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Stowa kluczowe:przewozy kontenerowe, armator, koncentracja rytaarja gier

ANALIZA ZMIAN ZACHODZ ACYCH NA RYNKU ARMATOROW

Wstep

Zainicjowanie pierwszych przewozéw kontenerowyazpoczio swego rodzaju
rewolucg w technologiach przewozu. W dzisiejszych czasamtidneryzacjaobejmuje swoim
zastgiem wszystkie rejonywiata oraz prawie kaly rodzaj tadunku, ktGrego wymiary i
specyfika pozwalaj na zatadunek do kontenera. W krétkim okresie czastechnologia
przewozu utworzyta nowy rynek, w ktorej uczestnaferujg swoje ustugi — morskie oraz
ladowe. Celem artykutu jest opisanie struktury ryrkantenerowego transportu morskiego

oraz analiza zmian, jakie w nim zachedm skutek wprowadzania nowych rozman i ustug.

1. Zatozenia modelu

Podstawowy model rynku ustug kontenerowych dotytczgch uczestnikow jakimigs
armatorzy morscy wykonggy transport morski kontenerow, terminale kontemero
umazliwiajagce obstug tadunkow skonteneryzowanych oraz zleceniodawcyrykti 3
spedycje dzialare na zlecenie gestoréw tadunkow. efliy nimi istniej nastpujace
powigzania:

- armatorzy zlecaj obstug swoich statkow lub zleconych feederéw na danymmitesiu
kontenerowym;

- terminale wedtug ztonych ofert obstugygj na zlecenie spedycji ustugi im zlecone, jak
réwniez zatadunki i przetadunki zlecone przez armatorora{@gentéw armatorow);

- spedycje na zlecenie klientow wybierajstug: transportu morskiego u danego armatora
i reprezentyj odbiorcow na terminalach kontenerowych.Model ryrdtuzacy do analizy
przedstawia rysunek nr 1. W dalszych rozardach pomingte zostaty dziatace na rynku
depoty kontenerowe oraz firmy rzeczoznawczo-kongol

Rysunek nr 1
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Uczestnicy rynku tadunkéw kontenerowych
L L .

USEUGODAWCY USLUGODAWCY ZLECENIODAWCY

Zrodto: opracowanie wiasne .

Niniejsze badanie ma na celu opisanie strukturmkowej ze szczegblnym
wskazaniem na zmiany, jakie w nim zachpda skutek dziatalrkoi ustugodawcow rynku
kontenerowego w okresie od stycznia 2006 r. do sm&@12 r. Badaniem afgi zostali
jedynie armatorzy liniowi Dla uproszczenia pomifia zostaje dziatalé NVOCC (non-
vessel operating common carriersp. ECU-line) czylogistics / freight forwarderqnp.
Kuehne &Nagel, Panalpina). Do celéw badawczyciytes zostan przyktady dotycace
standardowych kontenerowimportowych z Dalekiego Nd#go, z& pominkte relacje

eksportowe.

2. Analiza rynku — armatorzy

Na swiatowym rynku ustug kontenerowych dziata kilkunastrmatoréw oferagcych
regularne paiczenia z Dalekiego Wschodu do portéw polskich. Nggai z nich, wrod
ktérych wymienia s APM Maersk oraz MSC gsrowniez wiodagcymi przewd@nikami
morskimi w Polsce

Armatoréw oferujcych state paczenia liniowe ng&wiecie jest ok. czterystu, jednak
jak wynika z rysunku nr 2 - 84,60% globalnego ullzisynku opanowane jest przez 21
armatoréw, z ktérych kaly oferuje pajczenia z Dalekiego Wschodu do Europy Pétnocne.

Powszechnie stosowametod, analizy rynku jest wyliczanie wskaika koncentraciji
CRn oraz indeks Herfindahla-Hirschmana. Tabela pokazuje mierniki w latach 2006-2011
dla 100 najwkszych armatoréw. Celowopomité zostaty kolejne pozycjez racji tege, ich
udziat jest mniejszy 1i0,1% co znieksztatcatloby uzyskane wyniki.

Rysunek nr 2

! Armatorzy oferujcy state pajczenia z portu do portu wedtug rozktadu.
’Obrét Gdaiskiego Terminalu Kontenerowegoedzie mniejszy o 30 prqchttp://www.portalmorski.pl/,
27.12.2011.
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Ranking armatorow na swiecie w 2010

UDZIAL ARMATOROW POWYZEJ 1% W 2010 ROKU POD
WZGLEDEM PRZELADUNKOW
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Zrodto: http://www.universalcargo.com/blog/bid/56616p-Container-Carriers-of-2010 z dnia 28.12.2012.

Wskanik koncentracji CR4 wskazuje odsetek udziatu rym&go dla czterech
najwiekszych armatoréw. W przypadku jego wadiopowyzej 90% rynek uznaje giza
monopolistyczny, warkei migdzy 25% a 80% oligopolistyczny, gponiej 25% za rynek
konkurencji doskonat&jWskanik HH z kolei, jest precyzyjniejszym miernikiemiczony
jako suma kwadratow udziatow w sprzegavszystkich przedsbiorstw dziatagcych na
rynku. Przyjmuje si, ze gdy wynosi 0 rynek jest konkuregajoskonad, gdy wynosi 10.000
monopolem. Przy warfai ponizej 1.000 rynek uznany jest za konkurenujedoskonat, jak
takze rynek umiarkowanie skoncentrowny

Z tabeli nr 1 wynikaze rynek liniowych armatorow morskich ofegoych transport
konteneréw jest umiarkowanie skoncentrowanym rymkdigopolistycznym, opanowanym
przez kilkanacie najwekszych firm. Rosacy indeksHerfindahla-Hirschmana implikuje
wzrost sity armatorow i spadekkonkurencyoio Zblizone wartéci indeksu HH dla
najwigckszych 25 i 100 podmiotovwiadcz o zwikszonym udziale najwkszych armatorow
na rynku.

Oligopol jest struktur rynku, w ktorej wysipuje kilku wielkich dostawcow tego
samego towarubadz ustugi. Dosgp do rynku potencjalnych producentéw jest utrudgjon

chociaby z powodu barier technologicznych. W przypadkuaatorow morskich mie to by

3 C. Sys Is the container liner shipping industry an olfgmy?, Transport Policy 16, 2009, s. 265.

4 C. Sys,Measuring the degree of concentration in the careailiner shipping industryUniversity College
Ghent — Faculty of Applied Business, Ghent, Belgi@@07.

> M. Nasitowski, System rynkowyPodstawy mikro — i makroekonomivyd. Key Text, Warszawa 2004,
S. 163.
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Tabela nr 1
Mierniki koncentracji rynku armatoréw w latach 2006 -2011
2006 2007 2008 2009 2010 2011
TOP 100 | 94,79% | 94,67% 95,38% 95,35% 92,179%5,19 %
TOP50 | 90,51% | 9034%| 91,33% 90,96% 91,589%92,18 %
TOP 25 | 83,71% | 84,25% 85,41% 84,97/% 86,60%6,80 %
TOP 20 | 80,85% | 81,25% 82,38% 81,57% 83,40%4,12 %
TOP 10 | 56,66% | 60,22% 60,55% 60,01% 61,40%2,74 %
CR4
RYNEK 37,60% | 38,73%| 39,37% 39,14% 39,40%42,06%
TOP 100 | 39,67% | 40,91%| 71,27% 41,42% 42,74%44,20%
TOP 25 | 4492% | 45,96%, 46,09% 46,07% 45,50%48,47%
TOP 20 | 46,51% | 47,66% 47,79% 47,93% 47,249%0,14%
HHI
RYNEK 598,33 | 579,16| 432,05 575,1p b.d|. b.d
TOP 100 | 665,93 646,22 640,00 644,0f 599,07 652,00
TOP 25 850,51 813,12 795,56 794,06 586,/6 651,b1

Zrodio: lata 2006-2009 4s the container liner shipping industry an oligty Transport Policy 16, 20009,
S.262; lata 2010-2011 — obliczenia wlasne na padstaww.alphaliner.com22.02.2012.

ograniczona liczba terminali, mgea obstay¢ dodatkowe jednostki, istnigge umowy
klientow z armatorami itp. Charakterystygarech tej struktury rynkowej jest tae zaréwno
producenci, jak i konsumenci posiagldioskona informacg o tym rynku i dobrach na nim
oferowanych. W przypadku transportu morskiego r@wriaka prawidtowéé zachodzi,
armatorzy oficjalnie informuaj o zmianach, jakie wprowadaajnp. wprowadzenie dodatku
sezonowegoPeak Season Surchargd®SS§, wprowadzeniu podwki stawki bazowej
0 General Rate IncreaséGRI)’, badz zawiadamiaj o nowych ustugach, np. oferowanych
serwisach liniowych, usprawnieniach technicznyckhadp klienta czy zawartych aliansach.
Poszczegolne firmy, wiede o istnieniu rywali, traktaj ich jako aktywnego uczestnika
podejmowanych dziata dziatap jednak na wilasny rachunek, nie trosgczske o losy

konkurentéw. Takie wzajemne pawanie dziatd uczestnikdw rynku oligopolistycznego

® Okresowy dodatek frachtowy stosowany przez armdatow momencie gdy kmie popyt na danym rynku
frachtowym, a nie istnieje mbiwos¢ zwiekszenia bazowej stawki frachtowej.
" Kwota zapowiadanego wzrostu bazowej stawki fraohfo
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nazywa s} wspolzalenoicia strategicza®. Przykladowo wprowadzenie wspomnianego
dodatku PSS wcZgiej niz inni armatorzy powoduje chwilowe zmniejszenie pgopya ustugi
danego armatora, bowiem klienci niegzeani umowami chwilowo tadunki magoukowa

z konkurentami, ktérzy tego dodatku jeszcze nieowadzili.

Najpopularniejszym ggiem rynku oligopolistycznego jest model Sweezy,ekfory
zaktadaze w przypadku podwaki ceny jednego przeddiiorstwa pozostali uczestnicy rynku
cen nie zmieniaj Drugim zatageniem jestze obnizenie ceny przez jednego z producentéw
powoduje zmiag ceny pozostatych. Oba zakmia implikup, ze funkcja popytu
przedsgbiorstwa jest funkg przedziatowy, co oznaczaze funkcja przychodéw krfeowych
jest niecigla®. Oznacza toze zmiana w kosztach produkcji nie wplywapa wielkaé
produkcji oraz na cenréwnowagi przedsbiorstwa. Swiadczy to o fakcie,ze cena
maksymalizujca zysk przedsgbiorstwa oligopolistycznego pozostaje stata relaigndiugo,
bowiem w przedziale braku agtosci funkcji przychodéw kracowych oligopolista nie
reaguje na zmiany kosztéw k@wych®. Oznacza toze zmiana w kosztach produkcji nie
wptywaja na wielké¢ produkcji oraz na cenréwnowagi przedsgbiorstwa. Stabiln& cen
spotykana jest w dobrze rozwgtej dziatalndci, gdy firmy, nie mac bod:ca do zmiany,
zgadzaj sie z obowgzujgcymi cenami i unikaj wzajemnych ,zadraien”, konkurujc
niecenowymi metodarhi. Faktycznie takie zachowania zawaast wérod armatoréw, np.
w przypadku podwiek stawek bazowych o GRlg owiem armatorzy ktérzy wypracowali
dostateczny wolumen kontenerow na danym kierunkutakowego dodatku nie
wprowadzaj.Jednak w przypadku oliki stawek, pozostaligtg takze do zmian cenowych
oraz skionni $ do negocjacji.Take poziom frachtu bazowego jest relatywnie sztywny (
najmniej przez kwartat) chybaze armatorzy prowadz aktywry polityke przychgania
klientow poprzez wprowadzanie nowychgdb ulepszonych ustug lub prowagdzvalke
cenowy. Funkcja popytu w modelu jest zatem ziamana& jeg ztamanie naspuje w
momencie, w ktérym wszyscy oligop&di obnizajag ceny w odpowiedzi na spadek ceny przez
jedno z nich. Oznacza toe popyt jest elastyczny w przypadku podiiyceny (wzrost ceny
powoduje utrat czesci nabywcow i spadek zysku), a nieelastyczny priapiace ceny. W
przypadku podwiszenia ceny przez jeginfirme, pozostate nie @l w jej slady. W

konsekwencji popyt kalego uczestnika oligopolu jest sztywny.

8 E. CzarnyMikroekonomia PWE, Warszawa 2006, s. 201.

® H.G. Adamkiewicz—Drwillo, Zachowanie producenta w gospodarce rynkow@PDK, Gdaisk 2002,

s. 359-360.

bid., s. 361

1T, Kamifiska, B. Kubska — Maciejewicz, J. Laudaa — TrynkaTeoria podejmowania decyzji przez podmioty
rynkowe. Wybrane problemy z mikroekonoiMyd. UG, Gdask 1995, s. 130.
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Podstawow zmienry wptywajaca na decyzje jest cenady produkcja, co implikuj
powyzsze przykiady — dodatki sezonowe gk@izap cerg, nowe serwisy liniowe zmienidj
w tym przypadku produkcje. Nie istnieje jeden modkgopolistyczny w teorii ekonomii,
istnieje wiele uj¢ z razng liczbg firm, odmiennymi podégiami odnagnie do ceny, produkciji
czy podejmowania decyzji. Do 2010 r. rynek armator& Polsce byt oligopolem.
Wprowadzenie w styczniu 2010 r. bezpaminiego palczenia z Chin do Polski wyseho
Maerska z pozycji z pozycji oligopolisty na monaptl w zwigzku z czym uzyskat on tzw.
,market power?, co oznacza,zemae wplywa na cem, po ktorej sprzeda swoje
ustugi.Dodatkowo dziatag na rynku oligopolistycznym uzyskuje pegtinformacg o

posunéciach pozostatych uczestnikéw rynku.

3. Zmiany na rynku w zwiazku z wprowadzeniem bezpfrednich potaczen z Far East do
Polski

Struktura oligopolistyczna jest korzystna z punktidzenia klienta, bowiem cena
oferowana na takim rynku jestzsza od ceny monopolow&j Oligopol niekiedy wymusza
wojng cenowd, a jej efektem magby¢ porozumienia zawierane gaizy armatorami. Tajne
zmowy producentéw dotygeza wielkaci produkcji, ceny bdz podziatu rynkus nielegalne,
stad armatorzy tworg tzw. alianse. Ogloszony w grudniu 2011 r. aliar&-“Gmienitby
struktue rynku, bowiem wprowadzenie kolejnego begpdniego serwisu z Dalekiego
Wschodu oznaczatoby istnienie duopolu w miejsce opotu jaki tworzy aktualnie
Maersk.Alianse armatorskie znang sa rynku od 1994 ¥, a kolejno uksztattowaly si
ponizsze trzy porozumienia:

- Grand Aliance: Hapag — Lloyd, NYK, OOCL;
- Green Aliance: Coscon, Hanjin, K-Line, Yang Ming;
- New World Alliance: ALP, Hyundai, MOL.

Dotychczasowa wspotpraca polegata na dzielenitowlana statkach oceanicznych
I nie wprowadzata catkiem nowego produktu na rynégdsprawniata jak& oferowanej ustugi,
poprzez ulepszontyansit timeczy zwekszom liczbe wyptynigé z Chin. W przypadku gdyby
powyzsze alianse przeksztalcitybyesw fuzje, udziat na rynku w 2010 r. przedstawiatby

rysunek 3. Wprowadzenie jedynie ulepszonej ustugirynek kontenerowego transportu

12 A, Oleksiuk, J. BiatekMikroekonomia. Vademecum studettéyd. Key Text, Warszawa 2008, s. 94.

13E. Czarnypp.cit, s. 203

14 G6 tworz APL, Hyundai Merchant Marine, Mistui OSK Lines, péa-Lloyd, NYK oraz OOCL.

®Dynamar B.V. Transport and Shipping InformatioDynaliners 52A/2011 — G6 Alliance Special,
31 December 2011.
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morskiego nie zapewnial@mdnemu aliansowi przewagi konkurencyjnej.Z koleARlaersk
nie wchodzit nigdy w alianse, jednak =zk$zal swdj udzial poprzez przeja —
w 1999 r. przeyt Safmarine i Sea Land Service, w 2002 r. Torm LiService i w 2005 r.
Royal P&O Nedlloyd, co zapewnito mu pozytidera.

Rysunek nr 3

Udziat armatoréw i alianséw w 2010 r.

GRAND
GREEN
ALLIANCE
zostalych %
:" New 11
WORLD
! ALLIANCE
9%

G APM -
CMA CGM MAERSK

8% 15%
Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie
http://www.universalcargo.com/blog/bid/56610/ToprEaner-Carriers-of-2010.

Alians G6 zakftadat wprowadzenie nowej ustugi ddsKip kolejnego obok serwisu
,Daily Maersk” bezpéredniego paiczenia z Dalekiego Wschodu do Polski. W gzki
z czym Grand Alliance i New World Alliance uzyskiayi8% udziat w rynktf. Jako port
docelowyw Polsce G6 wybratogifiokowodny DCT, umacnigf jego pozycje ¥rod polskich
terminali kontenerowych i pozostawgajna pozycji monopolisty na rynku terminali. Jegzcz
przed ogtoszeniem G6 doszio do porozumieniaday MSC (dedykuyjcym obstug
kontenerow BCT) i CMA (GCT) odrioie ulepszenia serwisow.

Niestety na chwgl obecn terminale w Gdyni nie majmazliwosci obstugi daych
jednostek oceanicznych, gdgnaksymalne dopuszczalne zanurzenie statkOw zaayjety do
Gdyni wynosi 12,7m, Za do DCT wynosi ono 16,5m. Wprowadzenie ustug G6
przeksztatcitoby rynek armatorski w oligopol z dotgm. Jednak w dniu 3 marca 2012, kiedy
wyptynat juz pierwszy statek dedykowany polskiemu terminalowgstata ujawniona
szokupca informacja,ze DCT nie podpisato umowy na obstugerwisu G6. tadunki
zabukowane na tym serwisie zost@mzetadowane w Bremerhaven i ostatecznie wytadewan
w Gdyni. Prawdopodobnie Maersk wywart presja terminal, ukazag przez to po raz

kolejny ,market power”.

16} acznie G6 zapowiedziato 9 loopéw, eksploatyich 90 statkéw o pojemiai 140 tys. TEU, zawijacych do
40 portéw.
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4. Przyktady zastosowania teorii gier

Teoria gier zajmuje siopisem ranych sytuacji, w ktoérych uczestniczpodmioty
swiadomie podejmuce pewne decyzje, w wyniku ktorych ngmija rozstrzygngcia, mogce
zmienk ich potazenie, jak rownie analizuje sytuacje konfliktowe, oraz te w ktoryokeresy
graczy g zgodne, jednak ze wzglu na kiopoty w porozumiewaniuesirudno im okréli¢
jednolity sposéb pospowanid’. Gryprzedstawiaj mozliwe posunécia graczy oraz ustalone
przez to wysokeci wyptat towarzysgce r&znym kombinacjom ich decyzji. Gry opisuj
prawdopodobny przebieg wydafzgak rowniez pokazug, jak uzyské najkorzystniejszy dla
siebie wynik. Podsumowag celem teorii gier jest dostarczanie modeli, pdawaych
precyzyjnie przewidywapostpowania graczy.

W grach z posugnciami strategicznymi uczestnicy podejmugecyzje kolejno,
obserwujc reakcje rywala, a nagmnie samemu wykonag ruch. W celu wyznaczenia
rownowagi trzeba patrézevprzéd i wnioskowa wstecz. Poznawszy decyzje drugiego gracza,
pierwszy potrafi przewidzte skutki swoich posuré, co w efekcie pozwala mu wylira
najlepsz dla siebie strategi Powoduje to powstanie réwnowagi Nasha, czyli rgteqgii,
w ktorym kady gracz wybiera strategistanowica najlepsz odpowied na strateg
drugiego gracZd. Jako przyktad gry z posumiem strategicznym nmiemy przedstawi tzw.
odstraszenie strategiczne.

Przyktadem mge by wejscie nowego gracza G6 w ustugi begmmainich padczen
z Dalekiego Wschodu co ukazuje rysunek nr 4. W padku, gdy G6 wejdzie na rynek,
Maersk utrzymujc wysoly cere zarobi na serwisie bezfgednim z Dalekiego Wschodu do
Polski 70 tys. USD, z kolei gdy olayi fracht, jego zysk dmlzie wynosit tylko 20tys. Sd, gdy
na rynek wejdzie konkurent, firma istrgep na rynku powinna zost@rzy swoim wczéniej
oferowanym poziomie ceny. Z kolei G6 zpajdecyzje Maerska, me szacowa swoje
zarobki: gdy wejdzie na rynek, a Maersk nie zmiamy, zarobi 50 tys. USD. W przypadku,
gdy G6 nie wejdzie na rynek, nie zarobi nic. Zatejepsza decyzjp jest we§é na rynek,
w przypadku gdy Maersk utrzyma swoj poziom frachtowChac pozné najbardziej
przewidywany scenariusz zachaw&laersk w tym przypadku, chce wiedzieo zrobt, by
znieckeci¢c konkurenta do ekspansji rynkowej, bowiem wowczaseMk nie zarobi

70 tys. USD, a 100 tys. USD. Jednym ze sposobdwjggswynika z powyszychsciezek —

'M. Malawski, A. Wieczorek, H. Sosnowskiépnkurencja i kooperacja. Teoria gier w ekonomiigukach
spotecznychWydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 1997, s. 12.

18 A. Sulejewicz,Wsp6tpraca kooperacyjna przedsiorstw wswietle teorii gier Instytut Gospodarki Krajow
Rozwijajgcych s, Kolegium Ekonomiczno — Spoteczne. Szkota Gtéwiaaddowa, Warszawa 1994, s. 72.
9L.M. Froeb, B.T. McCanrEkonomia meneerska PWE, Warszawa 2012, s. 192.

18



grozba obnkenia frachtu. Jesli Maersk generuje wysokie koszty kcawe i niskie koszty
stale — obrnika frachtu staje sidla G6 wiarygodna, bowiem przy takim podziale kosz
dziatalng¢ Maerska w dalszym ggu jest rentowna. Przetadunki oferowane przez DCT
(koszty state) g bardzo niskie, a Maerska ,market power” doprowhditdatkowo do
zerwania negocjacji G6 z DCT.
Rysunek nr 4
Odstraszenie strategiczne

G6

Wejs¢ na rynek

Nie wejé

MAERS

Utrzymat wys. [ 0 ]
cen 100
Obnizv¢ cerg
[5 —eﬂ]
70 20

Zrédito: opracowanie wiasne.

Za najstarsg gre uznaje s dylemat weznia. Na przyktadzie armatorow rhemy
rozpis& gre dylemat cenowy, do ktérej dochodzi corocznie wyperku podejmowania
decyzji, czy zwgksza poziom frachtu morskiego o tzw. dodatpkak season surcharge
(PSS). Pokazuje to rysunek nr 5.

Rysunek nr 5
Dylemat cenowy
MAERS
Mse Nie wprowadza Wprowadzé
PSS PSS
Nie wprowadzéa PSS ~3070 6040
Wprowadzé PSS 1090 50 50

Zrodto: opracowanie whasne.

MSC i Maersk zarobiliby wicej, gdyby ustalili wysokie ceny, jednak niegagkliby
rownowagi Nasha. MSC zrobi lepiej, zostawiajfracht bez zmian niezaleie co zrobi
konkurent. Maersk z kolei, tag& poprawi swa@ wyptat, nie wprowadzac PSS, bez
wzgledu na dziatania MSC. RownowadNasha stanowi zatem strategia niska cena — niska

cena (wyptaty 30,70), ktgrmazna nazwa strategi wet za wet, ktéra stosowana przez
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diuzszy czas, doprowadzitaby do ruiny obydwu z ficiedyby armatorzy znaté sposéb
koordynowania polityki cenowej, uwolniliby i od dylematu wiznia. Jednak
wspoétzawodnictwo innych armatoréw oraz rgsm koszty state w tzw. sezonie nie pozwalaj
nie wprowadzé tego dodatku. Zapowiadanie PSS, an€j op&nianie jego wprowadzania
przez konkurentow, wplywa tak na decyzj najwickszych armatorow, jakimagsMaersk

i MSC. Powstaje zatem dylemat, bowiem obaj zachgevs§ racjonalnie, uzyskgjnajgorszy

z mazliwych wynikéw w grzé'. Historia pokazataze PSS jest wprowadzany wzrych
okresach, w 2008 r. pojawiakguz w sierpniu, z& przyktadowo w sezonie 2011r. / 2012 r.
armatorzy wprowadzali PSS kolejno: UASC 16.12, Hpdf.12, Hanjin 23.12, Maersk,
OOCL, COSCO i Zim 26.12, CSCL 28.12, MSC 1.01, NYR1*,

Innym przyktadem gry jest tzw. gra w tchorza coazije rysunek nr 6. Najlepsz
strategs tutaj dla kadego z armatorow jest stosaivdodatekover weight surchargéodatek
dla konteneréw 20’dv powgj 21 ton), w przypadku gdy konkurent nie stosagpewnia to
wicksze zyski. Powssza gra ma dwie rownowagi Nasha, przy czym aieree m¢dzy soly
réwnowane, tj. prowadg do ré&nych wynikow?.

Rysunek nr 6

Gra w tchérza

MAERS
Mse Stosowéd OWS Nie stos. OWS
Stosowé OWS 30 60 6040
Nie stos. OWS ~ 1080 50 50

Zrédto: opracowania wiasne.

Kolejng gre rozegré mazna medzy niepowstatym aliansem G6 a ich niedosztym
operatorem — DCT.

Rysunek nr 7 ilustruje sytuacje, w ktorej DCT mibstuguje G6, mimoze alians
zgodzit s¢ na przedstawione warunki, jak rownigrzypadek, gdyby DCT chciatoby
obstugiw& statki G6, lecz alians nie zgadzag sia wymagania terminalu. Pagtac nalezy,
ze DCT jako jedyny terminal gbokowodny jest w stanie obstugiwvgednostki oceaniczne,

20 E. Drabik, Elementy teorii gier dla ekonomistoWVydawnictwo Uniwersytetu w Biatymstoku, Biatystok
1998, s. 87.

2L K. Obloj, Strategia organizacjiPWE, Warszawa 1996, s. 302.
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2 T, Tyszka,Konflikty i strategie. Niektére zastosowanie tegier, Wydawnictwo Naukowo — Techniczne,
Warszawa 1978, s. 87.
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zachowugc tym samym monopol na obstdgadunkow z bezpwedniego serwisu z Dalekiego
Wschodu. Gra negocjacyjna nie odnajduje rownowaagh. Maersk dalej dedykuje swoje
tadunki, dz¢ki czemu DCT zarabia 10 min PLN, z kolei G6 tra@iriin PLN. Z kolei gdyby
G6 ulegtoby negocjacjom, terminal DCT zanotowalbjrats, co byloby catkiem
prawdopodobne, gdyby przez to porozumienie Maergtovatby s¢ z Gdaska.
Rysunek nr 7
Gra negocjacyjna armatorow G6 i terminala DCT

DCT
6 Nie obstugiwa Obstugiwa
Zgodzk sie na warunki -0 55
Nie zgodz¢ si¢ -10 10 105

Zrodto: opracowanie whasne.

Zakonczenie

Jak wid& z powyszej analizy, rynek armatoréw kontenerowych ulegaamom w
ostatnich latach. Z modelu oligopolistycznego psze¢itca si w inng struktug. Jednak plany
rozwojowe portu gdskiego dotycace pogtbienia basenu portowego ukagzyjerspektyw
ponownej zmiany modelu rynku za kilka lat. Jedndiwitowo armatorzy morscy stale
poroéwnuj sie do ich rynkowego monopolisty Maerska. Teoria gikazuje sens strategii jako
sekwencji wspotzalsmych decyzji rywalizujcych midzy sola podmiotéw obstuguagcych
tadunki skonteneryzowane. Niestety w trakcie piggiacy (grudzie 2011 — marzec 2012)
doszito do anulowania pmizen bezpdrednich z Dalekiego Wschodu przez G6 oraz DCT, co
nie pozwolito na zebranie nieginych informacji i rozwingcie modelu rynku armatoréw

morskich z oligopolu z monopolistv oligopol z duopolem.
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Streszczenie

Artykut opisuje modelrynku morskich przewozow keneréw oraz zmiany jakie

w nim zachodz.W zwiagzku ze wzrostem popytu na przewozy kontenerowe,atmmy

tworzac alianse strategiczne oraz wprowadeanowe ustugi, jak Maersk bezpednie

pofaczeniezeglugowe z Chin do Polski, wptywapa zmiag swojej struktury rynkowej, jak

rowniez terminali kontenerowych.W 2zwzku z czym z oligopolu ujawnita istruktura

monopolistyczna. Oddziatywania, jak rowhnigalsze dziatania armatorow i terminali w dobie
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ciggtej konkurencji mena opisa za pomog teorii gier, ktéra udowadniaze decyzje

podejmowane przez uczestnikogwsspotzalene.

ANALYSIS OF THE CHANGES IN THE CONTAINER SHIPPING M ARKET
Summary

The article depicts the container shipping marketieh and changes that constantly occur. In
connection with a rising demand for container eae, shipping lines establish alliances and
introduce new services, like Maersk in case ofdimect connection from China to Poland,
which influence market structural changes for bathipping lines and container terminals.
Therefore, from a oligopolistic market a monopatidtructure has emerged. In the light of
permanent competition it is possible to descriEhsffects as well as further activities by the

theory of games, which proves that the decisiondentiy participants are interdependent.
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