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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.)
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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).
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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%).
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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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