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Transport morski jako wa¿ny element
miêdzynarodowego handlu wêglem

STRESZCZENIE. W 2004 r. na œwiecie przewieziono drog¹ morsk¹ oko³o 6,5 mld ton ³adunków,
z czego przewozy wêgla stanowi³y ponad 10% (666 mln ton). Wêgiel jest najwa¿niejszym
suchym ³adunkiem masowym w handlu morskim, zarówno w œwiecie, jak i w Polsce. W miê-
dzynarodowym handlu wêglem a¿ 95% obrotów realizowanych jest drog¹ morsk¹. W artykule
przedstawiono pozycjê wêgla na rynku przewozów morskich, podano informacje o rodzajach
statków oraz stanie floty (œwiatowej i polskiej). Zanalizowano powody zmian stawek frachto-
wych w ostatnich latach, podano równie¿ ocenê perspektyw dla rozwoju rynku frachtowego
w najbli¿szym okresie.

S£OWA KLUCZOWE: transport morski, miêdzynarodowy handel wêglem, frachty, stawki frachtowe,
Ba³tyckie indeksy frachtowe

Wprowadzenie

Rozwój miêdzynarodowego handlu wêglem rozpocz¹³ siê w po³owie lat szeœædziesi¹tych
XX w. na skutek rosn¹cego w œwiecie zapotrzebowania na stal, a co za tym idzie — na wêgiel
koksowy. Wtedy to rozpoczêto budowê wielkich terminali wêglowych zarówno u produ-
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centów, jak i u importerów wêgla, a tak¿e budowê masowców, pozwalaj¹cych na transport
kilkudziesiêciu tysiêcy ton ³adunków. Jednak kluczowe znaczenie dla rozwoju morskich
przewozów wêgla mia³y kryzysy naftowe lat siedemdziesi¹tych i osiemdziesi¹tych ubie-
g³ego wieku. Problemy na rynku ropy naftowej i produktów naftowych spowodowa³y dyna-
miczny wzrost przewozów wêgla energetycznego potrzebnego w elektrowniach w miejsce
stosowanych tam paliw ropopochodnych.

W miêdzynarodowym handlu wêglem transport morski odgrywa bardzo wa¿n¹ rolê,
gdy¿ oko³o 95% obrotów wêglem realizowanych jest drog¹ morsk¹. Od 1991 roku, kiedy to
transport wêgla drog¹ morsk¹ przewy¿szy³ iloœæ transportowanej rudy ¿elaza, wêgiel sta³ siê
dominuj¹cym ³adunkiem maj¹cym znacz¹cy wp³yw na kszta³towanie siê rynku frach-
towego.

Ze wzglêdu na usytuowanie z³ó¿ wêgla, zarysowa³a siê wyraŸnie regionalizacja dostaw
tego surowca. Zwyczajowo wyró¿nia siê dwa rejony — rynek Pacyfiku i rynek Atlantyku.

Z uwagi na po³o¿enie geograficzne wêgiel australijski odgrywa dominuj¹c¹ rolê w kra-
jach rejonu Pacyfiku. Australia eksportuje na ten rynek ponad 60% — oko³o 70 mln ton —
swojego wêgla koksowego. Drugim wa¿nym dostawc¹ jest Kanada. G³ównymi importerami
w tym rejonie s¹: Japonia, Korea P³d., Indie i Tajwan. Najwa¿niejszymi eksporterami wêgla
energetycznego w rejonie Pacyfiku s¹ Australia, Indonezja i Chiny, a g³ównymi odbiorcami
(podobnie jak w przypadku wêgla koksowego) — Japonia, Korea P³d. i Tajwan.

W rejonie Atlantyku odbiorcami wêgla s¹ kraje Europy Zachodniej i basenu Morza Œród-
ziemnego. Wœród dostawców wêgla koksowego na ten rynek czo³ow¹ pozycjê zajmuj¹:
Australia, USA, Kanada i Polska. Natomiast wêgiel energetyczny, dostarczany drog¹
morsk¹, pochodzi g³ównie z Republiki Po³udniowej Afryki i Kolumbii, a tak¿e z Indonezji
i Wenezueli (oraz w mniejszym stopniu w ostatnich latach ze Stanów Zjednoczonych).
Wa¿nymi dostawcami s¹ tak¿e Polska i Rosja.

Pozycja wêgla na rynku przewozów morskich

Wed³ug danych ONZ (Review of maritime… 2003) w 2002 r. drog¹ morsk¹ prze-
wieziono prawie 5,9 mld ton ³adunków, z czego wêgiel stanowi³ 553 mln ton (9,4%). Wêgiel
jest jednym z piêciu g³ównych suchych ³adunków masowych transportowanych drog¹ mor-
sk¹. Do grupy tej w kolejnoœci zalicza siê: wêgiel, rudê ¿elaza, zbo¿e, boksyty i fosforyty.

Rysunek 1 ilustruje œwiatowy rynek przewozów morskich (wykres s³upkowy) oraz
strukturê przewozów ³adunków suchych (wykres ko³owy) w 2002 r.

W 2004 r. iloœæ ³adunków przewiezionych drog¹ morsk¹ wzros³a do oko³o 6,5 mld ton
³adunków, z czego udzia³ wêgla stanowi³ oko³o 10,2% (666 mln ton) (dane Clarkson
Researach Studies — lipiec 2005). W stosunku do 2003 roku przewozy wêgla by³y wy¿sze
o 32 mln ton: zanotowano wzrost przewozów wêgla energetycznego z 453 do 463 mln ton,
a koksowego z 179 do 204 mln ton. A¿ 70% wszystkich przewozów wêgla przypad³o na
wêgiel energetyczny. Przewozy rudy ¿elaza w 2004 r. wynosi³y 589 mln ton, a zbó¿ — oko³o
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266 mln ton. W 2005 roku dalszy wzrost przewozów wêgla ocenia siê na oko³o 3%, rudy
na 7%, a zbo¿a — 1%.

Dla porównania — w tabeli 1 zestawiono wielkoœci prze³adunków w portach polskich
(dane za 2004) w grupach towarowych.

Dane te wskazuj¹, ¿e tak¿e w polskim handlu morskim wêgiel jest najwa¿niejszym
suchym ³adunkiem masowym, a jego udzia³ w obrotach ³adunkowych polskich portów
morskich wynosi oko³o 24%. Najwiêkszy udzia³ ma w prze³adunkach w portach Szczecin–
–Œwinoujœcie — 32 %, w Gdañsku — oko³o 25%, a w Gdyni — oko³o 10%.
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Rys. 1. Rynek przewozów morskich oraz struktura przewozów ³adunków suchych w 2002 r.
�ród³o: Review of maritime transport 2003

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

TABELA 1. Obroty ³adunkowe w polskich portach morskich w 2004 roku [tys. ton]

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

Wyszczególnienie Gdañsk Gdynia
Szczecin–

–Œwinoujœcie
Razem

Udzia³y
[%]

Wêgiel 5 924 1 072 6 105 13 101 24,2

Ruda 47 1 2 684 2 732 5,0

Inne masowe 2 808 1 575 2 300 6 683 12,4

Zbo¿e 407 940 1 255 2 602 4,8

Drewno 6 151 34 191 0,4

Drobnica 2 696 6 951 6 414 16 061 29,7

Paliwa p³ynne 12 190 97 442 12 729 23,5

Ogó³em 24 078 10 787 19 234 54 099 100,0

�ród³o: Urz¹d Statystyczny w Szczecinie, Centrum Statystyki Morskiej — kwiecieñ 2005



Rodzaje statków, stan floty œwiatowej

W ¿egludze œwiatowej, w ci¹gu ostatnich kilkudziesiêciu lat, notuje siê bardzo szybki
wzrost floty masowców. Jednym z ³adunków masowych przewo¿onych tego rodzaju stat-
kami jest wêgiel.

Masowce ze wzglêdu na ich noœnoœæ dzieli siê na:
� statki capesize — o noœnoœci powy¿ej 100 000 dwt, przy czym dominuj¹ w tej klasie

statki powy¿ej 150 000 dwt,
� statki panamax — o noœnoœci od 50 000 do 80 000 dwt,
� statki handymax — o noœnoœci od 40 000 do 50 000 dwt,
� statki handy — o noœnoœci od 10 000 do 30 000 dwt.

Panamaxy s¹ statkami, których maksymalna wielkoœæ — z powodu ograniczeñ wy-
nikaj¹cych z szerokoœci œluz — pozwala na przejœcie przez Kana³ Panamski, natomiast statki
typu cape s¹ masowcami, których rozmiary uniemo¿liwiaj¹ przejœcie przez Kana³ Panamski
i w zwi¹zku z tym s¹ zmuszone do p³ywania wokó³ Przyl¹dka Horn.

Oko³o 76% przewozów wêgla na œwiecie realizuje siê statkami o tona¿u powy¿ej 50 tys.
dwt, a w przewozach wêgla z Ameryki Pó³nocnej, Australii i Afryki Po³udniowej udzia³ tych
statków jest jeszcze wiêkszy i wynosi 91%.

Stan œwiatowej floty transportowej na pocz¹tku stycznia 2005 r. przedstawia tabela 2.
W 2004 r. w stosunku do roku 2003 œwiatowa flota wzros³a o 34,8 mln dwt (o 5,7%) do

637,5 mln dwt, z czego na masowce przypad³o 17,8 mln dwt (219 statków), na zbiorni-
kowce — 17 mln dwt (161 statków), natomiast spad³ udzia³ statków wielozadaniowych
z 12,0 mln dwt do 11,6 mln dwt (o 3 statki).

W grupach tona¿owych masowców obserwuje siê spadek iloœci statków o noœnoœci
10–30 tys. dwt oraz 100–150 tys. dwt, roœnie natomiast iloœæ statków w grupie 30–60 tys. dwt,
60–100 tys dwt oraz powy¿ej 150 tys. dwt.
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TABELA 2. Stan œwiatowej floty transportowej (styczeñ 2005)

TABLE 2. Bulk Fleet Status, January 2005

Wyszczególnienie Liczba statków Noœnoœæ [mln dwt]

Zbiornikowce 3 100 305,7

Masowce 5 830 320,2

Wielozadaniowe 117 11,6

Inne 30 740 225,5

Ogó³em 39 787 863,0

�ród³o: Fearnleys Review 2004



Sta³y wzrost udzia³u w miêdzynarodowych obrotach morskich ³adunków masowych,
przewo¿onych na coraz wiêksze odleg³oœci stworzy³ potrzebê dalszego wzrostu floty ma-
sowców w takich rozmiarach, by jej potencja³ by³ w stanie zaspokoiæ wzrost popytu na
przewozy. Stan i strukturê tona¿u œwiatowej floty masowców mo¿na przewidzieæ dziêki
szczegó³owej analizie portfela zamówieñ stoczni œwiatowych.

Sytuacja na rynku ¿eglugowym jest odzwierciedleniem sytuacji w gospodarce œwia-
towej, a wiêc w g³ównej mierze zale¿y od zapotrzebowania na surowce, ale istotny
wp³yw maj¹ równie¿ decyzje armatorów dotycz¹ce z³omowania starych i budowy nowych
statków.

Wysokie zapotrzebowanie na towary i przewozy przekracza obecne mo¿liwoœci œwia-
towej floty. Wed³ug prognoz Niemieckiego Stowarzyszenia Importerów Wêgla, w odnie-
sieniu do masowców konieczne by³oby wprowadzenie na rynek nastêpuj¹cego dodatkowego
tona¿u (tab. 3).

Ceny nowych statków w 2004 r. osi¹gnê³y rekordowy poziom: ceny zbiornikowców
i masowców wzros³y o 30–40%, a kontenerowców o 25–30%. W zwi¹zku w tym równie¿
na rynku tona¿u u¿ywanego ceny osi¹gnê³y nie notowany dot¹d poziom. Poni¿ej przed-
stawiono przyk³ady, jak w ostatnich trzech latach ros³y ceny statków u¿ywanych przezna-
czonych do dalszej eksploatacji (tab. 4).

Jak ju¿ wspomniano, wiêkszoœæ przewozów wêgla w relacjach oceanicznych realizo-
wana jest statkami capesize i panamax. Mog¹ one byæ ³adowane i roz³adowane tylko w du-
¿ych portach o odpowiedniej g³êbokoœci i d³ugoœci nabrze¿a.

W Polsce potrzeby lat siedemdziesi¹tych wykaza³y niedobór zdolnoœci prze³adun-
kowych w krajowych portach morskich, tote¿ na pocz¹tku tych lat zbudowano terminale
wêglowe w porcie gdañskim (Port Pó³nocny) i w porcie Œwinoujœcie. Terminale te s¹
przeznaczone wy³¹cznie do obs³ugi za³adunku wêgla energetycznego i koksowego, wypo-
sa¿one s¹ w specjalistyczne linie technologiczne, systemy samowy³adowcze (obrotnice
wagonowe), instalacje rozmra¿aj¹ce, taœmoci¹gi, wagi automatyczne, urz¹dzenia za³adun-
kowe na nabrze¿ach. Specjalistyczne zautomatyzowane linie za³adunkowe, oferuj¹ce raty
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TABELA 3. Zapotrzebowanie na nowe masowce

TABLE 3. Demand for new bulk vessels

Rok
Capesize Panamax

mln dwt % mln 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

�ród³o: Verein der Kohlenimporteure. Jahresbericht 2003



za³adunkowe 27–28 tys. ton na dobê, znacznie zwiêkszy³y sprawnoœæ i efektywnoœæ
obs³ugi statków:
� w Porcie Pó³nocnym terminal wêglowy umo¿liwia obs³ugê statków o wielkoœci do

150 000 dwt (d³ugoœæ 280 m, szerokoœæ 40 m, znurzenie15 m, roczna zdolnoœæ prze³a-
dunkowa 12 mln ton),

� w Œwinoujœciu terminal wêglowy umo¿liwia obs³ugê statków o wielkoœci do 65.000 dwt
(d³ugoœæ 240 m, szerokoœæ 32 m, zanurzenie 12,8 m, roczna zdolnoœæ prze³adunkowa
10 mln ton).
Polska morska flota transportowa (tab. 5) wed³ug stanu na koniec 2004 r. liczy³a 118

jednostek, z czego 111 to statki towarowe. W tej iloœci 99 jednostek to statki do przewozu
³adunków sta³ych, w tym 79 masowców o ³¹cznej noœnoœci 2,1 mln dwt.

288

TABELA 4. Ceny statków u¿ywanych [mln USD]

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

Rok budowy Tona¿ [dwt]
Cena sprzeda¿y w grudniu

2002 r. 2003 r. 2004 r.

1990

27 000 7,5 9,5 14,0

70 000 10,0 15,0 23,5

150 000 17,0 26,0 39,5

1995

27 000 10,5 12,5 18,0

73 000 15,0 24,0 34,0

170 000 26,5 39,0 53,0

2000

28 000 13,5 16,0 23,0

73 000 20,0 30,0 41,5

170 000 33,0 50,0 66,0

�ród³o: Przegl¹d rynku frachtowego, grudzieñ 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.] Noœnoœæ [tys. dwt]

Statki towarowe 111 2 349,00

� Statki do przewozu ³adunków sta³ych 99 2 321,80

� w tym masowce 79 2 114,50

� Zbiornikowce 12 58,00

Promy 7 27,20

Razem 118 2 407,00

�ród³o: Urz¹d Statystyczny w Szczecinie, Centrum Statystyki Morskiej — kwiecieñ 2005



Frachty morskie

Rynek frachtowy jest kategori¹ dynamiczn¹, charakteryzuj¹c¹ siê ci¹g³¹ zmiennoœci¹
jego elementów — popytu na us³ugi przewozowe i dostêpnej poda¿y tona¿u. Najaktyw-
niejszym czynnikiem decyduj¹cym o poziomie rynku s¹ zmiany popytu.

Koszt transportu wêgla jest znacz¹cym elementem wp³ywaj¹cym na poziom finalnej
ceny wêgla dostarczanego do odbiorcy: np. w czerwcu br. stawka za transport wêgla
w partiach od 100–150 tys. ton z Richards Bay do Rotterdamu wynosi³a 11 USD/Mg
i stanowi³a 18% ceny finalnej.

PrzewoŸnik lub frachtuj¹cy, dokonuj¹c oceny op³acalnoœci transakcji przewozowej,
analizuje ró¿norodne elementy wp³ywaj¹ce na kszta³towanie siê stawki frachtowej. Przy-
równaæ on mo¿e kwotowan¹ na rynku stawkê frachtow¹ do wysokoœci kosztów w³asnych,
jakie bêdzie musia³ lub bêdzie móg³ ponieœæ w celu realizacji okreœlonego przedsiêwziêcia.
Dolna granica stawki frachtowej determinowana jest kosztami w³asnymi armatora. W wa-
runkach depresji frachtowej stawka mo¿e spaœæ nawet poni¿ej kosztów w³asnych. W warun-
kach rynkowych stawka frachtowa oscyluje wokó³ ceny równowagi, wyznaczonej przez
aktualny uk³ad poda¿y i popytu na rynku.

Stawki frachtowe w aspekcie kosztów eksploatacyjnych uzale¿nione s¹ m.in. od wiel-
koœci statku, partii ³adunku, rat za³adunkowych i wy³adunkowych w portach, od czasu
trwania podró¿y, od relacji przewozowej, od typu umowy przewozowej, od koniunktury
frachtowej, a tak¿e od mo¿liwoœci znalezienia ³adunku powrotnego. Na koszt eksplo-
atacyjny istotny wp³yw maj¹ te¿ ceny bunkru (czyli paliwa do napêdu silników okrê-
towych).

Ilustracjê tendencji zmian stawek frachtowych w ci¹gu ostatnich 15 lat — na przyk³adzie
frachtów z po³udniowoafrykañskiego portu Richards Bay do zachodnioeuropejskich portów
ARA dla statków panamax przedstawia rysunek 2.

W okresie 1990–2002 stawki frachtowe za transport wêgla waha³y od 5,20 do 12,70
USD/Mg. W roku 2002, z powodu recesji gospodarczej, spad³ popyt na stal, a w zwi¹zku
z tym mniejsze by³y te¿ przewozy rudy ¿elaza, mniejszy by³ równie¿ eksport zbo¿a argentyñ-
skiego, spowodowany wprowadzeniem przez prezydenta Busha zwiêkszonych dotacji dla
amerykañskich farmerów, a wiêc i oczekiwanych na œwiatowych rynkach obni¿ek cen za
pszenicê, kukurydzê, sojê i ry¿.

Jednak¿e ju¿ w II po³owie 2002 r., zdaniem analityków rynków frachtowych, pojawi³o
siê wiele sygna³ów wskazuj¹cych, ¿e sytuacja ta niebawem mo¿e siê zmieniæ. Zapowiedzi¹
mo¿liwoœci wzrostu stawek frachtowych by³a m.in. analiza stanu floty œwiatowej: wielkoœæ
tona¿u do przewozu ³adunków suchych (wêgiel, rudy, zbo¿a) w 2002 roku w zasadzie nie
zmieni³a siê i tak¿e nie przewidywano jej wzrostu w 2003 r. (uwzglêdniaj¹c nowe statki
oddane do eksploatacji i przeznaczone do z³omowania). Fakt ten w powi¹zaniu ze wzrostem
miêdzynarodowego handlu wêglem oraz — wbrew wczeœniejszym obawom — równie¿
wzrostem przewozów rudy ¿elaza, musia³ znaleŸæ odbicie we wzroœcie stawek frachtowych,
który wyst¹pi³ w trzecim kwartale 2002 r.
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Gwa³towny wzrost cen frachtów rozpocz¹³ siê w paŸdzierniku 2003 r., kiedy to stawki
frachtowe osi¹gnê³y poziom nie notowany od lat osiemdziesi¹tych. W ostatnim okresie
podstawowym czynnikiem kszta³tuj¹cym rynek frachtów jest nie tylko silny (40%) wzrost
popytu na rudê ¿elaza w Chinach, ale tak¿e znacz¹cy wzrost koniunktury gospodarczej
w Japonii i Korei Po³udniowej. Niedostateczna przepustowoœæ chiñskich portów w stosunku
do iloœci prze³adowywanych towarów powoduje, ¿e niekiedy przez wiele tygodni na roz-
³adunek czeka kilkadziesi¹t statków.

Na wiêksze zainteresowanie masowcami wp³ywa tak¿e wzrost przewozów wêgla z Pa-
cyfiku na Atlantyk i jesienny sezonowy wzrost eksportu zbó¿.

Co prawda wysoki rynek zawsze sk³ania armatorów do zakupu nowych statków, jed-
nak¿e nowy statek, ze wzglêdu na czas cyklu produkcyjnego, z regu³y do eksploatacji
wchodzi dopiero po oko³o trzech latach.

Ba³tyckie indeksy frachtowe

Ba³tycki Indeks Frachtowy (Baltic Freight Index — BFI) by³ jednym z najbardziej
uznanych na œwiecie wskaŸników charakteryzuj¹cych rynek przewozów masowych ³adun-
ków suchych. Indeks ten by³ opracowywany i publikowany przez Baltic Mercantile and
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Fig. 2. Freight rates from RSA to ARA, 1990–2005 (end of June)



Shipping Exchange w Londynie — najstarsz¹ i o najwiêkszym presti¿u gie³dê frachtowa
i towarow¹.

Cz³onkami Baltic Exchange jest ponad 520 kompanii ¿eglugowych z ca³ego œwiata
i 1600 indywidualnych brokerów. Nadal na gie³dzie realizuje siê znaczn¹ czêœæ przewozów
³adunków suchych i p³ynnych. Firma ta, o ponad 250-letniej tradycji, rozstrzyga kwestie
sporne w obszarze swego dzia³ania, opracowuje i dostarcza informacje rynkowe, w tym
publikuje codzienne notowania ba³tyckich indeksów frachtowych. Przy okreœlaniu indek-
sów uwzglêdniane s¹ m.in. elementy, wymienione w tabeli 6 (wg wersji z 02.02.1996 r.).

Relacje, ich udzia³ procentowych i wielkoœci statków s¹ poddawane rewizji i sta³ej
ocenie przez ekspertów. Szczegó³owo okreœlone s¹ nie tylko relacje przewozowe, wielkoœæ
partii, rodzaj ³adunku, koszty, ale równie¿ inne podstawowe warunki decyduj¹ce o stawce
frachtowej (czas dozwolony na za³adunek, wy³adunek, wysokoœæ prowizji, ale tak¿e termin
podejœcia statku pod za³adunek).

Zaufanie do obiektywizmu indeksów ma istotne znaczenie dla funkcjonowania gie³dy.
St¹d ustalono specjalny tryb sporz¹dzania danych przyjmowanych do komputera. Eksperci
codziennie przedstawiaj¹ dla ka¿dej relacji swoj¹ szacunkow¹ ocenê. Odrzucane s¹ naj-
wy¿sze i najni¿sze, a pozosta³e wielkoœci s¹ uœredniane przy wykorzystaniu przyjêtych
wskaŸników i wspó³czynników, okreœlaj¹cych udzia³ danej relacji w indeksie. Wynik podaje
siê w punktach, a suma punktów dla poszczególnych relacji daje wartoœæ indeksu na dany
dzieñ.
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TABELA 6. Trasy uwzglêdniane przy okreœlaniu Ba³tyckiego Indeksu Frachtowego

TABLE 6. The Baltic Freight Index (BFI) routes

Nr
trasy

Wielkoœæ ³adunku
lub tona¿ statku

Opis Rodzaj czarteru: na podró¿/na czas
Waga
[%]

1 55 000 zbo¿e z Zatoki Meksykañskiej (US Gulf) na kontynent 10,0

1a 70 000 dwt Panamax, transatlantycka podró¿ okrê¿na, czarter na czas 10,0

2 52 000 zbo¿e z Zatoki Meksykañskiej (US Gulf) do Japonii P³d. 10,0

2a 70 000 dwt Podró¿ okrê¿na z kontynentu przez Zat. Meksykañsk¹ do Japonii 10,0

3 52 000 zbo¿e z USA (p³n. Pacyfik) do Japonii P³d. 10,0

3a 70 000 dwt Panamax podró¿ okrê¿na — p³n. Pacyfik, czarter na czas 10,0

6 120 000 wêgiel z Hampton Roads (USA)/Richards Bay (RPA) do Japonii P³d. 7,5

7 110 000 wêgiel z Hampton Roads do Rotterdamu 7,5

8 130 000 wêgiel 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 ¿elaza z Tubarao (Brazylia) do Rotterdamu 7,5

�ród³o: The Baltic Exchange London



Ba³tycki Indeks Frachtowy by³ podstaw¹ do zawierania i rozliczania terminowych
transakcji frachtowych (futures) na Baltic and International Freight Futures Exchange,
jednak od listopada 1999 roku indeks ten przesta³ istnieæ.

Obecnie Baltic Exchange publikuje: Ba³tycki indeks ³adunków suchych — Baltic Dry

Index (BDI), który jest œredni¹ 3 indeksów — Ba³tyckiego indeksu dla tona¿u cape — Baltic

Capesize Index (BCI), Ba³tyckiego indeksu dla tona¿u panamax — Baltic Panamax Index

(BPI) i Ba³tyckiego indeksu dla tona¿u handy — Baltic Handy Index (BHI), który od
stycznia 2001 roku zast¹piony zosta³ przez indeks tona¿u handymax (BHMI).

Rysunek 3 przedstawia zmiany indeksu BDI w latach 2003–2005 (sierpieñ): wykres
ten ilustruje kszta³towanie siê ogólnej sytuacji na rynku frachtowym ³adunków suchych,
bowiem — jak powiedziano wy¿ej — notowania Baltic Dry Index s¹ œredni¹ 3 indeksów: dla
statków cape, panamax i handymax.

Prognozy wysokoœci frachtów

Oceniaj¹c perspektywy rozwoju sytuacji na rynkach przewozów morskich i stawek
frachtowych mo¿na zacytowaæ opiniê zawart¹ w opracowaniu „Freight Price Outlook:
Dry Bulk Rates to 2007” (Global Insight): prawdopodobnym jest, ¿e mocny rynek frach-
towy utrzyma siê nawet do 2006 roku. Na taki stan wp³yw mieæ bêd¹ nastêpuj¹ce oko-
licznoœci:
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Rys. 3. Zmiany Ba³tyckiego indeksu ³adunków suchych (BDI) w latach 2003, 2004 i 2005 (sierpieñ)
�ród³o: Przegl¹d rynku frachtowego

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



� ani po³udniowoafrykañski port Richards Bay, ani Puerto Bolivar w Kolumbii, obs³ugu-
j¹cy produkuj¹ce na eksport kopalnie w zag³êbiu Cerrejon, nie zwiêksz¹ w znacz¹cy
sposób zdolnoœci prze³adunkowych a¿ do roku 2006,

� liczne zamówienia armatorów realizowane w stoczniach ca³ego œwiata dotycz¹ g³ównie
tankowców; ze wzglêdu na ograniczenia zdolnoœci produkcyjnych stocznie te nie maj¹
mo¿liwoœci równoleg³ej budowy wiêkszej iloœci masowców. Taka sytuacja utrzyma siê
jeszcze przynajmniej w 2005 r.

� w zwi¹zku z tym ceny wêgla CIF w imporcie utrzymaj¹ siê na wysokim poziomie do
2006 roku, kiedy nowe statki powiêksz¹ flotê i poprawi siê dostêpnoœæ wêgla na rynku
atlantyckim,

� na azjatyckim rynku wêgla Australia ma co prawda odpowiedni potencja³ do konkuro-
wania z eksporterami z Chin i Indonezji, ale jest bardzo prawdopodobne, ¿e nie bêdzie
znacz¹co zwiêksza³a wydobycia uzyskuj¹c wysokie zyski z utrzymania wysokich cen.
W tabeli 7 pokazano prognozowane na najbli¿sze miesi¹ce wskaŸniki cen frachtów do

ARA z dwóch najwa¿niejszych portów w eksporcie wêgla energetycznego do Europy (Ri-
chards Bay i Puerto Bolivar). Notowania te (w górnej czêœci tabeli) pochodz¹ z 30 czerwca
2005 r. Aby pokazaæ, jak zmiennoœæ sytuacji rynkowej wp³ywa na przewidywania i oceny
maklerów i ekspertów, pokazano równie¿ wielkoœci prognozowanych stawek frachtowych
sprzed kilku miesiêcy (na koniec marca 2005 i koniec grudnia 2004).
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TABELA 7. Prognozowane wskaŸniki cen frachtów morskich na podstawie notowañ transakcji futures

TABLE 7. Forecast freight rates based on futures transactions

Frachty (capesize) do ARA [USD/Mg]

okres
z RPA — Richards Bay z Kolumbii — Puerto Bolivar

oferta kupna oferta sprzeda¿y oferta kupna oferta sprzeda¿y

Notowania z koñca czerwca 2005 r.

Lipiec 2005 10,50 11,50 11,75 12,75

Sierpieñ 2005 11,00 12,50 11,75 13,00

PaŸdziernik05 12,00 13,65 12,70 14,00

Styczeñ 2006 12,00 13,80 13,00 14,00

Rok 2006 12,90 13,75 12,00 13,00

Notowania z koñca 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 koñca grudnia 2004 r.

Lipiec 2005 16,75 18,00 16,25 17,00

Rok 2006 14,75 15,00 13,00 14,00

�ród³o: CTI



Jak ju¿ wczeœniej wspomniano — zmiany na rynku frachtowym zale¿¹ przede wszystkim
od tempa rozwoju gospodarczego poszczególnych pañstw, rozwoju œwiatowych obrotów
handlowych drog¹ morsk¹ oraz od popytu i poda¿y statków na œwiatowym rynku ¿eglugo-
wym. Jednak szereg innych nie wymienionych czynników mo¿e dzia³aæ w okreœlonej
sytuacji na wzrost lub spadek stawek frachtowych. Czynniki te s¹ trudne do przewidzenia
w d³u¿szym okresie czasu, w zwi¹zku z czym prognozowanie zmian na rynku frachtowym
jest szczególnie trudne. Nawet wyspecjalizowane firmy brokerskie, takie jak Clarkson
i Drewry w Londynie oraz Fearnleys w Norwegii ograniczaj¹ swoje prognozy do krótkich,
zaledwie kilkumiesiêcznych szacunków, a londyñska Gie³da Ba³tycka zawiesi³a na pewien
czas notowania indeksów „futures”.

W czerwcu 2005 r. stawki frachtowe na œwiatowym rynku przewozów morskich spad³y
do najni¿szego od kilkunastu miesiêcy poziomu, a ba³tycki indeks frachtowy dla ³adunków
suchych (BDI) spad³ do poziom z po³owy roku 2004. Na najwa¿niejszej relacji transportowej
dla wêgla — czyli z Richards Bay (RPA) do Rotterdamu, stawki frachtowe dla statków cape
spad³y pod koniec II kwarta³u do oko³o 11 USD/Mg, a dla statków panamax do oko³o
18,00 USD/Mg. Podobny trend wyst¹pi³ tak¿e rok temu, chocia¿ spadek stawek by³ mniejszy.

Upatruje siê g³ówne dwie przyczyny takiego stanu rzeczy: mniejsze zapotrzebowanie
Chin na przewozy rudy ¿elaza oraz zmniejszenie kolejek statków oczekuj¹cych na roz³adu-
nek w australijskich portach Dalrymple i Newcastle, gdzie jeszcze niedawno zdarza³y siê
kolejki statków oczekuj¹cych na prze³adunki licz¹ce nawet 40–50 jednostek. Natomiast
zapotrzebowanie na statki panamax do przewozu rudy z Indii do Chin jest uwa¿ane za
najwa¿niejszy czynnik wp³ywaj¹cy na rynek frachtów w tym regionie œwiata. Rozpoczy-
naj¹ca siê pora monsunów w Indiach, która zazwyczaj trwa do wrzeœnia, powoduje znaczne
zmniejszenie przewozów i ruchu statków, a wiêc wp³ywa na spadek stawek frachtowych.

Innym czynnikiem, który mo¿e przyczyniæ siê do utrzymania jeszcze przez jakiœ czas
niskich stawek, jest wzrost stanu floty, zarówno dziêki wzrostowi liczby nowych jednostek
oddanych do eksploatacji, jak i ograniczeniu z³omowania starych statków (z powodu dobrej
koniunktury).

Wœród analityków oceniaj¹cych sytuacjê na rynku frachtowych (np. ICR nr 716
z 23.05.2005) panuje zgodna opinia, ¿e w zwi¹zku z sezonowym wzrostem przewozów stawki
powinny wzmocniæ siê w IV kwartale br. Zdania s¹ jednak podzielone, co do wielkoœci tego
wzrostu: czy mo¿e on osi¹gn¹æ tak wysoki poziom jak w grudniu 2004 r., czy bêdzie to tylko
wzrost umiarkowany. Nie przewiduje siê jednak, aby stawki spad³y do poziomu z pierwszej
po³owy 2003 roku. Uwa¿a siê bowiem, ¿e dopóki utrzymywaæ siê bêdzie dynamiczny wzrost
gospodarki chiñskiej i indyjskiej, powinien tak¿e utrzymaæ siê dobry rynek dla frachtów.

Podsumowanie

Perspektywy wzrostu zapotrzebowania na wêgiel s¹ podstaw¹ dla opracowywania prog-
noz œwiatowych przewozów morskich. Koniunkturê na œwiatowym rynku wêgla stymulo-

294



waæ bêd¹ dwa kraje azjatyckie — Chiny i Indie, na które przypada 33% globalnego przyrostu
konsumpcji energii i 90% przyrostu zapotrzebowania na wêgiel. Spadkowe tendencje kon-
sumpcji obserwowaæ bêdziemy na rynku europejskim. Zwi¹zane one bêd¹ z zaostrzeniem
norm ochrony œrodowiska, konkurencj¹ ze strony gazu ziemnego i zamykaniem nierentow-
nych kopalni.

Na zachodnioeuropejskim rynku wêgla energetycznego w najbli¿szym 5-leciu umocni¹
swoje wp³ywy dostawcy z Republiki Po³udniowej Afryki i krajów Ameryki Po³udniowej,
podczas gdy spadn¹ dostawy z Polski, a na tym samym poziomie utrzymaj¹ siê z USA
i Australii. Europejski import wêgla koksowego do 2020 roku utrzyma siê na ustabili-
zowanym poziomie. Amerykañscy eksperci oceniaj¹ go na 56 mln ton rocznie, przy czym
ponad 80% dostaw pochodziæ bêdzie z USA i Australii, reszta z Polski i krajów Wspólnoty
Niepodleg³ych Pañstw. Przez nastêpne lata Australia umocni swoj¹ dotychczasow¹ pozycjê
lidera w œwiatowym handlu wêglem, zwiêkszaj¹c udzia³ w globalnych obrotach z 17%
w roku 1980 i 33% w 1997, do oko³o 38% w 2020 r.

Ogniwem poœrednim, ³¹cz¹cym odleg³e od siebie rejony wydobycia i u¿ytkowania wêgla
jest transport morski. Rozwój koniunktury na œwiatowym rynku przewozów wêgla wi-
doczny jest w zmianach stawek frachtowych za przewozy tego ³adunku w podró¿ach
pojedynczych. Jednak iloœæ zafrachtowañ na podró¿e pojedyncze (wolny rynek) zdecy-
dowanie siê kurczy, poniewa¿ przewozy drog¹ morsk¹ to w zdecydowanej wiêkszoœci
przewozy kontraktowe, realizowane przez koncerny. Wed³ug ostatnich danych (The Drewry
Monthly, marzec 2005) w roku 2004 przewozy w podró¿ach pojedynczych wynosi³y tylko
34 mln ton, podczas gdy w 2002 r. — jeszcze oko³o 46 mln ton, czyli w przypadku stale
rosn¹cych przewozów drog¹ morsk¹ maleje udzia³ przewozów wolnorynkowych, w oparciu
o które ocenia siê tendencje rynkowe. Nadal dominuj¹c¹ pozycjê na rynku wêglowym
posiadaj¹ koncerny wêglowe po stronie eksportu, a koncerny stalowe po stronie importu.

Na rynek frachtowy (a co za tym idzie — na poziom stawek frachtowych) oddzia³uje
szereg czynników, pocz¹wszy od stanu floty oraz zapotrzebowania na towary i przewozy
w ró¿nych rejonach œwiata, poprzez poziom produkcji przemys³owej i rolniczej, a¿ po
warunki pogodowe (np. sztormy, zamarzanie portów, poziom wód w kana³ach i rzekach itp.,
ale tak¿e wp³yw pogody na zbiory zbó¿, bêd¹cych wa¿nym towarem przewo¿onym drog¹
morsk¹), czy ceny paliw (bunkru).

Transport morski uwa¿any jest za tañszy, bezpieczniejszy i bardziej ekologiczny, powo-
duj¹cy mniejsze zanieczyszczenie œrodowiska naturalnego od pozosta³ych rodzajów trans-
portu. Coraz czêœciej mówi siê wiêc o potrzebie bardziej powszechnego jego wykorzystania,
zw³aszcza w warunkach europejskich. Wobec znacznego obci¹¿enia dróg wewnêtrznych
krajów Unii Europejskiej coraz wiêkszego znaczenia nabiera wiêc has³o: „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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