przewozonym droga
morska), czy ceny paliw (bunkru).

Transport morski uwazany jest za tanszy, bezpieczniejszy i bardziej ekologiczny, powo-
dujacy mniejsze zanieczyszczenie srodowiska naturalnego od pozostatych rodzajow trans-
portu. Coraz czes$ciej mowi si¢ wigc o potrzebie bardziej powszechnego jego wykorzystania,
zwlaszcza w warunkach europejskich. Wobec znacznego obcigzenia drég wewngtrznych
krajow Unii Europejskiej coraz wigkszego znaczenia nabiera wigc hasto: ,,from road to sea”.
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Maritime transport as an important element
of international coal trade

Abstract

In 2004, total cargo of 6 500 million tons was transported by see and in this amount the share of
coal was over 10% (666 Mt). Coal is the most important dry bulk cargo of sea-borne trade, both in the
world and in Poland. As much as 95% of coal traded internationally is transported by sea. Paper
presents the position of coal in sea-borne trade and gives some information on types of ships, and the
status of world- and Polish fleet. Reasons of freight rates changes during last years have been analysed
and the assessment of prospects of freight market development has been also given.
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