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Pytania i wyzwania

• Globalna inflacja, zmniejszona produkcja 

w Chinach, niskie indeksy opisujące 

aktywność gospodarki i Sektora Transport 

Spedycja Logistyka. Jednocześnie 

widzimy powolne oznaki ożywienia 

światowej gospodarki, jednak nie tylko 

analitycy dalecy są od optymizmu. 

• Zawirowania i załamanie morskich 

łańcuchów logistycznych w czasie 

pandemii Covid-19 i po rosyjskiej 

napaści na Ukrainę wywołały dyskusję 

na temat deglobalizacji i konieczności 

powrotu do skracania odległości między 

dostawcami a rynkami, 



Pytania i wyzwania

• Czy w kontekście niespokojnej sytuacji na 
świecie, wzrostu napięcia  miedzy 
światowymi gigantami, konsekwencji 
wojny na Ukrainie, wdrożonych sankcji i 
embarg, niepewności co do dalszych 
emocji w światowej polityce, dyplomacji i 
gospodarce  globalny, europejski i polski  
biznes i transport skutecznie odnajdzie się 
w tej sytuacji?

• Chociaż mamy do czynienia ze 
stabilizacją globalnego łańcucha dostaw, 
inflacja i niestabilność geopolityczna 
nadal stanowią wyzwanie dla gospodarki  
a przedsiębiorstwa sygnalizują brak 
czytelnych sygnałów jak skutecznie 
funkcjonować i planować nie tylko 
procesy inwestycyjne ale także bieżące 
działanie.  



Pytania i wyzwania

• Od 1990 r. odsetek ludności świata żyjącej w skrajnym ubóstwie spadł o trzy 

czwarte. Udział światowej populacji utrzymującej się za mniej niż równowartość 1,90 

dolara dziennie spadł z 36 procent w 1990 r. do około 9 procent w 2018 r. Wyłączając 

Chiny, udział ten w tym samym okresie nadal znacznie spadał – z 28 procent do 11 

procent.

• W centrum tego wielkiego skoku dobrobytu ludzkości znajdował się 20-krotny wzrost 

wolumenu handlu międzynarodowego. 

• Ta wizja gospodarcza jest obecnie atakowana, a jej osiągnięcia są zagrożone. Seria 

wstrząsów na przestrzeni 15 lat – najpierw światowy kryzys finansowy, potem 

pandemia Covid -19, a teraz wojna w Ukrainie – stworzyła alternatywną narrację o 

globalizacji. Według tego nowego toku myślenia globalizacja zamiast wzmacniać 

gospodarczo kraje, naraża je na nadmierne ryzyko. Współzależność gospodarcza nie 

jest już postrzegana jako cnota; jest postrzegane jako wada. Nowa mantra brzmi: tym, 

czego kraje potrzebują, nie jest współzależność, ale niezależność, przy czym integracja 

ogranicza się w najlepszym przypadku do małego kręgu przyjaznych narodów.

https://www.foreignaffairs.com/tags/war-ukraine


Pytania i wyzwania

• Odchodzenie od coraz ściślejszej integracji gospodarczej zmieniało politykę handlową 

jeszcze przed Covid -19.

• Rosnące napięcia geopolityczne między dwiema największymi gospodarkami świata, 

Stanami Zjednoczonymi i Chinami, spowodowały nałożenie ceł typu „wet za 

wet”. Jednak wydarzenia ostatnich kilku lat wzmocniły ten trend.

• Pandemia i wojna w Ukrainie ujawniły rzeczywiste słabości w handlu światowym, 

powodując niedobory produktów i wąskie gardła w dostawach, które szkodzą zarówno 

przedsiębiorstwom, jak i gospodarstwom domowym. Mówienie o „oddzieleniu” stało 

się powszechne. Niedawno rządy wprowadziły coraz większą liczbę ograniczeń 

eksportowych, szczególnie w przypadku towarów uznawanych za strategicznie ważne, 

takich jak półprzewodniki i minerały krytyczne. Ożywili także politykę przemysłową 

mającą na celu promowanie produkcji krajowej.

https://www.foreignaffairs.com/tags/coronavirus


Pytania i wyzwania

• Według danych Departamentu Handlu USA, całkowita wymiana handlowa 

pomiędzy Stanami Zjednoczonymia Chiny osiągnęły najwyższy w historii poziom 691 

miliardów dolarów w 2022 r., czyli o 24% więcej niż w 2019 r. Udział nakładów 

pośrednich – towarów wykorzystywanych do produkcji innych towarów – w 

światowym eksporcie pozostaje mniej więcej stały, co sugeruje, że żadnego masowego 

reshoringu międzynarodowych łańcuchów dostaw nie było . Firmy nadal podejmują 

decyzje dotyczące zaopatrzenia w oparciu o względy kosztowe i jakościowe. Środki 

polityczne mogą jeszcze zmienić ten rachunek, ale nie z dnia na dzień.

https://www.foreignaffairs.com/regions/united-states


Tendencja się utrwala?

• Według danych Departamentu Handlu USA, całkowita wymiana handlowa 

pomiędzy Stanami Zjednoczonymia Chiny osiągnęły najwyższy w historii poziom 691 
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pośrednich – towarów wykorzystywanych do produkcji innych towarów – w 
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https://www.foreignaffairs.com/regions/united-states
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Co i jak zmienia kryzys?



Pytania i wyzwania



Pytania i wyzwania



Szlaki morskie



Szlaki morskie

Dostawy pszenicy przez Kanał Sueski spadły o prawie 40 proc. w pierwszej połowie stycznia, 

a cena kawy wzrosła o ok. 9 proc. pod koniec stycznia cena transportu 40-stopowego 

kontenera z Azji Wschodniej do Europy Północnej wyniosła 5,5 tys. USD, podczas gdy w 

połowie grudnia 2023 roku było to 1,5 tys. USD.



Przewozy kontenerowe
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Przewozy kontenerowe

• Duński operator kontenerowy Maersk ogłosił plany zmiany tras głównych linii z Azji, które od 

2025 roku będą kończyć się w największych portach Morza Północnego, takich jak 

Bremerhaven, Felixstowe, Rotterdam i Hamburg. Decyzja ta ma na celu poprawę jakości usług 

i ich niezawodności. Maersk zamierza obsługiwać pozostałe porty poprzez połączenia 

dowozowe, przy użyciu statków o podobnej wielkości do tych operujących na liniach 

oceanicznych.

• Według szacunków Maerska, dostawa kontenerów do Gdańska przez port przeładunkowy w 

Wilhelmshaven potrwa 36 dni. Podobne zmiany będą dotyczyć portów w Belgii oraz 

Skandynawii, a Maersk przewiduje, że taka reorganizacja pozwoli skrócić czas dostaw z Azji 

nawet o 2 dni.

• Zmiany w trasach dostaw z Azji przez Maerska oznaczałyby ubytek klientów w polskich 

terminalach, na czym najbardziej ucierpi terminal Balitc Hub, który w 2023 przeładował 2,05 

mln TEU i obsłużył 600 statków, osiągając rekordowy przeładunek podczas jednego zawinięcia 

statku przekraczający 13 tys. TEU. Zysk za 2023 rok wyniósł 56 mln dol., co stanowiło 

trzykrotny wzrost w porównaniu do 2022 roku.



Morski handel nośnikami energii

• Clarkson: w 2023 r. wolumen 

przewozów towarów drogą morską 

wyniosł  ok. 12,1 mld ton, a w 2024 r. – 

12,5 mld ton, tj. wzrośnie o 3,3 proc. 

• Występować będzie duża rozbieżność w 

tempie wzrostu przewozów dwóch 

głównych grup towarów. 

• Najwyższą dynamikę zanotuje transport 

nośników energii



Rozbudowa potencjału



Rozbudowa potencjału



Największy operator terminali - COSCO

• Według szacunków Kilońskiego Instytutu Gospodarki Światowej (IfW), 

około 10 proc. przepustowości europejskich portów znajduje się w rękach 

Cosco, w tym Rotterdam i Antwerpia. Chińska firma jest obecnie uznawana 

za największego na świecie operatora terminali.



Ceny kontraktów morskich

• Już od zeszłego roku byliśmy świadkami 

stopniowego spadku stawek frachtowych, co 

miało swoje uzasadnienie w zmniejszeniu 

kongestii portowych i terminalach granicznych  

przy spowolnionym wzroście gospodarczym. 

• Ceny frachtu nadal spadają, odzwierciedlając 

zakłócenia w produkcji spowodowane 

zmniejszoną produkcją w Azji oraz inflacją, 

której trapi globalną gospodarkę.  Zakłócenia 

w systemie światowych banków, potrzeba  

interwencji Banków Centralnych i wzrost 

zadłużenia państw jeszcze bardziej zakłócają 

perspektywę, ze światowa, amerykańska i 

europejska gospodarka najgorsze maja już za 

sobą . 



5 głównych szlaków żeglugowych

• Kanał La Manche (Europa-Wielka Brytania),Kanał Panamski (Azja-USA),Kanał Sueski (Azja-

Europa),Cieśniny Duńskie (Rosja, Kraje Bałtyckie  - Europa), Cieśnina Malakka (wewnątrz Azji)

• Spadek przeładunków kontenerowych w Panamie, drugi rok z rzędu, spowodowany był suszą, jaka nawiedziła 

ten rejon i zmniejszeniem lustra wody w jeziorach, przez które prowadzi szlak. Notowane od maja ub.r. 

ograniczenia w tranzycie Kanałem Panamskim sprawiły natomiast, że linie kontenerowe przekierowały część 

transportu towarów z Dalekiego Wschodu do Ameryki Północnej trasą przez Kanał Sueski. Ruch nim został z 

kolei mocno zmniejszony od listopada z powodu ataków na statki handlowe rebeliantów Huti. Płynące obecnie 

statki z Azji do USA wokół Przylądka Dobrej Nadziei potrzebują na to 88 dni, co dodatkowo powoduje 

zakłócenia w globalnych łańcuchach dostaw.

• Wielomiesięczna susza wymusiła zmniejszenie ruchu na Kanale Panamskim o ponad 36 proc. Z szacunków 

administracji kanału wynika, że przyniesie to straty sięgające 500-700 mln dolarów w skali roku.



Ataki na szlaki żeglugowe

• Według raportu Moody’s, trwające ostatnio ataki na szlaki żeglugowe na Morzu Czerwonym spowodowały 

gwałtowny wzrost składek z tytułu ryzyka wojennego. Oszacowanie ryzyka, to nie tylko wyzwanie dla 

ubezpieczycieli działających w biznesie morskim.

• To również problem dla agentów i spedytorów, armatorów i operatorów statków. Wielu menedżerów flot po prostu 

zmieniło trasy statków. Zakłócenia na szlakach żeglugowych wzbudziły obawy dotyczące potencjalnych strat, co 

skłoniło przedsiębiorstwa żeglugowe do ponownej oceny swojego ubezpieczenia w obliczu zwiększonego ryzyka. 

Do armatorów liniowych dołączyli operatorzy flot masowców i właściciele zbiornikowców

• Rynek ubezpieczeń wyraźnie się „zacieśnia”, a stawki mogą w dalszym ciągu rosnąć. W styczniu 2024 r. wskaźniki 

ryzyka wojny wzrosły z zaledwie 0,01% wartości statku na początku grudnia do 0,7% w połowie stycznia br. 

Oznacza to, że koszt ubezpieczenia kontenerowca o wartości 100 mln dolarów wzrósł z 10 tys. dolarów za rejs do 

700 tys. dolarów obecnie 

• Realne zagrożenia i pogarszająca się sytuacja w zakresie bezpieczeństwa żeglugi zmusiła operatorów do zmiany 

trasy statków wokół południowego krańca Afryki. Połączenia liniowe oraz wielu operatorów masowców i 

zbiornikowców wydłużyło podróż o około 3 tys. mil morskich, a czas dostaw przedłużył się o 8 do 10 dni.



Rosja zapowiedziała, że w 2025 roku żegluga przez korytarz 

arktyczny będzie całoroczna   

Porównanie odległości w milach morskich między portami w Azji i Rotterdamie Szlakiem Polarnym i przez Kanał 

Sueski

Punkt nadania ładunku
Przylądek

Dobrej Nadziei
Kanał Sueski Szlak Polarny Różnica [%]

Jokohama,

Japonia

14 448 11 133 7 010 27%

Pusan,

Korea Południowa
14 084 10 744 7 667 29%

Szanghaj, Chiny 13 796 10 577 8 046 24%

Hongkong, Chiny 13 014 9 701 8 594 11%

Ho Chi Minh,

Wietnam
12 258 8 887 9 428 6%



Przewozy kontenerowe

• Na początku stycznia 2024 r. stu największych przewoźników kontenerowych użytkuje 6 789 statków, w 

tym 5 987 kontenerowców. Ich zdolność przewozowa wynosi 28,62 mln TEU, a nośność 340,56 mln 

dwt.

• 350 nowych kontenerowców wybudowanych w 2023 roku ma łączną ładowność 2,2 mln teu. To nowy 

rekord – poprzedni branża zanotowała w 2015 roku, kiedy dostarczono 1,7 mln teu. Wiele wskazuje 

jednak na to, że nowy najlepszy wynik nie utrzyma się długo. W 2024 stocznie mają dostarczyć około 

3,1 mln teu.

• Na ten rok zaplanowano oddanie do eksploatacji aż 478 nowych kontenerowców. Jeśli nie dojdzie do 

większych zawirowań na rynku, powodujących znaczne opóźnienia, to rekord z 2023 roku zostanie 

pobity aż o 41%. Średnio na jeden dzień 2024 przypada 1,3 nowego kontenerowca.

• Aż 140 nowych statków ma zostać oddanych armatorom w pierwszym kwartale roku. 

• W 2024 roku wzrośnie liczba kontenerowców przekazanych na złom, ale na pewno nie będzie ona 

równoważna liczbie nowych jednostek. Tym samym światowa flota kontenerowców może wzrosnąć o 

około 2,8 mln teu do końca roku i po raz pierwszy w historii przekroczyć 30 mln teu.



Przewozy kontenerowe

• Miniony rok był kolejnym, w którym zanotowano rekordowe wyniki przeładunkowe w portach morskich 

o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej – Gdańsku, Gdyni, Szczecinie i Świnoujściu. 

Polskie porty zanotowały wzrost przeładunków wynoszący 145,7 mln ton. To niemal 10% więcej w 

stosunku do 2023 roku (133 mln ton).

• Port Gdańsk stał się najszybciej rozwijającym portem europejskim ostatniej dekady (2013-2023), z 

dynamiką wzrostu na poziomie 167 %. 

• Obecnie znajduje się na 1 pozycji na Bałtyku pod względem przeładunku kontenerów (2,05 mln TEU). 

O 5% wzrosły wyniki przeładunkowe Portu Gdynia – 29,4 mln ton w 2023 roku, wobec 28,2 mln w 

2022. 

• Największą dynamikę tj. 42,7% zanotowano w ilości przeładowanego zboża –6,7 mln ton, podczas gdy 

w 2022 roku było to 4,7 mln ton. Spadki odnotowano w Portach Szczecin i Świnoujście- było to ok. 4%, 

(35,3 mln ton wobec 36,8 mln).

https://www.gospodarkamorska.pl/zarzad-morskiego-portu-gdynia-s-a-c189


Globalizacja lotnictwa przyspieszyła 
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Transport kolejowy

• W 2023 r. transport kolejowy między Chinami, a Rosją przewiózł 161 mln ton ładunków, o 36% więcej 

niż w 2022 r. Przewoźnicy kolejowi mają coraz więcej problemów z przepustowością stacji i terminali 

przeładunkowych na granicach tych państw.

• Eksport do Rosji odpowiada za wzrost przewozów kontenerów w ramach usługi Europe — China 

Express. W ubiegłym roku na kolejowym Nowym Jedwabnym Szlaku przewieziono ponad 1,7 mln 

TEU, o 19% więcej niż w 2012 r. przy czym transport między Chinami a Unią Europejską zanotował 

duży spadek, rzędu 45-46%. To właśnie Rosja, którą Koleje Chińskie traktują jako kierunek europejski 

wygenerowała wzrost przewozu kontenerów na NJS.

• Przewozy z Chin do EU zmalały w 2023 roku o 48,2 proc. do 143 284 TEU (w tym 117 628 TEU trafiło 

do Polski, co stanowi spadek o 34,1 proc. oraz 12 866 do Niemiec, co oznacza 80-procentowy spadek), a 

unijne wysyłki do Chin zmniejszyły się o 49,4 proc. do 67 826 TEU. Wśród wyeksportowanych 

kontenerów 58 282 TEU należały do eksporterów niemieckich.



Szlaki kolejowe z Chin do Europy



Trasy handlowe z Chin do Europy



Nowy Jedwabny Szlak
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Szlaki kolejowe z Chin do Europy



Transport kolejowy z Chin



Przejścia graniczne do EU



Wolumeny przewozu z Chin



Import



Korytarze europejskie co zmienia wojna na Ukrainie ? 



• Obecność Chin w Europie

• Europejczycy wykazują coraz większą ostrożność w odniesieniu do praktycznych aspektów obecności 
gospodarczej Chin w Europie.

• 43% badanych 11 krajach jest przeciwna, aby chińskim firmom zezwolić na budowanie infrastruktury w 
Europie. 39% jest za.

• 42% jest przeciw sprzedaży klubów piłkarskich chińskim inwestorom, 37% jest za.

• 52% jest przeciw przejmowaniu europejskich firm technologicznych przez Chiny. 31% ma zdanie 
przeciwne.

• 59% nie zgadza się, aby chińskim firmom sprzedawano europejskie media. 22% jest za.

• 65% przeciwna jest sprzedaży chińskim firmom krajowej infrastruktury krytycznej takiej jak autostrady, 
mosty czy porty. 18% jest za.

• Europejczycy są więc zaniepokojeni obecnością gospodarczą Chin w Europie, co zwłaszcza wyrażają 

mieszkańcy Włoch, Holandii, Polski, Hiszpanii i Węgier. Największy niepokój wykazują badani z Austrii, 

Niemiec i Holandia, podczas gdy Bułgarzy i Hiszpanie są na tą obecność otwarci

Od umów o wolnym handlu do narodowego protekcjonizmu-zmiana 

postaw społecznych 



Najwięksi producenci samochodów



• Średnia cena samochodu elektrycznego w 

Chinach to obecnie 31 165 euro (równowartość 

139 000 złotych), podczas gdy w Europie jest to 

66 864 euro (+115 procent, równowartość 297 000 

złotych), a w Stanach Zjednoczonych 68 023 euro 

(+118 procent, 303 000 złotych). W ciągu 

ostatniego roku (I poł. 2022 -> I poł. 2023) w 

Europie ceny wzrosły o 20 procent, w Stanach o 7 

procent, podczas gdy w Chinach spadły o 2 

procent że VW ID.4 Pure wytwarzany w Państwie 

Środka kosztuje 24 879 euro (równowartość 110 

600 złotych), podczas gdy w Europie ten sam 

model wyjeżdżający z niemieckiej fabryki miał 

startową cenę wynoszącą 38 915 euro 

(równowartość 173 000 złotych).

Ceny samochodów elektrycznych

https://elektrowoz.pl/wp-content/uploads/2023/10/Srednie-ceny-samochodow-elektrycznych-Jato-Dynamics.jpg


Najwięksi producenci samochodów Europa



Najwięksi producenci baterii na świecie



Najwięksi producenci baterii w Europie



• Polski eksport w 2023 r. wyniósł 351 mld 

EUR, a wartość produktów 

importowanych do Polski zbliżyła się do 

340,5 mld EUR – podał GUS w połowie 

lutego br. W 2023 r. nastąpił nieznaczny 

spadek wartości towarów i usług 

eksportowanych  do krajów Unii 

Europejskiej. Istotnie zwiększył się 

eksport do krajów rozwijających się.

Polski eksport



• W 2023 r zanotowano spadek eksportu do krajów Unii Europejskiej. Polskie firm 
wyeksportowały towary i usługi  na unijne rynki warte 262,2 mld euro. To około 0,1% mniej 
niż w 2022 r. Sprzedaż do krajów rozwiniętych wzrosła w 2023 r. o 0,5% i osiągnęła wartość 
303,6 mld EUR. Udział krajów rozwiniętych  w imporcie produktów i usług zmniejszył się  o 
około 1% do 86,5%. Zmalał również popyt na polskie produkty rynków UE, w ujęciu 
wartościowym nabywcy z  UE na polskie produkty i stanowili 75,8%.

• Na polskim rynku dominowały towary i usługi sprawdzane z Niemiec. W 2023 r. 
sprowadziliśmy z tego kierunku towary i usługi za 67,5 mld EUR. Na drugim miejscu 
dostawców są firmy z ChRL, z których importowaliśmy za 47,4 mld EUR. Z Włoch na polski 
rynek dotarły towary i usługi za 16,5 mld EUR.

• W 2023 r. na sześciu wiodących rynkach zanotowaliśmy spadki. Największy, miał miejsce w 
przypadku Chin – 12,1%. O jedną dziesiątą zwiększył się import Polski z Korei Południowej, 
a z Norwegii wzrósł aż o prawie 70%. Z Korei Płd. importowaliśmy uzbrojenie, samochody i 
elektronikę.

Polski eksport



• Największą dynamikę wzrostu o 14,1% miał eksport do krajów Europy Środkowo-
Wschodniej, który choć znacznie mniejszy niż do krajów  rozwiniętych, to znacznie 
podreperował nasz bilans handlu zagranicznego. Za wschodnią i południową granicę Polski 
wyeksportowaliśmy towary i usługi o wartości 13,1 mld EUR.

• Udział krajów Europy Środkowej i Wschodniej wzrósł do 5% z 4,5% w pierwszych trzech 
kwartałach 2022 r. W tej ostatniej grupie odbiorców kluczowa okazała się sprzedaż do 
Ukrainy. Mimo wojny z Rosją,

• Ukraina w ubiegłym roku była siódmym rynkiem dla polskiego eksportu. Polskie 
przedsiębiorstwa wyeksportowały w 2023 r. za wschodnią granicę  towary i usługi o wartości 
11,3 mld EUR. Polskie firmy poprawiły wynik z roku poprzedniego o 16,8%.  To był w 2023 
r.  największy wzrost, biorąc pod uwagę pierwszą dziesiątkę najważniejszych dla Polski 
rynków eksportowych. W efekcie udział Ukrainy w polskim eksporcie towarowym zwiększył 
się z 2,8% w 2022 r. do  3,2%.w ubr.

Polski eksport



• W eksporcie największe wzrost wysyłki towarów objęły grupę napojów i tytoniu (o 17,9%), 
maszyn i urządzeń transportowych (o 5,7%) oraz żywności i zwierząt żywych (o 4,7 %). 
Zmniejszyła się wartość  m.in. towarów i transakcji niesklasyfikowanych (o 34,4%), paliw 
mineralnych, smarów i materiałów pochodnych (o 19,2%), surowców niejadalnych – z 
wyjątkiem paliw (o 15,7%), olejów, tłuszczy czy też wosków zwierzęcych i roślinnych (o 
10,6%).

• Nasz rynek zwiększył zapotrzebowanie na import napojów i tytoniu (o 13,8%),  żywności i 
zwierzą żywych (o 4%), oraz maszyn i urządzeń transportowych (o 2,8%). Największy 
spadek odnotowano m.in. w imporcie olejów, tłuszczów, surowców niejadalnych, paliw 
mineralnych, smarów i materiałów pochodnych.
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Obroty  towarowe



Globalny rynek logistycznych dla e-com



Usługi logistyczne



Usługi logistyczne



Usługi logistyczne



Handel i e-handel zmieniają transport 



Sektor logistyczny

• Sektor logistyczny w Polsce 

doświadcza znacznego wzrostu 

kosztów z roku na rok, a 

magazynowanie jest jedną z 

najbardziej dotkniętych kategorii. 

Średnia indeksacja kosztów 

magazynowania w tym roku 

osiągnęła 29%, przy czym w 

przypadku chłodni wzrost ten jest 

jeszcze bardziej drastyczny i 

wynosi 50%.



Energia elektryczna



Produkcja przemysłowa



Inwestycje



Wyzwania



Janusz Piechociński 

Izba Przemysłowo-Handlowa Polska-Azja

Kontakt:

info@polandasia.com

janusz@piechocinski.pl

www.polandasia.com

Dziękuję za uwagę!

mailto:info@polandasia.com
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