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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

Kraj wyjazdu Kraj przyjazdu

27934 (-46,38%) 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
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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.




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

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.

n
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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.



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

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.



Ra port: T’(,IHTS}',?U rt miedzyna rodowy — w yzwania | rola fjp(,?(,‘\".t,‘, ra wzmieniajgcym sie swiecie

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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