
II rok wojny w Ukrainie, konflikt izraelsko-palestyżski, kryzys tajważski, konflikt na Morzu 

Czerwonym i w Kanale Sueskim, dekoniunktura, wysoka inflacja i niestabilna sytuacja 

geopolityczna -gġ·wne wyzwania, kt·re towarzyszyġy nam w 2023 - co to oznacza dla wolumenu 

przewoz·w i bezpieczeżstwa ġażcuch·w dostaw w gospodarce europejskiej i Ƒwiatowej w roku 

2024. 
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Pytania i wyzwania

ÅGlobalna inflacja, zmniejszona produkcja 

w Chinach, niskie indeksy opisujŃce 

aktywnoŜĺ gospodarki i Sektora Transport 

Spedycja Logistyka. JednoczeŜnie 

widzimy powolne oznaki oŨywienia 

Ŝwiatowej gospodarki, jednak nie tylko 

analitycy dalecy sŃ od optymizmu. 

ÅZawirowania i zağamanie morskich 

ğaŒcuch·w logistycznych w czasie 

pandemii Covid-19 i po rosyjskiej 

napaŜci na Ukrainň wywoğağy dyskusjň 

na temat deglobalizacji i koniecznoŜci 

powrotu do skracania odlegğoŜci miňdzy 

dostawcami a rynkami,  



Pytania i wyzwania

ÅCzy w kontekŜcie niespokojnej sytuacji na 
Ŝwiecie, wzrostu napiňcia  miedzy 
Ŝwiatowymi gigantami, konsekwencji 
wojny na Ukrainie, wdroŨonych sankcji i 
embarg, niepewnoŜci co do dalszych 
emocji w Ŝwiatowej polityce, dyplomacji i 
gospodarce  globalny, europejski i polski  
biznes i transport skutecznie odnajdzie siň 
w tej sytuacji?

ÅChociaŨ mamy do czynienia ze 
stabilizacjŃ globalnego ğaŒcucha dostaw, 
inflacja i niestabilnoŜĺ geopolityczna 
nadal stanowiŃ wyzwanie dla gospodarki  
a przedsiňbiorstwa sygnalizujŃ brak 
czytelnych sygnağ·w jak skutecznie 
funkcjonowaĺ i planowaĺ nie tylko 
procesy inwestycyjne ale takŨe bieŨŃce 
dziağanie.  



Pytania i wyzwania

ÅOd 1990 r. odsetek ludnoŜci Ŝwiata ŨyjŃcej w skrajnym ub·stwie spadğ o trzy 

czwarte. Udziağ Ŝwiatowej populacji utrzymujŃcej siň za mniej niŨ r·wnowartoŜĺ 1,90 

dolara dziennie spadğ z 36 procent w 1990 r. do okoğo 9 procent w 2018 r. WyğŃczajŃc 

Chiny, udziağ ten w tym samym okresie nadal znacznie spadağ ï z 28 procent do 11 

procent.

ÅW centrum tego wielkiego skoku dobrobytu ludzkoŜci znajdowağ siň 20-krotny wzrost 

wolumenu handlu miňdzynarodowego. 

ÅTa wizja gospodarcza jest obecnie atakowana, a jej osiŃgniňcia sŃ zagroŨone. Seria 

wstrzŃs·w na przestrzeni 15 lat ï najpierw Ŝwiatowy kryzys finansowy, potem 

pandemiaCovid -19, a teraz wojna w Ukrainieï stworzyğa alternatywnŃ narracjň o 

globalizacji. Wedğug tego nowego toku myŜlenia globalizacja zamiast wzmacniaĺ 

gospodarczo kraje, naraŨa je na nadmierne ryzyko. Wsp·ğzaleŨnoŜĺ gospodarcza nie 

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

czego kraje potrzebujŃ, nie jest wsp·ğzaleŨnoŜĺ, ale niezaleŨnoŜĺ, przy czym integracja 

ogranicza siň w najlepszym przypadku do mağego krňgu przyjaznych narod·w.

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


Pytania i wyzwania

ÅOdchodzenie od coraz ŜciŜlejszej integracji gospodarczej zmieniağo politykň handlowŃ 

jeszcze przedCovid -19.

ÅRosnŃce napiňcia geopolityczne miňdzy dwiema najwiňkszymi gospodarkami Ŝwiata, 

Stanami Zjednoczonymi i Chinami, spowodowağy nağoŨenie ceğ typu Ăwet za 

wetò. Jednak wydarzenia ostatnich kilku lat wzmocniğy ten trend.

ÅPandemia i wojna w Ukrainie ujawniğy rzeczywiste sğaboŜci w handlu Ŝwiatowym, 

powodujŃc niedobory produkt·w i wŃskie gardğa w dostawach, kt·re szkodzŃ zar·wno 

przedsiňbiorstwom, jak i gospodarstwom domowym. M·wienie o Ăoddzieleniuò stağo 

siň powszechne. Niedawno rzŃdy wprowadziğy coraz wiňkszŃ liczbň ograniczeŒ 

eksportowych, szczeg·lnie w przypadku towar·w uznawanych za strategicznie waŨne, 

takich jak p·ğprzewodniki i minerağy krytyczne. OŨywili takŨe politykň przemysğowŃ 

majŃcŃ na celu promowanie produkcji krajowej.

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


Pytania i wyzwania

ÅWedğug danych Departamentu Handlu USA, cağkowita wymiana handlowa 

pomiňdzyStanami Zjednoczonymia Chiny osiŃgnňğy najwyŨszy w historii poziom 691 

miliard·w dolar·w w 2022 r., czyli o 24% wiňcej niŨ w 2019 r. Udziağ nakğad·w 

poŜrednich ï towar·w wykorzystywanych do produkcji innych towar·w ï w 

Ŝwiatowym eksporcie pozostaje mniej wiňcej stağy, co sugeruje, Ũe Ũadnego masowego 

reshoringu miňdzynarodowych ğaŒcuch·w dostaw nie byğo . Firmy nadal podejmujŃ 

decyzje dotyczŃce zaopatrzenia w oparciu o wzglňdy kosztowe i jakoŜciowe. środki 

polityczne mogŃ jeszcze zmieniĺ ten rachunek, ale nie z dnia na dzieŒ.

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


Tendencja siŗ utrwala?

ÅWedğug danych Departamentu Handlu USA, cağkowita wymiana handlowa 

pomiňdzyStanami Zjednoczonymia Chiny osiŃgnňğy najwyŨszy w historii poziom 691 

miliard·w dolar·w w 2022 r., czyli o 24% wiňcej niŨ w 2019 r. Udziağ nakğad·w 

poŜrednich ï towar·w wykorzystywanych do produkcji innych towar·w ï w 

Ŝwiatowym eksporcie pozostaje mniej wiňcej stağy, co sugeruje, Ũe Ũadnego masowego 

reshoringu miňdzynarodowych ğaŒcuch·w dostaw nie byğo . Firmy nadal podejmujŃ 

decyzje dotyczŃce zaopatrzenia w oparciu o wzglňdy kosztowe i jakoŜciowe. środki 

polityczne mogŃ jeszcze zmieniĺ ten rachunek, ale nie z dnia na dzieŒ.

https://www.foreignaffairs.com/regions/united-states
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Co i jak zmienia kryzys?



Pytania i wyzwania
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Szlaki morskie



Szlaki morskie

Dostawy pszenicy przez Kanağ Sueski spadğy o prawie 40 proc. w pierwszej poğowie stycznia, 

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

kontenera z Azji Wschodniej do Europy P·ğnocnej wyniosğa 5,5 tys. USD, podczas gdy w 

poğowie grudnia 2023 roku byğo to 1,5 tys. USD.



Przewozy kontenerowe
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Przewozy kontenerowe

ÅDuŒski operator kontenerowy Maersk ogğosiğ plany zmiany tras gğ·wnych linii  z Azji, kt·re od 

2025 roku bňdŃ koŒczyĺ siň w najwiňkszych portach Morza P·ğnocnego, takich jak 

Bremerhaven, Felixstowe, Rotterdam i Hamburg. Decyzja ta ma na celu poprawň jakoŜci usğug 

i ich niezawodnoŜci. Maersk zamierza obsğugiwaĺ pozostağe porty poprzez poğŃczenia 

dowozowe, przy uŨyciu statk·w o podobnej wielkoŜci do tych operujŃcych na liniach 

oceanicznych.

ÅWedğug szacunk·w Maerska, dostawa kontener·w do GdaŒska przez port przeğadunkowy w 

Wilhelmshaven potrwa 36 dni. Podobne zmiany bňdŃ dotyczyĺ port·w w Belgii oraz 

Skandynawii, a Maersk przewiduje, Ũe taka reorganizacja pozwoli skr·ciĺ czas dostaw z Azji  

nawet o 2 dni.

ÅZmiany w trasach dostaw z Azji  przez Maerska oznaczağyby ubytek klient·w w polskich 

terminalach, na czym najbardziej ucierpi terminal Balitc Hub, kt·ry w 2023 przeğadowağ 2,05 

mln TEU i obsğuŨyğ 600 statk·w, osiŃgajŃc rekordowy przeğadunek podczas jednego zawiniňcia 

statku przekraczajŃcy 13 tys. TEU. Zysk za 2023 rok wyni·sğ 56 mln dol., co stanowiğo 

trzykrotny wzrost w por·wnaniu do 2022 roku.



Morski handel noƑnikami energii

ÅClarkson: w 2023 r. wolumen 

przewoz·w towar·w drogŃ morskŃ 

wyniosğ  ok. 12,1 mld ton, a w 2024 r. ï 

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

ÅWystňpowaĺ bňdzie duŨa rozbieŨnoŜĺ w 

tempie wzrostu przewoz·w dw·ch 

gğ·wnych grup towar·w. 

ÅNajwyŨszŃ dynamikň zanotuje transport 

noŜnik·w energii



Rozbudowa potencjaġu



Rozbudowa potencjaġu



Najwiŗkszy operator terminali - COSCO

ÅWedğug szacunk·w KiloŒskiego Instytutu Gospodarki światowej (IfW), 

okoğo 10 proc. przepustowoŜci europejskich port·w znajduje siň w rňkach 

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

za najwiňkszego na Ŝwiecie operatora terminali.



Ceny kontrakt·w morskich

ÅJuŨ od zeszğego roku byliŜmy Ŝwiadkami 

stopniowego spadku stawek frachtowych, co 

miağo swoje uzasadnienie w zmniejszeniu 

kongestii portowych i terminalach granicznych  

przy spowolnionym wzroŜcie gospodarczym. 

ÅCeny frachtu nadal spadajŃ, odzwierciedlajŃc 

zakğ·cenia w produkcji spowodowane 

zmniejszonŃ produkcjŃ w Azji  oraz inflacjŃ, 

kt·rej trapi globalnŃ gospodarkň.  Zakğ·cenia 

w systemie Ŝwiatowych bank·w, potrzeba  

interwencji Bank·w Centralnych i wzrost 

zadğuŨenia paŒstw jeszcze bardziej zakğ·cajŃ 

perspektywň, ze Ŝwiatowa, amerykaŒska i 

europejska gospodarka najgorsze maja juŨ za 

sobŃ . 



5 gġ·wnych szlak·w ƭeglugowych

ÅKanağ La Manche (Europa-Wielka Brytania),Kanağ Panamski (Azja-USA),Kanağ Sueski (Azja-

Europa),CieŜniny DuŒskie (Rosja, Kraje Bağtyckie  - Europa), CieŜnina Malakka (wewnŃtrz Azji)

ÅSpadek przeğadunk·w kontenerowych w Panamie, drugi rok z rzňdu, spowodowany byğ suszŃ, jaka nawiedziğa 

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

ograniczenia w tranzycie Kanağem Panamskim sprawiğy natomiast, Ũe linie kontenerowe przekierowağy czňŜĺ 

transportu towar·w z Dalekiego Wschodu do Ameryki P·ğnocnej trasŃ przez Kanağ Sueski. Ruch nim zostağ z 

kolei mocno zmniejszony od listopada z powodu atak·w na statki handlowe rebeliant·w Huti. PğynŃce obecnie 

statki z Azji  do USA wok·ğ PrzylŃdka Dobrej Nadziei potrzebujŃ na to 88 dni, co dodatkowo powoduje 

zakğ·cenia w globalnych ğaŒcuchach dostaw.

ÅWielomiesiňczna susza wymusiğa zmniejszenie ruchu na Kanale Panamskim o ponad 36 proc. Z szacunk·w 

administracji kanağu wynika, Ũe przyniesie to straty siňgajŃce 500-700 mln dolar·w w skali roku.



Ataki na szlaki ƭeglugowe

ÅWedğug raportu Moodyôs, trwajŃce ostatnio ataki na szlaki Ũeglugowe na Morzu Czerwonym spowodowağy 

gwağtowny wzrost skğadek z tytuğu ryzyka wojennego. Oszacowanie ryzyka, to nie tylko wyzwanie dla 

ubezpieczycieli dziağajŃcych w biznesie morskim.

Å To r·wnieŨ problem dla agent·w i spedytor·w, armator·w i operator·w statk·w. Wielu menedŨer·w flot po prostu 

zmieniğo trasy statk·w. Zakğ·cenia na szlakach Ũeglugowych wzbudziğy obawy dotyczŃce potencjalnych strat, co 

skğoniğo przedsiňbiorstwa Ũeglugowe do ponownej oceny swojego ubezpieczenia w obliczu zwiňkszonego ryzyka. 

Do armator·w liniowych doğŃczyli operatorzy flot masowc·w i wğaŜciciele zbiornikowc·w

ÅRynek ubezpieczeŒ wyraŦnie siň ĂzacieŜniaò, a stawki mogŃ w dalszym ciŃgu rosnŃĺ. W styczniu 2024 r. wskaŦniki 

ryzyka wojny wzrosğy z zaledwie 0,01% wartoŜci statku na poczŃtku grudnia do 0,7% w poğowie stycznia br. 

Oznacza to, Ũe koszt ubezpieczenia kontenerowca o wartoŜci 100 mln dolar·w wzr·sğ z 10 tys. dolar·w za rejs do 

700 tys. dolar·w obecnie 

ÅRealne zagroŨenia i pogarszajŃca siň sytuacja w zakresie bezpieczeŒstwa Ũeglugi zmusiğa operator·w do zmiany 

trasy statk·w wok·ğ poğudniowego kraŒca Afryki . PoğŃczenia liniowe oraz wielu operator·w masowc·w i 

zbiornikowc·w wydğuŨyğo podr·Ũ o okoğo 3 tys. mil morskich, a czas dostaw przedğuŨyğ siň o 8 do 10 dni.



Rosja zapowiedziaġa, ƭe w 2025 roku ƭegluga przez korytarz 

arktyczny bŗdzie caġoroczna   

Por·wnanie odlegğoŜci w milach morskich miňdzy portami w Azji i Rotterdamie Szlakiem Polarnym i przez Kanağ 

Sueski

Punkt nadania ğadunku
PrzylŃdek

Dobrej Nadziei
Kanağ Sueski Szlak Polarny R·Ũnica [%]

Jokohama,

Japonia

14 448 11 133 7 010 27%

Pusan,

Korea Poğudniowa
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

ÅNa poczŃtku stycznia 2024 r. stu najwiňkszych przewoŦnik·w kontenerowych uŨytkuje 6 789 statk·w, w 

tym 5 987 kontenerowc·w. Ich zdolnoŜĺ przewozowa wynosi 28,62 mln TEU, a noŜnoŜĺ 340,56 mln 

dwt.

Å350 nowych kontenerowc·w wybudowanych w 2023 roku ma ğŃcznŃ ğadownoŜĺ 2,2 mln teu. To nowy 

rekord ï poprzedni branŨa zanotowağa w 2015 roku, kiedy dostarczono 1,7 mln teu. Wiele wskazuje 

jednak na to, Ũe nowy najlepszy wynik nie utrzyma siň dğugo. W 2024 stocznie majŃ dostarczyĺ okoğo 

3,1 mln teu.

ÅNa ten rok zaplanowano oddanie do eksploatacji aŨ 478 nowych kontenerowc·w. JeŜli nie dojdzie do 

wiňkszych zawirowaŒ na rynku, powodujŃcych znaczne op·Ŧnienia, to rekord z 2023 roku zostanie 

pobity aŨ o 41%. średnio na jeden dzieŒ 2024 przypada 1,3 nowego kontenerowca.

ÅAŨ 140 nowych statk·w ma zostaĺ oddanych armatorom w pierwszym kwartale roku. 

ÅW 2024 roku wzroŜnie liczba kontenerowc·w przekazanych na zğom, ale na pewno nie bňdzie ona 

r·wnowaŨna liczbie nowych jednostek. Tym samym Ŝwiatowa flota kontenerowc·w moŨe wzrosnŃĺ o 

okoğo 2,8 mln teu do koŒca roku i po raz pierwszy w historii przekroczyĺ 30 mln teu.



Przewozy kontenerowe

ÅMiniony rok byğ kolejnym, w kt·rym zanotowano rekordowe wyniki przeğadunkowe w portach morskich 

o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej ï GdaŒsku, Gdyni, Szczecinie i świnoujŜciu. 

Polskie porty zanotowağy wzrost przeğadunk·w wynoszŃcy 145,7 mln ton. To niemal 10% wiňcej w 

stosunku do 2023 roku (133 mln ton).

ÅPort GdaŒsk stağ siň najszybciej rozwijajŃcym portem europejskim ostatniej dekady (2013-2023), z 

dynamikŃ wzrostu na poziomie 167 %. 

ÅObecnie znajduje siň na 1 pozycji na Bağtyku pod wzglňdem przeğadunku kontener·w (2,05 mln TEU). 

O 5% wzrosğy wyniki przeğadunkowePortu Gdyniaï 29,4 mln ton w 2023 roku, wobec 28,2 mln w 

2022. 

ÅNajwiňkszŃ dynamikň tj. 42,7% zanotowano w iloŜci przeğadowanego zboŨa ï6,7 mln ton, podczas gdy 

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

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

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


Globalizacja lotnictwa przyspieszyġa 
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Transport kolejowy

ÅW 2023 r. transport kolejowy miňdzy Chinami, a RosjŃ przewi·zğ 161 mln ton ğadunk·w, o 36% wiňcej 

niŨ w 2022 r. PrzewoŦnicy kolejowi majŃ coraz wiňcej problem·w z przepustowoŜciŃ stacji i terminali 

przeğadunkowych na granicach tych paŒstw.

ÅEksport do Rosji odpowiada za wzrost przewoz·w kontener·w w ramach usğugi Europe ð China 

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

TEU, o 19% wiňcej niŨ w 2012 r. przy czym transport miňdzy Chinami a UniŃ EuropejskŃ zanotowağ 

duŨy spadek, rzňdu 45-46%. To wğaŜnie Rosja, kt·rŃ Koleje ChiŒskie traktujŃ jako kierunek europejski 

wygenerowağa wzrost przewozu kontener·w na NJS.

ÅPrzewozy z Chin do EU zmalağy w 2023 roku o 48,2 proc. do 143 284 TEU (w tym 117 628 TEU trafiğo 

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

unijne wysyğki do Chin zmniejszyğy siň o 49,4 proc. do 67 826 TEU. WŜr·d wyeksportowanych 

kontener·w 58 282 TEU naleŨağy do eksporter·w niemieckich.



Szlaki kolejowe z Chin do Europy



Trasy handlowe z Chin do Europy



Nowy Jedwabny Szlak
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Nowy Jedwabny Szlak



Szlaki kolejowe z Chin do Europy



Transport kolejowy z Chin



PrzejƑcia graniczne do EU



Wolumeny przewozu z Chin



Import



Korytarze europejskie co zmienia wojna na Ukrainie ? 



ÅObecnoŜĺ Chin w Europie

ÅEuropejczycy wykazujŃ coraz wiňkszŃ ostroŨnoŜĺ w odniesieniu do praktycznych aspekt·w obecnoŜci 
gospodarczej Chin w Europie.

¶ 43% badanych 11 krajach jest przeciwna, aby chiŒskim firmom zezwoliĺ na budowanie infrastruktury w 
Europie. 39% jest za.

¶ 42% jest przeciw sprzedaŨy klub·w piğkarskich chiŒskim inwestorom, 37% jest za.

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

¶ 59% nie zgadza siň, aby chiŒskim firmom sprzedawano europejskie media. 22% jest za.

¶ 65% przeciwna jest sprzedaŨy chiŒskim firmom krajowej infrastruktury krytycznej takiej jak autostrady, 
mosty czy porty. 18% jest za.

ÅEuropejczycy sŃ wiňc zaniepokojeni obecnoŜciŃ gospodarczŃ Chin w Europie, co zwğaszcza wyraŨajŃ 

mieszkaŒcy Wğoch, Holandii, Polski, Hiszpanii i Wňgier. Najwiňkszy niepok·j wykazujŃ badani z Austrii, 

Niemiec i Holandia, podczas gdy Buğgarzy i Hiszpanie sŃ na tŃ obecnoŜĺ otwarci

Od um·w o wolnym handlu do narodowego protekcjonizmu-zmiana 

postaw spoġecznych 



Najwiŗksi producenci samochod·w



Åśrednia cena samochodu elektrycznego w 

Chinach to obecnie 31 165 euro (r·wnowartoŜĺ 

139 000 zğotych), podczas gdy w Europie jest to 

66 864 euro (+115 procent, r·wnowartoŜĺ 297 000 

zğotych), a w Stanach Zjednoczonych 68 023 euro 

(+118 procent, 303 000 zğotych). W ciŃgu 

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

Europie ceny wzrosğy o 20 procent, w Stanach o 7 

procent, podczas gdy w Chinach spadğy o 2 

procentŨeVW ID.4 Pure wytwarzany w PaŒstwie 

środka kosztuje 24 879 euro (r·wnowartoŜĺ 110 

600 zğotych), podczas gdy w Europie ten sam 

model wyjeŨdŨajŃcy z niemieckiej fabryki miağ 

startowŃ cenň wynoszŃcŃ 38 915 euro 

(r·wnowartoŜĺ 173 000 zğotych).

Ceny samochod·w elektrycznych

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


Najwiŗksi producenci samochod·w Europa



Najwiŗksi producenci baterii na Ƒwiecie


