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1. Pandemia COVID-19i jej wptyw
na miedzynarodowgq logistyke

Pandemia COVID-19 w historii gospodarczej $wiata jest zdarzeniem bezprecedensowym — poczgtkowo wywotata
szok dla zagregowanego popytu i podazy, nastepnie doprowadzita do zatamania §wiatowej gospodarki, odczu-
walnego w dalszym ciqggu. Dzi§ mozemy méwi¢ o skutkach pandemii dwojakiego rodzaju. Krétko i dtugotermi-
nowych. W poczgtkowym okresie ograniczenie produkcji i konsumpcji spowodowaty destabilizacje taficuchow
dostaw i wyhamowanie handlu, co doprowadzito do S§wiatowej recesji. Tymczasem w perspektywie wieloletniej
kryzys moze skutkowa¢ m.in. wyzszym zadtuzeniem, zmniejszeniem réznic w potencjale gospodarczym duzych
gospodarek swiatowych, a takze dywersyfikacjg geograficzng inwestycji w zaktady wytwércze oraz czescio-
wym odwrotem od globalizacji. Warto zaznaczy€, ze pandemia przyniosta rébwniez pozytywne skutki — wyzwolita

ogromne poktady przedsigbiorczosci i wptyneta na wzrost innowaciji i cyfryzacji biznesu.

1.1 Konsekwencje gospodarcze pandemii

Ocena skutkdw pandemii w perspektywie dtugookresowej jest niezwykle trudna, poniewaz wptyw na gospodarke
nie jest jeszcze w petni oszacowany. Poza tym pandemia jeszcze trwa, a rozmiar jej skutkdw waha sie w zaleznosci od
okresu szczytu, regionu i zasiegu wystepowania. W chwili obecnej brakuje kompleksowych badanh dotyczgcych ca-
toSciowego wptywu COVID-19 na gospodarke, system finansowy i tancuchy dostaw. Jak dotqd prowadzone byty je-
dynie badania czgstkowe dotyczgce mozliwych skutkdw diugookresowych. W dalszej czesci rozdziatu przedstawiono

dane dotyczqgce skutkdw pandemii, ktére sq wielce prawdopodobne i potwierdzone przez miedzynarodowe badania.

1.1.1. Skutki pandemii dla gospodarki §wiatowej

Rola pandemii i jej wptyw na mechanizmy rynkowe moze by¢ zréznicowana. COVID-19 jest bezposrednim zr6-
dtem recesji gospodarczej i destabilizacji ogbélnoswiatowych tancuchéw dostaw, moze réwniez wzmacnia¢ albo
przyspiesza¢ wczesniej zapoczqtkowane w gospodarce procesy. Mozna wyrézni¢ siedem mozliwych finanso-

wych konsekwencji dtugookresowych:

Ostabienie dtugookresowej dynamiki gospodarki.
Wzrost ryzyka utrwalenia hadmiernego zadtuzenia sektora publicznego i prywatnego.

Utrwalenie Srodowiska niskich stép procentowych
(ang. lower-for-longer) wynikajacego nich ryzyka.

Wzmochienie zjawiska ,pokusa naduzycia”

(ang. moral hazard) jako zrédta ryzyka systemowego.

Zmiany strukturalne na rynkach finansowych zwiekszajgce prawdopodobienstwo ich
hiestabilnosci.

Wzrost ryzyka finansowania istotnej czesci rynku nieruchomosci komercyjnych.

Wzrost zagrozer zwigzanych cyberryzykiem.[1]
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Przeciwdziatanie skutkom pandemii spoczywa gtéwnie na bankach centralnych i rzgdach, ktére od samego po-
czgtku wprowadzity pakiety stymulacyjne i pomocowe. Unia Europejska w lipcu 2020 r. uzgodnita krétkookresowy
pakiet odbudowy (Next Generation EU) o wartosci 750 mld euro, a nastepnie diugofalowy budzet na lata 2021-
2027 opiewajgcy na kwote 1074,3 mld euro. Wraz z kwotg 540 mld euro juz wyasygnowang unijny pakiet odbudo-

wy ma warto§¢ 2 364,3 mid euro. [2]

Dotychczasowy model globalnych tancuchéw wartosci pozwolit na minimalizacje kosztéw produkcji, aczkolwiek
kryzys gospodarczy ujawnit liczne zagrozenia dla ich dziatania. Doprowadzi to do dziatah zaradczych, ktérych

celem bedzie uniknigcie podobnych sytuacji w przysztosci.

Do najwazniejszych krokow prewencyjnych nalezqg:

Koncentrowanie produkcji w jednym obszarze -w tym przypadku Chinach - okazato sie
ryzykowne ujawnito stabe strony tego stanu, dojdzie zatem do aktywizaciji dywersyfikacji
geograficznej inwestycji osSrodki produkcyjne.

Wzmocni sie proces przenoszenia produkciji blizej rynkéw zbytu, na przyktad wewngtrz kra-
ju lub wspélnego obszaru ekonomicznego, co ma na celu zmniejszenie ryzyka niedoboru
towarow.

Wzrosnq inwestycje infrastrukture logistycznq, zapewniajgcq stabilne potgczenie osrod-
kami produkcyjnymi unikanie blokad dostawach towaréw. Powstangq alternatywne trasy
dla kluczowych korytarzy transportowych.

Przedsiebiorstwa zaczng gromadzi¢ zapasy czesci, zeby zapobiec przerwom produkciji.
Firmy powrécq do magazynowania, zmieniajac model dziatalnosci, ktérym to do niedaw-
na brak magazynéw oznaczat redukcje kosztéw.[3]

W 2020 roku warto$¢ swiatowego handlu towarami i ustugami wyniosta 22 bin USD, czyli o 12% mniej, niz rok
wczesniej. Wartosé swiatowego eksportu towaréw spadta o 7,7% (dla poréwnania, warto$é ustug — o 21%). Handel
towarami zaczqt sig ozywia¢ dopiero w IV kw. 2020 r., kiedy na rynku zaczety sie pojawia¢ szczepionki, a sektor
biznesowy dostosowat sie do nowym realidéw rynkowych. Najwigkszy spadek wartosci handlu towarami w tym

okresie odnotowaty nastepujqgce regiony:

«  Bliski Wschéd (22%),

+  Afryka (16%),

e WNP (15%),

«  Ameryka Srodkowa Potudniowa (9,8%),

»  Ameryka Pétnocna (9,8%).
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Stosunkowo dobrze poradzita sobie Europa (spadek o 6,6%) oraz Azja. Jako globalny dostawca débr konsump-
cyjnych i produktéw medycznych, region azjatycki odnotowat straty na poziomie -4,0% w przypadku wartosci
handlu towarami oraz ledwie -0,5% w przypadku wolumenu handlu.[4] Przyczynito sie do tego réwniez rygo-
rystyczne podejscie do zarzqgdzania kryzysem, zwtaszcza w Chinach, ktére odnotowaty najlepsze wyniki i jako
jedyny kraj odnotowaty wzrost eksportu w stosunku do 2019 roku (o warto§ci okoto 2,6 mid USD). Chiny utrzymaty
wzrost eksportu i cho¢ odnotowaty nieznaczny spadek importu, byty w stanie utrzyma¢ dodatnie salda bilansu

handlowego (Rys. 1.1).

Rys. 1.1Dziesie€ krajow o najwiekszym udziale eksportu w wiatowym handlu towarami
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Wsréd najwazniejszych gospodarek §wiata najwigkszy spadek eksportu (Tab. 1.1) odnotowano we Francii (-14%),
Stanach zZjednoczonych (-13%) i Japonii (-9%). Spadki importu przedstawiajq sig nastepujgco: w Japonii (-12%),
w Korei Potudniowej i w Belgii (-11%) oraz w Holandii (-9%). Szczegélnie niekorzystne pogtebienie ujemnego salda
miato miejsce w Stanach Zjednoczonych i Francji. Polska jako jedyny kraj wsréd krajow Grupy Wyszehradzkiej
odnotowata wzrost eksportu towarami w stosunku do 2019 r. i zajeta najwyzsze pozycje w eksporcie (22 miejsce)

i imporcie (20 miejsce). [6]



Tabela 1.1 Najwiekszy spadek eksportu wsréd wiodgcych gospodarek $wiata latach 2019-2020

Zmiana 2020 r. do 2019 r. Zmiana 2020 r.do 2019 r.

Francja -14% Japonia -12%
Stany Zjednoczone -13% Korea Potudniowa -N%
Japonia -9% Belgia -11%

Zrédto: [5]

Sposéréd 50 przeanalizowanych przez WTO pod wzgledem handlu towarami krajow, najwieksze spadki w przypad-
ku eksportu odnotowaty przede wszystkim kraje Bliskiego Wschodu (Arabia Saudyjska, Katar, Zjednoczone Emi-
raty Arabskie, Iran), importu natomiast — kraje Azji Potudniowej (Indie, Filipiny, Indonezja) i inne regiony Trzeciego

Swiata (Tab. 1.2).

Tabela 1.2 kraje najwigkszym spadku eksportu importu 2020 roku

Arabia Saudyjska -14% Indie -23%

Katar -13% Filipiny -23%

Zjednoczone Emiraty Republika Potudniowej

Arabskie 9% Afryki “22%

Federacja Rosyjska -21% Indonezja -17%

e . -19% Zjednoczone Emiraty -16%
Arabskie

Norwegia -18% Meksyk -16%

Zrédto: Opracowano na podstawie [5]

Warto zaznaczyé, ze najwiekszy spadek eksportu dotkngt paliwa i produkty gérnicze (niespetna 24%), wzrést na-
tomiast eksport produktéw rolniczych (o 0,9%). W przypadku przemystu, ktéry odnotowat spadek o ponad 5%,
szczegolnie ucierpiat sektor produktéw motoryzacyjnych (-16,4%). Przyczynity sie do tego zaktécenia w tancu-
chach dostaw i liniach produkcyjnych. Oprécz tego duze spadki odnotowano w przypadku eksportu zelaza i stali
(-14,9%) oraz odziezy (-9,1%). Tymczasem najwiekszy wzrost eksportu (ze wzgledu na zapotrzebowanie na srodki
ochrony osobiste]) objgt wyroby wiékiennicze (+16%) oraz sprzet biurowy i telekomunikacyjny (+3,9%). Wzrést réw-

niez handel towarami medycznymi (16,3%) i produktami ochrony osobistej (47,2%).[5]
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W perspektywie wieloletniej najwieksze straty finansowe mogq jednak wynika¢ nie z poczgtkowego szoku i braku
przygotowan do sytuacji kryzysowych, ale ze zmian w mechanizmach rynkowych i zachowaniu przedsigbiorstw.
Jeszcze na diugo po kryzysie mogq powstawaé tzw. blizny przekonan (ang. scar of beliefs), ktére sq wynikiem
trwatej zmiany postrzeganego prawdopodobiefstwa negatywnego szoku w przysztosci. Zmiana ta moze nega-
tywnie wptywaé na gospodarke, m.in. poprzez wzrost oszczednosci i utrzymywania globalnej stopy procentowej
na niskim poziomie, a takze wyhamowania w produkcji i inwestycjach. Ponadto skutkiem COVID-19 moze by¢ dal-
szy wzrost udziatu tzw. zombie firms. Sq to nierentowne podmioty gospodarcze, ktére nadal pozostajg na rynku

i absorbujq zasoby ekonomiczne, ale nie wykorzystujq ich efektywnie, przez co ograniczajq wzrost gospodarki.[7]

Na dtugookresowe wyhamowanie wzrostu gospodarczego wskazujq badania Europejskiego Banku Centralnego,
zgodnie z ktérymi wigkszo§¢ przedsiebiorstw z powodu COVID-19 ograniczy w przysztosci inwestycje, zatrudnie-
nie i sprzedaz.[8] Ograniczenie dziatalnosci wynika m.in. ze wzrostu zadtuzenia gospodarki $wiatowej. W czasie
pandemii w wielu krajach relacja dtugu publicznego do PKB osiggneta rekordowy poziom.[9] Ze wzgledu na ogra-
niczony dostep do finansowania podmioty gospodarcze rezygnujg nawet z zyskownych mozliwosci inwestycyj-

nych.[1]

1.1.2. Wptyw pandemii na gospodarke Polski

Polska stosunkowo dobrze poradzita sobie w handlu zagranicznym w czasie pandemii, na co wskazujqg wyniki
handlowe pafistw Grupy Wyszehradzkiej, ombwione powyzej. W czasie szczytu pandemii polski eksport wykazat
spadek poréwnywalny jak w innych krajach UE, jednak w ujeciu catego 2020 r. roczna skala spadku wolumenu
eksportu byta 3-krotnie nizsza niz w strefie euro (-2,7%) oraz 2-krotnie nizsza niz handlu ogélnoswiatowym (-5,6%)
(Rys. 1.3). Spadek eksportu do krajéw Unii Europejskiej udato sie zbilansowaé wzrostem sprzedazy w krajach trze-
cich i odlegtych (np. Chinach i Stanach Zjednoczonych). Poza tym udato sig utrzymaé strukture eksportu do kra-

jow Europy Srodkowej i Wschodniej (Czechy, Wegry, Stowacja, Rumunia).

Rys. 1.2 Eksport krajow strefy euro i Polski na tle handlu $wiatowego

Zmiany wolumenu w handlu $wiatowym i eksportu krajéw strefy euro oraz Polski w latach 2019-2020 (r/r, proc.)

mmmm Handel Swiatowy mmmm Strefa euro mmmm Polska

-20

-25

-30

-35

Zrédto: WTO, 2021
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Na szczegding uwage zastuguje wzrost eksportu do Niemiec z 283,9 mid do 304,0 mid zt (+20,1 mid zt), utrzymanie
podobnej skali sprzedazy do Czech, Wielkiej Brytanii i Rosji oraz wzrost sprzedazy do Chin z 11,40 mld do 13,20 mlid
zt (+1,8 mld zf). Ponadto, Polsce udato sig zwigkszy¢ eksport do Stanéw Zjednoczonych o 0,7 mid zt — z 29,10 mid do

29,8 mid zt (Rys. 1.3). Kluczowe znaczenie w danym przypadku miata zréznicowana struktura wymiany handlowe;j.

Rys. 1.3Wartos¢ polskiego eksportu towaréw

Wedtug gtéwnych partneréw handlowych w 2019 r.i 2020 r. (mid zt)
Niemcy

I 283,9
1 304

Czechy
I 62,7
I )3

Wielka Brytania
I 612
I 60,2

Stany Zjednoczone

0 50 100 150 200 250 300 350

Zrédto: WTO, 2021

Wahania popytu oraz fazowos¢ zmian eksportu byty spowodowane nasileniem obostrzef pandemicznych i za-

lezaty od poszczegblnych faz.

Fazy wahan popytu i eksportu w Polsce:

-« Faza | (marzec-maj 2020 r.). Nasilajq sig restrykcje sanitarne, przestoje pracy przedsig-
biorstw i utrudnienia logistyczne. Powoduje to spadek popytu inwestycyjnego i zaopatrze-
niowego dla przemystu.

+  Faza Il (czerwiec-sierpiefn 2020 r.). Po wprowadzeniu poluzowan restrykcji, zostajq przywro-
cone procesy produkcyjne i handlowe. Eksport sig¢ odbudowuje, rosnie popyt na zywnos¢
i dobra konsumpcyjne, posrednie i trwatego uzytku.

+  Faza ll (wrzesien-grudzien 2020 r.). Zostajq wprowadzone kolejne poluzowania, roénie po-
pyt zaopatrzeniowy w przemysle i inwestycyjny, odbudowuje sie sektor logistyczny, ozywa-

jq tahcuchy dostaw.

Na odporno$¢ polskiego eksportu towaréw w 2020 r. miat wptyw m.in. wzrost sprzedazy aparatury i wyposa-
zenia telekomunikacyjnego do rejestracji dzwieku i odtwarzania, a takze maszyn elektrycznych oraz ich czesci

elektrycznych. W przypadku tych ostatnich Polsce pomogty zmiany wprowadzone przez kraje UE w branzy sa-



mochodowej, dotyczqce transformacji produkcji samochodéw ze spalinowych na elektryczne (do grupy maszyn

i aparatury elektrycznej klasyfikuje sie sprzedaz akumulatoréw elektrycznych) oraz wzrost popytu na te towary
w Niemczech, Francji, Belgii, Austrii oraz Szwecji. Warto$é polskiego eksportu w tej grupie produktéw (77 SITC)

wzrosta z 87,3 mlid zt w 2019 r. do 96,3 mld zt w 2020 r. [10]

Drugim waznym czynnikiem wspierajgcym polski eksport towaréw w czasie pandemii byta sprzedaz zboza i prze-
tworéw zbozowych oraz artykutéw i akcesoriéw odziezowych przy ich przewagach komparatywnych (1,4 i1,2),
dynamice eksportu (23%, 19,5%) oraz wktadzie ich eksportu do PKB (0,5-0,4). Wedtug Eurostatu, eksport towaréw
zywnosciowych z grupy 4, do ktérych nalezq zboza, osiqgngt wzrost z 14 mid zt w 2019 r. do 18,5 mid zt w 2020 r.
Na wzrosty sprzedazy przyczynit sie wzmozony nagty popyt, wynikajgcy z utrudnien logistycznych, ztych warun-

kébw pogodowych oraz zaktébcen na rynku pracy, co dodatkowo podbijato ich ceny.

1.1.3. Wptyw pandemii na koniunkture gospodarczqg w Polsce

Pomimo stosunkowo dobrych wskaznikbw ekonomicznych, obraz polskiej gospodarki, jaki wytonit si¢ z badan ko-
niunktury, byt jednym z najbardziej pesymistycznych od czaséw transformaciji ustrojowej. Negatywnych skutkéw
obostrzen nie odczuto zaledwie 9% ankietowanych przedsiebiorstw. Co czwarta firma uznata je za bardzo dotkli-

we, czego dowodzq wstepne wyliczenia strat.[11]

Wyniki badah GUS wskazujqg jednak na wyrazng poprawe nastrojéw, wynikajgcych z wptywu pandemii COVID-19
na funkcjonowanie przedsiebiorstw, we wszystkich prezentowanych sektorach gospodarki. Wyraza sie ona spad-
kiem odsetka wskazan ankietowanych podmiotéw na doSwiadczanie powaznych i zagrazajgcych stabilnosci fir-
my skutkdéw pandemii. Wzrosta liczba przedsiebiorstw (np. z sektora transportu i gospodarki magazynowej), ktore
potwierdzity brak negatywnych skutkéw pandemii i konsekwencji nieznacznych. Spadta réwniez liczba firm, ktére

odczuwaijq skutki powazne lub zagrazajgce stabilnosci firmy (Rys. 1.4).

n
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Rys. 1.4Negatywne skutki pandemii koronawirusa i jej konsekwencje
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1.1.3. Pozytywne aspekty pandemii dla gospodarki

Oprécz negatywnych skutkéw finansowych, zdestabilizowanych tancuchéw dostaw oraz ujemnych bilanséw
handlowych, pandemia wyzwolita ogromne poktady przedsigbiorczosci, zwiekszyta inwestycje w rozwoj cyfry-
zacji i napedzita rozwdj innowaciji. Potrzebny byt tylko czas na dostosowanie sie do rzeczywistosci, ktéra nigdy
wczesniej nie miata miejsca. Wedtug sondazu przeprowadzonego przez instytut ISM w 2020 roku, kiedy Swiatowy
kryzys spowodowany pandemiq osiggngt szczyt, 75% przedsigbiorstw odczuto powazne zaktdécenia w swoich tan-

cuchach dostaw. Tymczasem 44% z nich nie posiadato zadnej strategii radzenia z sytuacjami kryzysowymi.[13]

Pozniejsze badania wykazaty, ze ponad 80% firm odczuto negatywny wptyw pandemii na swoje tancuchy dostaw.
[14] Tymczasem wedtug badan Europejskiego Banku Centralnego (EBC), ponad 75% firm przyznaje, ze to, cze-
go przedsigbiorcy nauczyli sie i to, co wdrozyli podczas pandemii sprawi, ze ich biznes bedzie bardziej wydajny
i odporny. Dziewieciu na dziesigciu respondentéw potwierdzito, ze przyspieszyto absorpcje technologii cyfrowych

i automatyzacje pracy.[15]

Dobrym przyktadem kreatywnoSci i elastycznosci w biznesie sq koncerny motoryzacyjne, ktére przestawity pro-
dukcje pojazdéw cigzarowych na produkcje respiratoréw (General Motors, Ford, Tesla). Koncerny farmaceutycz-
ne nawigzaty wspbtprace, ktéra pomogta opracowacé szczepionki, firmy transportowe zmienity dotychczasowe
kluczowe destynacje i skupity sie na kierunkach rentownych, na ktérych przestrzef tadunkowa byta najbardziej

potrzebna (Wtochy, Wielka Brytania, kraje Europy Wschodniej).

Pandemia stata sige akceleratorem innowacji — w najwiekszych gospodarkach, takich jak Stany Zjednoczone,
Wielka Brytania, Francja, Niemcy, Japonia — nagle wzrosta liczba startupdéw, mikrobizneséw i jednoosobowych
dziatalno$ci gospodarczych. Nie jest to sytuacja wyjgtkowa. Podczas kazdej recesji, ktéra stwarza wiele mozliwo-
§ci, powstaje sporo udanych biznesdéw. Dla przyktadu, ponad potowa firm z listy ,Fortune 500" powstata podczas
kryzysu gospodarczego, a 50 tzw. jednorozcéw (startupédw technologicznych, ktérych wycena przekracza 1 mid

USD), swq dziatalno$¢ rozpoczeta w szczycie kryzysu finansowego z 2008 r. [15]

Zmiany wzorcow konsumpciji byty konsekwencjg rozwoju platformizacji i e-commerce. Handel w sieci poteznie
redukuje koszty utrzymania dziatalnosci, a poza tym podczas lockdowndéw handel detaliczny przenidst sie do sie-
ci. Co prawda najwigcej zyskat na tym sektor B2C, jednak dobrze wiodto sie réwniez startupom B2B obstugujgcym
mate i Srednie przedsiebiorstwa. Najbardziej wystrzelity sektory takie jak logistyka, dostawa towaréw i ustug

do domu, technologie cyfrowe (np. visibility).[15]

Badania Europejskiego Banku Inwestycyjnego (EBI) przeprowadzone wérdd firm produkeyjnych, budowlanych,
ustugowych i sektora infrastruktury pokazaty, ze pandemia znacznie przyspieszyta transformacje cyfrowq biz-
nesu. Europejskie firmy zaczety czesciej wdrazac i korzystac€ z technologii cyfrowych, takich jak zaawansowana
robotyka, Internet rzeczy, analityka ,big data”, rzeczywisto$¢ rozszerzona lub wirtualna, sztuczna inteligencja, cy-
frowe platformy. Najwigkszy wskaznik firm, wykorzystujgcych innowacyjne rozwigzania, odnotowano na poziomie
powyzej 70% w Czechach, Stowacji, Stowenii, Holandii i na Cyprze. Polska z wynikiem 53% znalazta sie w grupie
najmniej korzystajgcych z nowoczesnych technologii. Niemniej jednak ponad potowa firm w UE korzystajgcych

z technologii cyfrowych podjeta dalsze dziatania i inwestycje w celu zwiekszenia swojej cyfrowosci (w Polsce 45%).

13



14

1.2. Wptyw pandemii na migdzynarodowe tancuchy dostaw
Na przestrzeni ostatnich trzech dekad w migdzynarodowym handlu towarami doszto do powaznej transformaciji.

tancuchy dostaw przeksztatcity sie w globalne sieci produkcyjne, a bariery handlowe zanikty wraz z postepem
globalizacji. Tymczasem pandemia wraz z pdzniejszymi zdarzeniami (zatory w portach, deficyt konteneréw, woj-
na na Ukrainie) pokazata, ze ryzyko zwigzane z fragmentacjq tancuchéw zostato oszacowane btednie, a w wielu

przypadkach zostato wrecz zignorowane.

Zaktécenia wywotane przez COVID-19 i dziatania majgce na celu zapobieganie rozprzestrzenianiu si¢ pandemii
koronawirusa ,wypchnety” temat bezpieczefstwa tancuchéw dostaw na pierwszy plan rozméw biznesowych.
Niespodziewanie pojecia, takie jak ryzyko na szlakach transportowych, wrazliwos¢ i odpornos¢ taficuchow, re-
dukcja kosztéw i bezpieczefistwo dostaw towardw staty sig priorytetowymi wyzwaniami dla Swiatowych gospo-

darek, producentéw i operatoréw logistycznych.

1.2.1. Straty finansowe

Wyliczenie strat wynikajgcych z braku odpornosci wspoétczesnych taficuchéw dostaw jest skomplikowane, aczkolwiek
motzliwe. Szacuije sie, ze fabryki tracq od 5% do 20% swojej wydajnosci z powodu przestojéw.[16] W 2016 roku redni
koszt przestoju podmiotéw gospodarczych na $wiecie wynidst 260 tys. dolaréw za godzing. To o 60% wigcej, niz w 2014

roku.[17]

W niektérych branzach koszt ten jest znacznie wyzszy. W przemysle samochodowym przestdj moze kosztowaé na-
wet 3 min USD za godzine.[18] Przesté] tadunku, niezaleznie od etapu dostaw, to koszt osobny i réwniez bardzo wysoki.
Wedtug wyliczeh ekonomisty Henry'ego Steenbergena z holenderskiego banku Rabobank, koszt postoju jednej cig-
zaréwki w korkach kosztuje gospodarke 200 euro na godzing (w przeliczeniu na dolary i dobe — okoto 5 tys. USD, a to z
racji postojéw dobowych na granicy). Na te strate sktadajq sie: koszty finansowania ciezaréwki, zuzycie paliwa, koszty
zatrudnienia kierowcy i strata wynikajgca z utraconych srodkéw, ktéry pojazd mégtby w tym czasie wygenerowaé.[49]
Za przestoje w portach i przetrzymywanie konteneréw operatorzy logistyczni ponoszg straty w wysokosci kilkudziesig-

ciu milionéw dolaréw rocznie z tytutu wyptacanych demurrage i detention.

W 2021 roku ludzki btgd, ktéry spowodowat blokade Kanatu Sueskiego, ujawnit stabos¢ globalnych tahcuchéw dostaw.
Morze Czerwone i Morze Srodziemne tqczy korytarz o diugosci ponad 160 km, ktérym dziennie przeptywa okoto 50
statkdw. Stanowi to 12% Swiatowego handlu. Zaledwie tygodniowa blokada kanatu sprawita zachwianie procesoéw

logistycznych od portéw po centra dystrybucyjne i kosztowata $wiatowq gospodarke 400 min dolaréw za godzine.

Wedtug obliczeh Migdzynarodowego Funduszu Walutowego, gospodarka $wiatowa w 2020 roku stracita 6,7 bin dola-
réw. Tymczasem straty polskie, szacowane przez Federacje Przedsiebiorcow Polskich (FPP), zostaty okreslone na po-
nad 185 mid zt (szacunkowa wartos¢ PKB, ktory nie zostat wytworzony na skutek pandemii). Kolejny lockdown z marca

2021 roku kosztowat Polske ponad 25 mid zt[18]

COVID-19 pokazat, ze chwilowe przestoje w oSrodkach produkcyjnych i blokady szlakéw handlowych mogg mie¢ dtu-
gofalowe konsekwencje. Deficyt cze§ci samochodowych i podzespotow, ktory jest skutkiem kryzysu z 2020 roku, dezor-
ganizuje $wiatowq produkcje jeszcze na diugo po szczytowym okresie wystepowania pandemii, zmienit na dtugie lata

stawki frachtéow w wigkszoSci rodzajéw transportu, wywindowat ceny produktéw i wptyngt na wzrost inflacji na $wiecie.
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| 1.2.2wzrost cen frachtéw

Wzrost stawek kontenerowych to jedna z najbardziej bolesnych konsekwencji COVID-19. Przyczynity sie do tego

ku zeglugi kontene-

éwnoscinaryn

nie tylko pandemia i zwigzane z niq ograniczenia, ale réwniez strukturalne nier

rowej. Chiny juz od dtuzszego czasu notowaty nadwyzki handlowe z Uniq Europejskq i Stanami zjednoczonymi (181

mid euro z UE i 316,9 mld USD ze Stanami w 2020 r.), co przetozyto si¢ na systematyczne gromadzenie sig kontene-

Ameryce Pétnocnej i Europie oraz na brak popytu na wykorzystanie ich w przeciwnym kierunku. Potgczenie

row w

tych czynnikéw z zaktéceniami, wynikajgcymi z kryzysu pandemicznego, doprowadzito do radykalnego wzrostu

stawek za fracht morski.[19]

h lat przeszta burzliwg droge. Wedtug wskaznika World Container Index

Cena frachtéw w ciggu ostatnich dwéc

(wcl), cena za kontener 40', w styczniu 2019 roku wynosita 1720 USD i utrzymywata sie stabilnie na podobnym

poziomie przez caty rok (odnotowujgc nawet spadki w okresie letnim do 1300 USD). Okresem zwrotnym, po ktérym

stawki zaczety gwattownie rosngé, byt maj 2020 roku (1576 USD). We wrzeéniu ceny wzrosty niemal do 2700 USD za

kontener, a juz w grudniu — do ponad 4300 USD.

Szczegblnie gwattowny wzrost stawek przynidst rok 2021. W tym czasie osiggnety one rekordowy poziom prawie

d okresu, to wzrost o prawie 500% w poréwnaniu do 2020 r. Pierwszy spadek nastgpit

10 400 USD. W zaleznosci o

dopiero w pazdzierniku — cena frachtu spadta z10 400 USD do 9700 USD. Od tego momentu nastgpuje stopniowy

spadek (Rys. 1.5).

Rys. 1.5Indeks stawek frachtu kontenerowego od stycznia 2019 do czerwca 2022 r.

Cena, USD

12.000

Zrédio: [20]
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W czerwcu 2022 roku wskaznik stawek za kontener 40’ osiggngt niespetna 7100 USD. Dla poréwnania, cena 1 FEU
transportem kolejowym z Chin do Unii Europejskiej, wedtug wskaznika Eurasian Rail Alliance Index (ERAI), wyniosta
w tym czasie niewiele ponad 2900 USD. Na ponizszym wykresie (Rys. 1.6) wskazano poréwnanie stawek 1 TEU we-

dtug wskaznika WCI oraz wskaznika ERAI na przestrzeni ostatnich trzech lat.

Rys. 1.6 Poréwnanie wskaznika stawek frachtéw kontenerowych wg WCI i ERAI od lipca 2019
do czerwca 2022 roku (pomarafczowy - ERAI, niebieskie - WCI)
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Zrédito: [21]

Wysokos¢ frachtow morskich nie zawsze byta podyktowana potrzebq pokrycia rosngcych wydatkéw. Operatorzy
statkdw kontenerowych od poczqtku pandemii notujq rekordowo wysokie marze zysku operacyjnego. W drugim
kwartale 2020 roku kontenerowe linie zeglugowe zarobity 2,7 mld USD. To najlepszy wynik od 2010 roku. W tym cza-
sie najwyzszq rentownos¢ za przewoz jednego kontenera dwudziestostopowego zanotowaty Hapag-Lloyd (146,4

USD za TEU), Maersk (129,3 USD) i HMM (129,1 USD).

W trzecim kwartale spétki, notowane na gietdach finansowych, réwniez odnotowaty wysokie zyski. Maersk, naj-
wigkszy przewoznik pod wzgledem wolumenu przewozéw, odnotowat zysk netto 947 min USD (520 min rok wcze-
$niej). Z kolei Hapag-Lloyd, z kolei 290 mIn USD, czyli o 73% wiecej niz przed rokiem.[22] Pozniejsze okresy byty
réwnie dobre. Dla przyktadu, w trzecim kwartale 2021 roku Srednia marza zysku niektérych potentatéw zeglugi

morskiej osiggneta poziom ponad 56%, co oznacza wzrost o okoto 8,5% w poréwnaniu do roku 2020.

Zmianom ulegty nie tylko stawki morskie i kolejowe. W czwartym kwartale 2021 roku. §rednie stawki w europej-
skim transporcie samochodowym wzrosty érednio o 3%, a na niektérych destynacjach nawet o 10%.[23] Sredni
indeks stawek dla transportu kotowego w UE wyniést w tym czasie 108,3 pkt,, czyli o 1,1 pkt. proc. (1%) wiecej, niz

w poprzednim kwartale. W okresie szczytowym pandemii (drugi kwartat 2020 roku) indeks wynosit 103,5 pkt.
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Dynamika wzrostu stawek w tym przypadku jest uzalezniona przede wszystkim od kierunku. Dla poréwnania,
na trasie z Warszawy do Duisburga stawki w omawianym okresie wzrosty nieznacznie — o 0,6% w poréwnaniu do
trzeciego kwartatu (do poziomu 1077 euro za trase lub 1 euro/km). W kierunku powrotnym cena wyniosta juz 1041

euro (0,96 euro/km) i wzrosta o 2,2 % kwartat do kwartatu.[24]

Na innych relacjach wzrost stawek byt bardziej dynamiczny. Z Franciji do Hiszpanii (Paryz-Madryt) érednia stawka
wzrosta o 3%, do 1451 euro lub 1,14 euro/km. W przeciwnym kierunku wzrost wyniést zaledwie 0,3%. Srednie stawki
z portéw Beneluksu do Niemiec wzrosty o prawie 8%. Rdwnie dynamiczny wzrost odnotowano na trasie pomigdzy
Wielkg Brytaniq i Francjg. W kierunku brytyjskim stawki wzrosty o 2,8% rok do roku, w kierunku powrotnym nato-
miast — 0 10% (jest to wynik skoku stawek w pierwszym kwartale 2021 roku w nastepstwie Brexitu, kiedy to ceny

wzrosty o prawie 13%).[24]

Wahania cenowe zostaty odnotowane réwniez w transporcie lotniczym. Z danych Baltic Exchange Airfreight Index
i TAC Freight wynika, ze w grudniu 2021 roku ceny na trasach z Szanghaju do Ameryki Pétnocnej po raz pierwszy
wzrosty do prawie 14 USD za kilogram, osiqgajqc rekordowy poziom. Podobny wzrost odnotowano réwniez na
trasie z Hongkongu do Europy i Standéw Zjednoczonych, a takze na trasach transatlantyckich migdzy Frankfurtem

a Amerykg Pétnocna.[25]

Rys. 1.7 Indeks stawek frachtu lotniczego wg wskaznika The Baltic Air Freight Indices (BAI)
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Zrédto: [26]

W 2022 roku stawki frachtéw lotniczych spadty dwukrotnie. Poczgtkowo w styczniu, a nastepnie, po niewielkim wzroscie,
réwniez w czerwcu. Na trasie z Frankfurtu do Ameryki Pétnocnej stawka w czerweu, w poréwnaniu do stycznia, spadta
012% (z 4,62 USD za kilogram do 4,08 USD), z Hongkongu do Europy o 5% (z 6,61 USD do 6,26 USD), a na trasie Hongkong-
-Ameryka Potnocna spadek wynidst 20%, tj. cena spadta 210,90 USD za kilogram do 8,72 USD (Rys.1.8).
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1.2.3 Dywersyfikacja wolumenu tadunkow

Transport morski odpowiada za przewéz okoto 80% wolumenu tadunkéw (11 mid ton) i 70% wartos$ci miedzynaro-
dowego handlu towarowego, w tym kluczowych débr, takich jak zywnos¢ i paliwa.[27] Koszty tego transportu sta-
nowiq Srednio 15% wartoSci importowanych towaréw, chociaz w krajach o stabej infrastrukturze portowej mogq
siega¢ nawet powyzej 20%.[28] W 2018 roku szacowano, ze w okresie od 2019 do 2024 roku przewozy towardw
drogg morskq bedq rosty w Srednim rocznym tempie po 3,5% i to tempo faktycznie utrzymywato sie jeszcze do
stycznia 2020 r.[29]

W poréwnaniu do innych gatezi gospodarki, sektor transportu morskiego nie ucierpiat tak mocno. Przewozy mor-
skie nie zostaty znaczgco sparalizowane, poniewaz ich sprawne funkcjonowanie ma krytyczne znaczenie dla go-
spodarki. Niemniej jednak i tu doszto do powaznych zaktécen operacyjnych.[28] Zamoéwione wczeéniej towary
naptywaty do UE do kofca pierwszego kwartatu 2020 roku (transport morski ma okoto 40-50 inercje od daty
zatadunku), jednak juz w marcu natozyty sie na siebie brak podazy towaréw (przede wszystkim z Chin) oraz za-

mrozenie popytu po wprowadzonych restrykcjach.[22]

Odbito sie to na zdolnosciach operacyjnych portéw i agencji frachtowych. Lockdowny spowodowaty redukcje
zatdég w portach, a statki wechodzgce do portéw zostaty objete dodatkowymi restrykcjami. Sposréd najwazniej-
szych to: obowigzkowa — dwutygodniowa kwarantanna w strefie morskiej oraz brak mozliwo$ci wymiany zatogi,
w wyniku zamkniecia granic i konieczno$ci poddania sie przyjezdnych oséb kwarantannie. Czynniki te spowodo-
waty powstawanie opdznief w transporcie morskim, po stronie eksportu oraz zatoréw w roztadunkach i odbiorze

dostaw towaréw, po stronie importu.[28]

Doprowadzito to do dalszych zaktdéceh w tancuchu podazy. W wielu portach z terminalami kontenerowymi zacze-
to brakowa¢ przestrzeni na kontenery, wolnych mocy zatadunkowych i wytadunkowych. Jesieniq rynki azjatyckie
odnotowaty deficyt pustych konteneréw do zatadunku, poniewaz byty one przetrzymywane w portach odbioru
(w Europie i Stanach Zjednoczonych). To jest tez wynik asymetrii w wymianie towarowej z Chinami, ktéra dotyczy
ponad 90% krajow. W efekcie wystqpity dwa negatywne mechanizmy. Po pierwsze, zatory w portach, ktére zabu-
rzyty state potqczenia (statki staty na redach po kilka dni, a wczesniej kontenerowce zwykle zawijaty z doktadno-

sciq co do godziny). Po drugie, wzrosty stawki frachtéw.[22]

Powyzsze zakiécenia przyspieszyty decyzje zatadowcdw na zmiane ustug przewoznikdw morskich na kolejowych.
Pomogty w tym zwtaszcza szybujgce stawki — o ile na poczgtku 2021 roku réznica migdzy indeksem frachtu mor-
skiego WCI a indeksem kolei euroazjatyckich ERAI byta prawie dwukrotna, o tyle w grudniu 2021 roku réznica ta
byta ponad trzykrotna (Rys. 1.8). Ostatecznym argumentem byt incydent z udziatem statku Ever Given w Kanale

Sueskim, ktoéry zaktécit tancuchy dostaw i uwypuklit wrazliwo$¢€ transportu morskiego.

Tylko w pierwszych dwéch miesigcach 2021 r., w porébwnaniu z analogicznym okresem ubiegtego roku, liczba po-
ciggéw towarowych wystanych z Chin do Europy podwoita sie do 2 tys. zestawdéw (oraz do 209 tys. konteneréw).
Transport morski jest nadal dominujgcq gatezig dostaw z Azji do Europy i Stanéw Zjednoczonych, jednak koleje
powaznie przejety te czes¢ rynku, a ich udziat w przewozach euroazjatyckich nieustannie roénie. W 2020 r. Chiny

zwigkszyty przewozy transportem kolejowym do UE o 50%, w ujeciu rok do roku o ok. 50%.[30]

Wiele wskazuje na to, ze tendencja wzrostu przewozéw kolejowych kosztem morskich utrzymajq sie przez wiele lat.

Sytuacja cenowa na rynku przewozdéw morskich zmienia sige powoli, a kolejowe trasy wiodqgce przez euroazjatyc-
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kie korytarze wykazujg zwiekszong przepustowo$¢. Dziatania na rzecz niwelowania wqgskich gardet pokazujq, ze

zaburzeh miedzynarodowych tancuchéw dostaw mozna tatwo unikngé.

Dowodem tego sg wzrosty wolumendw w tranzycie kolejowym z Chin do UE, jakie miaty miejsce w ubiegtym
roku. Na trasach euroazjatyckich przewoznicy przewiezli towary o tgcznej wartosci 38,8 mld USD, co stanowi 5,5%
catkowitej rocznej wymiany handlowej miedzy Chinami a Europq. Wzrost w stosunku do 2020 roku wynosi zatem
23,3%. Przewieziono tqcznie 693 tys. TEU, czyli 0 27% wiecej r/r (Rys. 1.8). Wolumen tadunkéw roénie nieustannie

sz6sty rok z rzedu.[31]

Rys. 1.8 Przewozy kolejowe w relacjach euroazjatyckich i poziom zatadowania konteneréw w 2021 r.
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2. Wojna na Ukrainie i jej wptyw
na miedzynarodowgq logistyke

Globalny taficuch dostaw jeszcze nigdy nie zmagat sie z tyloma wyzwaniami, z jakimi miat do czynienia od 2020
roku. Najpierw wptyw wybuchu pandemii zaowocowat lockdownami prawie na catym Swiecie, pdzniej natomiast
gwattowny popyt na dobra spowodowat naderwanie tahcuchéw dostaw, ktoére nie wytrzymaty nagtego potoku
tadunkowego, w szczegdlnosci z Chin do Europy, czy USA. Intensywny wzrost przy ograniczonej podazy spowo-
dowat przekroczenie mozliwosci transportowych i rozgrzanie do czerwonosci najpierw globalnych taficuchéw

dostaw, a nastepnie rynku lokalnego — magazynowego, drogowego i intermodalnego

2.1 Sytuacja przed wybuchem wojny na Ukrainie

Wszyscy importerzy sktadali rekordowe zaméwienia, a potok tadunkowy od kwietnia 2020 roku byt na fali wzno-
szqcej az do IV kwartatu 2021, gdy rynek w koficu zaczqt sie nasycaé. Zarbwno armatorzy jak i operatorzy kolejowi
odnotowywali rekordowe wolumeny, co przektadato sie na GRI (General Rate Increase), czyli podnoszenie kosztow

ustug transportowych, przy ograniczonej powierzchni transportowej na statkach i pociggach.

Najwigksze turbulencje dotknety transport lotniczy, gdzie wigkszo$¢ przewozdw cargo jest realizowana poprzez samo-
loty rejsowe, w ktérych towary sq jedynie dodatkiem do transportu pasazeréw. Ze wzgledu na ograniczenia w podré-
zowaniu, wzrost i prym wiodty linie czarterowe oraz posiadajgce samoloty frachtowe (tzw. frachtowce) gdzie zapo-
trzebowanie na ustugi kilkukrotnie przewyzszato mozliwosci przewozowe. Jednakze sytuacja miata sig inaczej z liniami
pasazerskimi, gdzie nagle pozostaty bez swojego gtéwnego zrédta przychoddw, czyli przewozu pasazeréw. Spadek

przewozéw pasazerskich wyniést mniej wigcej dwie trzecie w poréwnaniu do roku 2019, co obrazuje Rysunek 2.1.

Rys. 2.1 Liczba pasazeréw w latach 1950 — 2020
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Rozwigzaniem, ktére w czasie pandemii preferowato wiekszos¢ linii, byto wykorzystanie samolotéw pasazer-
skich do przewozéw jedynie cargo, poprzez uktadanie towaréw w kartonach, na siedzeniach w kabinie pasa-
zerskiej. Rozwigzanie to nosi nazwe ,Preighter” i jest potgczeniem stow: pasazer — Passenger i frachtowiec — Fre-
ighter (Rysunek 2.2). Rozwigzanie stosowato stopniowo coraz wigcej linii lotniczych w celu utrzymania przychodéw

w czasie, gdy przewoz pasazerdébw stanowit marginalng cze$¢ udziatu w rynku, w poréwnaniu z poprzednimi latami.

Rys. 2.2 Preighter

Zrédto: [34]

Druga potowa 2021 przyniosta pewnq stabilizacjg, gdy rynki powoli zaczynaty sie nasycac¢, na co wptyw miata tez
inflacja. Po raz pierwszy od kilkunastu miesigcy odnotowano spadek przewozonej masy towarowej, wzgledem
poprzedniego okresu, co nastgpito w ostatnim kwartale 2021. Wiekszo$¢ ekspertéow byta zgodna, iz wraz z luzo-
waniem obostrzeh wzgledem COVID-19, sytuacja zacznie wraca¢ do normy, w tym zwiekszy sie pasazerski ruch
lotniczy. Z drugiej strony, znacznej poprawie ulegty przewozy na Nowym Jedwabnym Szlaku, gdzie kongestie wy-
stepowaty od 2020 roku, a czas przewozu terminal — terminal, miedzy Chinami a Polskq wynosit §rednio blisko 30

dni. Natomiast miedzy Chinami a Europq Zachodniq $rednio 40-45 dni.

Z powodu wydtuzonego czasu przewozu do/przez Polske, cze§¢ masy towarowej zostata przekierowana przez ge-
storéw tadunkéw na pociqgi do Budapesztu, ktére wykorzystywaty linie szerokotorowq przez Ukraing, z pominie-
ciem zattoczonych terminali w Brzesciu i Mataszewiczach. Z perspektywy Polski, wazng odnogq byta linia szero-
kotorowa do Stawkowa, ktéra rébwniez wykorzystata linie kolejowe na Ukrainie w tranzycie. Jednakze ze wzgledu
na brak porozumienia migdzy rzgdami Polski i Ukrainy w kwestii kontyngentu na zezwolenia dla przewoznikéw

drogowych, Koleje Ukraifiskie wstrzymaty tranzyt do Polski w listopadzie 2021 roku.

Warto jednak zaznaczyg, iz od stycznia 2022 czas przewozu Chin skrécit sie do Srednio do:

e 18-20 dnido Polski,
e 25-30dnido Niemiec.
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Natomiast w lutym 2022 roku czas transportu powrécit do optimum, osiggajqc rozktadowy transit time 14-15
dni do terminali w Mataszewiczach. Bezposredniqg przyczyng, ktéra wptyneta na poprawe czasu przewozu byta
zmniejszajgca sie masa towarowa, ktéra przy ograniczonej infrastrukturze na Nowym Jedwabnym Szlaku, byta
gtéwnq przyczynq wystepowania kongestii. Przepustowos$¢ terminali nie byta wcigz dostosowana do obstugi ta-
kiego wolumenu, w szczegélnosci, gdy znaczny wzrost ilosci pociqgdw pojawit sie na przetomie marca i kwietnia
2021 roku, po blokadzie Kanatu Sueskiego przez statek Ever Given. Ogromna ilo§¢ tadunkéw zostata przeniesiona
na kolej, ze wzgledu na obawe blokady szlaku morskiego. Rok 2022 przyniést nowe wyzwania jakim branza TSL
musiata stawi¢ czota w kontekscie utrzymania taficuchdéw dostaw migdzy Azjq i Europg, a z jakimi nie mierzyta

sie w XXI wieku.

2.2. Wptyw wojny na kolejowy taincuch dostaw Azja-Europa

W chwili wybuchu wojny na Ukrainie w dniu 24.02.2022 roku, wszyscy musieli bezzwtocznie przemodelowaé swoje
tahcuchy logistyczne, by dostosowa¢ si¢ do aktualnej sytuaciji. Pojawito sie wiele wyzwanh stojgcych przed kaz-
dym importerem, jak i dostawcami ustug logistycznych. Wsrdéd nich, przede wszystkim nalezy wymieni¢: bezpie-
czenstwo, terminowo$¢ i pewno$¢ dostaw, korzystanie z dostepnych zasobédw zgodnie z ogtaszanymi sankcjami

przez Unie Europejskaq.

2.2.1 Tranzyt przez Rosje

Jednq z pierwszych obaw byt strach przed blokadg Nowego Jedwabnego Szlaku przez Rosje, ktérego to gtébwna
trasa przebiega przez terytorium Federacji Rosyjskiej, co jednak nie nastgpito. Unia Europejska ogtaszajgc sank-
cje, ktérymi objetymi zostaty réowniez Koleje Rosyjskie RZD wprowadzita rowniez niepewnosé na rynku. Jednakze
po przeanalizowaniu, sankcje wzgledem rosyjskiego przewoznika kolejowego nie dotyczyty samego przewozu,

a jedynie dostepu do rynkéw finansowych oraz transakcji papierami warto§ciowymi.

Zadne z sankcji natozonych na Rosje nie zabraniaty i nie zabraniajg wykorzystywania
kolei Federacji Rosyjskiej ani Biatorusi do przewozu towaréw.
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Pomimo tego, ze wzgledu na brak doktadnej analizy i niejasnos¢ przepisow, kolejne firmy wycofywaty sie z prze-
wozoéw kolejowych na euroazjatyckim korytarzu kolejowym. WigkszoS€ potgczen przebiegata przez terytorium
Rosji, Biatorusi i Polski, jednakze bezposrednio narazone na dziatania wojenne byty potgczenia do Budapesztu,
ze wzgledu na trase wiodgcq przez terytorium Ukrainy. W dniu wybuchu wojny operatorzy po kolei podejmowali
decyzje o przekierowaniu pociggéw na Wegry, w tranzycie z Ukrainy na Mataszewicze. Pomimo iz pociggi kurso-
waty bez zaktécen, wiele firm wycofato sie z tego szlaku, z jednej strony z powoddw etycznych, z drugiej gtébwnie ze
wzgledu na brak ubezpieczeh od dziatah wojennych w transporcie Igdowym i niepewnoséci wzgledem ewentual-

nej eskalacji konfliktu zbrojnego na terytorium Federacji Rosyjskiej lub Biatorusi.

Firmy, ktére pozostaty na szlaku kolejowym tgczgcym Azje z Europq w przeciggu kilku tygodni mogty odnoto-
wacé spadki kosztdow przewozu, dzigki polityce Rzgdu Chinskiej Republiki Ludowej, ktory btyskawicznie zareagowat,
mocno dotujgc transport kolejowy, jako swéj sztandarowy projekt inicjatywy Nowego Jedwabnego Szlaku. W
krétkim czasie okazato sig, iz transport kolejowy byt tanszy, a czas przewozu bardzo krétki. W szczytowym momen-
cie osiggajqc nawet 8 dni miedzy terminalami Chongqing, Chengdu i Xi'an a Mataszewiczami, dostarczajgc kon-
kurencyjne rozwigzanie. W szczegélnosci dla importerdw, ktérzy wymagali dostawy w krétkim czasie, szybszym

niz transport morski. Jednakze transport lotniczy nie byt brany pod uwage ze wzgledu na jego wysokie koszty.

W ostatnim tygodniu lutego 2022 roku wiele firm — jesli miato jeszcze takq mozliwos¢ — wycofywato swoje ,bo-
okingi” na kolei, zmieniajgc forme transportu tadunkdédw na transport morski, lotniczy lub morsko-lotniczy, w oba-
wie przed ewentualnymi szkodami, opéznieniami, czy ryzykiem utraty tadunku. Liczba pociggéw, ktére wyruszyty
w trase z Chin do Europy w marcu i kwietniu 2022 roku drastycznie spadta, natomiast prézno szuka¢ oficjalnych
danych, zapewne ze wzgledu na skale odptywu tadunkdw z kolei. Wedtug danych UTLC, czyli spoiki joint venture
kolei narodowych Kazachstanu, Federacji Rosyjskiej i Biatorusi wynika, iz w samym kwietniu liczba obstuzonych

sktadéw pociqgéw spadta o blisko potowe wzgledem poprzedniego roku (Tabela 2.1).

Tabela 2.1 Poréwnanie liczby pociggéw w kwietniu 2022 do 2021

27934 (-46,38%)

Kraj wyjazdu

Kraj przyjazdu

154,85 (-49,04%)

Chiny Belgia 1276 (-32,42%) 5,91 (-41,11%)

Chiny Polska 8576 (-50,19%) 53,78 (-45,63%)
Chiny Niemcy 4302 (-60,99%) 25,92 (-60,72%)
Chiny Holandia 492 (-78,57%) 3,35 (-72,03%)
Chiny Czechy 82 (-59,00%) 0,60 (-46,17%)

Zrédto: opracowanie wtasne po podstawie ERAI Index 1520
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2.2.2 Korytarz transkaspijski

Podczas pierwszych dni wojny odzyta natomiast koncepcja Korytarza Transkaspijskiego (Rysunek 2.3), ktérego
zarys powstat kilka lat wczesniej, a w 2018 odbyty sie pierwsze po nim kursy. Poczgtkowo trasa miata by¢ al-
ternatywq, w szczegélnosci dla eksportu zywnoSsci z Europy, w tym z Polski do Chin. Gtéwna nitka prowadzgca
przez Rosje nie byta mozliwa do wykorzystania ze wzgledu na embargo, jakie natozyt rzqd Federacji Rosyjskiej
na produkty spozywcze z Unii Europejskiej — zarébwno w imporcie jak i tranzycie. Koncepcja spotkata sie z wielkim
zainteresowaniem, wszak Chiny nie importujg zbyt wiele, w szczegdlnosci z Polski, gdyz same sq ,fabrykg swiata”.
Dla polskich eksporteréw natomiast byta to okazja do wykorzystania transportu kolejowego, jako alternatywy dla

transportu morskiego do rozwinigcia handlu lub odkrycie nowego rynku zbytu.

Rys. 2.3 Korytarz Transkaspijski

ey

Qas%wie [35]

Jednakze po kilku testowych pociggach, embargo w tranzycie zostato zniesione, a w konsekwencji nikt nie byt

zainteresowany wysytaniem towaréw okreznq trasq.

Dysproporcja w wymianie handlowej Europa — Chiny, dla transportu kolejowego,
to ok. 85% importu do Europy, a 15% eksportu do Chin.
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Nieréwny bilans tworzy pewnego rodzaju wyzwanie w obrocie kontenerami, jak i wagonami. Z jednej strony wstepuje wy-
soka podaz na ustugi importowe, z drugiej ogromny popyt na tadunki eksportowe dla pustego sprzetu w Europie. Zgodnie
z rozporzqdzeniem rzqdu Chinskiej Republiki Ludowej, aby pociqg otrzymat dotacje, musi by¢ zatadowany minimum 41
kontenerami 40’ W przypadku eksportu zdarzato sie, iz w kontenerze znajdowata sie jedynie jedna paleta lub nawet ta-
dowane byty puste kontenery, a ze wzgledu na brak sprzetu w Chinach ,przymykano oko” na niespetnianie wymogow.
Sytuacja z brakiem konteneréw w Chinach pogtebiata sie do tego stopnia, iz na koniec 2021 roku koszt transportu z Ham-
burga lub Mataszewicz do Xi‘an wynosit od 0 do 100 USD za 40HQ, wymogiem byto uzycie sprzetu operatora kolejowego.
Dla poréwnania koszt transportu w imporcie wynosit w tamtym czasie ponad 10 000 USD, co uwypukla dysproporcije jakie

wystepowaty i nadal wystepujqg miedzy importem a eksportem.

W migdzyczasie korytarz byt wykorzystywany jedynie w statym potgczeniu kolejowym migdzy Chinami a tureckim lzmi-
tem, gdzie kursy odbyty si¢ w nieregularnej czestotliwosci od 2019 roku, a sam czas przewozu miedzy terminalem nadania
iodbioru wynosit ok. 40-45 dni. Wydarzenia na Ukrainie rozbudzity zainteresowanie alternatywnym szlakiem kolejowym do
Europy, ktoéry omijat Rosje. Gestorzy tadunkéw pragneli znalezé nowe rozwigzanie, ktére z jednej strony bedzie efektywne.
Z drugiej, majgc swiadomosg, iz duza czes¢ tadunkdw zostaje przeniesiona z kolei na transport morski, pojawig sig blank
sailingi oraz opéznienia we frachcie oceanicznym. Waznym aspektem podejmowanych decyzji byto rowniez bezpieczen-

stwo, a to mogto by¢ zagwarantowane, dzigki trasie oddalonej od dziatar wojennych.

Pierwotnie wszystkie pociggi docieraty do Izmitu skgd kontenery do Europy zostaty zatadowane na pociqgi z Turcji do Bu-
dapesztu i dalej do Duisburga. Jednakze ze wzgledu na naciski rynku, zdecydowano szybko na utworzenie potgczenia do
Konstancy w Rumunii, poprzez potgczenie promowe z gruzifiskiego Poti. tgcznie cata trasa od granicy z Chin przedstawia
sie nastepujqgco: Khorgos/Altynkol — Aktau — Baku — Poti — Konstanca, dalej do Budapesztu lub Duisburga. Warto zaznaczyé,
iz potqczenie wykorzystywato dwa promy — miedzy Aktau i Baku na Morzu Kaspijskim oraz miedzy Poti i Konstancq. Potg-
czenia kolej-prom-kolej-prom-kolej wymaga wigkszej koordynaciji oraz przepustowosci — zarbwno w portach wyptyniecia
jak i wptyniecia, dodatkowo sprawnej obstugi — zaréwno celnej jak i manipulacyjnej w obrocie kontenerami w poszcze-
gdInych krajach. Dla poréwnania na gtéwnej nitce Nowego Jedwabnego Szlaku pociqgi przejezdzajg bez przetadunkéw
przez terytorium Kazachstanu, Ros;ji i Biatorusi. Przetadunki odbywajq sie jedynie na granicy Chin i granicy Polski i Biatorusi
— w Brzesciu lub juz w Mataszewiczach. Rozstaw szyn w Chinach i wigkszosci krajéw w Europie wystgpuje w standardzie
o szerokosci 1435 mm, jednak w krajach WNP i Mongolii rozstaw ten wynosi 1520 mm. W przypadku korytarza transka-
spijskiego mamy do czynienia z jedng zmiang wagonéw — na granicy chinsko-kazachskiej, natomiast pézniej zmiany

wagondw nastepujg w Azerbejdzanie i Rumunii, jednak nie z powodu innego rozstawu szyn, lecz przetadunkéw ze statkow.

Rozbudzone nadzieje i ogromny popyt na alternatywne szlaki transportowe miedzy Azjq, a Europq spowodowat istny
renesans potgczenia ,Middle Corridor” w 2022 roku. Coraz wiecej firm przenosito swoje tadunki na potudniowy korytarz
w nadziei, iz pomoze on unikng¢ opdznien, na ktére narazony byt transport morski ze wzgledu na nagty, wzmozony popyt
ze strony importeréw. Deklarowany czas przewozu 40-45 dni, wydawat sie akceptowalny, jednak ilo§€ masy towarowej
zaczynata sie rowniez i na tej nitce gwattownie zwigksza€, wystawiajgc na prébe przepustowos¢ szlaku, a w szczegdlnosci

terminalii portéw na trasie.

Szybki wzrost popytu na ustugi na korytarzu transkaspijskim, zgodnie z przewidywaniami, doprowadzit do powstania kon-
gestii w portach i terminalach na trasie, co w dalszej konsekwencji spowodowato opdznienia w wyjazdach pociggéw
w Chinach, ktérych wyjazdy musiaty zosta¢ przektadane z powodu braku tzw. ,zielonego toru” spowodowane kongestiami

na catej trasie kolejowe;.
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Po kilku tygodniach czas przewozu w 2022 roku wydtuzyt sie do blisko 60 dni, a firmy w pogoni za dostarczeniem
swoich produktéw do odbiorcéw na czas zaczynaty stopniowo wraca¢ na gtéwng trase kolejowq przez Rosje,
widzqc, iz czas przewozu jest prawie pigciokrotnie krotszy, a sam koszt jest nizszy o ponad potowe. Niemniej nie
oznacza to, iz ruch na Middle Corridor zamart. Dzigki uruchomieniu potgczeh do Rumunii, kraj ten zdobyt wiasne
bezposrednie potgczenie z Chinami, ktérego wczesniej nigdy nie posiadat. Rozwigzanie jest korzystne nie tylko
dla samej Rumunii, ale réwniez krajow oSciennych takich jak Butgaria, czy Serbia. Dodatkowo pomimo dtuzszego
czasu przewozu i wyzszych kosztow, cze$€ importerow nadal pozostata na szlaku transkaspijskim, nie chcqc prze-

wozi¢ swoich towardw prze terytorium Federacji Rosyjskiej.

Ogélna przepustowos¢ korytarza transkaspijskiego szacowana jest na okoto 5%
wzgledem gtéwnego korytarza transsyberyjskiego.

To wszystko obrazuje ograniczone moce przewozowe, jakie sg na tym potgczeniu oraz brak mozliwosci zaabsor-
bowania wigkszej liczby pociggéw, aktualnie i w najblizszym czasie. Obecnie trwajg prace modernizacyjne prak-
tycznie na catej dtugosci korytarza, ktére majq podwoi¢, a nawet potroi€ przepustowos¢. Jednakze na rozbudowe

infrastruktury w takiej skali potrzeba kilku lat.

Bez wgtpienia pomimo licznych zapowiedzi Turcja nie bedzie petnita roli alternatywnego HUB'U na Nowy Jedwab-
nym Szlaku z racji uruchomienia szybszego potqczenia przez Rumunig, co z perspektywy ostatniej mili jest znacznie
korzystniejsze pod wzgledem ekonomicznym, wszak dystans do krajow Zachodniej i Centralnej Unii Europejskiej
jest znacznie krétszy, a zatem znacznie korzystniejszy finansowo niz uzycie tureckiego terminala przetadunkowego.
Ograniczona infrastruktura i przepustowo$¢ nie pozwala na przejecie wiekszego wolumenu pociggéw z Pafstwa
Srodka do Europy przez korytarz transkaspijski, jednakze jest i moze by¢ ciekawym rozwigzaniem dla niektérych
importeréw, w szczegdlnosci dla tych zlokalizowanych blisko stacji docelowych. Prawdziwa préba zainteresowania

szlakiem nastgpi w momencie zakoriczenia wojny, gdy sytuacja geopolityczna — miejmy nadzieje — wroci do normy.
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2.2.3 Dodatkowe wyzwania na Nowym Jedwabnym Szlaku

Wojna natomiast to nie jedyne wyzwania z jakim branza logistyczna musiata sie zmierzy¢ w ostatnim czasie,
a co wptyneto réwniez na spadek masy towarowej na kolei. W Chinach odnotowywano rekordowe ilosci zaka-
zeh COVID-19. Apogeum byta decyzja rzqgdu Chinskiej Republiki Ludowej wprowadzajgca lockdown, m.in. catego
Szanghaju, gdzie wystepowaty najwigksze ogniska rozprzestrzeniania sie wirusa. Miasto jako jedno z trzech naj-
wiekszych osrodkéw przemystowych w Chinach, i na Swiecie, byto praktycznie cate zamkniete, co uniemozliwiato
produkcje towaréw, a co za tym idzie rowniez wysyiki. Zgodnie z politykq rzgdu ludno$¢ nie mogta sie przemiesz-
czagé, zatem albo musieli pracowac i zy¢é w miejscu pracy, albo wréci¢ do domu i tam przetrwaé lockdown. Wigk-
szo$¢ wybrata domy, jednakze niektére zaktady wprowadzajgc dodatkowe benefity dla pracownikéw utrzymata
ciqggtos¢ produkeyjng, lecz w ograniczonym stopniu. Caty lockdown trwat od potowy marca do kohca maja 2022
roku, co spowodowato, wedtug réznych szacunkéw spadek dostgpnej masy towarowej o okoto 20-25% w ogol-
nym udziale produkcji Chin. Ozywienie nastqgpito na poczgtku czerwca, gdy zaktady produkcyjne w Szanghaju
wznowity prace petnqg parq. Mniej wigcej w potowie miesigca wida¢ byto pierwsze efekty — pierwsza, zwigkszona
fala zamoéwieh na ustugi transportowe. W przypadku odciecia od dostaw dla importeréw posiadajgcych swoich
dostawcoéw produktéw w Szanghaju, grupa tych przedsigbiorstw przede wszystkim musiata uzupetni¢ swoje sta-
ny magazynowe bezzwtocznie, stqd rowniez duza czgs¢ tych importeréw zdecydowata sie na transport kolejowy

przez Rosje.

Niewqtpliwie wptyw na szlak kolejowy migdzy Chinami a Europq miaty réwniez decyzje armatoréw, ktorzy ogtosili
swoiste sankcje na Federacje Rosyjskq z powodu inwazji na Ukraine, poprzez zawieszenie serwiséw do/z Rosji dla
swoich statkéw. Rosja, w zasadzie odcieta od wiekszosci dostepnych powierzchni na statkach z Chin do Europy,
musiata znalez€ rozwigzanie na swoje potrzeby transportowe. Z pomocq przyszta kolej, ktéra oczywiscie kurso-
wata miedzy Chinami, a Rosjq od samego poczqtku powstania inicjatywy Pasu i Szlaka. Ze wzgledu na gestosé
zaludnienia, ktéra jest najwieksza w jej zachodniej czesci oraz infrastrukture wewngtrz Rosji, wiekszo$¢ towaréw
z Chin docierato do Moskwy, czy Sankt Petesburga drogg morskq, do rosyjskiego portu na Morzu Battyckim lub

kolejg do miejscowosci Vorsino pod Moskwaq.

W chwili ogtoszenia zawieszenia serwiséw armatorskich do rosyjskich portéw, Rosja jako jeden z najwigkszych
importeréw débr z Chin zwiekszyta zapotrzebowanie na pociqgi towarowe z Chifiskiej Republiki Ludowej. Trasa
tych pociggdéw na catym odcinku pokrywa sie z trasami, jakie pokonujq pociqgi zmierzajgce do Unii Europej-
skiej. Przeniesienie wiekszosci tadunkéw na kolej z transportu morskiego doprowadzito do istnego boomu na kolej
w relacjach Chiny — Rosja. Dodatkowo, przy dobrej przepustowosci, ze wzgledu na spadek zainteresowania tq for-
mgq transportu w krajach Unii Europejskiej, spowodowanej wojng, odbiorcy w Rosji mogli otrzymaé¢ swoje towary

szybciej — a dzigki dotacji Rzgdu Chinskiej Republiki Ludowej — rowniez taniej niz transportem morskim.

Jednak jak tatwo sie domysli¢, przepustowos¢ szybko sie wyczerpata. Po otwarciu Szanghaiju, i zwiekszeniu wo-
lumenu na kolei, zaréwno do Rosji, jak i do Europy, powrdcity kongestie. Czas przejazdu zaczgt stopniowo sie wy-
dtuza¢, przekraczajqc teoretycznie 14-15 dni migdzy terminalami w Chinach, a Mataszewiczami. Na poczgtku
czerwca 2022 roku pociqgi zaczynaty dociera¢ do Polski po 20 dniach. Natomiast w lipcu, pociggi notowaty czasy
przejazdu na poziomie 25 do 30 dni. Wspomniany transit time dotyczy jedynie przewozu, a niektére terminale no-
tujq opdznienia w wyjazdach pociggdéw, m.in. terminal w Wuhan na poczqtku lipca jeszcze wysytat pociqgi, ktére

pierwotny wyjazd miaty zaplanowany na pierwszqg potowe czerwca.
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Powodem bezposrednim jest zwigkszona liczba pociggéw przeznaczonych do Rosji, ktére nigdy nie osiggnety
takich wartosci jaok w 2022 roku. W poprzednich latach wedtug szacunkéw operatorédw kolejowych, wolumen do
Rosji stanowit 40%, natomiast do Unii Europejskiej 60%. W 2022 roku proporcje sq odwrotne. Ponownie zwiekszony
popyt przekroczyt podaz, jakg moze dostarczy€ infrastruktura kolejowa i pomimo rozbudowy w tym roku termi-
nalu w Khorgos na granicy Chifisko-Kazachskiej, kolej nie jest w stanie zapewni¢ odpowiedniej przepustowosci do

obecnego zapotrzebowania rynku (stan na lipiec 2022).

Nastepng kwestig, na ktérqg wptyw miata wojna na Ukrainie jest tranzyt przez Kaliningrad do Europy Zachodniej,
kolejnq alternatywq dla tranzytu przez Polske, wykorzystywang od ponad trzech lat, w celu ominiecia kongestii
na granicy Brzes€-Terespol-Mataszewicze. W 2021 roku okazato sig, iz pomimo zapowiedzi, port w obwodzie ka-
liningradzkim nie posiada wystarczajgcej przepustowosci, a doktadniej wynosi ona ok. 25%, tej jakimi dysponujqg

tqgcznie cztery terminale w Mataszewiczach.

W pierwszych tygodniach lipca 2022 roku pojawity sie zaktécenia na linii Litwa — Rosja, ze wzgledu na blokade, przez
litewskie koleje, tranzytu towardw z Rosji do obwodu kaliningradzkiego. Litwa motywujgc swoje dziatania powotata
sie na sankcje Unii Europejskiej, iz dziatata zgodnie z nimi, jednak finalnie okazato sig, iz tranzyt byt wytqgczony. Nie-
mniej napiecie na linii Litwa-Rosja by¢ moze w najblizszej przysztosci zniecheci do wykorzystania potgczenia przez
obwéd kaliningradzki do Niemiec, czy Wielkiej Brytanii. Przed wybuchem wojny mozna byto odnalez€ wiele artyku-
téw zwiastujgcych odebranie tadunkéw w Unii Europejskiej Mataszewiczom. Najpierw wspominany byt Budapeszt,
jednakze w stolicy Wegier jeden terminal nie byt w stanie zwigkszy¢ swoich mozliwosci. Nastepnie odnotowywano
wzrost wolumenu w 2021 roku przez Kaliningrad, jednakze tutaj rowniez szybko okazato sig, iz przepustowos¢ portu
jest bardzo ograniczona, a w dodatku potgczenia kolej-statek-kolej wydtuzaty czas przewozu znacznie bardziej niz
przejazd przez zakorkowane przejscie graniczne migdzy Polskq i Biatorusiq. Pod koniec 2021 roku na sile nabraty gto-
sy, iz potezny terminal East-West Gate w Fenyeslitke, ktory jest w trakcie budowy zostanie HUB’'em w Unii Europejskiej
na Nowym Jedwabnym Szlaku. Terminal mogqgcy obstuzy€ 1 min TEU rocznie, miat spory potencjat, w szczegdlnosci
dla krajow batkanskich, Wegier i Austrii. Jednakze wybuch wojny wszystko zmienit. Zniszczenie catej infrastruktury
kolejowej na granicy miedzy Ukraing i Rosjq oraz sam konflikt zbrojny nie pozwala na wykorzystanie w jakimkolwiek

stopniu ukraifskiej infrastruktury kolejowej, w tranzycie miedzy Chinami a Wegrami.

Aktualnie jedynaq i najwiekszg brama Unii Europejskiej na Nowym Jedwabnym Szlaku sq Mata-
szewicze, co istotne z perspektywy Polski, nie ma zadnych przestanek, aby sytuacja miata ulec
zmianie, poniewaz innych szklakéw po prostu nie ma. Niemniej kluczowq kwestiq pozostaje

przepustowosé. Nalezy josno zaznaczyé, iz kongestie nie powstajq jedynie przez mniejszq wy-
dajnosé samych terminali w Mataszewiczach, lecz réwniez z tq kwestiq borykajq sie terminale
graniczne w Chinach, stacje rozrzgdowe, terminal w Brzesciu, i zapewne — wceigz tylko jeden
most na Bugu, po ktérym przejezdzajq wszystkie pociqgi z i do Mataszewicz. Nadmienié trzeba,
iz na znaczeniu zyskuje réwniez terminal w Siemianéwece, ktéry zwieksza liczbe obstugiwanych
pociagéw z roku na rok, a dzieki wykorzystaniu przejscia granicznego przez Swistocz omija
kongestie w Brzesciu.
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PPodsumowujqc obecng sytuacje na Nowym Jedwabnym Szlaku, to inicjatywa przeszia wielkg prébe swojej
wartosci zaraz po wybuchu wojny na Ukrainie. Poczqtkowo rynek miat sceptyczne zdanie w kwestii przysztoSci
transportu kolejowego miedzy Chinami i Europq, a w szczegdlnosci jego gtdwnej nitki prowadzqgcej przez Rosje.
Jednakze po poczgtkowym spadku popytu, kolej odzyta, a w dodatku wzrosto zainteresowanie Korytarzem Tran-
skaspijskim. Mozna jednak odnies¢ wrazenie, iz trudne bedzie utrzymanie tendencji wzrostowej w tgcznej liczbie
pociggdéw, uruchamianych na kolejowym korytarzu euroazjatyckim. W ostatnim latach odnotowywano wzrosty
rok do roku. W 2021 roku osiggnieto wartos¢ 15 000 pociggdw rocznie, w 2020 byto to 12 406 sktaddw. Liczbe pocig-

goébw uruchomionych w ostatnich latach na Nowym Jedwabnym Szlaku przedstawia Rysunek 2.4.

Rys. 2.4 Liczba pociggdéw na Nowym Jedwabnym Szlaku w latach 2011-2021
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Zrédto: WTO, 2021

W obecnej sytuacji najwigkszym przegranym zostajq natomiast Wegry, ktére zwigkszaty swojg konkurencyjnosé
wzgledem Mataszewicz i oddaty do uzytku terminal East-West Gate w Fenyeslitke. W najblizszej przysztosci nic nie
wskazuje aby pociggi miaty wréci¢ na dawng trase na Wegry, w tranzycie przez Ukraing. Wobec czego wszystkie
pociqgibedq przejezdzaty dalej przez Mataszewicze. Dodatkowo potgczenia przez Kaliningrad nie sq postrzegane

jako pozgdane, a Middle Corridor nie posiada odpowiedniej przepustowosci.

Bez wgtpienia oznacza to, iz Polska, a w szczegdinosci Mataszewicze przestajq odgry-
wac role petnigcego obowigzku HUBU na Nowym Jedwabnym Szlaku w Unii Europej-
skiej, a stajq sie petnoprawnym HUBEM.

Jednakze, aby utrzymac ten stan rzeczy i korzySci zarébwno dla Polski, jako kraju docelowego i tranzytowego dla
reszty czesci Europy dla pociqgdw z Chin, nalezy bezzwtocznie przystqpi€ do modernizacji infrastruktury, rozbu-
dowy alternatywnych przejs¢ granicznych oraz budowy alternatywnego mostu na Bugu, ktoéry jest kluczowy do
zachowania przepustowosci na szlaku kolejowym. Niewqgtpliwie dodatkowym wyzwaniem z jakim Polska bedzie
musiata sie zmierzy€ jest brak srodkéw z Unii Europejskiej na rozbudowe Mataszewicz, a mowa o nie bagatela
3 miliardach PLN. Nie mniej spbtka Cargotor planuje zrealizowa¢ inwestycje z wiasnych srodkéw, rozbudowa ma

trwaé od potowy 2023 do 2028 roku.
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2.3 Transport lotniczy w dobie wojny

Transport lotniczy od wybuchu pandemii zmienit sie diametralnie. Branza wcigz boryka sie z niskim poziomem
zapotrzebowania na przewozy pasazerskie, rozwijata potqczenia w serwisie Preighter, natomiast firmy czarteru-
jqce przezywajq istnie oblezenie potencjalnych zleceniodawcéw. Jednakze wraz z wybuchem wojny na Ukrainie

i ta gatqz nie zostata nienaruszona.

2.3.1 Zamknigcie przestrzeni powietrznej

Pierwszq kluczowq kwestiq byto zamkniecie przestrzeni powietrznych w Unii Europejskiej dla rosyjskich linii lot-
niczych i vice versa. W rezultacie rosyjscy przewoznicy nie mogli lataé z/do i przez Unie Europejskq, co znacznie
ograniczyto dostepnq flotg, a co za tym idzie dostgpnq powierzchnig tadowng. W szczegdlnosci dla potqczen
prowadzonych przez Air Bridge Cargo, ktory realizowat codziennie kilka lotéw frachtowcami migdzy Azjq a Europq.
Z drugiej strony linie lotnicze z UE nie mogty korzysta¢ z najbardziej optymalnego korytarza powietrznego w Rosji
na szlaku miedzy Azjg a Europq. Zmiana trasy, na znacznie dtuzszq przez Irak i Turcje doprowadzita do podwyzsze-
nia kosztéw, poprzez wigkszq prace przewozowq wykonywang przez samoloty. Praktycznie wszystkie linie lotnicze

wprowadzity dodatki tzw. War Surcharge, siegajgce kilkudziesieciu centéw na kilogram dla kazdej przesyiki.

Warto wspomnieg, iz kilka lat temu przy przesytkach skonsolidowanych w transporcie lotniczym koszt transportu z
Azji do Europy wynosit ponizej 1 USD/kg, lecz tutaj méwimy jedynie o samym dodatku. Podaz znacznie sig obnizyta,
lecz popyt wrecz przeciwnie, nabrat na sile. Dodatkowo lockdown w Szanghaju, a nastgpnie otwarcie miasta spo-
wodowato lawino potok zaméwieh na ustugi lotnicze. Wedtug szacunkéw ogdlna pojemnos$¢ dostepna na rynku

w wyniku wojny spadta o okoto 20%.

Z jednej strony zostaty podniesione koszty dla linii lotniczych, ze wzgledu na nowgq, dtuzszq trase, natomiast
z drugiej sam Rail Bridge Cargo chce zwréci¢ 14 z 16 swoich Boeingdw 747 do leasingodawcdéw ze wzgledu na
brak zapotrzebowania na taki sprzet, przy braku mozliwosci latania do Unii Europejskiej. Na fracht lotniczy row-
niez wptyneta sytuacja w Chinach z COVID-19, o ile w eksporcie na towary nie byty natozone zadne restrykcje, to
w przypadku importu kazda przesytka musiata odby€ nawet 10-dniowq kwarantanne na lotnisku, blokujgc przy
tym przepustowo$¢ i miejsce na magazynie. Ograniczenia wprowadzone w Chinach wptynety na przepustowosé

lotnisk.

2.3.2 Zakaz przewozu tadunkéw w samolotach pasazerskich

Kolejng kwestiq, ktéra wptyneta na transport lotniczy byta decyzja Agencji Unii Europejskiej ds. Bezpieczehstwa
Lotniczego, ktéra na poczgtku ogtosita zakaz wykorzystywania samolotéw pasazerskich w formie Preighter do
przewozu tadunku, motywujgc swojg decyzje wzgledami bezpieczefstwa. Spodziewanym wynikiem tej decyzji
bedzie prawdopodobne przeksztatcenie samolotéw pasazerskich w frachtowce (P2F — Passenger to Freighter),
gdyz liczba pasazeréw migdzy Azjg a Europqg wcigz jest na niskim poziomie. Linie lotnicze nie posiadajgce samo-
lotéw typu cargo, bedqg zmuszone dostosowaé swojqg flote do wymogdw, jednoczesnie zapewniajgc tym samym

przychody z dziatalnoSci. Przyktad konwersji samolotu pasazerskiego w frachtowiec przedstawia Rysunek 2.5.
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Rys. 2.5 Preighter z wymontowanymi siedzeniami

Zrédto: [36]

Kwestia samej floty rowniez zostata dotknigta dziataniami wojennymi. Najwigkszy samolot transportowy na $wie-
cie — Antonov An-225 Mrija, w dniu 27.02.2022 roku, przebywajqcy na serwisie na lotnisku Kijow-Hostomel, zostat
zniszczony w czasie rosyjskiego ataku na Ukraine (Rysunek 2.6). Nie wiadomo, czy maszyna zostanie odbudowa-
na, a to bez watpienia znacznie pogtebi to niedostatek floty, co najprawdopodobniej przetozy sig na dalszy wzrost

stawek lotniczych.

Rys. 2.6 Zniszczony Antonov An-225 Mrija

Zrédto: [37]
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2.3.3 Wptyw wojny na polski rynek lotniczy

Wojna na Ukrainie wptyneta réwniez na polski rynek przewozéw lotniczych. Polska, jako kraj najblizej sgsiadujgcy,
posiadajgcy dobrq infrastrukture, zostat logistycznym HUB’em dla Ukrainy — zaréwno morskim pod wzgledem
eksportu zb6z, jak i lotniczym dla docierajgcej z kazdej czesci wiata pomocy humanitarnej. Samoloty ze Stanoéw
Zjednoczonych, czy zachodnich krajéw Europy docierajg do Polski z najpotrzebniejszymi produktami i darami
obywateli, aby wspoméc Ukraine. Przestrzeh powietrzna nad Ukraing jest zamknigta, stqd naturalny wybor padt
na Polske. W 2022 roku lotnisko Chopina w Warszawie przyjmowato kilka lub nawet kilkanascie samolotéw dzien-
nie z pomocq humanitarng, ktéra dalej byta dystrybuowana na Ukraing, za pomocq transportu drogowego lub
kolejowego. Lotnisko Rzeszéw Jasionka, ktére obstuguje samoloty pasazerskie, petni tez role lotniska wojskowego,

gdzie swq wschodniq baze ma flota NATO.

Sytuacja z ograniczeniami dla linii lotniczych z Unii Europejskiej i Federaciji Rosyjskiej, gdzie zaden z samolotow
z tych panstw nie moze wykonywa¢ lotdw miedzy Rosjg a Europqg wptyneta natomiast korzystnie na niektore linie
lotnicze, takie jak tureckie Turkish Airlines, czy serbskie Air Serbia, ktére aktualnie sg jednymi z nielicznych, swiad-
czqcych ustuge transportu lotniczego migdzy Rosjg, a Europq. Niewgtpliwie zwigksza to ich znaczenie dla Rosjan,

jak réwniez ich przychody, gdyz w zasadzie sq pozostawieni bez jakiejkolwiek konkurencji na tym kierunku.

2.3 Inflacja - gamechanger?
Na $wiecie w 2022 roku pojawito sie kolejne wyzwanie, a mianowicie rosngca inflacja. Jej srednia dla catej Unii
Europejskiej, w maju 2022 roku wyniosta 8,8 %. Natomiast biorgc pod uwage samgq Europe Wschodniq, Srednia

siega blisko 15%. Poziom inflacji w Unii Europejskiej przedstawia Rysunek 2.7.
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Rys. 2.7 Poziom inflacji w Unii Europejskiej w maju 2022 roku
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie Eurostat

Aktualnie (stan na lipiec 2022 roku) brak jest statystyk przedstawiajgcych wptyw inflacji na popyt wsréd kon-
sumentdéw. Jednakze mozna przypuszczag, ze popyt bedzie mniejszy. Z jednej strony spadek sity nabywczej,
z drugiej podwyzszone stopy procentowe nie pozwolg na tak tatwy i tani dostep do zasobdéw finansowych, jaki
byt obserwowany w ostatnich 2 latach. Bez wgtpienia wptyw na inflacje miata wojna i wzrost kosztéw surowcow,
ktore rzutujq na optaty eksploatacyjne, w szczegélnosci w transporcie, gdzie ropa jest najwigkszg ze sktadowych

catosci kosztow.

W pierwszym kwartale 2022 roku w chwili wybuchu wojny, wiele firm wstrzymato sig z inwestycjami i zamoéwie-
niami, w szczegdblnosci w Europie wschodniej, z uwagi na niepewnos¢ i mozliwos¢ eskalaciji konfliktu. Po kilku ty-
godniach nastroje ulegty poprawie, a w dodatku otwarcie Szanghaju, spowodowato lawinowy wzrost zamoéwien,
w celu uzupetnienia zapaséw magazynowych, réwniez spowodowanych rosngcq inflacjqg. Natomiast w drugiej
potowie 2022 roku mozna spodziewac sie wigkszego wptywu inflacji na handel miedzynarodowy, gdzie w niekto-
rych krajach jej wartos¢ zbliza sie do poziomu 20%. Kluczowym czynnikiem bedzie réwniez kurs dolara, od ktore-
go zalezy cena sprzedazy dbébr, chociazby w Polsce. Kurs dolara jest w granicach 4,60-4,70 PLN. Jest on wyzszy
o ponad 20% wzgledem zesztego roku, co dodatkowo znaczgco wptywa na inflacje. Najwyzsze notowania wystg-
pity 22.08.2022 roku (stan na lipiec 2022) — 4,79 PLN.
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Rys. 2.8 Kurs USD na przestrzeni ostatnich dwunastu miesiecy
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Zrédto: na podstawie [38]

W przypadku gdy bedzie spadek popytu na dobra, analogicznie spadnie liczba zaméwien i tadunkédw, wobec
czego bedzie widoczna sytuacja, w ktérej to podaz bedzie gérowata, a to z kolei doprowadzi do obnizenia taryf
i frachtéw, w szczegdlnoSci na trasach, gdzie ta podaz jest wysoka, czyli z perspektywy Europy — z Chin. Trudno
jest przewiedzie¢, jak bedzie wygladata koAcéwka roku 2022, ale bez watpienia po kilku sezonach GRI (General
Rate Increase) bedziemy mieli do czynienia z GRD (General Rate Decrease), co powinno wptyngé diugofalowo na
spadek inflacji, a nastgpnie na pobudzenie gospodarcze w dalszej perspektywie. Koszty transportu rosng nie-
przerwanie od czasu wybuchu pandemii, a w szczegdlnosci od pierwszych otwar¢ po lockdownach, gdzie rynki
byty chtonne praktycznie na kazdy rodzaj towaru. Dobrym przyktadem, moze by¢ poziom stawek w transporcie
lotniczym (Rys. 2.9), gdzie zauwazany jest ogromny skok cenowy, zaraz po wybuchu pandemii w marcu 2022.

Ceny te nieustannie rosnq.

Rys. 2.9 Poziom stawek w transporcie lotniczym w latach 2006-202
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Zrédto: Fred Economic Data



3. Opis rynku morskiego

Konsumenci uzyskujg mozliwo$¢ zaopatrywania sie w dobra, ktére na obszarze ich funkcjonowania, sq niemoz-
liwe do wytworzenia lub koszty ich produkcji nie bytyby optymalne. Dzigki mozliwosciom transportu miedzyna-
rodowego, mozna transportowac¢ tadunki z réznych rejonéw swiata, w dogodnych cenach. Dzisiejszy $wiat, jak to
pokazat choéby przyktad wypadku w 2021 roku w kanale Sueskim, czy pandemia COVID-19, jest catkowicie zalezny
od transportu. Koncentracja produkcji w krajach dalekiego wschodu sprawita, ze oczywiscie rynki zalewane sq
produktami w dostepnych cenach, lecz zostalismy catkowicie uzaleznieni od dostaw produktéw, czy pétproduk-
téw, ktére muszq by¢ dostarczane drogg morskq. Brak dostgpnosci swobodnego przeptywu tadunku z krajow
Bliskiego i Dalekiego Wschodu, czgstokro¢ oznacza dla gospodarek europejskich czy ameryka fiskich czeSciowy
paraliz gospodarczy, ktéry jest absolutnie nie do uniknigcia przy tak duzej koncentracji produkcji w krajach cha-

rakteryzujgcych sig niskim kosztem pracy ludzkiej i wysokiej dostgpnosci technologicznej.

3.1Uczestnicy procesu transportowego i jego przebieg
Analizujqgc proces transportu miedzynarodowego i jego funkcjonowanie, nalezy zdefiniowag, kto w nim bierze

udziat i za co jest odpowiedzialny w danym procesie.

Rys. 3.1 Podmioty i dziatania w transporcie morskim, w szczegélnosci kontenerowym
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W najprostszym uktadzie (Rys. 3.1) sq to podstawowe podmioty, ktére biorq udziat, zaréwno w transakcji handlu
miedzynarodowego, jak i w procesie transportu tadunku z miejsca produkcji, czy pozyskania, do miejsca kon-
sumpciji. Chcgc w petni zrozumie¢ istote transportu morskiego, nalezy pokrétce zdefiniowaé zaréwno uczestni-

kow, jak i sam proces transakcji i transportu.

Strona kupujgca, osoba prawna lub osoba fizyczna, ktéra zidentyfikowata popyt na dany produkt na rynku lokal-
nym i realizujgca zaspokojenie potrzeb na dany produktu na otwartym rynku lokalnym. Strona kupujgca okresla
warunki techniczne poszukiwanego produktu oraz aktywnie poszukuje dostawcy. W zakresie podmiotu kupu-
jacego bedzie negocjowanie kontraktu handlowego i jego zawarcie, w tym okreslenie bazy dostawy, ktéra to
bedzie stanowita znaczgcy element kalkulacji ceny produktu. Baza dostawy, to okreslenie na jakich warunkach
Incoterms, dany produkt bedzie sprzedany. Incoterms sq to reguty handlu miedzynarodowego. Co istotne, nie
sq to przepisy prawa, a ustalone przez Migdzynarodowq Izbe Handlowg ogdlnie przyjete zasady regulujgce obo-
wigzki stron kontraktu w handlu migdzynarodowym, w zakresie podziatu kosztéw i ryzyka transportu tadunku,
bedgcego przedmiotem kontraktu handlowego. Nalezy pamietag, iz zgodnie z zatozeniem Incoterms, warunki sg
negocjowalne i mogqg by¢ swobodnie modyfikowane przez strony kontraktu, o ile stosowne zapisy modyfikujgce

podstawowq formute, zostang odpowiednio zapisane w kontrakcie handlowym i przedstawione stronom.

Strona sprzedajgca, sprzedajqcy lub wiasciciel danego produktu albo dobra. Podmiot ten oferuje na otwartym

rynku dane dobro po ustalonej cenie, na okres§lonych warunkach handlowych czy tez bazie dostawy.

Spedytor jest organizatorem transportu, ktéry w Ogélnych Polskich Warunkach Spedycji 2010, w art. 1.1.1. opisany
zostat jako: ,Spedytor — podmiot, ktéry zawodowo, za wynagrodzeniem podejmuje sie we wiasnym imieniu
lecz na rachunek zleceniodawcy lub w imieniu i na rachunek zleceniodawcy wystania lub odbioru przesytki,
zorganizowania catosci lub czesci procesu przemieszczenia przesytki lub innych ustug zwiqzanych z obstugqg

przesyiki i jej przemieszczaniem.”[40]

Innymi stowy, spedytor, jest podmiotem, ktéry zawodowo zajmuje sie organizacjq procesu transportu, z wy-
tgczeniem jego realizacji. Oznacza to, ze spedytor w ramach swojej dziatalnosci nie oferuje fizycznej ustugi
przemieszczenia tadunku, a tylko i wytgcznie organizacje takiego przemieszczenia. Podmioty trudniqce sig
wspomniang powyzej dziatalnosciq, charakteryzujq sie tym, iz organizacjq transportu zajmujq sie zawodowo, tzn.
posiadajq stosownq wiedze, doswiadczenie, licencje i uprawnienia do tego typu dziatalnosci oraz posiadajg sto-
sowne polisy ochrony odpowiedzialnoéci cywilnej za swoje dziatania na rzecz zlecajgcym im podmiotéw. Co waz-
ne, spedytor dziata w imieniu i na rachunek swojego zleceniodawcy, czyli w zaleznosci od gestii transportowej,
kupujgcego lub sprzedajgcego. Oznacza to, iz spedytor przedstawia zleceniodawcy mozliwe i optymalne roz-
wigzania dla danego procesu transportowego, jednakze zawiera umowy z armatorami lub innymi podmiotami
w imieniu, na rzecz i na zlecenie lub po akceptacji zleceniodawcy - czyli strony, ktéra posiada gestie transpor-

towaq.
Odnoszqc sie natomiast do przepiséw Kodeksu Cywilnego; art. 794, par. 1; definicja umowy spedyciji brzmi:
»Przez umowe spedycji spedytor zobowigzuje sie za wynagrodzeniem w zakresie

dziatalnosci swego przedsiebiorstwa do wysytania lub odbioru przesytki albo do
dokonania innych ustug zwigzanych z jej przewozem.”[41]



Raport: Transport miedzynarodowy — wyzwania i rola spedytora w zmieniajgcym sie Swiecie

Analogicznie do Ogoélinych Polskich Warunkéw Spedycyjnych 2010, Kodeks Cywilny, traktuje o nadaniu lub odbio-
rze danej przesyiki, lub dokonaniu innych ustug zwigzanych i jej przewozem, nie traktujgc o wykonaniu faktycz-
nego przewozu. Najprosciej mowiqgc i zapewne parafrazujgc powyzsze prawne definicje, spedytor zajmuje sie or-
ganizacjq transportu oraz ustug okoto transportowych (w szerokim ujeciu, tj: magazynowanie, konfekcjonowanie,

segregacja, dystrybucja itp.).

Spedytor, dziatajgc na otwartym rynku transportowym wspotpracuje z réznymi podmiotami o réznym zakresie i
zasiggu ustug, zapewniajgc unikalng na rynku elastycznos¢ i praktycznie nieograniczony wachlarz ustug, ktére
odpowiadajg na zapotrzebowanie zleceniodawcy. Ogélnie rzecz ujmujqc, charakterystykq dziatalnosci spedy-
cyjnej jest szukanie najbardziej optymalnych, zaréwno kosztowo, jak i serwisowo rozwiqzaf transportowych, dla
zgtaszanych przez gestoréw tadunkdéw zapotrzebowania, na przemieszczenie tadunku oraz doradztwo w zakresie
prawidtowego zorganizowania procesu przemieszczenia tadunku. Spedytor w ramach swojej dziatalnosci koor-
dynuje prowadzone dziatania z podmiotami, ktére dokonujq fizycznego przemieszczenia tadunku, czyli: armato-

rem, przewoznikiem oraz takimi podmiotami jak agencje celne czy tez instytucje ubezpieczeniowe.

3.1.1 Rola armatora na rynku
Armator, jest wtaScicielem statku, inaczej méwiqc tonazu. Przywotujgc art. 7 Kodeksu Morskiego: ,Armatorem

jest ten, kto we witasnym imieniu uprawia zegluge statkiem morskim wiasnym lub cudzym.”[42]

Dla potrzeb niniejszego raportu, ktérego tematyka odnosi sie do rynku transportu kontenerowego, definicje te nalezatby roz-
wing¢ o informacje o wiasnos€ i uzyczeniu urzqdzen, czy tez jednostek transportowych, jakimi sq kontenery. Odwotujqc sie
do definicji prawnej armatora, jest to podmiot, ktéry we wtasnym imieniu dokonuje ustug fizycznego transportu morskiego
tadunku, rozumianego jako tadunek masowy, cato statkowy lub tez drobnica, albo tadunki skonteneryzowane. Te ostatnie,
jako ze sq najbardziej spopularyzowane i dostepne dla szerokiego grona klientéw. W takim razie nalezy ograniczy¢ pojgcie
armatora do armatoréw zeglugi kontenerowej, ktérych to rynek obstugiwany jest przez armatoréw takich jok: Maersk, MSC,

CMA-CGM, COSCO, Yang-Ming, Hapag-Lloyd, Hyundai, OOCL, Evergreen, ONE, Unifeeder, Containerships i inni.

Armatorzy w ramach swojej dziatalnosci, dla optymalizacji dziatah operacyjnych, jaki i finansowych zawierajqg
tzw. Alliance. Alliance to nic innego, jak formalne sojusze strategiczne, ktére majg na celu zaréwno optymalizacje
kosztéw prowadzonej dziatalnosci zeglugowej, jak i optymalizacje utylizacji miejsca na statkach, ktére de facto
obstugujg w ramach dziatalnosci te same porty jednym to nazem, czy statkiem. Aktualnie na rynku funkcjonujg

3 alliance (Rys. 3.2).

Rys. 3.2Trzy Alliance: 2M, The Alliance, Ocean Alliance
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Wiekszo§¢ z powyzej wymienionych armatoréw to Swiatowa czotéwka pod wzgledem wielkoSci posiadanej floty
i mozliwosci przewozowych. Zestawienie TOP10 armatoréw kontenerowych przedstawiono na Rysunku 3.3. Za-
ledwie 2 armatordw, ktorzy tworzg 3 gtbwne Alliance armatorskie, znajduje sie poza dziesigtkq najwigkszych,
co Swiadczy o bardzo duzej zaleznosci rynku od dziatah alliance'dw. Skupiona w nich jest wigkszo$¢ wolumenu

i zdolnosci przewozowych rynku.

Rys. 3.3 Dziesigciu najwiekszych na swiecie przewoznikéw morskich.
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Tabela 3.1Flota 10 najwigkszych armatoréw na Swiecie, stan na 30.08.2022

I
Operator
I T N T

MSC 4 477 010 692 1934 327 375
APM-Maersk 4 250 901 726 2 512 991 343
CMA CGM Group 3320 391 585 1530 296 216
COSCO Group 2 874 654 465 1569 395 177
Hapag-Lloyd 1760 236 249 1102 381 120
Evergreen Line 1581205 203 877 673 125
ONE 1484 273 199 787 587 90

HMM Co Ltd 818 075 76 553 676 36

Yang Ming Marine Trans-

port Corp. 684 683 93 216 346 51

ZIM 515 902 139 28 681 8

Zrédto: [35]

Kazdy z armatoréw zrzeszony w danym alliance’ie prowadzi indywidualng polityke sprzedazowq, niejednokrot-
nie konkurujgc cenowo z armatorami stowarzyszonymi w ramach jednego porozumienia. Alliance to nic innego
jak, szeroko pojety slot agreement, czyli porozumienie, w zakresie wspétdzielenia slotéw (miejsca na statku przez
réznych armatoréw), za okreélong cene, na okreslonych liniach, czy relacjach statkéw. Dziatajgcy w porozumie-
niu armatorzy, zachowujq swojqg niezalezno$¢ oraz odrebnos¢ zaréwno operacyjng, jak i dokumentacyjng, czy
prawnq. Bez wzgledu na fakt, czy dany armator dziata samodzielnie, czy tez jest zrzeszony w aliansie, jego
gtéownym celem dziatalnosci jest realizacja transportu morskiego w zgdanej relacji, realizujgc fizyczne prze-
mieszczenie tadunku z portu w kraju sprzedazy | pochodzenia tadunku do portu mieszczgcego sie w kraju
kupujqgcego lub kraju przez niego wskazanego. tgcznikiem pomiedzy stronami kontraktu a armatorem, jest
wspomniany wczesniej spedytor, ktory korzystajqc ze swojej wiedzy i doswiadczenia, organizuje proces transpor-

tu, aby maksymalnie zabezpieczy¢ bezpieczehstwo transakciji i tadunku.
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3.1.2 Agencja celna

W catym tahcuchu dostaw, waznym uczestnikiem jest réwniez agencja celna. Agencja celna jest poSrednikiem
pomigdzy organami panstwowymi, takimi jak Krajowa Administracja Skarbowa, stuzbami granicznymi: Inspek-
cjg Jakosci Handlowej Artykutdéw Rolno-Spozywczych, Granicznym Inspektoratem Weterynarii, czy tez Stacjq Sanitarno
-Epidemiologiczng, a przedsigbiorcq importerem lub eksporterem, dokonujgcym obrotu handlowego z krajami
trzecimi. Agent celny, legitymujqcy sie stosownym upowaznieniem od mocodawcy, czyli importera lub ekspor-
tera, wystepuje w jego imieniu przed wspomnianymi powyzej instytucjami, reprezentujqc ich interesy, deklarujgc
na podstawie stosownych dokumentoéw towary, ktére sq importowane lub eksportowane. Prawidtowa deklaracja
towaru oraz nastepstwa wynikajgce z jego taryfikaciji, czyli zakwalifikowania produktu pod wtasciwy kod tary-
fy celnej, ma ogromne znaczenie dla importera, gdyz na podstawie takiej taryfikacji i pdzniejszego zgtoszenia,

naliczane sqg naleznosci celno-skarbowe, czyli podatek VAT oraz cto.

Niezwykle istotnym jest, aby bardzo skrupulatnie dobiera¢ agencje celnq do wspbtpracy, gdyz nieprawidtowosci
w zgtoszeniach celnych mogq by¢ weryfikowane i korygowane do 5 lat od zgtoszenia — co w przypadku btednej
taryfikacji moze skutkowa¢ domiarem naleznosci, wraz z naliczeniem odsetek. Niemniej korzystajqc z ustug spe-
dytora, ten dokonuje weryfikacji takiej agencji za klienta, korzystajgc z podmiotéw o wtasciwej jakosci §wiadczo-

nych ustug oraz tych sprawdzonych przez niego samego, podczas wczesniejszych realizaciji.

Nalezy wspomnieg, iz aktualny stan prawny, uwalniajgcy zawdd agenta celnego od wymogu posiadania sto-
sownych uprawnien, poprzedzonych kursem i zdaniem egzaminu panstwowego, zezwala na dopuszczenie do roli
agenta celnego osoby z tzw. wpisem na liste agentéw. Wprowadzona zmiana prawa sprawita, iz firmy spedycyjne
korzystajq z wprowadzonego uwolnienia zawodu, i witgczyta ustugi przedstawicielstwa celnego, wczeéniej ofero-
wane przez wyodrebnione agencje celne, do $wiadczonych ustug, stajqc sig jeszcze bardziej zaangazowanym

w proces organizacji i realizacji transportu partnerem.

Niemniej, kwestia odpowiedzialnosci, o ktérej wspomniano powyzej, pozostaje niezmieniona i ciqzy ona w réw-
nym zakresie, zarbwno na odrebnym podmiocie, jakim jest agencja celna, spedytorze, ktéry dokonuje zgtoszenia

towaru do odprawy celnej, czy tez importerze, ktéry samodzielnie dokonuje zgtoszenia.

3.1.3 Spedytor
Spedytor poza wspomnianymi powyzej podmiotami, organizuje réwniez fizyczny transport tadunku do miejsca
docelowego, korzystajqc z przewoznikéw drogowych, kolejowych, czy tez intermodalnych. Bez wzgledu jakq drogqg

bedzie realizowany transport, bedzie on wykonywany przez przewoznika.

Przewoznik, to podmiot uprawniony do wykonywania dziatalnosci gospodarcze;j
w zakresie transportu rzeczy. Podmiot taki legitymuje sie stosownymi licencjami
uprawniajgcymi i potwierdzajgcymi posiadanie wiedzy, stosownych zezwolef,
czy licencji oraz ubezpieczenia do $wiadczenia ustug transportu.
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Rys. 3.4 Relacje spedytor, podmioty kooperujqce (klient, armator, przewoznik, agencje, administracja)
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i i Zrédto: opracowanie wiasne

Podsumowujqc, transport tadunkéw towarzyszy ludzkosci od wiekéw. Poczynajgc od przewozenia niedostepnych
na danych terenach przypraw, czy tez zywnosci z regiondéw ich pochodzenia do miejsc sprzedazy, a skohczywszy
na przemieszczaniu tadunkéw, opartych o specjalizacje produkcji konkretnych podzespotéw w danym regionie
Swiata, z uwagi na koszty ich wytworzenia, czy tez dostepnosci surowcoéw. Na przestrzeni wiekdw zmieniaty sie
techniki i technologie, zaréwno produkciji, jak i transportu. Niezmiennym jednak pozostata potrzeba przemiesz-
czenia towaru z miejsca jego wytworzenia, do miejsca konsumpciji. Proces transportu oraz podmioty biorqce
w nim udziat ewoluujq, dostosowujgc swe dziatania, formy i sprawowane funkcje, do wymagan lokalnego rynku,

czy systemu prawnego.

3.2 Transport morski — rola i dziatanie armatoréow

Transport morski rozumiany jako ustuga fizycznego przemieszczenia tadunku z portu nadania do portu odbioruy,
realizowany poprzez armatora, ktéry zgodnie z ogdlnie przyjetg definicjq, jest osobq fizyczng lub prawngq, ktéra
eksploatuje wiasny lub wynajety statek. W kontekScie niniejszego raportu przez pojecie armatora rozumie i rozpa-
truje sie armatoréw, ktérzy swiadczg ustugi transportu morskiego konteneréw. Innymi stowy, armator w ramach
swojej dziatalnosci, Swiadczy ustugi transportu morskiego, wykorzystujgc do tego celu wiasny lub czarterowany
statek. W ogélnym ujeciu, definicja konczy zakres dziatalnosci armatorskiej na realizacji ustugi na odcinku
morskim, i tak tez funkcjonowaty te podmioty przez lata. Dziatalno$¢ tego typu uzupetniana byta i powinna by¢ w
dalszym ciqgu, poprzez dziatania innych podmiotéw. W szczegdlnosci specjalizujgcych sie w obstudze, zaréwno

od strony agencji statkowych, organizujgcych obstuge statku w porcie, wiqczajgc ustugi pilotazu, zabezpieczenia
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w paliwo, wodg etc,, jak i ustugi polegajgce na dostarczaniu odpowiedniej masy tadunkowej dla danego armatora
do transportu i przygotowania catego procesu transportu, w ktérym to armator wykonuje ustuge transportu
morskiego. Nieodzownym elementem tego procesu jest wsparcie ze strony firm spedycyjnych, ktére zajmujq sie
organizacjg catego procesu przemieszczenia, zapewniajgc jego bezproblemowy przebieg, terminowos¢, ciggtose
procesu, komunikacje i bezpieczenstwo dla kazdej ze stron. Spedytor jako organizator procesu, komunikuje sig i
negocjuje w imieniu swojego klienta z armatorem, ustalajgc warunki frachtowe, czy tez inne specyficzne szczegobty
dotyczgce samej realizacji transportu. Warto podkresli€, ze spedytor w ramach swojej szerokiej dziatalnosci, dziata
na korzy$¢ armatora, dostarczajgc mu gotowy tadunek do wyceny transportu lub tez do jego realizacji, bedgc

niejako zrédtem przychodu armatora.

W ostatnich latach zauwazono znaczgce zmiany w polityce funkcjonowania armatoréw na rynku frachtu mor-
skiego, ktoérzy poprzez digitalizacje i znaczgcq automatyzacje procesdw, udostepniajg swoje zasoby dla szero-
kiego i otwartego rynku gestoréw tadunku, dostarczajgc w rezultacie rozwigzania typu One stop shop. Obecny
stan rynku, gdzie armatorzy coraz bardziej interesujq sie¢ nawigzaniem bezposrednich relacji z importerami, czy
eksporterami, nie jest efektem dziatan ostatnich miesigcy. Proces ten trwa juz od kilku lat, a zapoczgtkowat go
lider rozwigzah technologicznych, jak i prekursor innowacyjnych rozwiqgzan na rynku frachtu morskiego, czy tez

szeroko pojetej logistyki, a mianowicie dufiski armator A.P. Moller — Maersk, w skroécie znany na rynku jako Maersk.

3.2.1SPOT we frachcie morskim

Maersk od lat charakteryzowat sie wysokq innowacyjnoéciq i zaawansowaniem technologicznym. Parafrazujgc éw-
czesne wizje dla branzy zeglugowej, tj. shippingu, mozna wspomnieé przekonanie, iz rezerwowanie (booking) miejsca
na statku powinno by¢ tak tatwe i dostepne dla kazdego, jak rezerwowanie biletu na samolot. Dla przypomnienia taka
wizja gtoszona byta juz pomiedzy 2015-2016 rokiem. Efektem dtugich i bardzo zaawansowanych prac, rynek transportu

morskiego otrzymat od Maerska, niespotykane dotgd narzedzie w transporcie morskim nazwane Maersk SPOT.

SPOT to nic innego jak platforma on-line, dostepna dla wszystkich, ktorzy sie do niej zarejestrujq i otrzymajq odpo-
wiedni dostep od armatora. Kazdy zarejestrowany uzytkownik moze w prosty sposéb sprawdzi¢ stawke frachtowg
oraz ztozy¢ booking dla danego kontenera lub konteneréw na okreslonej relacji, pomiedzy portami, jak i w relacji do-
or-door oraz na Scisle okreslone wyjscie. Rozwigzanie to spotkato sie z wieloma kontrowersjami ze strony branzy TSL.
Z jednej strony spedytorzy, ktorzy dostarczajg okreSlone masy tadunkowe oraz jako przewoznicy umowni, Swiadczq
ustugi organizacji transportu, posiadajq wiedze i uprawnienia do wykonywania tych ustug, a takze znajq przepisy
i regulacje rynkowe, zostali zrownani zimporterami czy eksporterami, ktérzy dotychczas nie byli bezposrednimi klien-

tami armatora.

SPOT w swoim zatozeniu daje narzedzia, ktére pozwalajg catkowicie pomingé
spedytora organizujgcego transport. Co wigcej, pozwala na uzyskanie stawki
frachtowej rownej stawce oferowanej spedytorowi, ktéry budowat relacje i swojqg
pozycje na rynku i u armatora przez lata.
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SPOT na $wiatowym rynku byt pierwszym tego typu rozwigzaniem, ktére niejako zapoczgtkowato proces, zmiany
klienta docelowego dla niektérych armatoréw, z podmiotéw spedycyjnych na klienta bezposredniego, okresla-

nego przez wielu z nich mianem BCO, czyli Beneficial Cargo Owner.

Opisany powyzej system SPOT okazat sie by¢ swoistg rewolucjq na rynku, gdyz byta to pierwsza sytuacja, gdzie na
tak duzqg skale armator otworzyt sie i niejako zaprosit do wspodtpracy klientéw bezposrednich z otwartego rynku,
na zasadach jak dla statych klientéw. Wczesniej armator, czy tez armatorzy obstugiwali klientéw bezposrednich,
jednakze byty to przypadki, ktére wymagaty bardzo duzego wolumenu oraz specjalnych negocjaciji. Nalezy za-
uwazyg, iz posrednik pomigdzy gestorem tadunku, a armatorem, zabiera ze stron caty ogrom pracy, poczynajgc
od samego procesu planowania transportu, kosztorysowania, procesu realizacji transportu, przygotowania do-
kumentaciji transportowej, celnej, a koficzgc na rozwigzywaniu napotkanych komplikacji czy sytuaciji niestan-
dardowych. W przypadku realizacji kontraktéw bezposrednich cigzar tych czynnosci cigzy gtbwnie na stronie
rezerwujqcej, czyli na kliencie. Wracajgc do gtéwnej idei, armatorzy przed publikacjg SPOT, bazowali w gtdwnej
mierze na oferowaniu stawek frachtowych dla kooperujgcych spedycji w formie Rate Sheet — czyli cennika po-

kazujgcego stawki frachtowe oraz dodatki dla danego portu obowigzujgce w okreslonym czasie. Alternatywq
byty kontrakty, oparte o wynegocjowane z armatorem stawki specjalne dla konkretnej relacji. Jednakze, zaréw-

no Rate Sheet jak i kontrakt byty dedykowane gtéwnie dla spedytoréw. Oczywiscie poza stawkami, funkcjono-
wat mechanizm indywidualnych kwotowanh dla zgtaszanych relacji, ktére negocjowane byty case by case z
przedstawicielem armatora. Powyzsze formy, w zaleznosci od armatora funkcjonujg réwniez do dzi$, jednakze
obok nich wiekszo$¢ z armatoréw wypracowata i udostepnita dla rynku narzedzie analogiczne do maerskowe-

go narzedzia SPOT.

3.2.2 One Stop Shop

Od czasu wejscia w zycie opisanego ogdlnodostgpnego narzedzia SPOT, uptyneto juz prawie 5 lat. Ewaluowato
ono, a koncepcja One Stop Shop staje sie w coraz wigkszym stopniu realizowana. One Stop Shop to koncepcja
skupienia wszystkich ustug wymaganych do organizaciji transportu w jednym miejscu, w ramach prowadzonej
przez dany podmiot dziatalnosci. Dzi$, tj. w lipcu 2022 roku, rynek zaakceptowat narzedzia typu SPOT. W praktyce
wiekszo$€ z armatoréw posiada takie rozwigzania, ktére to rézniq sie funkcjonalnosciami oraz zakresem mozli-
wych do zaméwienia ustug. Jednakze kazde z nich realizuje podstawowe zatozenie — daje mozliwos¢ zabuko-
wania kontenera bezposrednio z armatorem. Najbardziej zaawansowane rozwigzania pozwalajg na realizacje
catego procesu transportu w relacji door-door, z uwzglednieniem réwniez ustug dodatkowych takich jak obstuga
celna czy tez ustugi magazynowe. Armatorzy zacheceni powodzeniem i popularnosciq, jakqg cieszy sig to rozwig-
zanie, coraz czesciej oferujq ustugi daleko odchodzqce od ich definicyjnego zakresu, oferujgc nawet takie ustugi,
jak transport lotniczy realizowany, co ciekawe, nawet na wtasnej flocie samolotéw. Realizacja odwozéw konte-
nerdw, przy korzystaniu z posrednictwa armatora, staje si¢ juz w zasadzie statq praktykg na rynku. Czesto kartg
przetargowq stajq sie tu specjalne warunki demurrage / detention, ktére sq bardziej korzystne przy korzystaniu
z ustugi tgczonej. Dla objasnienia, armator na czas trwania frachtu morskiego, oddaje w uzytkowanie zatadowcy
kontener, ktérego cena najmu jest wliczona we fracht morski. Po zakofczeniu transportu morskiego, odbiorca ma
okreslony czas, w ktérym moze kontener bez kosztowo przetrzymacé w porcie lub poza nim. Finalnie, oferty, ktore
armatorzy przedstawiajg klientom bezposrednim, znaczqgco odbiegajqg od ofert, ktére sg przedstawiane fir-

mom spedycyjnym.
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Podsumowujqc te niesprzyjajgce informacje dla branzy spedycyjnej, mozna by wysnu¢ tezg, iz rola spedytora
w dzisiejszym $wiecie skazana jest na stopniowq i nieunikniong dewaluacje. Dziatania, ktére aktualnie obser-
wuje sie na rynku, stanowiq zagrozenie dla znanego nam i utartego ,, uktadu sit” na rynku transportu mor-
skiego, jednakze stanowiq pewnego rodzaju ewolucje naszego $wiata, na ktérg, jak to z wiekszoscig zmian nie
ma akceptaciji. Kazdej ewolucji towarzyszg kontrowersje i pewnego rodzaju obawy o dalsze losy, w tym przypadku
branzy TSL, natomiast to, jak branza zareaguje na te zmiany i czy im sie podda lub sprébuje na nie zareagowaé
w odpowiedni sposéb, zalezy dalsze jej funkcjonowanie. Prawdq jest, iz ciezko walczy€ z koncepcjami, wizjami
i zmianami, jokie sq wprowadzane przez armatordw, ktérzy bqdz co bgdz sq migdzynarodowymi korporacjami
o niewyobrazalnej skali dziatania i budzetach. Jesli pewne decyzje zostaty zaakceptowane i sq wdrazane przez
zarzqdy firm armatorskich, proces ten jest praktycznie niemozliwy do odwrécenia. Natomiast to, czy rynek za-

akceptuje te rozwigzania, czy je odrzuci, zalezy juz od branzy i od najwazniejszych decydentéw rynku — klientow.

Kazde proponowane rozwigzanie ma swoje plusy i minusy. Kazda wprowadzana nowa koncepcja, czy zmianad sys-
temu dziatania, moze by¢ zaakceptowana bezrefleksyjnie lub poddana pewnej analizie. Jednakze analiza wymaga
pogtebionej wiedzy o procesie i jego etapach, czy specyfice, aby mbc rozwazy€ wszystkie za i przeciw. Byé moze
rynek jest w momencie, gdzie nie powinno sie konkurowa¢ bezposrednio na poziomie ofertowym z armatorem,
a nalezatoby dostarcza¢ do decydentdéw informacje, dlaczego w ogdle jest kto$ taki, jak spedytor, przewoznik, czy
agent celny. Dzisiejszy $wiat zachwyca sie prostotq i tatwosciq zdobycia informacji odnosnie rozwigzaf réznych pro-
blemoéw. Pojawia sig ktopot z drukarkq lub innym urzqdzeniem technicznym, w mediach spotecznosciowych pojawia
sie szybka lista mozliwych zrédet, wraz z ich rozwigzaniami. Zewszqd dzisiejszy Swiat atakuje koncepcjq ,Do it Your-
self!”, i o ile sprawdzi sig ona w gospodarstwie domowym, a jesli sig nie uda, to kupi sie nowq drukarke, czy cokolwiek
innego. Jednak, czy decydenci, ktérzy niejednokrotnie inwestujq setki tysiecy dolaréw w towar, powinni podejmowac
ryzyko wykonania transportu w koncepciji ,Do it Yourself!”? Wydaje sie to bardzo ryzykowne, jednakze, dopdki bedg
otrzymywac tylko jednowymiarowe informacje odnosnie tatwosci zaaranzowania procesu transportu, bez wiedzy
o mozliwych komplikacjach, regutach, zasadach, procedurach, czy przepisach i potencjalnych kosztach, jakie mogq

powstaé w przypadku braku dostatecznej informaciji, nie bedg w stanie podjg¢ decyzji rozwazajgc wszystkie czynniki.

3.3 Rola spedytora

W poprzednich akapitach opisane zostaty kolejne podmioty biorgce udziat w procesie przemieszczenia tadunku
wraz z krétkg informacjq odnoénie ich zadah w procesie. Przedstawiono réwniez zadania oraz funkcjonowanie
armatora, jak i aktualng koncepcje polityki wobec tzw. BCO i spedytoréw, oraz zdiagnozowano mozliwe zagroze-

nie dla funkcjonowania branzy spedycyjne;.

Podkresli¢ nalezy, iz zmiany, ktére zaobserwowano w ostatnich latach na interesujg-
cym nas rynku frachtu morskiego oraz funkcjonowanie armatordéw, sq zmianami,
na ktére firmy Swiadczqgce ustugi spedycyjne nie majg zadnego wptywu. Na aktual-
nym etapie mozna postawic tezeg, iz sq to zmiany niebezpieczne dla branzy w obec-

nej formie funkcjonowania.

Gtéwnie z uwagi na rozszerzenie ustug Swiadczonych przez armatoréw, mowa o ustugach dotychczas zarezerwo-
wanychiswiadczonych tylko i wytgcznie przez przedsigbiorstwa spedycyjne. Rowniez zmiana klienta docelowego w

wizji dalszego funkcjonowania armatoréw, na klienta tozsamego z klientem dla przedsigbiorstw spedycyjnych oznacza
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nierébwnq konkurencje pomigdzy podmiotami, ktére dotychczas Swiadczyty ustugi komplementarne. Niemniej, celem
niniejszego raportuy, jest ukazanie stanu faktycznego oraz ewentualnych zagrozen i szans dla branzy, stqd tez nalezy

przyblizy¢ role spedytora i realizowane przez niego dziatania, ktére stajqg sie wyznacznikiem jego dziatalnosci.

3.3.1Definicja spedytora

Spedytor jest przedsigbiorcq, ktéry w profesjonalny sposdb zajmuje si¢ organizacjq transportu, w imieniu, na rzecz,
za wynagrodzeniem oraz na rachunek swojego zleceniodawcy. W przytoczonej charakterystyce dziatan firmy spe-
dycyjnej, wazne jest to, ze przedsigbiorstwo ma charakter profesjonalny, Swiadczgcy swoje ustugi zawodowo i za-
pewniajgcy wiasciwg weryfikacje podmiotéw kooperujgcych. Spedytor jak wspomniano powyzej, dziata na zle-
cenie swojego zleceniodawcy, czyliimportera lub eksportera danego tadunku, reprezentujgc jego interesy przed
uczestnikami procesu transportowego. Wsparcie wiedzg i doswiadczeniem, jakim dysponuje spedytor, jest nie-
ocenione, szczegodlnie w przypadku sporéw, jakie mogq powstaé podczas realizacji transportu, chociazby na linii
kooperacji z przewoznikiem, czy armatorem. Zawodowy charakter podmiotu spedycyjnego potwierdza posiadanie
licencji na wykonywanie transportu drogowego w zakresie posrednictwa przy przewozie rzeczy, wydawanego przez

starostwo powiatowe lub urzgd miasta.

Zgodnie polskim systemem prawnym:

,Licencje na wykonywanie transportu drogowego w zakresie posrednictwa przy prze-
wozie rzeczy udziela sig przedsiebiorcy, jezeli wobec cztonkdédw organu zarzgdzajgce-
go osoby prawnej (na przyktad cztonkéw zarzqdu), osoby zarzgdzajqcej spotkg jawng
lub komandytowq albo osoby prowadzgcej dziatalno$€ gospodarczg nie orzeczono:

« prawomocnego wyroku za przestepstwa karne skarbowe lub przestepstwa umysine
przeciwko bezpieczefstwu w komunikacji, mieniu, obrotowi gospodarczemu, wiary-
godnosci dokumentdw, Srodowisku lub warunkom pracy i ptacy albo inne majgce
zwigzek z wykonywaniem zawodu,

« prawomocnego orzeczenia zakazujgcego wykonywania dziatalnosci gospodarczej
w zakresie transportu drogowego,

« przynajmniej jedna z osdb zarzgdzajgceych firmq lub osoba zarzgdzajgca w firmie
transportem drogowym legitymuie sie certyfikatem kompetenciji zawodowych.”[44]

Powyzej przytoczone regulacje, jednoznacznie stwierdzajg, iz licencje na prowadzenie dziatalnosci moze uzyskaé
osoba w stosunku, do ktérej nie toczy sie postepowanie prawne, nie ma zakazu prowadzenia dziatalnosci gospo-
darczej oraz posiada Certyfikat Kompetencji Zawodowych w drogowym transporcie rzeczy. Wspomniany powyzej
certyfikat, jest potwierdzeniem posiadanej wiedzy i kompetencji zawodowych, niezbednych do podjgcia dziatalnosci
gospodarczej w zakresie transportu drogowego. Uzyskanie takiego certyfikatu poprzedzone jest zdaniem egzaminu
panstwowego. Pomimo faktu, iz certyfikat ten nie odnosi si¢ jednoznacznie do ustug organizacji transportu, to jego po-
siadanie przez jednqg z 0sbb zarzqdzajgcych przedsiebiorstwem jest konieczne do uzyskania licencji na wykonywanie

transportu w zakresie posSrednictwa przy przewozie rzeczy.
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Kolejnym wymaganiem, jakie musi by¢ spetnione przez przedsiebiorstwo $wiadczgce ustugi spedycyjne, to od-
powiednie zabezpieczenie finansowe dziatalnosci. Przedsigbiorstwo takie musi udokumentowa¢ zabezpieczenie

finansowe w wartosci 50 000 EUR, ktére moze by¢ zabezpieczone poprzez:

«  Srodki pienigzne w gotéwce lub na rachunku bankowym, albo dostepnymi aktywami,
- Posiadanie akcji, udziatdéw lub innych zbywalnych papieréw wartosciowych,
« Udzielonymi gwarancjami lub poreczeniami bankowymi,

- Wiasnosciq nieruchomosci.[44]

Dodatkowym zabezpieczeniem dziatalnosci spedycyjnej, jest posiadanie polisy odpowiedzialnosci cywilnej
spedytora, w skrécie nazywanej OCS. Posiadanie polisy nie jest wymogiem prawnym, lecz waznym elementem,
ktéry powinien by¢€ brany pod uwage podczas weryfikacji potencjalnego organizatora transportu przez zlecenio-

dawce.

Posiadanie wyzej wymienionej polisy chroni strony, przed nastgpstwami btedéw
popetnionych ze strony spedytora, jak i szkodami wynikajgcymi z niewykonania lub
nienalezytego wykonania umowy spedycji. Niezwykle istotnym jest dla zlecajgcego,
aby wybrany do wspotpracy spedytor legitymowat sie ubezpieczeniem OCS, ktore
uchroni go, przed nastepstwami wynikajgcymi chociazby z dokonania niewtasciwego
wyboru przewoznika, czyli takiego, ktéry np. nie bedzie legitymowat sie odpowiednimi
dokumentami upowazniajgcymi go do prowadzenia dziatalno$ci w zakresie trans-

portu drogowego rzeczy.

Nalezy jednak pamigtag, iz o ile OC Spedytora chroni zleceniodawce w zakresie nastepstw popetnionych przez
spedytora, to nie pokrywa ono szkéd powstatych w innych okolicznosciach, jak np. kradziez, czy inne zdarzenia

losowe — takie ryzyka pokrywane sq przez ubezpieczenie cargo.

Powracajqc jednak do gtéwnych zadah spedytora, poza dziatalnosciq zwigzang z organizacjq procesu transpor-
tu, mozemy uzyska¢ od firm tego typu, rowniez wsparcia w zakresie: ,,Do innych czynnosci zwiqzanych z prze-
wozem, ktére mogq byé wykonywane przez spedytora, zalicza sig takie czynnosci jak: poradnictwo transpor-
towe, ubezpieczenie, przetadunek, sktadowanie, pakowanie, konfekcjonowanie, organizacja obstugi celnej,
dystrybucja, logistyczne iinne temu podobne.”[40: §3.1] Doprecyzowujqc powyzszq definicje, nalezy takze ocze-
kiwa€ od spedytora, organizacji, czy tez posrednictwa we wszystkich wymienionych powyzej ustugach, zgodnie

z charakterem dziatalnosci spedycyjne;.

W szczegblnych przypadkach, spedytor moze sam dokona¢ pewnych ustug, jak np.
ustugi transportu. Jednakze w tym szczegdlnym przypadku spedytor wystepuje w
podwdjnej roli, zardwno spedytoraq, jak i przewoznika — innymi stowy nastepuje rozsze-
rzenie jego dziatalnosci, jak i odpowiedzialnosci, ktére powinno by¢€ rowniez pokryte

odpowiednim ubezpieczeniem.
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Relacja pomiedzy zleceniodawcq, a spedytorem, zawigzuje sig na podstawie umowy spedycji oraz w pézniejszym
etapie zlecenia spedycyjnego, ktére to zawarte jest na bazie przedstawionej oferty. Oferta ta zawiera wszystkie
ustugi wymagane do realizacji danego procesu transportu, z ich wyszczegélnieniem, okresleniem ceny, wyna-
grodzeniem spedytora oraz okresu waznosci cen podanych w ofercie. Dokumentem potwierdzajgcym zlecenie

organizacji spedycji pomiedzy zlecajgcym a spedytorem, jest zawarcie umowy spedyciji.

Przez umowe spedyciji spedytor zobowiqzuje si¢ za wynagrodzeniem, w zakresie dzia-
talnosci swego przedsigbiorstwa, do wystania lub odbioru przesytki albo do dokonania
innych ustug zwigzanych z jej przewozem.[40: §7.1] | dalej: Umowe spedycji uwaza sie
za zawartq z chwilg otrzymania przez spedytora zlecenia spedycyjnego, jezeli jego
postanowienia, wraz z poprzedzajgcq wptyw zlecenia i wiqzqgcg w chwili jego ztozenia
ofertq spedytora, przewiduje wszystkie istothe postanowienia umowy spedycji.

W innym przypadku do zawarcia umowy spedycji dochodzi z chwilg ustalenia pomig-
dzy stronami wszystkich istotnych warunkéw tej umowy.[44: §7.2]

Co wazne, zgodnie z OPWS 2010, zlecenie spedycyjne dla jego waznoéci nie wymaga formy pisemnej [44: §8.2],
jednakze dla uniknigcia nieporozumien i niedomoéwien zaleca sie formalizacje tej umowy. Jezeli jednak nie bedzie
ona miata takiej formy, a zlecenie zostanie przekazane w formie ustnej lub telefonicznej, spedytor nie moze odpo-

wiada¢ za nastepstwa bteddw czy nieporozumien w zwigzku z tak otrzymanym zleceniem.

Jak wynika z definicji dziatalnosci spedycyjnej, poza samqg organizacjq transportu, spedytor zajmuje sig takze
doradztwem transportowym, ktére to w niektérych okolicznosciach stanowi¢ moze podstawe do planowania
biznesu lub warunkéw jego przeprowadzenia. To jeden z gtéwnych wyznacznikéw przewagi konkurencyjnej ustug

$wiadczonych przez omawiane podmioty, w stosunku do analogicznej ustugi, lecz Swiadczonej przez armatorow.

O ile ostateczna ustuga jest tozsama z tq wykonanq przez spedytora, to nie nalezy
oczekiwa¢ duzego wsparcia od strony szeroko pojetego tadunkoznawstwa, przeana-
lizowania catego procesu, wraz z doktadnym omoéwieniem najbardziej newralgicz-
nych jego punktéw, czy wgskich gardet, a skofczywszy na doradztwie w zakresie
procedur celnych, czy informacjach odnosnie prawidtowego rozliczenia podatkowe-
go danego transportu.

Jednakze, brak tego typu informacji w obstudze armatorskiej, absolutnie nie wynika z braku wiedzy, czy tez z braku
checi dostarczenia takich informaciji klientowi. Jest to zwigzane z innq charakterystykg dostarczanego rozwigzania.
Charakterystyka bazuje na mozliwie maksymalnym przeniesieniu catego procesu do procesu on-line i operowaniu
klienta z systemem, w ktérym wybiera niezbedne w jego ocenie ustugi do wykonania w celu realizacji transportu, tj:
«  transport drogowy,

. odprawe celngq,

. fracht morski,

- oraz by¢ moze transport drogowy po stronie odbiorcy — w zalezno$ci oczywiscie od przyjetej bazy dostawy.
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Zebranie wszystkich ustug transportowych do jednego miejsca — portalu danego armatora, realizuje kon-
cepcje One Stop Shop - czyli zakupu wszystkich potrzebnych do realizacji transportu ustug u jednego opera-
tora - integratora. Uwage nalezy zwrdcic¢ rowniez na bardzo wazng zmiang nomenklatury, uzywanej przez ar-
matoréw. Obecnie, niektdrzy z nich sami o sobie méwiq integratorzy logistyczni, co oczywiscie jest uzasadnione,
zuwagi na szerokq oferte ustug. Cata koncepcja One Stop Shop, wydaje sie by¢ uzasadnionq i wtasciwg, jednakze
podmioty z niej korzystajqce, czyli klienci dla ktérych te platformy powstajg, muszq, czy tez powinny posiadac
chocby czgstkowqg wiedze jakq dysponujg spedytorzy. Transport morski, charakteryzuje sie duzq réznorodnosciq
sytuaciji, ktére komplikujq proces, jak i zmiennoscig chociazby przepiséw prawa, ktére w znaczqcy sposdéb mogqg
wptyng€ na organizacje transportu. Wiedza, jak i doswiadczenie w przypadku wystgpienia takich komplikacji,
moze okaza¢ sig niezbedna dla unikniecia dodatkowych kosztéw, czy problemow, ktére mozna czasami bardzo

tatwo rozwiqzag, o ile posiada sig stosownq wiedze.

Sytuacje komplikujgce, ktére mogqg wystqpic¢, a ich wystgpienie moze zaburzy¢
proces, to na przyktad natozony przez urzqgd celno-skarbowy obowigzek
przeprowadzenia rewizji celnej kontenera.

O ile doswiadczony importer, czy eksporter bedzie wiedziat, ze jest to standardowa dziatalnos§¢ urzedu, wyni-
kajgca z procedur bezpieczenstwa, lub odpowiednich dyrektyw dopisanych do danych kodéw taryfy celnej,
to podmiot, ktéry nigdy wczesniej nie otrzymat takiej decyzji od urzedu, moze czu¢ sie niepewnie i nie do kofca
wiedzie€ co dalej robi€. W takich przypadkach, waznym dla zleceniodawcy bedzie mozliwy kontakt do osoby,
ktéra posiada wtasciwg wiedze i pokieruje dalszymi dziataniami. Kontakt z osobami odpowiedzialnymi za orga-
nizacje i koordynacje transportu, w przypadku firm spedycyjnych, generalnie nie stanowi problemu. Wigkszo§¢
firm dedykuje konkretne osoby do obstugi danego procesu lub jego poszczegdinych etapdéw. Osoby te sq znane
klientowi i sg w statym kontakcie ze zleceniodawcq. W obstudze armatorskiej, moze wyglgdaé to inaczej, gdyz
rézni armatorzy inaczej organizujq dziaty obstugi klienta, tzw. Customer Service. Odwotujqc sie do armatora
o najbardziej zaawansowanych dziataniach w kierunku obstugi klientéw bezposrednich, funkcjonujq cate cen-
tra obstugujgce dane etapy. Jednakze szybki kontakt z osobq odpowiedzialng za nasz transport zazwyczaj jest
utrudniony, z uwagi na mnogos¢ klientéw obstugiwanych przez danego operatora, czy tez ulokowanie danego

dziatu customer service w innym kraju.

Na tym etapie, by¢é moze powinno postawic¢ sie teze, iz przyjecie i stosowanie nowej polityki linii zeglugowych,
ktéra staje sie bardziej dostgpna dla stron procesu handlu miedzynarodowego, spowoduje insourcing ustugi
spedycyjnej do dziatalnosci tych podmiotdéw. Insourcing, czyli wigczenie do podstawowej dziatalnosci danego
przedsigbiorstwa, rowniez specjalistéw z zakresu organizaciji transportu, spedytoréw, ktérzy zaspokojg wewnetrz-
ne zapotrzebowanie na tego typu procesy. Nie tak dawno, organizacje szukajgc optymalizacji kosztowej, jak i ser-
wisowej, wytgczaty pewne obszary swojej dziatalnoéci poza jej struktury, aby méc dokonaé¢ zakupu odpowiednich
ustug, tylko w czasie i w zakresie, jaki bedzie wymagany. Rozwigzanie takie zwalnia przedsiebiorcéw z potrzeby
utrzymywania stuzb dziatalnosci dodatkowej przedsigbiorstwa w ciggtej gotowosci, tj: np. transportu wewnetrznego,
ksiggowosci, kadr i ptac, controllingu finansowego, dziatu prawnego, a i jakos¢ Swiadczonych ustug ze wzgledu na

wysokq specjalizacje zewnetrznych dostawcow jest na wysokim poziomie.
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+ Spedytor mocne strony

+ Armator mocne strony

Doswiadczenie

Profesjonalizm

Elastyczno$¢ dziatania

Wysoka specjalizacja

Legitymowanie sie¢ wymaganymi prawem
licencjami i ubezpieczeniami do prowa-

dzenia dziatalnoéci spedycyjnej

Szeroka sie¢ kontaktéw oraz mozliwosci
dziatania

Bezposredni, osobisty i tatwy kontakt

Dostep do serwisébw wielu armatoréw,
co pozwala na elastyczne dostosowanie
ustugi do potrzeb klienta

~Spedytor” - gwarant bezpieczefistwa
poprawnosci realizacji procesu

Wieloptaszczyznowos¢ dziatan
Indywidualne podejscie do klienta

Rynek ustug spedycyjnych charakteryzuje
sie duzq konkurencyjnosciq podmiotow

Spedytor dokonuje wtasciwego wyboru
podwykonawcy

Spedytor wykorzystuje swoje mozliwosci
negocjacyjne na rzecz klient

Dysponuje i oferuje ustugi z wykorzysta-
niem wtasnej floty i urzgdzen transporto-
wych

Mozliwo$¢ uzyskania atrakcyjnej stawki
frachtowej

Brak posrednikéw

Wszystkie ustugi skupione u jednego wy-
konawcy — w przypadku ,One Stop Shop”

- Spedytor stabe strony

Utrudniony dostep do atrakcyjnych
stawek frachtowych, jakie oferowane sg
przez armatoréw dla BCO

Mozliwe problemy z dostepem do kon-
tenerdéw, czy tez miejsca na statku na
konkretnych serwisach armatorskich

Ograniczenie mozliwo$ci negocjaciji przez
armatoréw, z uwagi na zbiezny rynek
dziatania i rezerwacje niektérych przywilej
dla klientéw bezposrednich

- Armator stabe strony

Utrudniony kontakt

Brak szeroko pojetego doradztwa trans-
portowego, towaroznawczego etc.

Mata elastyczno$¢ dziatania

Bazowanie tylko ha wtasnych serwisach
czy potgczeniach

Brak duzej wiedzy z zakresu organizaciji
transportu

Wysokie naktady pracy zwigzane z przy-
gotowaniem dokumentéw, czy tez catego
procesu transportu

Klient ponosi ryzyko niewtasciwego przy-
gotowania dokumentéw

Czesto arbitraz sporéw poza krajem sie-
dziby zleceniodawcy, w zwigzku z zawar-
ciem umoéw przewozu w oparciu

o klauzule konosamentowe

Brak osobistego podejscia do klienta,
poprzez zcentralizowanie jego obstugi
w ramach miedzynarodowej korporaciji

Rynek armatoréw, jest oligopolem, bardzo
mata konkurencyjno$§é pomiedzy uczest-
nikami, podobna oferta

Na zlecajgcym cigzy dokonanie wyboru
armatora do realizacji transportu i cate
ryzyko prawne zwigzane z tym procesem
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Dodatkowym aspektem przemawiajgcym za wykorzystaniem zewnetrznych podwykonawcédw w podstawowej dziatal-
nosci organizacji, to zabezpieczenie zewnetrznego wykonawcy ustugi poprzez jego ubezpieczenie OC dziatalnosci, kto-
re pokryje ewentualne szkody wywotane wadliwg jego ustugg. To oczywiscie plus przedstawionego rozwigzania, ktore
powstato na bazie rynku, jaki funkcjonowat i w wigkszosci funkcjonuje do dzis. Jednakze, wytgczanie tych dziatalnosci

z danych organizacji, w czasie zapoczqgtkowania tej idei rowniez byto bardzo kontrowersyjne i szeroko dyskutowane.

By¢ moze, obecnie rozwigzanie stosowane przez gtdbwnych graczy na rynku transportu morskiego, okaze sig by¢ pod-
waling do odwrotnego procesu, z ktérym dzi$ cigzko nam sie zgodzi€, gdyz funkcjonujemy i osiedlilismy si¢ w dobrze
nam znanej codziennoéci biznesowej. Istniejg natomiast pewne czynniki, ktére mogq sktaniaé przedsigbiorcéw, do
rozwazenia, czy optacalnym i zasadnym bedzie skorzystanie z oferty armatora na petnq ustuge realizacji transportu
w wymaganej relacji, czy rozszerzenia swojej kadry o doSwiadczonego organizatora transportu, ktéry w sprawny spo-
s6b poprowadzi ten proces. Czynniki te, w gtéwnej mierze to finanse, a bardziej doktadniej méwigc, to réznica w stawce
frachtowej, jaka oferowana jest dla klientéw bezposrednich, w niektérych przypadkach w ofertach dtugoterminowych,
na poziomach stawkowych dostepnych dla firm spedycyjnych, ktére niestety nie sq juz gtdwnym klientem docelowym

dla armatordw.

Réznice, o ktérych wspomniano powyzej, doskonale ujgt Jérédme De Ricglés z firmy Upply w raporcie ,Monthly Con-
tainer Shipping Barometer — March 2021, ktéry na podstawie analiz stawek frachtowych dla réznych grup klientéw
podaje: ,Azja-Europa: szacunkowa cena za 40’ suchy, wysokokubaturowy, kontener z tadunkiem neutralnym na wa-
runkach FIFO (bez THC), transportowany bezposrednio z Azji do Europy Pétnocnej.

+  BCO:2300-2500 USD dla stron, ktére podpisaty nowy kontrakt,

+ NAC Quarterly: okoto 6 500 USD i ro$nie w stosunku do poprzedniego miesiqca,

«  FAK: okoto 8 500 USD i nieznacznie spada w stosunku do poprzedniego miesigca.[50]

Majqgc mozliwosci uzyskania realnej réznicy w stawce wspomnianej jak wyzej, mozna by postawi¢ kolejng teze,
w ktérej transport nalezy organizowa¢ we wiasnym zakresie, dla osiggniecia efektywnosci ekonomicznej procesu.

Trudno sie z tym nie zgodzi€, i wszystko wydaje sie by¢ logiczne i mozliwe do wykonania.

Korzystajqgc obstugi spedytora uzyskujemy:

« partnera w biznesie, ktory nie tylko zorganizuje nam proces transportu, ale doradzi jak
ten proces zaplanowaé w sposéb bezpieczny dla naszego interesu i dia fadunku oraz
dlaczego nasza koncepcja moze by¢ ryzykowna do wykonania,

« dostarczy nam optymalnego i elastycznego rozwigzania, bazujgcego nie na jednym
operatorze czy tez klasycznym armatorze, ale na catym wachlarzu armatorow,

« doradzi w zakresie zabezpieczenia bezpieczehstwa transakcji, podpowie jaka bedzie
najlepsza forma rozliczenia z klientem, czy to akredytywa, inkaso dokumentacyijne,
przedptata czy ptatnosS¢ podzielona w zaleznosci od etapu realizacji kontraktu,

« zabezpieczy lub wskaze w jaki sposdb zabezpieczy¢ tadunek na czas transportu
—fadunek, ktory nie jest wiasciwie zabezpieczony w kontenerze nie podlega ubezpieczeniu,

«  pewno$c iz, dokona on wtasciwego doboru podwykonawcy, bazujgc na swojej wiedzy,
doswiadczeniu i praktyce rynkowe;j,

« bezpieczenstwo i przeniesienie cigzaru na zewnetrznego dostawce ustugi specjalizu-
jacego sie w danej dziedzinie dziatalnoSci gospodarczej, ktéry co najwazniejsze, legity-

muje sie wiedzg, uprawnieniami i ubezpieczeniem swoich dziatan.
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3.3.2. Uregulowaé rynek armatoréow?

Heraklit z Efezu powiedziat: ,Jedynq statq rzeczq w zyciu jest zmiana”. A zmianie towarzyszy niepewnos¢, niepo-
kéj, czasami strach przed nieznanym, jednakze ona sama staje sie przyczynkiem do rozwoju, do kreatywnego
szukania rozwigzan i ostatecznie znalezienia nowego punktu rownowagi. Przeobrazenia, jakie obserwujemy na
rynku frachtu morskiego, wzbudzajq w gtéwnych uczestnikach tego rynku, jakimi sq spedytorzy, wspomnia-
ne powyzej emocje, O ile mozna oczekiwac iz, w pewnym punkcie znajdziemy stabilizacje i nisze rynkowq dla
kazdej ze stron, to dziatania na tak szerokq skale, stosowane bez zachowania jakiejkolwiek zasady réwnosci
i konkurencyjnosci powinny by¢ kontrolowane przez organy regulujgce rynek. Nalezy jednak podkreslic, iz po-
mimo wielu skarg na dziatalno§¢ armatoréw, chociazby w Stanach Zjednoczonych Ameryki Pétnocnej, nie zostata
ona okreslona jako niekonkurencyjne. Co wigecej, w Europie nie ma kto o tym decydowag, z uwagi na wytgczenie

dziatalnosci armatoréw spod regulatoréw rynku do 2024 roku.

Ostatecznie, trudno dokonaé¢ jednoznacznej oceny zmiany polityki i dziatan armatoréw na rynku ustug trans-
portowych. Mozna powiedzie¢, iz dziatania te niosq duze zagrozenia dla branzy TSL, poprzez uatrakcyjnienie
oferty w bezposredniej wspétpracy i bardzo duzym otwarciem sie armatoréw na transakcje z bezposred-
nim klientem. Jednakze, jak wspomniano w powyzszym opracowaniu, wspotpracy takiej towarzyszy ryzy-
ko dodatkowej pracy, czesto niewycenianej przez klientéw w procesie organizacji transportu i niemozliwej
do wyceny, ani oszacowania niepewnosci i ryzyka dla procesu realizowanego w bezposrednim kontrakcie
z armatorem, ktére mozliwe sq do wyeliminowania przy tradycyjnym uktadzie wspétpracy ze spedytorem.
Z uwagi na charakter, wielko$¢ organizacji, zasieg terytorialny i budzety, jakimi dysponujq armatorzy, utrudniona
bedzie préba wywierania nacisku na nich na zaprzestanie stosowania opisanych praktyk, czy tez zmiany klienta
docelowego z BCO na spedytordw, jak i w bardzo szerokim ujeciu ograniczenia swoich ustug do tych definicyj-
nych, czyli transportu morskiego. Pewne decyzje, czy procesy zostaty zainicjowane, sq realizowane i co wigcej,
funkcjonujq juz z osiggnigciem zaktadanej rentownos$ci. Niemozliwym bedzie ich cofniecie, chociazby oferowanie
ustugi transportu drogowego konteneréw przez armatoréw, ktory to stat sie jednym z obszaréw zainteresowania

i inwestycji armatoréw.

Zalecanym bytoby podjecie dziatan, zmierzajgcych do szerokiej popularyzacji wiedzy w organizacjach biorgcych
udziat w handlu migdzynarodowym, z zakresu roli spedytora w procesie handlu miedzynarodowego oraz bez-
pieczehnstwa i elastycznosci, jakie zapewnia danej organizacji skorzystanie z ustug przewoznika umownego, czyli
spedytora. Dodatkowe dziatania, polegajgce na lobbingu za wigczeniem armatoréw pod kontrole regulatoréw

rynku zapewnitoby zapewne wigkszq przejrzystos¢ i transparentnos¢ ich dziatan.

3.4. Analiza stawek frachtowych
Stawki frachtowe to cena za transport morski, jakg oferujq armatorzy, za ustuge frachtu morskiego w okre-
Slonej relacji. Stawki frachtowe mogg byé kwotowane, czyli oferowane na rynku w postaci: stawek kontrak-

towych lub stawek spotowych.

Stawki kontraktowe, to takie ktére zapisane sq w zawartym pomiedzy stronami, czyli spedytorem lub klientem
bezposrednim a armatorem kontrakcie, ktéry zawiera wysokos¢ frachtu morskiego, wraz z dodatkami frachtowy-
mi, obowigzujgcymi podczas trwania kontraktu na danej relacji i w okre§lonym czasie trwania kontraktu. Mogq to

by¢ kontrakty miesigczne, kwartalne, pbtroczne, roczne lub nawet kilkuletnie.
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Stawki SPOT’owe sq to stawki, ktére regulowane sq w zaleznoéci od utylizacji miejsca na danym statku. Jesli na
danym statku dostepna jest duza ilo$¢ slotdw, miejsca na kontenery, stawki sq relatywnie niskie, jesli zaintereso-
wanie wzrasta, a co za tym idzie utylizacji miejsca wzrasta (dostepno$é miejsca spada) stawka wzrasta. Zgodnie
z prawem popytu i podazy, gdy wielko$¢ popytu na dane ograniczone dobro wzrasta, cena roénie, gdy wielkos¢
popytu na to dobro spada, cena réwniez maleje. Charakterystyczne dla stawek SPOT jest wazno$¢ obowigzujgca
na konkretny statek, wyjscie statku. Stawki tego typu obarczone sg wysokimi kosztami optat dodatkowych za

zmiane terminu planowanego wyptynigcia czy tez anulowanie bookingu.

Dla potrzeb analizzmiennosci stawek frachtowych stosuje sie indeksy stawek, ktére obrazujg zmiennos¢ stawek
na danym rynku w zaleznosci od poziomu bazowego indeksu. Wéréd najpopularniejszych indekséw mozna wy-
mienié: SCFI (Shanghai Container Freight Index), NCFI (Ningbo Container Freight Index), FBX (Freightos Baltic Index

- Global Container Index), czy inne odnoszqce sie do konkretnych rynkéw.

3.4.1Indeks SCFI

Dla rynku europejskiego, ktéry w duzej mierze importuje z Dalekiego Wschodu najbardziej miarodajnym jest SCFl,
ktéry bada wartos¢ stawek SPOT dla frachtéw morskich z portu Shanghai do 15 gtéwnych portéw na Swiecie.
Indeks ten bada zachowania stawek od 2009 roku i stat sie jednym z najbardziej popularnych wskaznikéw dla
branzy. Warto$¢ wyrazana w USD na TEU. Jednakze nie mozna traktowac tej wartosci jako usrednionejwartosci
frachtéw morskich, a nalezy traktowac jq jako wskaznik tendencji i odchylenie od poziomu startowego czyli 1000

USD na TEU.

Rys. 3.5 Warto$¢ wskaznika SCFI w okresie od stycznia 2021 do lipca 2022

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie [45]
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Rysunek 3.5 przedstawia ksztattowanie sie wskaznika SCFI w okresie od stycznia 2021 roku do lipca 2022 roku. Wy-
kres wyraznie odzwierciedla galopujgcy wzrost wartosci indeksu, zbudowanego na podstawie stawek frachto-
wych z portu Shanghai w 2021 roku, w okresie od stycznia do grudnia 2021 roku. Analizujgc zmiany krzywej,
z tatwosciq mozna wskaza¢ okres marca i kwietnia, gdzie w 2021 roku, po ponad tygodniowego zablokowaniu
Kanatu Sueskiego, Swiat odkryt na nowo, zalezno$¢ gospodarek i terminowos¢ tancuchéw dostaw od transportu

morskiego. Armatorzy rozpoczeli wyscig w podnoszeniu stawek frachtowych.

Zakres wykresu (Rys. 3.5) ogranicza dane do zakresu styczen 2021 — lipiec 2022, jednakze nalezy pamietag, ze
poczqtkowy zakres tego wykresu to okres ,rozkwitu” pandemii na Swiecie, ktérej towarzyszyt juz wzrost stawek
frachtowych. Wtedy warto$¢ indeksu SCFI w styczniu 2020 wynosita 1000 USD za TEU, a na zakonczenie 2020 po-
ziom ten wynosit 2783 USD za TEU, czyli wzrost o 270%. Wzrost ten byt spowodowany poprzez powstate kongestie
i braki konteneréw, z uwagi na zamykanie fabryk, miast czy catych regionéw. Rozerwane taficuchy dostaw, brak
mozliwosci obstugi statkdéw czy kontenerdw, a z drugiej strony popyt na ustugi transportu, spowodowaty, ze ar-

matorzy podjeli decyzje o systematycznych wzrostach stawek frachtowych.

Poczqtek 2021 roku (Rys. 3.5) to stabilizacja, a nastepnie w okolicach marca spadek wartosci indeksu SCFI. | tak tez
ksztattowaty sie stawki frachtowe z Chin do Europy, z maksymalnego odnotowanego poziomu na przetomie 2019 roku
12020 roku, stabilizowaty sie, az w efekcie zmniejszyty swojg warto§¢ o ok 20-25%, w stosunku do stawek z kohca roku. W
marcu 2021 roku, a doktadniej 21 marca, miato miejsce zdarzenie, po ktérym caty Swiat przypomniat sobie o zna-
czeniu, jakie ma dla wszystkich gospodarek niezaktécony transport morski. Mowa tu o zdarzeniu z kontenerow-
cem EverGiven w Kanale Sueskim, ktoéry na 9 dni skutecznie zablokowat szlak tranzytowy pomiedzy Azjq, a Mo-
rzem Srédziemnym i pézniej Europq, czy Atlantykiem. Od tego zdarzenia branza transportu morskiego obserwuije
wyscig armatordw, ktérego dotychczas Swiat nie widziat, a jego stawkq okazaty sie by€ frachty morskie, a doktadniej
moéwiqc ich cena. Na dzieh dzis (sierpien 2022), wydaje sig, ze przekroczylismy szczytowe poziomy, i aktualnie

jestesmy w fazie redukcji stawek, jednakze czy tak faktycznie jest, bedzie mozna potwierdzi¢ za kilka miesiecy.

Po wypadku w kanale Sueskim, stawki frachtowe skokowo zmieniaty swoje wartosci, spowodowane to byto ko-
lejnym zaburzeniem i tak juz mocno zaktéconego przez pandemig transportu morskiego. Statki odnotowywaty
duze opéznienia z powodu oczekiwania na mozliwos¢ przejscia kanatu Sueskiego, a w pdzniejszym czasie, gdy
osiqggnety juz cel swojej podrézy, oczekiwaty na mozliwo$¢ obstugi w porcie. Wielokrotnie w czasie duzego wzro-
stu stawek frachtowych szukano przyczyn ich przyrostu. Prawdq jest ze, w opisywanym okresie znaczgco wzrosty
koszty czarteru statkéw, nawet dwu, trzykrotnie wyzsze koszty niz w latach poprzednich. Cena ropy naftowej, czy
tez paliwa MDO oczywiscie fluktuowata, nie osiggajqc jednak ekstremalnych poziomoéw. JakoS¢ serwiséw wy-
razana w utrzymaniu terminowosci spadata, zapotrzebowanie na fracht morski wcigz oscylowato na wysokim

poziomie, a stawki systematycznie odnotowywaty tendencje wzrostowe.

Armatorzy, jak wskazano, na szerokq skale rozpoczeli negocjacje z klientami bezposrednimi, oferujgc stawki dtu-
goterminowe na specjalnych poziomach, ktérych waznos¢, oraz mozliwos¢ ich stosowania w relacji z danym
armatorem, siegata nawet okresu 3 lat. Poziomy stawek kontraktowych znaczgco odbiegaty od poziomu stawek
SPOT na otwartym rynku, w najtrudniejszym dla branzy okresie, réznica ta siggata nawet warto§¢ 5000-6000 USD
za kontener 40'. Rok 2021 zakohczyt sig na rynku transportu morskiego z rekordowymi, niespotykanymi dotychczas
poziomami frachtu morskiego z Chin do Europy, dochodzgcymi do poziomow 16 000-18 000 USD za kontener 40,

oraz wartoéciq indeksu SCFI na rekordowym poziomie od czaséw jego utworzenia, czyli ponad 5000 USD za TEU.

53



54

Wielu analitykéw, na poczgtku 2022 roku, podsumowywato 2021 roku, jako bardzo trudny dla branzy z powodow
takich jak: nieprzewidywalnos¢ zmian pozioméw frachtu morskiego, duze problemy operacyjne, tj.: brak miej-
sca na statkach, brak konteneréw, bardzo duza nieregularnos¢ serwiséw oceanicznych, czy w koficu kongestie
paralizujgce porty i tancuchy dostaw. Oczekiwali, iz na poczqgtku 2022 roku nie nalezy spodziewac sie wielkich,
dynamicznych zmian. W mysl zasady ,wygranego sktadu sie nie zmienia”, a tak mozna w krétkich stowach pod-
sumowac¢ dziatalno$¢ wszystkich armatoréw w latach 2020-2021, oczekiwaé¢ nalezato delikatnych zmian w kon-
cepcji dziatania. Tym bardziej, ze armatorzy wypracowali wiasciwy dla siebie system pracy, ktoéry bardzo Scisle
analizujg i moderujq, ta wygrywajgca formuta, pozwolita odpracowa¢ armatorom w bardzo krétkim czasie stra-
ty z lat ubiegtych, osiggajgc sumaryczny poziom zyskébw wszystkich armatoréw na poziomie ok. 150 mid USD,

zapewniajgc przy tym dobrze rozpoczete wspotprace z klientami typu BCO.

W trakcie 2021 roku, mozna byto odnie$¢ wrazenie, iz rynek poddawany byt pewnego rodzaju testowaniu, w zakre-
sie wytrzymatoSci na poziom frachtu morskiego. W 2020 roku, frachty z Dalekiego Wschodu do Europy przekro-
czyty w tamtym czasie dla rynku, barierg 10 000 USD za kontener 40". Oczekiwano, iz jest to maksymalny, mozliwy
do zaakceptowania poziom. Okazato sig ze rynek to zaakceptowat, co wigcej, byt w stanie, akceptowaé dalsze
podwyzki, i mimo osiggniecia w grudniu 2021 roku, ekstremalnych pozioméw SPOT rzedu 18 000 USD za 40’,
wielko$¢ popytu na ustugi transportu morskiego nie malata. Na rynku wcigz utrzymywany byt niedobor miej-
sca. Trzeba byto oczekiwaé na okazje zatadowczq, a i tez okresowo na dostepnos¢ kontenerdw. Tak ekstremal-
ne poziomy stawek, niestety nie oznaczaty poprawy terminowosci serwiséw, opdznienia w dalszym ciqggu byty
bardzo duze. Wskazniki terminowosci dostaw, ktore jeszcze na poczgtku 2019 roku wykazywaty poziomy 85-88%,
co oznaczato iz 85-88% statkdw przyptywato do portéw docelowych zgodnie z zaplanowanych harmonogra-

mem, tak w 2021 roku statki przyptywaty terminowo zaledwie w 15-20% z ogdlnej liczby statkow.

3.4.2. Podsumowanie sytuacji na rynku frachtéow

Wielkosci stawek SPOT, odnotowywaty ekstremalne poziomy. Natomiast, jak wspomniano, stawki kontraktowe oferowa-
ne dla klientéw BCO, byty czeSciowo wytgczone z opisanego mechanizmu. Jak podajq analitycy z Sea-Inteligence, rézni
ca pomiedzy stawkami FAK, czyli freight all kind, w wolnym ttumaczeniu tfadunki neutraine, dla BCO a SPOT to w dalszym
ciggu ok. 3000 USD za kontener 40". Natomiast coraz czgsciej analitycy, zastanawiajq sig i prébujg znalezé odpowiedz
na pytanie, jok zachowajq sie armatorzy, w sytuacji gdy, stawki SPOT, zblizg si¢ wartosciowo do stawek kontraktowych
dtugoterminowych, oferowanych dla klientow bezposrednich. Sytuacja taka, moze oznaczaé koniecznos¢ renegocjo-
cji stawek dtugoterminowych dla utrzymania zakontraktowanego wolumenu, lub sztucznego ograniczania mozliwo-
§ci transportowych od strony podazy. Armatorzy poprzez ostatnie lata nauczyli sig dobrze sterowaé rynkiem, ktoéry

utrzymujq w stanie niedoboru od strony podazowej, co wymusza odpowiednio wysokie stawki frachtu morskiego.

Rynek, frachtéw morskich z Dalekiego Wschodu do Europy w 2022 roku, traci na wartoéci. Systematycznie frachty
morskie zmniejszajq swojq wartos¢, jednakze sytuacja ta jest spowodowana w gtdwnej mierze przez zmieniajgcg
sie sytuacje gospodarczq w Europie, czy Polsce. Zauwazalnym jest duzy wzrost niepokoju gospodarczego, zwigza-
nego z rosnqcq inflacjq i malejgcq sktonnosciq do zakupéw spoteczefistwa. Jak pokazuje wykres wskaznika SCFI,
odnotowywane poziomy z miesigca na miesigc wykazujq nizsze wartosci, ale i popyt na transport morski jest od-
czuwalnie nizszy. Uczestnicy rynku, z uwagi na zmniejszone zainteresowanie produktami wyzszej potrzeby, na rynku
detalicznym, zmieniajg wielkosci zamowien, czestokro¢ rezygnujqc z zamoéwief petnokontenerowych na rzecz ta-
dunkéw drobnicowych. Spowolnienie gospodarcze daje sig we znaki we wszystkich gateziach gospodarki, reduku-

jqc rotacje tadunku, a co za tym idzie negatywnie wptywajgc na wielko§€ popytu na transport morski.
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Zakomunikowana przez lidera branzy transportu morskiego (Maersk), koncepcija
JIntegratora Logistycznego”, jest realizowana, a co wigcej, jak pokazuje historia z tego
rodzaju przedsiewzigciami, zostanie zaakceptowana i zaimplementowana u konkurencij,
czego poczqgtki juz obserwujemy.

Zmieniajgcy sie rynek i jego uwarunkowania, stanowiq zagrozenie dla firm spedycyjnych, ktére z nadziejq
obserwujq zainicjowane dziatania przez podmioty z USA, Wielkiej Brytanii, czy tez przez naszq rodzimq Polskq Izbe
Spedyciji i Logistyki, ktébre majg na celu ograniczenie ekspansywnej polityki armatoréw i préb przejecia obszaréw
obstugiwanych przez wspomniane wyzej podmioty. W ramach prac nad poprawqg aktualnej sytuaciji, powstajg
juz pierwsze propozycje aktéw prawnych, majgcych na celu ztagodzenie spotykanych we wspotpracy z armato-
rami problemoéw i ograniczeniu niewtasciwych praktyk. Wymieni€¢ tu mozna, miedzy innymi opracowany w USA
przez Global Shippers Forum oraz National Industrial Transportation Laegue tzw. Ocean Shipping Reform Act. Do-
kument ten odnosi sie gtéwnie do zapewnienia réownych warunkéw konkurencji, uznania za niedopuszczalne
nieuzasadnionych praktyk ograniczania dostepu do sprzetu, czy miejsca na statku, jak i koniecznosci udo-

kumentowania wzrostu kosztow za ustugi.

Podstawq dziatania i wyrdznikiem dla pracy kazdego spedytoraq, jest przede wszystkim wszechstronna, wielo-
ptaszczyznowa wiedza, zarébwno z zakresu transportu, tadunkoznawstwa, prawa podatkowego, jak i bardzo dobra,
szybka i profesjonalna komunikacja. Spedytorzy majg Swiadomosg, ze klienci powierzajg im nie tylko swéj towar
np. w postaci 20 ton jakiegokolwiek tadunku, ale powierzajq im do obstugi pewnq czg$¢ swojego biznesu, o ktory
trzeba wiasciwie zadbaé. Standardy pracy oraz doSwiadczenie budowane sq przez lata wspotpracy z réznymi
podmiotami, urzgdami czy klientami, a i ci bardzo doceniajg ludzki wymiar wspbtpracy z podmiotami spedycyj-

nymi.



56

4. Przewozy morskie: czy potrzebna
jest miedzynarodowa interwencja czy
zmiany regulacyjne?

Jeszcze w 2016 r. na 25 gtdwnych linii zeglugi kontenerowej przypadato 85,5% udziatu w globalnej flocie konte-
nerowej. Wedtug danych firmy analitycznej Alphaliner, na poczgtku 2022 r. prawie 91% tego rynku nalezato do 20
najwigkszych linii, przy wzroécie potencjatu o ponad 23%. 9 najwigkszych przewoznikdw jest zrzeszonych w trzech
aliansach, ktére kontrolujg 84% zdolnosci przewozowej Swiatowej floty kontenerowcédw. Oznacza to, ze w tym sek-

torze mozna méwic¢ o oligopolu.

W oparciu o dane ze 143 krajéw z ostatnich 30 lat MFW stwierdza, ze ,koszty wysytki sq waznym
czynnikiem napedzajgcym inflacje na catym Swiecie; gdy stawki frachtowe podwajajq sie,
inflacja wzrasta o okoto 0,7%". Co wazne, efekty tej korelacji sq trwate, osiagaja szczyt po roku

i utrzymujq sie do 18 miesiecy. ,0znacza to, ze wzrost kosztéw transportu morskiego obserwowa-
ny w 2021 r. moze w 2022 r. zwiekszy¢ inflacje o okoto 1,5 punktu procentowego” — stwierdzit MFW
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Zbadania UNCTAD wynika, ze wgskie gardta w transporcie morskim w 2021 roku powodowaty wzrost cen tadunkow
importowanych o 11%, a negatywny wptyw, szczegélnie negatywny w przypadku mniejszych gospodarek, ktore
zostaty w wigkszym stopniu dotkniete problemem anulowania zawinie¢ do portéw. Wzrost stawek frachtowych
bedzie miat gteboki wptyw na handel i ostabi ozywienie spoteczno-gospodarcze, zwtaszcza w krajach rozwijajg-

cych sie, dopoki ustugi zeglugi morskiej nie powrdécg do normy — Rebeca Grynspan, sekretarz generalny UNCTAD.

4.1. Kartel czy jeszcze wolna konkurencja?

W ostatnich latach rekordowo wysokim stawkom za przewozy morskie towarzyszyto pogorszenie jakosci ustug
przewoznikéw (duze opéznienia, anulowanie zawinie¢ do portéw). Zatadowcy tadunkéw i importerzy krytykowali
te sytuacje, stwierdzajqc, ze moze wynika¢ z dziatan o charakterze zmowy kartelowej. Jednakze organy kontroli

rynku z USA, UE i Chin nie znalazty dowodéw na antykonkurencyjne zachowania w zegludze.

UNCTAD monitorujgca handel morski opisata go w 2018 . jako ,strukture rynku, ktéra jest bardziej reprezentatyw-
na dla luznego oligopolu”. Pierwsza préba oceny i zmiany sytuacji zostata podjeta przez Departament Sprawie-
dliwoéci USA, ktoéry w 2017 r. wszczgt dochodzenie w sprawie zmowy miedzy czotowymi liniami zeglugi kontene-
rowej. Jednak po dwbch latach dochodzenia, w lutym 2019 r. Departament Sprawiedliwo$ci ogtosit, ze nie wnosi

zarzutéw i nie naktada na nikogo kar.

We wrzeséniu 2020 r., pod wptywem wzrostu stawek frachtu, organy ds. spraw morskich Chin i USA (pézniej tez Korei
Ptd.) wszczety monitoring sytuacii i przeprowadzity analize ich przyczyn. Stwierdzity fakt, ale posrednio przyznaty
sie do bezsilnosci, oceniajqc, ze zegluga, szczegdlnie kontenerowa, opiera sie w petni na zasadach praw rynko-
wych. Tym samym — w przeciwiehstwie np. do morskiego transportu ropy naftowej lub podstawowych surowcow,
masowych tadunkéw suchych — nadawcy tadunkéw w swoich kalkulacjach nie sq limitowani notowaniami giet-
dowymi tych towaréw. W odpowiedzi na rosngce oskarzenia Swiatowa Rada Zeglugi, grupa lobbingowa linii ze-
glugowych z siedzibg w Waszyngtonie, odwiadczata niedawno, ze stabilizacja popytu na transport, a nie regula-
cje administracyjne, rozwigzqg problemy zwigzane z problemami w niewydolnym i kosztownym tahcuchu dostaw.
Propagandowym wydarzeniem byta decyzja przedstawicieli linii zeglugowych o zamknieciu Miedzynarodowe;j
Rady Operatoréw Kontenerowcéw dziatajgcej od lat 50., nieformalnie znanej jako Box Club — miejsca zamknig-

tych spotkan kierownictw linii zeglugowych

Szybko rosngce od potowy 2020 r. stawki frachtu w przewozach konteneréw morzem spowodowaty skargi
nadawcéw tadunkéw i spedytorow do krajowych organéw antymonopolowych. Proces ten nasilit sig, wraz
z windowaniem kosztéw transportu. Zarzut byt niemal taki sam — spoétki zeglugowe naduzywajq swojej pozycji
rynkowej w warunkach duzej nierébwnowagi miedzy podazqg ustug przewozowych a popytem. Jako powdd po-
sredni (bezposrednim byt COVID-19 i jego konsekwencje) wskazywano na silng dominacije na gtéwnych szlakach
kilkunastu armatoréw, ktérzy majg ponad 90% udziat w Swiadczonych przewozach oraz na ich skupienie w trzech

sojuszach.

W ostatnich latach duze firmy zeglugowe dokonywaty akwizycji operatoréw logistycznych, przewoznikéw dro-
gowych i kolejowych i coraz mocniej wchodzg w sektor logistyki lgdowej. Pojawiajq sie coraz powszechniejsze
obawy, ze integracja wertykalna branzy moze zaszkodzi¢ konkurenciji. Jednym z pierwszych przejawdw integracji
wertykalnej w branzy logistycznej byto potgczenie linii zeglugowych z operatorami morskich terminali kontene-

rowych. Podobne zjawisko wystepuje tez w logistyce Igdowej, gdyz dosé czesto zdarza sig, ze w ramach jednej
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grupy kapitatowej funkcjonuje przewoznik kolejowy, operator terminali intermodalnych, spedytor, zarzgdca
magazynéw, agencja celna itp. Jednakze rynek przewozéw kolejowych jest uregulowany np. przepisami unij-
nymi, ktére wymuszajq strukturalne oddzielenie przewoznikéw kolejowych od zarzqdcoéw obiektow infrastruktury

ustugowej (np. terminali) i zapewnienie do nich niedyskryminacyjnego dostepu.

W ostatnich latach, dzigki rekordowo wysokim stawkom frachtu oceanicznego, linie zeglugowe wypracowaty
ogromne zyski i zebraty wystarczajgco duzo gotéwki, aby dokonywaé przeje¢ znaczgcych spodtek z réznych ob-
szardbw branzy logistycznej. Przyktadem integracji wertykalnej sq inwestycje dunskiej firmy A.P. Moller — Maersk,
ktoérej biznes do niedawna opierat si¢ na zegludze kontenerowej i zarzqdzaniu terminalami morskimi. Maersk
przejgt niedawno za 1,8 mld dolaréw amerykanskg firme Pilot Freight Services, a w grudniu 2021 roku za 3,6 mid
dolaréw kupit operatora logistycznego z Hong Kongu - LF Logistics. W 2021 r. dufiski gigant przejqgt tez dostaw-
ce ustug e-commerce Visible Supply Chain Management. W najblizszym czasie Maersk planuje wej$¢ na rynek
cargo lotniczego, a od kilku lat firma ta rozwija takze wtasngq sie€ kolejowych potgczen intermodalnych. Inne linie

zeglugowe réwniez dokonujg duzych akwizyciji.

Podobne dziatania podjqgt kolejny Swiatowy gigant. W 2019 r. CMA CGM przejeta jednego z najwiekszych opera-
toréw logistycznych w Europie CEVA Logistics. W styczniu 2022 r. francuski armator za 3 mid dolaréw kupit firme
Ingram Micro Commerce & Lifecycle Services, ktoéra zajmuje sie logistykq kontraktowg dla e-commerce i omni-
channel fulfillment. Natomiast w kwietniu 2022 r. CMA CGM przejeta Gefco, ktére jest jednym z najwiekszych do-
stawcodw ustug logistycznych dla przemystu motoryzacyjnego. MSC z kolei przejgt niedawno firme Bolloré Africa

Logistics za 6,4 mid dolarow.

Rys. 4.1integracja wertykalna na rynku morskim

MAERSK - sc 777777

A.P. Moller — Maersk kupit: CMA CGM kupit: MSC kupit:
Pilot Freight Services . CEVA Logistics . Bolloré Africa
(1,8 mid USD) Ingram Micro Logistics
LF Logistics Commerce (6.4 mid usp)
(3,6 mid USD) & Lifecycle Services
(3 mid usD)

Visible SupplyChain
Management . Gefco

Zrédto: opracowanie wiasne

Spedytorzy obawiajq sig, ze w sytuacji ograniczonej podazy miejsca na statkach, co w ostatnich latach zda-
rzato sie czesto, przewoznicy bedq w pierwszej kolejnosci przydziela¢ miejsce swoim wewnetrznym podmio-
tom. Integracja pionowa moze tez dotkng¢ mniejszych przewoznikéw kolejowych i drogowych, ktérzy réwniez

mogq mie¢ gorszq pozycje w stosunku do firm, ktérych wtascicielami sq giganci zeglugi oceanicznej.

W USA, ktére obstugiwane sq przede wszystkim przez zagraniczng flote armatoréw kontenerowych, rozpoczeta
sie wrecz kampania potepiajqgce takq sytuacje. Podkreslano, ze przewoznicy oceaniczni wykazujqg w sprawozda-
niach nadzwyczajne przychody i zyski, ale jednoczeénie fatalna jest niezawodno$¢ harmonogramu przyptywa-

nia statkdédw. Wystepujg zattoczenia w portach i amerykahscy eksporterzy majqg problemy z wysytkg np. produk-
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téw rolnych. Warto pamigtag, ze stawka w umowach SPOT przewozu towaréw w kontenerach 40" miedzy Chinami
a Zachodnim Wybrzezem USA na poczqtku marca 2022 r. siegata wraz z doptatami i ustugg ,premium” 16 000 USD,

czyli byta okoto dziewig¢ razy drozsza niz koszt w koficu lutego 2019 r.

4.2. Spedycja wzywa na pomoc polityke
Czas potozy¢€ kres ,naduzyciom ze strony linii kontenerowych” i stworzy¢ bardziej sprawiedliwe i ekologiczne tan-
cuchy dostaw — stwierdza Migdzynarodowa Federacja Zrzeszef Spedytorow (FIATA). FIATA przedstawita zestaw

kluczowych wymagan, ktérych spetnienie mogtoby zapewni¢ bardziej racjonalne warunki dziatania rynku.

~Dostep do globalnego tahcucha logistycznego jest dzi§ zagrozony. Ruchy najwigk-
szych na Swiecie linii zeglugowych, ktére w ramach trzech globalnych sojuszy zeglu-
gowych zdominowaty 80% globalnego rynku i 95% najwigkszych szlakébw handlowych
wschoéd-zachdd, miaty na celu ograniczenie dziatalnosci spedytordw i ich ustug” —
wskazuje Federacja.

FIATA wzywa interesariuszy z branzy i organy regulacyjne rynku do dokonania przeglqdu sytuaciji i ,zapewnienia
zrownowazonego i sprawiedliwego systemu”, zgdajgc szeregu dziatah. Na poczgtek, linie powinny przesta¢ wy-
dawacé swoje rekordowe zyski na integracje pionowq, a zamiast tego zaczqc¢ przyczynia¢ sie do dekarbonizacji
transportu. FIATA wskazata, ze aby osiggngé cel IMO (Migdzynawowa Organizacja Morska), jakim jest redukcja
emisji 0 50% dla transportu morskiego do 2050 r., potrzeba zainwestowac ok. 1,5 biliona dolardw, co jest ,znaczq-
cym wyzwaniem”. Dlatego zamiast tworzy€ ,bezprecedensowq koncentracje rynku”, linie powinny inwestowa¢ w

nowe technologie napedu i paliwa.

FIATA ,wzywa zatem IMO, rzqdy i odpowiednie organizacje do wdrozenia planu dekarboni-
zacji, ktoéry uwzglednia ten kontekst i zacheci do takich inwestyciji linie zeglugowe”.

Zarzuty Federacji dotyczq takze zwolnien przewoznikdédw z ochrony konkurenciji. Zauwazajqc, ze miaty one na celu
promowanie wydajnosci w morskim tancuchu dostaw, FIATA podkresla, ze poniewaz linie kontenerowe przeniosty
swojq dziatalnos¢ takze na obszary ,poza ustugami port-port”, powinny zosta¢ poddane przeglgdowi antymo-
nopolowemu. FIATA zarzuca, ze otwarte zostaty drzwi do korzystania z takich zwolnieh rowniez w innych sferach
dziatania: przetadunek towardw, logistyka i ustugi pomocnicze. W ten sposéb konkurujg ,nieuczciwie z podmio-
tami dziatajgcymi w tych obszarach, ktére nie korzystajq ze zwolnienia z prawa antymonopolowego”. Tworzy to
oligopolistyczny rynek, ktéry podwaza nadrzedng intencje zwolnief antymonopolowych i ogélnie prawa anty-
monopolowego. FIATA stwierdza, ze ,bardziej odpowiedniq reakcjq regulacyjng bytoby w pewnych okreslonych
sytuacjach przyznanie statkom zezwolen, a nie zwolnief, w celu odejécia od prawa antymonopolowego. Zacho-
watoby to intencje regulacyjng, jednocze$nie ,umozliwiajgc opracowanie pewnych kryteriéw dla takich korzysci,
aby zapewni€, ze nie sq one niewtasciwie wykorzystywane”. FIATA wezwata przemyst morski, w szczegdélnosci IMO,
do stworzenia platformy globalnej wspdtpracy miedzy wszystkimi zainteresowanymi stronami w taficuchu do-

staw, aby utatwi¢ skoordynowane podejécie do problemoéw. ,Obecnie nie ma jednej platformy, na ktérej dialog
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i wspotpraca mogtyby by¢ prowadzone w sposdb spojny i sformalizowany. Jednak wgskie gardta i zaktécenia

w tahcuchu dostaw

Organy ochrony konkurencji w USA, Wielkiej Brytanii, Kanadzie, Australii i Nowej
Zelandii tqczq sity, w celu zidentyfikowania potencjalnych zachowan kartelowych
w globalnych tancuchach dostaw.

Jest to najnowsze z serii dochodzen, ktére majq sprawi¢, ze spotki zeglugowe bedq musiaty obawia¢ sig takich
kontroli. W sktad grupy roboczej wchodzg: Australijska Komisja ds. Konkurencji i Konsumentéw, Kanadyjskie Biuro
ds. Konkurencji, Nowozelandzka Komisja Handlu, Brytyjski Urzgd ds. Konkurencji i Rynkéw oraz Wydziat Antymono-

polowy Departamentu Sprawiedliwosci USA.

4.2.1. USA

Catkowite koszty logistyki, ktére mierzq, ile wydano na transport, magazynowanie i ustugi pomocnicze, wzrosty
w Stanach Zjednoczonych w 2021 r. 0 22,4%, tj. do prawie 1,85 biliona dolaréw. Wartos¢ ta byta réwna 8% PKB USA,
co oznacza, ze osiggneta poziom nie widziany od 2008 r. Dane te dostarcza 33-ci raport, ktéry zostat opublikowa-

ny przez grupe handlowg Council of Supply Management Professionals (CSCMP).

Popyt wzrést na wszystkie rodzaje ustug logistycznych i srodki transportu. W przypadku transportu drogowe-
go, firmy desperacko poszukujgce niezawodnej ustugi dostaw towaréw, zwigkszyty wydatki na rozbudowe
wiasnych floty lub dedykowane przewozy kontraktowe o 39,3% — do 415,2 mid USD. Koszty przechowywania
zapaséw wzrosty o 25%, do 502 mld USD, poniewaz rosngcy popyt na miejsca w magazynach i przecigzenie
tahcucha dostaw wypetnity te obiekty do granic mozliwosci. Natomiast koszty kapitatowe przenoszenia ,goéry
zapasoéw” skoczyty o 33,4%. Na tym tle relatywnie mniej wzrosty wydatki na ustugi transportu morskiego, o 23,6%,
poniewaz przewoznicy oceaniczni wykorzystali ogromne podwyzki stawek na miedzynarodowych trasach mor-
skich juz w 2020 r. Wydatki na ustugi doreczania paczek wzrosty o 15,6%. W efekcie przyniosty piecioletniqg roczng
stope wzrostu sektora KEP (przesytki kurierskie, ekspresowe, paczek) w wysokosci 11,4% — najwyzszq ze wszystkich

sktadnikéw kosztoéw raportu.

Juz w 2021 roku amerykanscy transportowcy i spedytorzy narzekali na praktyki
monopolistyczne wielu operatoréw zeglugowych, co spowodowato zatory w portach
i w lgdowych tahcuchach dostaw, a nawet zagrozito eksportowi amerykanskich towaréw

W ostatnim oredziu o stanie pafistwa prezydent Joe Biden oskarzyt globalnych przewoznikéw oceanicznych
o zachowania antykonkurencyjne. Wezwat Kongres do zajecia sie tez nietykalnosciq, jokg cieszq sie sojusze
zeglugowe. ,Kiedy korporacje nie muszg konkurowa¢ ich zyski rosng, bo ceny ich ustug rosng, ale mate firmy, ro-
dzinni rolnicy i ranczerzy upadajg. Widzimy, ze dzieje sie tak z przewoznikami oceanicznymi przewozgcymi towary
do iz Ameryki” Dziatania Prezydenta USA uznaje sig za reakcje na raport ,Plan rewitalizacji dla amerykarnskiego

handlu morskiego, handlu zagranicznego i konkurencji strategicznej”, jaki opracowat jeszcze w grudniu zespot
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naukowcoéw i doradcéw ds. bezpieczefistwa narodowego z Centrum Polityki Oceanicznej i Ekonomii P6tnocno-
-Wschodniego Instytutu Morskiego (COPE). Zawarta w niej analiza stanu $wiatowej gospodarki morskiej obnaza
braki amerykanskiego sektora zeglugi, ale tez wskazuje propozycje zdobycia przez nig naleznej — do rynku USA —
pozycji. Amerykanska wymiana towarowa drogg morskq warta jest 4 biliony dolaréw rocznie. Jednak mniej niz 2%
z tych obrotoéw obstugujq statki nalezqgce do USA. Wedtug raportu, ktéry powstawat dwa lata, ,Stany Zjednoczone
sq podatne na zmienno$¢ tafcucha dostaw, ktéra moze by¢ wykorzystana jako narzedzie do wojny gospodarczej
przez konkurentow”. USA brakuje tez ,odpornego, technologicznie wyposazonego morskiego tancucha dostaw
zdolnego do zabezpieczania i monitorowania tadunkéw wptywajgcych do jego portéw”. ,Zadna z wiodgceych firm
kontenerowych nie jest amerykanska”, podkreslajg autorzy raportu. Tak wiec ,silna zalezno§¢ kraju od zagranicz-
nych producentéw statkéw i kontenerédw znacznie zmniejsza mozliwosci organicznego rozwoju USA, a kosztowata
gospodarke utraty tysigca miejsc pracy. Oznacza tez, ze USA nie mogq odgrywaé wiodgcej roli w dekarbonizacji

tych krytycznych gatezi przemystu”

Rzgd USA podjqt decyzje o realizacji planu ozywienia przemystu zeglugowego. Obejmuje on sze§¢ gtéwnych za-
dan, w tym: ,budowe podwalin pod ozywienie amerykafskiego, komercyjnego sektora morskiego” oraz opra-
cowanie ,bandery odpowiedzialnoéci” na Wyspach Dziewiczych Stanéw Zjednoczonych. Ma ona zapewni¢
Jprzejrzysty nadzér” nad flotg handlowq ztozong z zagranicznych i krajowych statkéw bedqcych wtasnoscig ame-
rykafiskich firm lub obstugiwanych przez nie. Ma sprzyja¢ ,zrdbwnowazonej budowie, eksploatacji i zarzqdzania
flotq statkéw i infrastruktury morskiej”. Finansowanie nowej strategii zostanie zapewnione przez powotany morski

fundusz venture capital.

Plan ozywienia przemystu zeglugowego USA

+ Budowa podwalin ozywiajgcych komercyjny sektor morski

+  Opracowanie bandery odpowiedzialnosci na Wyspach Dziewiczych USA

«  Przejrzysty nadzér nad flotqg handlowq ztozonq z zagranicznych i krajowych statkow
bedqcych wtasnosciq amerykanskich firm lub obstugiwanych przez nie
Zréwnowazona budowa floty
Zréwnowazond eksploatacja floty
Zréwnowazone zarzqgdzanie flotq statkéw
Zréwnowazone zdrzgdzanie infrastrukturg morskq
Morski fundusz venture capital — zrédto finansowania
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W oparciu o takg ocene sytuacji powstat projekt reformy amerykanskiego prawa zeglugi oceanicznej. Urzednicy
Federalnej Komisji Morskiej (FMC), nadzorujgcej branze dosé powsciqgliwie ocenili inicjatywe prezydenta Bidena.
Stwierdzili, ze nie tylko brakuje im odpowiednich przepiséw umozliwiajgcych pociggnigcie armatoréw do odpo-
wiedzialnosci, ale i ,jak na razie” nie ma jakichkolwiek dowodéw naduzyc€ z ich strony. Komisja moze podjg¢ kroki
prawne przeciwko przewoznikowi tylko wtedy, gdy jest w stanie mu udowodni¢, ze wysoka stawka frachtu jest
spowodowana jakim$ sztucznym ograniczeniem podazy przestrzeni tadunkowej. FMC wprowadzita wymég do-
datkowej sprawozdawczosci od przewoznikdw, ktérych statki zawijajg do USA i dzigki temu ,pogtebita analizy”, nie
znalazta dowoddéw na dziatanie niezgodne z prawem. Podobnie jak organy antymonopolowe w Unii Europejskiej
i w Chinach. FMC wskazywata na ztozono$é sprawy w warunkach nieréwnowagi podazy (ustug przewozowych)
i popytu. FMC prébowat tagodzi¢ problemy, np. natozyt dodatkowe optaty za przestoje konteneréw by roztadowy-

waé korki w portach

W czerwcu br. prezydent Joe Biden podpisat ustawe o reformie zeglugi oceanicznej — Ocean Shipping Reform
Act, ktéra m.in. wzmacnia uprawnienia §ledcze FMC, umozliwiajqgc jej wszczynanie badanh praktyk biznesowych
przewoznikdw oceanicznych i stosowanie srodkéw egzekucyjnych. Administracja Bidena zapowiedziata, ze prze-
pisy majg na celu poprawe nadzoru nad zeglugq oceaniczng, co pomoze ograniczy¢ inflacje i ztagodzi€ zale-
gtosci eksportowe. W tle debat zapowiedziano odbudowe potencjatu przewozowego i zwiekszenie roli firm kapi-
tatu amerykanskiego w przewozach morskich. Ustawa zostata uchwalona przez Izbe Reprezentantéw USA prawie
jednomysinie. 369 cztonkéw Izby Reprezentantéw z obu partii gtosowato za przyjeciem nowych regulacji. Biden
zapowiedziat, ze ,obiecat rozprawic sie z przewoznikami oceanicznymi, ktérych podwyzki cen zaszkodzity amery-

kanskim rodzinom”.

Federalna Komisja Morska Stanéw Zjednoczonych (FMC) ogtosita w lipcu, ze utworzy nowe biuro, ktére zajmie
sie egzekwowaniem i przestrzeganiem przepiséw przez przewoznikéw oceanicznych, ktérzy naduzywali swojej
pozycji do pobierania nadzwyczajnych optat od amerykanskich klientdw. Celem jego dziatania jest wzmocnienie
pozycji administracji amerykanskiej przy interwencjach w pilnowaniu morskich i zamorskich bizneséw Amery-
ki. Zdaniem Komisji, FMC dobrze wykonata swoje zadanie podczas pandemii COVID-19, aby zapewnié przewozy
morskie w warunkach konkurencji. Ocenia, ze amerykanskie rynki sq konkurencyjne, a wysokie stawki frachtu
morskiego zostaty zdeterminowane bezprecedensowym popytem konsumentéw. Wzrost popytu na przewozy
przekroczyt podaz pojemnosci statkdw. Przecigzenie dodatkowo ograniczato dostgpng przepustowos¢ — stwier-
dzita komisarz Rebecca F. Dye, informujgc o wynikach dochodzenia w czasie prezentacji ,Final Report for Fact

Finding No. 29".[48]

Dochodzenia prowadzone przez amerykanskie organizacje transportowe i spedytoréw dowiodty, ze niektorzy ce-
lowo omijali wybrane porty amerykanskie i nie odbierali pustych konteneréw. Federalna Komisja Morska Stanéw
Zjednoczonych wskazata na nieprawidtowe traktowanie Amerykandw i podjeta nawet specjalne dziatania, ktére
miaty zabezpieczy€ interesy firm amerykanskich. Agencja, ktéra jest odpowiedzialna za regulacje migedzynaro-
dowego transportu oceanicznego w USA, zapowiedziata, ze konsoliduje swoje funkcje dochodzeniowe i proku-
ratorskie w nowo utworzone Biuro ds. Egzekwowania, Dochodzef i Zgodnosci (BEIC). Efektem reorganizacji ma
by¢ zwigkszona zdolnos€ FMC do $&cistej kontroli postepowania firm przewoznikédw oceanicznych i operatoréw
terminali morskich, w celu zapewnienia zgodnosci z prawem i uczciwosci dla amerykanskich importeréw i eks-
porteréw. Zapowiedziano rygorystyczne egzekwowanie ustawy o zegludze i skuteczne dziatanie Federalnej Komi-
sji Morskiej. Ta reorganizacja ma petne poparcie rzqdu USA i tworzy strukture lepiej dopasowang do wypetnienia

mandatu, jaki prezydent i Kongres udzielili tej agenciji, aby nada¢ priorytet egzekwowaniu amerykanskiego pra-
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wa — podkreslali przedstawiciele FMC. Nowo utworzone biuro bedzie kierowane przez prawnika z Senior Executive
Service, z doSwiadczeniem regulacyjnym, prokuratorskim i S§ledczym. Biuro bedzie podzielone na trzy sekcje:
Urzqd Wykonaweczy, Urzqd Sledczy i Urzqd Zgodnosci. W ramach reorganizacii Komisja przeksztatca stanowiska
Reprezentantéw Obszaru w inspektoréw dochodzeniowych (detektywow), ktorzy bedq dziataé w Biurze Sledczym.
Ponadto Komisja zwiekszy liczbe urzednikéw dochodzeniowych. Sledczy bedq teraz koncentrowaé sie wytgcznie
na dziataniach w zakresie egzekwowania prawa, a funkcja pomocy publicznej, ktérqg wczesniej petnit przedsta-
wiciel obszaru bedzie wykonywana przez Biuro ds. Konsumentéw i Stuzb Rozstrzygania Sporéw Komisji w ramach

pomocy publiczne;j.

Oprécz biura, FMC juz rozpoczeto opracowywaé nowe regulacje i bedzie to trwato do grudnia br. W tym roku
planowane jest wigc zakoficzenie opracowania przepisébw dotyczqcych nieuzasadnionej odmowy zawierania
transakcji lub negocjacji w sprawie wykorzystania przestrzeni tadunkowej statku. Juz okreslono tymczasowy pro-
ces sktadania skarg dotyczgcych optat wymuszanych przez armatorédw lub operatoréw terminali. Powiadomiono
réwniez firmy dziatajgce w biznesie morskim o wdrozeniu regulacji zawartych w OSRA (Ocean Shipping Reform
Act of 2022). Wdrozono tryb zawiadomienia w przypadku stwierdzenia praktyk naliczania dodatkowych kosztéw,
wynikajgcych z zatrzyman i przestojow tadunkéw i kontenerédw. Zapowiedziano, ze FMC kontynuuje prace nad
wdrozeniem innych przepiséw prawa. Reforma prawa zapewnia FMC mozliwo§¢ reagowania na sytuacje w han-
dlu morskim i zmian relacji handlowych na arenie migedzynarodowej a wyddaje sig, ze w odpowiedzi na amery-
kanskie rozwigzania nastqpig zmiany prawne i organizacyjne w Wielkiej Brytanii, Unii Europejskiej, Japonii, Korei,

czy Australii.

4.2.2.Unia Europejska
W kwietniu 2020 r., po wybuchu pandemii przepisy wytgczajgce armatoréw z regulacji dotyczgcych konku-

rencji zostaty przedtuzone do 2024 r.

Unia Europejska do tej pory nie prowadzita dochodzeh w sprawie linii zeglugowych. Dziesie¢ organizacji z sektora
logistycznego wystosowato list do unijnej komisarz ds. konkurencji Margrethe Vestager domagajgc sie natych-
miastowego przyjrzenia sie unijnej regulaciji, wprowadzajgcej blokowe zwolnienie z przepisdw antymonopolo-
wych dla armatoréw kontenerowych. Wytgczenie zezwala armatorom na dzielenie sig wrazliwymi informacjami
dotyczqgcymi popytu, wielkoSci tadunkoéw, tras — co wytgcza ich z niektérych unijnych przepiséw dotyczqcych
konkurenciji i zakazu praktyk monopolistycznych. W kwietniu 2020 r. po wybuchu pandemii przepisy wytgczajgce
armatoréw z regulacji dotyczgcych konkurenciji zostaty przedtuzone do 2024 r. Sygnatariusze apelu wskazujq,
iz od kwietnia 2020 r. tahcuchy dostaw cierpiq na ciqggte zakiécenia, a stawki kontenerowe wzrosty czterokrotnie.
Przeglgd regulacji wytqgczajgcych armatoréw z przepiséw konkurencji zdaniem sygnatariuszy pozwoli wszystkim
zainteresowanym na dostarczenie dowodoéw i argumentdéw dla Komisji Europejskiej do dokonania zmian regula-
cyjnych, aby rynek frachtu morskiego funkcjonowat w sposéb przejrzysty i uczciwy dla wszystkich stron morskie-
go tancucha dostaw. Sygnatariusze twierdzq takze, iz nalezy rozwazy¢ zmiany przepiséw i mechanizmoéw, ktére

mogtyby byé wprowadzone nawet przed uptywem obecnych regulaciji wytgczajgcych (czyli w kwietniu 2024 r.).

List podpisany zostat przez Europejskie Stowarzyszenie Spedycji, Transportu, Logistyki i Ustug Celnych (CLECAT),
Federacje Europejskich Prywatnych Operatoréw Portéw i Terminali (FEPORT), Europejskq Rade Zatadowcow, Eu-
ropejskg Unie Przewodnikéw Transportu Srodigdowego (EBU), Swiatowe Forum Zatadowcédw, Europejskie Stowa-

rzyszenie Wtascicieli Holownikéw, Miedzynarodowy Zwigzek Towarzystw Przewozéw Szynowo-Drogowych (UIRR),

63



64

Migdzynarodowq Federacje Zrzeszeh Spedytoréw (FIATA), FIDI Global Alliance zrzeszajqce firmy zajmujgce sie
przeprowadzkami i relokacjq oraz Migdzynarodowe Stowarzyszenie Firm Przeprowadzkowych. Apel pojawit sie
wtedy, kiedy dotychczasowe, rekordowe stawki malejqg, a otoczenie europejskiego transportu jest pod silng pre-

sjq inflacyjnq, przy powaznym zagrozeniu recesji w europejskiej gospodarce.

4.2.3. Wielka Brytania

Brytyjskie Stowarzyszenie Spedytoréw Miedzynarodowych (BIFA) skierowato pismo do rzqdu i parlamentu Wielkiej
Brytanii z prosbg o zbadanie stanu konkurencji na obecnym rynku zeglugi kontenerowej. Jej cztonkowie sq za-
niepokojeni tym, ze ,niektére praktyki podejmowane przez gtéwne linie zeglugi kontenerowej, a takze stuzebnosci
i zwolnienia przewidziane im na mocy prawa konkurencji, zaktécajq dziatalno$€ wolnego rynku ze szkodq dla
handlu migdzynarodowego”. Robert Keen, dyrektor generalny BIFA w liScie do posta Roberta Courtsa, parlamen-
tarnego podsekretarza stanu w Departamencie Transportu, wyrazit opinig, ze ,w okresie chaosu w sektorze zeglu-
gi kontenerowej sita handlowa staje sig coraz bardziej skoncentrowana, co powoduje zmniejszenie wyboru rynku
i konkurenciji oraz znieksztatcone warunki rynkowe”. Keen uderzyt rowniez w skutki dziatalnoéci trzech globalnych

sojuszy spodtek liniowych.

BIFA dotqcza do coraz wigkszej liczby organizacji, w tym: CLECAT, FIATA, amerykanskiej Federalnej Komisji Morskiej
i Australijskiej Komisji ds. Produktywnosci — wzywajgcych rzqgdy krajowe i organizacja migdzynarodowe do sta-
rannego rozwazenia zmieniajgcych sie porozumief biznesowych na rynku zeglugi kontenerowej, aby sprawdzic,
czy naruszajq one prawo konkurencji. Europejskie Stowarzyszenie Spedycji, Transportu, Logistyki i Stuzb Celnych
(CLECAT), wysytajqc list do Margrethe Vestager — Komisarz UE ds. konkurenciji, zaapelowato do Komisji Europejskiej
o dotqgczenie do grona krajéw regulujgcych na nowo zasady rynku przewozéw morskich, lub o wszczecie przez KE

samodzielnych dziatan.

CLECAT, Europejskie Stowarzyszenie Spedyciji, Transportu, Logistyki i Stuzb Celnych
wskazuje, ze armatorzy stosujq nieuczciwe i dyskryminacyjne praktyki, zawyzajq
stawki frachtéw i monopolizujg rynek. Szczegdlnie dyskryminujgca jest tzw. integracja
pionowa.

CLECAT, wystosowato do Unii Europejskiej wezwanie do zbadania praktyk najwigkszych linii kontenerowych. Orga-
nizacja wskazuje, ze stosujg nieuczciwe i dyskryminacyjne praktyki, zawyzajq stawki i monopolizujq rynek. CLE-
CAT twierdzi, ze najwigksze linie oceaniczne zarzqdzajq swoimi pojemnosciami w taki sposoéb, by z pozycji sity
zawyzaé stawki frachtowe i eliminowaé mniejszych i niezaleznych operatoréw z rynku. W ten sposéb, wedtug
stowarzyszenia, dochodzi do nieuczciwej konkurenciji, ale takze sztucznego zawyzenia kosztéw firm spedycyjnych
i zatadowcéw, a tym samym wzrostu inflacji i kosztéw zycia konsumentdédw. CLECAT prosi o wykorzystanie upraw-
nief dochodzeniowych Komisji Europejskiej w celu ustalenia stopnia koncentracji i kartelizacji na rynku ustug
zeglugowych obstugujgcych kraje unijne i na rynkach spedycyjnych. CLECAT wskazuje, ze szczegblnie niespra-
wiedliwa i dyskryminujqgca jest tzw. integracja pionowa, czyli potqczenie réznych odrgbnych proceséw w ramach
jednej spoiki, jak dzieje sie to np. w przypadku nabywania przez wielkie firmy zeglugowe kolejnych spétek zajmu-

jagcych sie m.in. spedycjq, zatadunkiem, czy produkcjg konteneréw.
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4.2.4. Korea Potudniowa

W Swietle koreanskiego prawa, przewoznicy zeglugowi moggq tgczy¢ sie w tzw. alianse, ale musi sig to odbywac
wedtug konkretnych zasad. Niedozwolone jest migdzy innymi odgérne ustalanie stawek frachtowych, bez udziatu
firm spedycyjnych nadajqgcych towary. Dziatania alianséw muszq by¢ takze raportowane do odpowiedniego mi-

nisterstwa, a wszelkie ewentualne zmiany stawek ogtaszane z odpowiednim wyprzedzeniem.

tqcznie 81 milionéw dolaréw muszq zaptacic¢ 23 lokalne i migdzynarodowe linie zeglugowe w Korei Potudniowe;j.
Takq kare za zmowe, majqcq na celu ustalanie cen w latach 2003-2018 przyznata tamtejsza Komisja Sprawiedli-
wego Handlu. Dochodzenie prowadzone przez Komisje Sprawiedliwego Handlu rozpoczeto sie od skargi ztozonej
przez reprezentantéw branzy drzewnej w 2018 roku, ktéra dotyczyta nielegalnych praktyk, stosowanych przez linie
zeglugowe, majgcych na celu zawyzanie stawek frachtu. W efekcie przeprowadzono duze, czteroletnie $ledztwo,

ktére objeto gtéwnie linie operujgce w potudniowo-wschodniej Azji.

Komisja ustalita, ze w 2003 roku linie zawigzaty ,kartel” — w jego sktadzie miato znalez€ sig 12 przewoznikéw kore-
anskich oraz 11 miedzynarodowych. Firmy miaty uzgodni¢ miedzy sobq konkretne stawki frachtowe, poczynajgc
od najnizszych, stawki dla najwigkszych przewoznikéw, wprowadzity takze konkretne optaty dodatkowe. Porozu-
miaty sie takze w sprawie tego, by ,nie okradac¢ sig wzajemnie z tadunku”. Stwierdzity takze, ze nie bedq obstugi-
wac klientdw, ktérzy nie zgodzq sie na tak ustalone stawki. Reprezentanci bedgcych w zmowie firm mieli miedzy
grudniem 2003 roku a grudniem 2018 roku odby¢ tqcznie 541 spotkan, w trakcie ktérych ustalili 120 stawek na
trasy importowe i eksportowe miedzy Koreq Potudniowq i innymi krajami potudniowo-wschodniej Azji. Podczas
spotkan, linie wzajemnie sig kontrolowaty, czy zadna z nich nie wytamuje sie z ustalen. Za ich ztamanie grozity
ustalone kary finansowe. Wedtug FTC wszystkie firmy uczestniczqgce w zmowie miaty Swiadomo$¢, ze taka forma

dziatalnosci jest sprzeczna z koreafiskim prawem. Podejmowaty one konkretne dziatania, aby jq tuszowaé.

Pod presjq dziatan polityki, operatorzy przewozéw morskich podejmujg wymuszone dziatania, zapewne po to,
aby spowolni¢ wchodzenie nowych przepiséw znaczqgco zwigkszajgcych kontrole organéw administracyjnych
nad ich dziatalnosSciq. Przyktad: CMA CGM ugigt sie pod presjqg francuskiego rzqdu, ogtaszajgc obnizke stawek
frachtu. W odpowiedzi na wezwanie francuskiego ministra finanséw, ktéry zazqdat, aby CMA CGM i inne firmy
osiggajqce duze zyski w sektorach transportu i energii pomogty, gdy naréd walczy z trudnymi ekonomicznie
czasami, przewoznik zareagowat ogtaszajgc, ze od 1 sierpnia obnizy stawki o 500 USD za FEU przewozqgc towary
importowane dla swoich gtéwnych klientéw detalicznych we Francji i w terytoriach zamorskich. Obnizki majq te
majq by¢ utrzymane przez rok. Przewoznik podkreslit, ze podjgt ten srodek w celu ,umiarkowania cen konsump-
cyjnych dla francuskich gospodarstw domowych” ale wazne jest tez, by sprzedawcy detaliczni przetozyli te re-

dukcje (o 10% stawek frachtu) na ceny wystawianych towaréw.
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Podsumowanie

TRENDY:

Pogtebiajqgca sie dysproporcja w wymianie handlowej UE z Chinami i USA z Chinami
na korzys¢ Chin
Brak rownowagi w geograficznym rozlokowaniu konteneréw

Koncentracja pionowa armatoréw morskich

Dalsze integrowanie przez armatoroéw rozwigzan dotychczas zarezerwowanych dla spedytorow

ZAGROZENIA RYNKU MORSKIEGO:

Ostabienie roli spedytora na rynku, a tym samym jego konkurencyjnosci

Zawyzanie stawek frachtow i ryzyko monopolizacji rynku przez armatorow
(stanowisko CLECAT)

Ryzyko kartelizacji rynku

Wzajemna wymiana przez armatoréw wrazliwych informacji dotyczgcych
rynku

Przedtuzenie do 2024 r. wytgczenia armatorow spod regulacji dotyczgcych
konkurenciji
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,Kiedy korporacje nie muszq konkurowac ich zyski rosnq, bo ceny ich ustug rosnq,
ale mate firmy, rodzinni rolnicy i ranczerzy upadajq. Widzimy, ze dzieje sie tak

! z przewoznikami oceanicznymi przewozqcymi towary do i z Ameryki.”

\ - Joe Biden, Prezydent USA
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Stownik

BCO - (Beneficial Cargo Owner).
BEIC - Biuro ds. Egzekwowania, Dochodzer i Zgodnosci w USA.

BIFA — (British International Freight Association) — Brytyjskie Stowarzyszenie Spedytoréw Miedzynarodowych, to organizacja non-proft dia
zarejestrowanych w Wielkiej Brytanii firm zajmujgcych sie miedzynarodowym przemieszczaniem tadunkéw wszystkimi rodzajami transportu,
powietrznym, drogowym, kolejowym i morskim, i/lub posrednictwem celnym. BIFA ma okoto 1500 cztonkéw z sektora logistyki i tafncucha dostaw,
znanych ogdlnie jako spedytorzy, ktorzy oferujq szeroki zakres ustug w ramach tych réznych srodkéw transportu.

Blank sailing — anulacja przez armatora zawinigcia do danego portu pomimo wczesniejszych bookingow.
Booking - ztozenie rezerwacji na przewoz.

Box Club - nieformalnie okreslenie miejsca zamknietych spotkan kierownictw linii zeglugowych, zrzeszonych w ramach Migdzynarodowej Rady
Operatoréw Kontenerowcow.

CLECAT - Europejskie Stowarzyszenie Spedycji, Transportu, Logistyki i Ustug Celnych

Demurrage - odszkodowanie wyptacane w transporcie morskim za przekroczenie czasu zatadunku/ roztadunku statku.
Detention - optata stosowanych w transporcie morskim, za przestoje w portach i przetrzymywanie konteneréw.

FEU (forty foot equivalent unit) — jednostka pojemnosci konteneréw réwnowazna kontenerowi 40-stopowemu.

FIATA — Miedzynarodowa Federacja Zrzeszeh Spedytorow.

FMC (Federal Maritime Commission) - Federalna Komisja Morska Stanéw Zjednoczonych.

Frachtowiec — samolot przystosowany do przewozu wytqczenie tadunkow.

GRD (General Rate Decrease) — ogdlne obnizenie stawek dla catego rynku.

GRI (General Rate Increase) — ogolne podniesienie stawek dla catego rynku.

HUB - centralny punkt dla zbierania, sortowania, przetadunku i dystrybucji towaréw dla danego obszaru.

IMO (International Maritime Organization) — Migdzynawowa Organizacja Morska, bedgca Specjalng Agencjq Narodéw Zjednoczonych ds.
Bezpieczenstwa i Ochrony na Morzu oraz Zapobiegania Zanieczyszczeniu Morza i Powietrza przez Statki.

Nowy Jedwabny Szlak - chifska inicjatywa gospodarcza, wechodzgca w sktad gigantycznego projektu Jeden pas, jedna droga (One Belt, One
Road). Celem Nowego Jedwabnego Szlaku jest reaktywacja historycznego Jedwabnego Szlaku i potgczenie transportowe Azji, Afryki i Europy poprzez
korytarze lgdowe oraz morskie.

Oligopol jest modelem konkurencji rynkowej stworzonym przez dwéch lub kilka podmiotéw, kontrolujgcych wiekszo$¢ udziatu w rynku. Uczestnicy
oligopolu samodzielnie decydujq i kontrolujg ile oferowanych przez nich produktéw wejdzie na rynek, oraz jaka bedzie ich cena.

Pokusa naduzycia (moral hazard) - zjawisko, ktére wystepuje wtedy, gdy jeden z podmiotéw umowy chce osiggngé profit kosztem drugiej strony
(wbrew jej woli), poniewaz jest chroniony przed ryzykiem i nie ponosi petnej odpowiedzialnosci za swoje dziatania.

Preighter — samolot pasazerski stuzqcy do przewozu tadunkéw cargo na siedzeniach pasazerskich.
P2F - Passenger to Freighter — konwersja samolotu pasazerskiego na frachtowiec.
Rate Sheet — cennik pokazujgcego stawki frachtowe oraz dodatki dla danego portu obowigzujgce w okreslonym czasie.

SITC (Standardowa klasyfikacja handlu migdzynarodowego) - klasyfikacja opracowana przez ONZ m.in. dla materiatéw produkcyjnych, zastosowania
i znaczenia towaréw. Jest wykorzystywana do statystyk handlu zagranicznego, w szczegdélnosci w zakresie wartosci eksportu i importu oraz wolumenu
towaréw.

SCFI -Shanghai Containerzied Freight Index

SPOT - platforma on-line, dostepna dla wszystkich, ktorzy sie do niej zarejestrujq i otrzymajq odpowiedni dostep od armatora, na ktérej kazdy
uzytkownik moze w prosty sposob sprawdzi¢ stawke frachtowq oraz ztozy¢ booking dla okreslonego kontenera lub konteneréw na okreslonej relacji,
pomiedzy portami, jak i w relacji door-door oraz na Scisle okreslone wyjscie.

TEU (twenty-foot equivalent unit) — jednostka pojemnosci konteneréw o rozmiarze jednego kontenera o dtugosci 20 stép.
Transittime - czas przewozu

War surcharge — dodatek do frachtu lotniczego spowodowany Wojng na Ukrainie. Dodatek pokrywa koszt dtuzszej trasy przelotu.
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